. UE ”»”

GUVERNUL REPUBLICII MOLDOVA

HOTARIRE nr.
din 2026

cu privire la aprobarea Regulamentului privind cerintele de stabilitate
specifice pentru navele de pasageri ro-ro

In temeiul art. 6 lit. h) din Legea nr. 136/2017 cu privire la Guvern (Monitorul Oficial al Republicii
Moldova, 2017, nr. 252, art. 412), cu modificarile ulterioare, si art.7 din Legea nr. 136/2025 privind
normele si standardele de sigurantd pentru navele de pasageri (Monitorul Oficial al Republicii
Moldova, 2025, nr. 340-342 art. 387), Guvernul HOTARASTE:

l. Se aproba Regulamentul privind cerintele de stabilitate specifice pentru navele de pasageri ro-
ro (se anexeaza).

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

3. Prezenta hotdrare intrd in vigoare la data de 01.01.2027 si se publica in Monitorul Oficial al
Republicii Moldova.

PRIM-MINISTRU Alexandru MUNTEANU

Viceprim-ministru, ministrul infrastructurii Vladimir BOLEA

si dezvoltarii regionale



Aprobat prin
Hotararea Guvernului nr. /2026

REGULAMENT
privind cerintele de stabilitate specifice pentru navele de pasageri ro-ro

Prezentul Regulament transpune integral Directiva 2003/25/CE a Parlamentului European
si a Consiliului din 14 aprilie 2003 privind cerintele de stabilitate specifice pentru navele de
pasageri ro-ro publicata in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 123 din 14 aprilie 2003 (CELEX:
02003L0025), asa cum a fost modificatd ultima data prin Directiva 2023/946 a Parlamentului
European si a Consiliului din 10 mai 2023 de modificare a Directivei 2003/25/CE in ceea ce
priveste includerea unor cerinte de stabilitate Tmbunatatite si alinierea directivei respective la
cerintele de stabilitate definite de Organizatia Maritima Internationala publicata in Jurnalul Oficial
al Uniunii Europene L 128 din 15 mai 2023 (CELEX: 32023L0946)

Capitolul I
SCOPUL, DOMENIUL DE APLICARE SI DEFINITII

1. Regulamentul privind cerintele de stabilitate specifice pentru navele de pasageri ro-ro (in
continuare — Regulament) stabileste un nivel uniform de cerinte de stabilitate specifice pentru
navele de pasageri ro-ro sub pavilionul Republicii Moldova si sub pavilion strain care efectueaza
escale in porturile Republicii Moldova, care va imbunatati capacitatea de supravietuire a acestui
tip de nave in caz de avarie in urma coliziunii si care va asigura un nivel ridicat de siguranta pentru
pasageri si pentru echipaj.

2. Prezentul Regulament se aplica tuturor navelor de pasageri ro-ro care efectueaza servicii
regulate de curse internationale inspre sau dinspre un port al Republicii Moldova si/sau al unui stat
membru UE, indiferent de pavilionul arborat.

3. Agentia Navald in calitate de autoritate responsabild de controlul statului port (in
continuare — ANRM), se asigura cd navele de pasageri ro-ro care arboreaza pavilionul unui stat
care nu este stat membru UE, respectd in totalitate cerintele prezentului Regulament inainte ca
acestea sa poatd efectua curse in cadrul unui serviciu regulat dinspre sau inspre un port al
Republicii Moldova, in conformitate cu reglementdrile privind sistemul de inspectii pentru
operarea in conditii de sigurantd a navelor de pasageri de tip ro-ro si a ambarcatiunilor de pasageri
de mare viteza care desfasoara servicii regulate.

4. In sensul prezentului Regulament se aplici notiunile definite in Legea nr. 136/2025 privind
normele si standardele de siguranta pentru navele de pasageri, precum si urmatoarele notiuni:

4.1.

4.2. ,hava de pasageri ro-ro existenta” inseamnd o nava de pasageri ro-ro cu chila
pusd sau care se afld intr-un stadiu similar de constructie inainte de 5 decembrie 2024; stadiu
similar de constructie inseamna stadiul in care:



4.2.1. incepe constructia care poate fi identificatd cu o anumita nava; si

4.2.2. a inceput asamblarea navei respective, utilizand cel putin 50 de tone sau 1 % din
masa estimata a materialelor de structura, luandu-se in considerare valoarea mai mica;

4.3. ,nava de pasageri ro-ro noua”’ inseamna o nava de pasageri ro-ro care nu este o
nava de pasageri ro-ro existenta,

4.4. ,SOLAS 90" inseamna Conventia internationald din 1974 pentru ocrotirea vietii
omenesti pe mare, astfel cum a fost modificatd ultima data prin Rezolutia MSC.117(74);

4.5. ,SOLAS 2009 iInseamna Conventia internationald din 1974 pentru ocrotirea vietii
omenesti pe mare, astfel cum a fost modificatd ultima data prin Rezolutia MSC.216(82);

4.6. ,SOLAS 2020 iInseamna Conventia internationald din 1974 pentru ocrotirea vietii
omenesti pe mare, astfel cum a fost ultima datd modificata prin Rezolutia MSC.421(98);

4.7. »serviciu regulat” Tnseamna o serie de traversari ale navelor de pasageri ro-ro
efectuate pentru a asigura legdtura dintre aceleasi doud sau mai multe porturi sau o serie de curse
dinspre si nspre acelasi port fard escale:

4.7.1. fie conform unui orar publicat; fie

4.7.2. cu o astfel de regularitate sau frecventd incat constituie o serie sistematicd
recunoscuta;

4.8. ., Acordul de la Stockholm ” inseamna acordul incheiat la Stockholm la 28 februarie

1996 1n urma Rezolutiei 14 ,,Acorduri regionale privind cerintele de stabilitate specifice pentru
nave de pasageri ro-ro” din cadrul Conferintei SOLAS 95, adoptata la 29 noiembrie 1995;

4.9. ,,cerinte de stabilitate specifice” inseamnd, atunci cand sunt utilizate ca termen
colectiv, cerintele de stabilitate mentionate in pct.11-19;
4.10. ,,bord liber rezidual” (,,f£’) Inseamna distanta minima dintre puntea ro-ro avariata

si linia de plutire finala la locul avariei, fard a se tine seama de efectul suplimentar al volumului
de apa acumulat pe puntea ro-ro avariata;

4.11. ,,companie” Tnseamna proprietarul unei nave de pasageri ro-ro sau orice persoana
fizica sau juridica, precum administratorul sau navlositorul navei nude, caruia proprietarul i-a
incredintat responsabilitatea exploatdrii navei de pasageri.

Capitolul II
INALTIMILE SEMNIFICATIVE ALE VALURILOR

5. Iniltimile semnificative ale valurilor (hS) se utilizeazi la stabilirea inaltimii apei de pe
puntea pentru automobile atunci cind se aplicd cerintele de stabilitate specifice prevazute in
capitolul I din anexa nr.1 la Regulament.

6. Valorile indltimilor semnificative ale valurilor sunt cele care nu sunt depdsite cu o
probabilitate de peste 10 % anual.

Capitolul I1I
ZONE MARITIME

7. ANRM aproba si actualizeaza o lista a zonelor maritime care pot fi traversate de nave de
pasageri ro-ro sub pavilionul Republicii Moldova sau pavilion strdin care efectueaza servicii
regulate de escala/plecare dintr-un port al Republicii Moldova, precum si a valorilor inaltimilor
semnificative ale valurilor din zonele respective.



8. In cazul in care o navi de pasageri ro-ro opereazi in cadrul unui serviciu regulat care
traverseaza zone maritime aflate sub jurisdictia altor state, valorile aplicabile ale indltimilor
semnificative ale valurilor vor fi definite printr-un acord intre Republica Moldova si autoritatile
competente ale statelor in cauzi. In cazul in care ruta unei nave traverseazi mai mult de o zona
maritima, nava trebuie sa respecte cerintele de stabilitate specifice pentru valoarea cea mai ridicata
a Tnaltimilor semnificative ale valurilor identificata pentru zonele respective.

9. ANRM publica lista zonelor maritime si a inaltimilor semnificative ale valurilor, precum
si orice actualizari sau revizuiri, pe site-ul web oficial al ANRM la dispozitia publicului. ANRM
va documenta si publica motivele revizuirilor.

10. Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Reguionale transmite citre Comisia UE, informatia
publicata conform pct.9, precum si orice revizuire a listei si cu motivele unor astfel de revizuiri,
in termen de 30 de zile calendaristice.

Capitolul IV
CERINTE DE STABILITATE SPECIFICE

11.In aplicarea prevederilor Legii nr.136/2025 privind normele si standardele de siguranti
pentru navele de pasageri si prezentului Regulament, navele de pasageri ro-ro noi, care sunt
autorizate sa transporte peste 1 350 de persoane la bord, trebuie s respecte cerintele de stabilitate
specifice prevazute in capitolul II-1 partea B din SOLAS 2020.

12. Navele de pasageri ro-ro noi care sunt autorizate sa transporte cel mult 1 350 de persoane
la bord trebuie sa respecte, la alegerea companiei:

12.1. cerintele de stabilitate specifice prevazute in Capitolul I din anexa nr.l1 la
Regulament; sau

12.2. cerintele de stabilitate specifice prevdzute in Capitolul II din anexa nr.1 la
Regulament.

13. Pentru fiecare navd mentionatd in pct.11-12, Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii
Regionale transmite catre Comisia UE in termen de 2 luni de la data eliberarii certificatului
mentionat In pct. 19-20, o notificare a optiunii retinute si include in respectiva notificare detaliile
mentionate in anexa nr.3 la Regulament.

14. La aplicarea cerintelor prevazute in Capitolul I din anexa nr.1 la Regulament, ANRM
utilizeaza orientdrile prevazute in anexa nr.2 la Regulament, in masura in care acest lucru este
posibil si compatibil cu structura navei in cauza.

15. La alegerea companiei, navele de pasageri ro-ro existente care sunt autorizate s transporte
peste 1 350 de persoane la bord, cu care compania a inceput sa efectueze servicii regulate avand
ca punct de plecare sau destinatie un port al Republicii Moldova sau un port al unui stat membru
UE dupa 5 decembrie 2024 si care nu au fost autorizate anterior in conformitate cu prezentul
Regulament trebuie sa respecte:

15.1. cerintele de stabilitate specifice stabilite in capitolul II-1 partea B din SOLAS 2020;
sau



15.2. cerintele de stabilite specifice prevazute in capitolul I din anexa nr.1 la Regulament,
pe langa cele prevazute in capitolul II-1 partea B din SOLAS 2009.

16. Cerintele de stabilitate aplicate conform pct.15 se consemneazd in certificatul navei
prevazut in pct.20-21.

17. La alegerea companiei, navele de pasageri ro-ro existente care sunt autorizate sa transporte
cel mult 1 350 de persoane la bord, cu care compania a inceput sa efectueze servicii regulate avand
ca punct de plecare sau destinatie un port al unui stat membru UE sau un port al Republicii
Moldova dupa 5 decembrie 2024 si care nu au fost autorizate anterior in conformitate cu prezentul
Regulament trebuie sa respecte:

17.1. cerintele de stabilitate specifice prevazute in capitolul I din anexa nr. 1 la
Regulament; sau

17.2. cerintele de stabilitate specifice prevazute in capitolul II din anexa nr. 1 la
Regulament.

18. Cerintele de stabilitate aplicate conform pct.17 se consemneaza in certificatul navei
mentionat in pct.20-21.

19. Navele de pasageri ro-ro existente care au efectuat servicii regulate avand ca punct de
plecare sau destinatie un port al unui stat membru UE sau un port al Republicii Moldova pana la
5 decembrie 2024 trebuie sa respecte in continuare cerintele de stabilitate specifice prevazute in
anexa nr. 1 la regulament.

Capitolul V
CERTIFICATE

20. Toate navele de pasageri ro-ro noi si existente care arboreaza pavilionul Republicii
Moldova trebuie sd detina un certificat care sa ateste conformitatea cu cerintele de stabilitate
specifice mentionate in pct.11-19.

21. Certificatele mentionate in pct.20 se elibereazd de catre ANRM sau de organizatia
recunoscuti de Guvern si pot fi combinate cu alte certificate conexe. In cazul navelor de pasageri
ro-ro care respecta cerintele de stabilitate specifice prevdzute in capitolul I din anexa nr.1 la
Regulament, in certificat se indica indltimea semnificativa a valurilor pana la care nava poate
indeplini cerintele de stabilitate specifice.

22. ANRM aproba modelul si regulile de eliberare a certificatului de conformitate cu cerintele
de stabilitate a navei de pasageri ro-ro.

23. Certificatul ramane valabil atat timp cat nava de pasageri ro-ro este exploatatd intr-o zona
cu o valoare a inaltimii semnificative a valurilor egald sau mai mica.

24. ANRM recunoaste certificatele emise de un stat membru UE 1n conformitate cu prezentul
Regulament.

25. ANRM recunoaste certificatele emise de o tard terta care atesta cd o nava de pasageri ro-ro
respecta cerintele de stabilitate specifice prevazute in prezentul Regulament.



Capitolul VI
EXPLOATARE SEZONIERA SI ALT TIP DE EXPLOATARE PE TERMEN SCURT

26. In cazul in care o companie care furnizeaza servicii regulate pe tot parcursul anului, doreste
sd introduca nave de pasageri ro-ro suplimentare care sa asigure serviciul respectiv pentru o
perioadd mai scurtd, aceasta trebuie sa notifice ANRM cu cel putin o lund inainte ca navele
mentionate sa fie exploatate pentru serviciul respectiv.

27. Cu toate acestea, In cazul In care, ca urmare a unor circumstante neprevazute, trebuie
introdusa rapid o nava de pasageri ro-ro de inlocuire pentru a se asigura continuitatea serviciului,
ANRM poate sa permita navei operarea in conformitate cu alin. (2) din pct.1 din anexa nr.14 din
Hotararea Guvernnului nr. 183/2024 pentru aprobarea Regulamentului-cadru cu privire la
respectarea obligatiilor statului port.

28. In cazul in care o companie doreste sa presteze un serviciu regulat in regim sezonier pentru
o perioadd scurta, de cel mult sase luni pe parcursul unui an calendaristic, aceasta trebuie sa
notifice ANRM cu cel putin trei luni inainte de Inceperea serviciului respectiv.

29. In cazul navelor de pasageri ro-ro care indeplinesc cerintele specifice previzute in capitolul
I din anexa nr.1 la Regulament, atunci cand sunt exploatate, in conformitate cu pct.26-28, in
conditii de indltime semnificativa a valurilor mai mica decat cea stabilitd pentru aceeasi zona
maritimd pentru exploatiri care se desfasoard pe tot parcursul anului, valoarea inaltimii
semnificative a valurilor aplicabila pentru perioada mai scurtd poate fi utilizatd de ANRM pentru
a stabili Tndltimea apei pe punte la aplicarea cerintelor de stabilitate specifice prevazute in capitolul
I din anexa nr.1 la Regulament. Valoarea indltimii semnificative a valurilor aplicabild pentru
aceastd perioadd de timp mai scurtd se stabileste de comun acord de catre ANRM si autoritatile
competente din statele membre UE sau, in cazul in care este aplicabil si posibil, intre ANRM si/sau
statele membre UE si tarile terte de la ambele capete ale rutei.

30. In cazul incheierii unui acord de citre ANRM pentru exploatiri in conformitate cu pct.26-
29, nava de pasageri ro-ro care efectueaza astfel de servicii este obligata sd detind un certificat care
sa ateste conformitatea cu dispozitiile prezentului regulament, in temeiul pct.20-23.

31. Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale elaboreaza si remite spre aprobare
modificarea anexelor, pentru a tine seama de evolutiile de la nivel international, in special de
evolutiile din cadrul OMI, si pentru a Tmbunatiti eficacitatea prezentului regulament in lumina
experientei acumulate si a progreselor tehnice.

32. Incalcarea prevederilor prezentului Regulament se sanctioneaza conform Codului
contaventional.



Anexa nr. 1
la Regulamentul privind cerintele de stabilitate
specificepentru navele de pasageri ro-ro

CERINTE DE STABILITATE SPECIFICE PENTRU NAVELE DE PASAGERI RO-RO
Capitolul I

In sensul Capitolului I, trimiterile la regulile din Conventia SOLAS la care Republica
Moldova este parte se interpreteaza ca trimiteri la regulile respective, astfel cum au fost aplicate
in temeiul conventiei SOLAS 90.

1. In afara cerintelor previzute la regula II-1/B/8 din Conventia SOLAS privind
compartimentarea etansa si stabilitatea 1n stare de avarie, se respecta cerintele din prezentul capitol.

1.1.  Dispozitiile regulii II-1/B/8.2.3 trebuie respectate atunci cand se ia in considerare
efectul unei cantitati ipotetice de apa care se presupune ca s-a acumulat pe prima punte, depasind
linia de plutire a spatiului pentru marfa de pe puntea ro-ro sau a spatiului de categorie speciala
prevazut la regula I1-2/3 care se presupune ca a fost avariat (denumita in continuare ,,puntea ro-ro
avariatd”). Celelalte cerinte din regula II-1/B/8 nu este necesar sa fie respectate la aplicarea
standardului de stabilitate prevazut in prezenta anexa. Cantitatea presupusa de apa acumulata se
calculeaza dupa cum urmeaza:

1.1.1. pe baza suprafetei apei cu o inaltime fixa deasupra celui mai de jos punct de pe
muchia puntii a compartimentului avariat al puntii ro-ro; sau

1.1.2. 1in cazul in care muchia puntii compartimentului avariat este sub apa, pe baza unei
inaltimi fixe deasupra suprafetei apei fara valuri la toate unghiurile de banda si de asietd; ceea ce
rezultd in:

1.1.2.1. 0,5 m, 1n cazul in care bordul liber rezidual (f;) este egal sau mai mic de
0,3 m;

1.1.2.2. 0,0 m, in cazul in care bordul liber rezidual (f;) este egal sau mai mare de
2,0 m; si

1.1.2.3. valori intermediare care urmeaza a fi determinate prin interpolare liniard, in

cazul in care bordul liber rezidual (f;) este egal sau mai mare de 0,3 m, dar mai mic de 2,0 m, unde
bordul liber rezidual (f;) reprezintd distanta minima dintre puntea ro-ro avariata si linia de plutire
finala la locul avariei in cazul avariei respective, fara a se tine seama de efectul cantitatii presupuse
de apa acumulatd pe puntea ro-ro avariata.

1.2. In cazul in care este instalat un sistem de scurgere foarte eficient, administratia
statului de pavilion poate permite o reducere a inaltimii suprafetei apei.
1.3. In cazul navelor exploatate in zone delimitate geografic, administratia statului de

pavilion poate reduce indltimea suprafetei apei prevazute in conformitate cu pct. 1.1, inlocuind
aceasta Indltime a suprafetei apei cu:

1.3.1. 0,0 m, In cazul in care inaltimea semnificativa a valurilor (hs) care defineste zona
in cauza este egala sau mai mica de 1,5 m;

1.3.2. valoarea stabilita in conformitate cu pct. 1.1, in cazul in care Indltimea semnificativa
a valurilor (hs) care defineste zona in cauza este egald sau mai mare de 4,0 m;

1.3.3. valorile intermediare care urmeaza a fi determinate prin interpolare liniara, in cazul
in care inaltimea semnificativa a valurilor (hs) care defineste zona 1n cauza este egald sau mai mare
de 1,5 m, dar mai mica de 4,0 m;

1.4.  Prevederile pct.1.3. se aplica sub rezerva indeplinirii urmatoarelor conditii:



1.4.1. administratia statului de pavilion s-a asigurat ca zona delimitata prezinta o inaltime
semnificativa a valurilor (hs) care nu este depasita cu o probabilitate mai mare de 10 %; si

1.4.2. zona de exploatare si, dupa caz, partea din an pentru care s-a stabilit o anumitd
inaltime semnificativa a valurilor (hs) sunt mentionate in certificate.

1.5.  Ca alternativa la cerintele de la pct. 1.1 sau pct.1.3, administratia statului de
pavilion poate scuti de la aplicarea cerintelor de la pct. 1.1 sau pct.1.3 si sa accepte dovezi, stabilite
prin teste efectuate pe model, realizate individual pentru o nava data, in conformitate cu metoda
mentionata in testul efectuat pe model prezentat in apendice, care sa justifice cd nava nu se va
rasturna in cazul unei avarii de proportiile presupuse in regula II-1/B/8.4 in cea mai putin
favorabila locatie prevazuta in conformitate cu pct. 1.1, in conditii de hula neregulata, si

1.6.  acceptarea rezultatelor testelor efectuate pe model ca echivalenta a indeplinirii
cerintelor de la pct.1.1 sau pct.1.3 si mentionarea in certificatele navei a valorii inaltimii
semnificative a valurilor (hs) utilizate in testele efectuate pe model.

1.7.  Informatiile furnizate comandantului in conformitate cu regulile II-1/B/8.7.1 si II-
1/B/8.7.2, completate de asa maniera incat sa respecte regulile 1I-1/B/8.2.3 — 1I-1/B/8.2.3.4, se
aplica fard modificari navelor de pasageri ro-ro aprobate in conformitate cu aceste cerinte.

2. Pentru evaluarea efectului volumului presupus de apa acumulata pe puntea
ro-ro avariatd prevazuta la pct. 1, se aplica urmatoarele dispozitii:

2.1.  un perete de compartimentare transversal sau longitudinal este considerat intact in
cazul in care toate partile acestuia se afla in interiorul unor suprafete verticale de ambele parti ale
navel, care fatd de bord se afla la o distanta egald cu o cincime din ldtimea navei, astfel cum este
aceasta prevazuta in regula II-1/2, masurata perpendicular pe axa navei la nivelul celei mai adanci
linii de incarcare de compartimentare;

2.2, in cazul in care coca navei este partial largitd datoritd unei modificari a structurii
efectuate pentru a respecta dispozitiile prezentei anexe, cresterea valorii de o cincime din latimea
navel care rezultd trebuie utilizatd in continuare, dar nu va afecta amplasarea traverselor peretilor,
a sistemelor de tevi existente etc., care erau acceptabile inainte de largire;

2.3. peretii de compartimentare transversali sau longitudinali considerati ca fiind
eficienti pentru a izola volumul presupus de apd de mare acumulatd in compartimentul respectiv
de pe puntea ro-ro avariatd trebuie sa aiba o etanseitate proportionala cu sistemul de evacuare si
trebuie sd reziste la presiunea hidrostatica rezultatd din calculele de avarie. Acesti pereti de
compartimentare trebuie s aiba o inaltime de cel putin 4 m, in afara cazului in care Inaltimea apei
este mai mici de 0,5 m. In acest caz, iniltimea peretilor poate fi calculati dupa cum urmeaz:

2.3.1. Bh =8 hw, unde Bh este inaltimea peretelui si hw este indltimea apei,

2.3.2. In orice caz, iniltimea minima a peretelui nu trebuie si fie mai mica de 2,2 m. Cu
toate acestea, In cazul unei nave cu punti suspendate pentru automobile, indltimea minima a
peretelui de compartimentare nu trebuie sd fie mai mica decat indltimea libera de sub puntea
suspendatd atunci cand aceasta este coborata;

2.4. in cazul unor configuratii speciale, precum punti suspendate care ocupd intreaga
latime si bordaje interioare late, pot fi acceptate si alte indltimi ale peretilor de compartimentare
pe baza unor teste efectuate pe model detaliate;

2.5. efectul volumului presupus de apa acumulatd nu este necesar sa fie luat in
considerare pentru orice compartiment al puntii ro-ro avariate, cu conditia ca astfel de
compartimente sa aiba de fiecare parte a puntii saborduri de furtund distribuite uniform de-a lungul
laturilor compartimentului si respectand urmatoarele conditii:

2.5.1. A>0,31,unde A reprezinta aria totala a sabordurilor de furtuna de pe fiecare parte
a puntii in m?; iar | reprezintd lungimea compartimentului in m;



2.5.2. nava trebuie sa pastreze un bord liber rezidual de cel putin 1,0 m in starea de avarie
cea mai grava, fard a se tine seama de efectul volumului presupus de apa acumulata
pe puntea ro-ro avariata;

2.5.3. astfel de saborduri de furtund trebuie amplasate la o inaltime de cel mult 0,6 m
deasupra puntii ro-ro avariate, iar marginea de jos a sabordurilor trebuie sa fie la
mai putin de 2 cm deasupra puntii ro-ro avariate;

2.5.4. astfel de saborduri de furtuna trebuie prevazute cu dispozitive de inchidere sau cu
supape care sa impiedice patrunderea apei pe puntea ro-ro, permitand, In acelasi
timp, scurgerea apei care s-ar putea acumula pe punte.

2.6.  In cazul in care se presupune ci un perete de compartimentare situat deasupra

puntii ro-ro este avariat, se presupune cd ambele compartimente situate de o parte si de alta a
peretelui de compartimentare sunt inundate la aceeasi Indltime a suprafetei de apa ca si cea
calculata la pct. 1.1 sau pct. 1.3.

3. La stabilirea 1naltimii semnificative a valurilor se utilizeaza indltimile valurilor
inregistrate pe harti sau in listele zonelor maritime Intocmite de statele membre in conformitate cu
pct.7-10 din regulament.

4. In cazul navelor care urmeaza si fie exploatate numai pentru o perioada de timp
mai scurtd 1n sensul pct.26-31 din regulament, statele porturilor incluse pe rutd trebuie sa isi dea
acordul cu privire la indltimea semnificativa a valurilor aplicabila.

5. Testele efectuate pe model se desfasoara in conformitate cu anexa nr.1 la anexa nr. 1
la regulament.

Capitolul 11
6. Se respecta cerintele prevazute in capitolul II-1 partea B din SOLAS 2020. Cu toate

acestea, prin derogare de la regula 11-1/B/6.2.3 din SOLAS 2020, indicele de compartimentare
necesar R se determina dupa cum urmeaza:

Persoane la bord (N) Indice de compartimentare
®)

N <1000 R =0,000088 * N 0,7488

1 000<N <1350 R = 0,0369 * In (N 89,048)
0,579

unde: N = numarul total de persoane la bord.



Anexa
la Cerintele de stabilitate specifice
pentru navele de pasageri ro-ro

Metoda de incercare pe model

Capitolul I
Obiective

1. Prezenta metoda revizuitd de incercare pe model reprezinta revizuirea metodei
prezentate In apendicele anexei la Rezolutia 14 a Conferintei SOLAS din 1995. De la intrarea in
vigoare a Acordului de la Stockholm, s-au efectuat mai multe incercari pe model in conformitate
cu metoda de incercare aflatd in vigoare anterior. In timpul acestor incerciri au fost identificate
mai multe posibilitati de imbunatatire a procedurilor. Aceastd noud metoda de incercare pe model
urmareste sa includa aceste imbunatatiri si, impreund cu notele de orientare care ii sunt prevazute
in apendice, sa asigure o procedurda mai fiabila pentru evaluarea posibilitatilor de supravietuire a
unei nave de pasageri de tip ro-ro avariate pe mare. In cadrul incercirilor previzute la pet. 1.5 din
cerintele de stabilitate prevazute In anexa nr. 1 la regulament, nava ar trebui sa fie capabild sa
reziste in conditiile unei mari, astfel cum este descrisa la pct.5-7 in cel mai grav caz de avarie
posibil.

Capitolul I1.
Definitii

2. In sensul prezentului Regulament se utilizeaza urmatoarele notiuni:

2.1. Lgp - este lungimea intre perpendicular;

2.2. Hs - este Tndltimea semnificativa a valului;

2.3. B - este latimea de constructie a navei;

2.4, Tp - este perioada de varf;

2.5. Tz - este perioada de traversare la nivel zero.
Capitolul I1I

Modelul de nava

3. Modelul de nava trebuie sa reproduca nava reald, atat in ceea ce priveste configuratia
exterioard, cdt si structura interioara, in special toate spatiile avariate care influenteaza procesul de
inundare si de acumulare a apei. Ar trebui utilizate pescajul intact, asieta, bandarea si curba limita
KG in exploatare corespunzatoare cazului cel mai grav de avarie. De asemenea, cazul (cazurile)
de avarie testat(e) trebuie sa fie cel(e) mai grav(e) cazuri posibil(e) definite in conformitate cu
normele SOLAS 1I-1/B/8.2.3.2 (SOLAS 90) cu privire la aria totald de sub curba pozitiva GZ, iar
axa bresei trebuie sd se afle in urmatorul interval:

3.1 + 35 % LBP de la centrul navei,

3.2. se cere un test suplimentar pentru avaria cea mai grava in intervalul + 10 % Lgp de
la centrul navei, in cazul in care avaria mentionata la pct.1 se afla in afara intervalului + 10 %
Lgp de la centrul navei.

4. Modelul trebuie sd indeplineasca urmatoarele conditii:



4.1. lungimea dintre perpendiculare (LBP) va fi de cel putin 3 m sau va fi lungimea
corespunzatoare unui model la scard de 1:40, oricare dintre aceste valori este mai mare, iar
lungimea pe verticala va fi de cel putin trei ori mai mare decat inaltimea standard a suprastructurii
deasupra puntii peretilor de compartimentare (puntii de bord liber);

4.2. grosimea cocii in spatiile inundate nu va depasi 4 mm;

4.3. atat in conditie intactd, cat si in conditii de avarie, modelul va respecta scarile de
deplasament si de pescaj corecte (Ta, Twm, Tp, babord si tribord) cu o tolerantd maxima pentru orice
scara de pescaj de + 2 mm. Scarile de pescaj din fatd si din spate vor fi situate cat mai aproape
posibil de perpendiculara din fata si din spate;

4.4, toate compartimentele si spatiile ro-ro avariate vor fi modelate tindnd cont de
permeabilitatile corecte ale suprafetelor si volumelor (valorile si distributiile reale), asigurandu-se
reprezentarea corecta a masei de apa de inundare si a distributiei de masa;

4.5. caracteristicile miscarii le vor reproduce fidel pe cele ale navei reale, acordandu-se
o atentie deosebita tolerantei distantei metacentrice in stare intacta si razelor de giratie in miscarile
de ruliu si tangaj. Ambele raze trebuie sa fie masurate in aer si sa fie in intervalul de la 0,35B la
0,4B pentru miscarile de ruliu si intre 0,2LOA s1 0,25LOA pentru miscarile de tangaj;

4.6. principalele elemente de structurd, precum peretii de compartimentare etansi,
gurile de aerisire etc., situate deasupra si dedesubtul puntii peretilor de compartimentare, care pot
cauza o inundare asimetricd, vor fi modelate cat mai reprezentativ pentru situatia reala.
Dispozitivele de ventilare si de echilibrare se vor construi cu o sectiune minima de 500 mm?;

4.7. forma bresei cauzate de avarie va fi dupa cum urmeaza:

4.7.1. trapezoidald, cu latura formand un unghi de 15° cu verticala si cu latimea la linia
de plutire proiectata in conformitate cu normele SOLAS I1-1/8.4.1;

4.7.2. triunghi isoscel in plan orizontal, cu indltimea egala cu B/5 in conformitate cu

normele SOLAS 1I-1/8.4.2. In cazul in care bordajele laterale sunt instalate la maxim B/5,
lungimea de avarie in dreptul bordajelor nu va fi mai mica de 25 mm;

4.7.3. fara a aduce atingere dispozitiilor de la pct. 4.7.1 si 4.7.2, toate compartimentele
considerate ca avariate la calculul celui (celor) mai grav(e) caz(uri) de avarie mentionat(e) la pct.3
ar trebui sa fie inundate 1n incercarile pe model;

4.8. Modelul inundat aflat in stare de echilibru va fi inclinat cu un unghi suplimentar
corespunzator celui indus de momentul de inclinare Mn = max (Mpass; Miaunch) — Mwind , dar In
nici un caz inclinarea finald nu ar trebui sd fie mai mica de 1° fatd de avarie. Mpass, Miaunch $1
Muing sunt specificate n normele SOLAS 1I-1/8.2.3.4. Pentru navele existente, acest unghi poate
fi considerat de 1°.

Capitolul IV
Procedura de incercare

5. Modelul de nava va fi supus actiunii unei hule neregulate cu creasta lunga definita
de spectrul JONSWAP, cu o indltime de hula semnificativd HS, un coeficient de crestere maximal
v = 13,3 sicu o perioadd maxima Tp = “Hs Tz=Tp/1,285 . Hs este inaltimea semnificativa a valului
in zona de operare, a cdrei probabilitate de depasire anuald nu este mai mare de 10 %, dar care este
limitata la maxim 4 m. De asemenea:

5.1. largimea bazinului ar trebui sa fie suficientd pentru a evita contactul sau altd
interactiune cu laturile bazinului si se recomanda sa nu fie mai mica de Lgp + 2 m;

5.2 adancimea bazinului ar trebui sa fie suficienta pentru a modela corect valurile, dar
nu mai mica de 1 m;

5.3. pentru ca valurile sa fie reproduse in mod reprezentativ, ar trebui sa se efectueze
masuratori nainte de Incercare in trei locatii diferite de-a lungul derivei de curent;



5.4. sonda de masurare cea mai apropiata de generatorul de valuri ar trebui sa fie
pozitionata in locul in care este asezat modelul la inceputul incercarii;

5.5. variatiile Hs si Tp ar trebui sa se situeze intr-un interval de = 5 % pentru cele trei
locatii si
5.6. pe durata incercarilor, in scopul omologarii, ar trebui sa se admita o toleranta de +

2,5 % pentru Hs, + 2,5 % pentru Tp si = 5 % pentru Tz in cazul sondei celei mai apropiate de
generatorul de valuri.

6. Modelul ar trebui sa aiba libertate de deriva si sa fie plasat in valuri de travers (cap
de 90°) cu bresa de avarie indreptata spre huld, fara sistem de amarare montat permanent. Pentru
a mentine un cap de aproximativ 90° in valurile de travers pe perioada incercarilor, ar trebui
indeplinite urméatoarele conditii:

6.1. liniile de control al capului destinate ajustarilor minore ar trebui sa fie amplasate
pe axa etravei si a pupei, Tn mod simetric si la un nivel intre pozitia KG si linia de plutire dupa
avarie; si

6.2. viteza de transport ar trebui sa fie egald cu viteza reald a derivei modelului si poate
fi ajustatd, dacd este necesar.

7. Ar trebui efectuate cel putin 10 experimente. Perioada de incercare pentru fiecare
experiment ar trebui s fie suficientd astfel incat sd se ajunga intr-o stare stationara, dar nu mai
putin de 30 de minute in timp real. Pentru fiecare experiment se va folosi un tren de unda diferit.

Capitolul V. Criterii de supravietuire

8. Modelul ar trebui considerat ca supravietuitor in cazul in care se ajunge in stare
stationara dupa fiecare incercare succesiva aplicatd in conformitate cu cerintele prevazute la pct.
7. Modelul este considerat rasturnat dacad se inregistreaza unghiuri de ruliu mai mari de 30° in
raport cu axa verticald sau o bandare constantd (medie) mai mare de 20° pentru mai mult de trei
minute in timp real, chiar daca se atinge o stare stationara.

Capitolul VI. Raport de incercare
9. Programul incercari pe model trebuie aprobat in prealabil de administratie.

10. Incercirile trebuie documentate printr-un raport si o inregistrare video sau pe alt
suport vizual continand toate informatiile pertinente despre model si rezultatele incercarilor, care
urmeaza sd fie aprobate de administratie. Acestea trebuie sd contina cel putin spectrele de valuri
teoretice si masurate, precum si valorile statistice (Hs, Tp, Tz) ale inaltimii valurilor in trei locatii
diferite din bazin, pentru a obtine un tren de unda reprezentativ, iar pentru incercarile pe model,
perioadele de timp ale principalelor valori statistice ale inaltimii valului In apropierea generatorului
de valuri, precum si Inregistrari ale miscarilor de ruliu, de ridicare si de tangaj si ale vitezei de
deriva.



Anexa nr. 2
la Regulamentul privind cerintele de stabilitate
specific pentru navele de pasageri ro-ro

ORIENTARI PENTRU AGENTIA NAVALA
Capitolul I. Domeniul de aplicare

1. in conformitate cu dispozitiile pct.11-19 din regulament, ANRM utilizeazi
prezentele orientari la aplicarea cerintelor de stabilitate specifice prevazute in capitolul I din anexa
nr.1 la regulament, in masura in care acest lucru este posibil si compatibil cu structura navei in
cauza. Numerotarea punctelor prezentate in continuare corespunde punctelor din capitolul I din
anexa nr.1 la regulament.

2. Scopul acestor orientdri este de a asigura uniformizarea metodelor utilizate la
construirea si verificarea modelului de nava, precum si la efectuarea incercarilor pe model si la
analizarea acestora.

Capitolul II. Cerinte de stabilitate in stare de avarie
pentru navele de pasageri ro-ro

3. In primul rand, toate navele de pasageri ro-ro previazute in pct.2 la regulament
trebuie sa respecte standardul SOLAS 90 privind stabilitatea reziduald, care se aplica tuturor
navelor de pasageri construite la sau dupa 29 aprilie 1990. Stabilirea puntii reziduale f;, necesare
pentru efectuarea calculelor prevazute la pct.3, se face pe baza acestui standard.

4. Prezentul punct se refera la volumul potential de apd acumulata pe puntea peretilor
etansi (ro-ro). Se presupune cd apa a patruns pe punte printr-o bresa cauzatd de avarie. Prezentul
punct prevede ca nava sa respecte, in afara de toate cerintele din standardul SOLAS 90, si acea
parte din criteriile SOLAS 90 prevazute la pct. 2.3 —2.3.4 din regula 11-1/B/8 la calcularea cantitatii
de apa de pe punte. La efectuarea acestui calcul nu este necesar sa se ia in considerare nici o alta
cerintd prevazuta in regula II-1/B/8. De exemplu, pentru efectuarea acestui calcul, nava nu este
necesar sa respecte cerintele privind unghiurile de echilibru sau nescufundarea liniei de afundare.

S. Apa acumulatd se introduce ca o incarcaturd lichida cu o suprafatd uniformd in
interiorul tuturor compartimentelor care se presupune ca sunt inundate pe puntea pentru
automobile. Inaltimea (hw) a apei de pe punte depinde de bordul liber rezidual (f;), dupa avariere,
si se masoara in zona avariei (a se vedea figura 1). Bordul liber rezidual reprezinta distanta minima
dintre puntea ro-ro avariata si linia de plutire finala (dupd masurile de egalizare, dupa caz) din
zona in care se presupune ca s-a produs avaria, dupd examinarea tuturor scenariilor posibile de
avarie, pentru a stabili conformitatea cu standardul SOLAS 90, astfel cum se prevede la pct. 1 din
anexa nr.l la regulament. La calcularea f; nu ar trebui sa se tind seama de efectul volumului
presupus de apa acumulata pe puntea ro-ro avariata.

6. In cazul in care f; este egal sau mai mare de 2,0 m, se presupune cd nu s-a acumulat
apd pe puntea ro-ro. In cazul in care f; este egal sau mai mic de 0,3 m, se presupune cd indltimea
hw este de 0,5 m. Indltimile intermediare de apd se obtin prin interpolare liniara (a se vedea figura
2).



7. Sunt considerate eficiente numai mijloacele de scurgere a apei care au capacitatea
de a Tmpiedica acumularea pe punte a unor cantitati mari de apa, respectiv a mii de tone de apa pe
ord, care reprezinta o cantitate mult prea mare fata de capacitatile existente in momentul adoptarii
prezentelor dispozitii. Astfel de sisteme de scurgere performante pot fi elaborate si aprobate in
viitor (pe baza orientdrilor care urmeaza a fi stabilite de catre Organizatia Maritima Internationald).

8. Volumul presupus de apd acumulatd pe punte poate fi redus, 1n afara oricarei alte
reduceri a volumului de apd efectuat in conformitate cu pct.4-6, in cazul exploatdrii In zone
delimitate geografic. Aceste zone sunt stabilite in functie de indltimea semnificativa a valurilor
(hs) caracteristicd zonei, in conformitate cu dispozitiile pct.7-10 din regulament.

9. In cazul in care inaltimea semnificativi a valurilor (hs) din zona in cauza este egala
sau mai mica de 1,5 m, se presupune ca nu s-a acumulat o cantitate suplimentara de apa pe puntea
ro-ro avariati. In cazul in care iniltimea semnificativa a valurilor (hs) din zona in cauzi este egala
sau mai mare de 4,0 m, Tndltimea apei care se presupune cd s-a acumulat este reprezentatd de
valoarea calculata In conformitate cu dispozitiile pct.4-6. Valorile intermediare se calculeaza prin
interpolare liniara (a se vedea figura 3).

10. Intrucat inaltimea hy se mentine constanti, cantitatea de apa adaugata variaza in
functie de unghiul de banda si de scufundarea sau nescufundarea muchiei puntii la un anumit unghi
de banda (a se vedea figura 4). Ar trebui mentionat ca permeabilitatea presupusa a spatiilor puntii
pentru automobile este de 90 % (CSM/Circ. 649), in timp ce permeabilitatea presupusa a altor
spatii inundate este cea prevazuta in Conventia SOLAS.

11. In cazul in care calculele efectuate pentru demonstrarea conformitétii cu prezentul
Regulament se referd la o indltime semnificativa a valurilor mai mica de 4,0 m, aceastd indltime
mai mica trebuie prevazuta in certificatul de siguranta al navei de pasageri.

12. Ca alternativa la necesitatea de a fi indeplinite noile cerinte de stabilitate prevazute
in pct.4-6 sau pct.8-11, o administratie poate accepta dovada de conformitate efectuata prin teste
efectuate pe model. Cerintele privind testul efectuat pe model sunt detaliate in apendicele la anexa
I. Orientarile privind aceste teste se regasesc in partea II a prezentei anexe.

13. Curbele KG sau GM 1n exploatare stabilite in mod traditional conform standardului
SOLAS 90 pot sd@ nu ramana aplicabile in cazuri in care se presupune cd ,,apa de pe punte” se
acumuleazd 1n conformitate cu prezentul Regulament si poate fi necesar sa se stabileascd curbe
revizuite care sa tini seama de efectele acestei ape suplimentare. In acest sens, trebuie efectuate
suficiente calcule corespunzatoare unui numar adecvat de pescaje si asiete in exploatare.

14. Curbele KG/GM revizuite in exploatare pot fi deduse prin iteratie, excesul minim
de GM rezultat din calculele de stabilitate in avarie cu apa pe punte adaugandu-se la valoarea KG
(sau se deduce din GM) utilizata la stabilirea valorilor bordului liber avariat (f;), pe care se bazeaza
cantitatile de apa de pe punte, repetandu-se acest proces pand cand excesul de GM devine
neglijabil. Se anticipeaza ca operatorii sa inceapa iteratia cu valori maxime de KG si minime de
GM corespunzatoare unor conditii rezonabile de exploatare si cd vor adapta de asa maniera puntea
peretilor etansi incét sa se reduca la maxim excesul de GM rezultat din calculele de stabilitate in
stare de avarie cu apa acumulatd pe punte.



15. Ca si 1n cazul cerintelor de stabilitate in stare de avarie prevazute in Conventia
SOLAS, peretii etansi aflati in interiorul liniei B/5 sunt considerati intacti in caz de avarie prin
coliziune laterala.

16. In cazul in care bordajele laterale sunt instalate de asa manierd incit si permiti
conformitatea cu regula II-1/B/8, ceea ce determina cresterea latimii (B) navei si, in consecinta, o
mai mare distanta B/5 in raport cu marginile navei, o astfel de modificare nu trebuie sa determine
reamplasarea vreunei parti structurale existente sau a vreunui patrunderi existente a principalilor
pereti etansi transversali sub puntea peretilor etansi (a se vedea figura 5).

17. Peretii de compartimentare/barierele transversale sau longitudinale instalate si luate
in considerare la controlarea miscarii volumului presupus de apa acumulatd pe puntea ro-ro
avariatd nu este necesar sd fie complet etanse. Poate fi permisa scurgerea unor cantitati mici de
apa cu conditia ca sistemul de scurgere sd poatd preveni acumularea de apa pe ,,cealaltd parte” a
peretelui de compartimentare/barierei. In cazurile in care sabordurile de furtuna devin ineficiente
din cauza pierderii diferentei pozitive dintre nivelurile de apa, trebuie prevazute alte mijloace de
scurgere pasiva.

18. Inaltimea (Bn) a peretilor de compartimentare/barierelor transversale si
longitudinale nu trebuie sd fie mai mica de (8 x hw) metri, unde hy reprezinta inaltimea apei
acumulate calculatd pe baza bordului liber rezidual si a ndltimii semnificative a valurilor
(prevazute in pct4-6 si pct.8-11). Cu toate acestea, indltimea peretilor de
compartimentare/barierelor nu trebuie sa fie mai mica decat cea mai mare dintre urmatoarele
valori:

18.1. 2,2 metri sau

18.2.  inaltimea dintre puntea peretilor etansi si punctul cel mai de jos al puntilor pentru
automobile intermediare sau suspendate aflate in pozitia cea mai coboratd. Ar trebui mentionat ca
toate deschiderile care se afla intre marginea superioara a peretelui etans si marginea inferioard a
bordajului trebuie ,,obturate” in plan transversal sau longitudinal (a se vedea figura 6).

18.3.  Peretii de compartimentare/barierele cu o inaltime mai micd decat cea mentionata
anterior pot fi acceptati in cazul in care testele efectuate pe model sunt realizate in conformitate cu
prevederile capitolului II, pentru a confirma ca aceastd configuratie alternativa asigura un standard
de supravietuire adecvat. Trebuie acordatd atentie la stabilirea Indltimii peretilor de
compartimentare /barierelor, astfel Incat aceasta sa fie suficienta pentru a Impiedica inundarea
progresiva in limitele de stabilitate cerute. Testele efectuate pe model trebuie sa respecte aceste
limite de stabilitate. Limita de stabilitate poate fi redusa la 10 grade cu conditia maririi zonei
corespunzatoare de sub curba (conform CSM 64/22).

19. Suprafata ,,A” se referd la deschideri permanente. Ar trebui mentionat ca optiunea
»saborduri de furtuna” nu este adecvata pentru navele care, pentru a respecta criteriile, necesita
flotabilitate pentru intreaga suprastructurd sau pentru o parte a acesteia. Sabordurile de furtuna
trebuie prevazute cu supape de inchidere care sd Impiedice patrunderea apei, dar care sa permita
scurgerea acesteia. Aceste supape nu trebuie actionate de anumite dispozitive. Ele trebuie sa
functioneze automat si trebuie demonstrat ca nu impiedicad scurgerea in mod semnificativ. Orice
reducere semnificativd a eficientei acestora trebuie compensata prin instalarea unor deschideri
suplimentare, astfel incat sa se mentind suprafata ceruta.



20. Sabordurile de furtuna sunt considerate eficiente in cazul in care distanta minima
de la marginea inferioara a sabordului de furtuna la linia de plutire avariata este de cel putin 1,0 m.
La calcularea distantei minime nu se ia In considerare efectul vreunei cantitati suplimentare de apa
pe punte (a se vedea figura 7).

21. Sabordurile de furtuna trebuie situate cat mai jos posibil pe parapetul lateral sau pe
bordajul metalic. Marginea inferioard a deschiderii sabordului de furtuna nu trebuie sa se afle la
mai mult de 2 cm deasupra puntii peretilor etansi, iar marginea superioara a sabordului nu trebuie
sd se afle la mai mult de 0,6 m de aceasta (a se vedea figura 8).

22. Zonele carora li se aplicd pct.19-21, respectiv acele spatii in care sunt instalate
saborduri de furtuna sau deschideri similare, nu se includ ca spatii intacte la calcularea curbelor de
stabilitate 1n stare intactd si de avarie.

23. Dimensiunea previzuti a avariei se aplica pe toatd lungimea navei. In functie de
standardul de compartimentare, avaria poate sa nu afecteze nici un perete de compartimentare sau
poate afecta doar un perete de compartimentare care se afla sub puntea peretilor etansi sau numai
un perete de compartimentare care se afla deasupra puntii peretilor etansi sau diferite combinatii.

24, Toti peretii de compartimentare transversali si longitudinali/toate barierele
transversale si longitudinale care retin cantitatea presupusa de apa acumulata trebuie sa fie instalate
si asigurate pe toata perioada in care nava se afla in larg.

25. In cazurile in care peretii de compartimentare transversali/barierele transversale
sunt avariate, apa trebuie sd se acumuleze pe punte uniform de ambele parti ale peretilor de
compartimentare avariati/barierelor avariate ajungand la o ndltime hy (a se vedea figura 9).

Capitolul II. INCERCAREA PE MODEL
Sectiunea I. Modelul de nava

Scopul acestor orientari este de a asigura uniformizarea metodelor utilizate la construirea §i
verificarea modelului de nava, precum si la efectuarea incercarilor pe model si la analizarea
acestora

26. Materialul din care se construieste modelul nu este important in sine, cu conditia ca
modelul, atat in stare intacta, cat si in conditii de avarie, sa fie suficient de rigid pentru a prezenta
aceleasi caracteristici hidrostatice ca si nava reala, iar incovoierea cocii in hula sa fie neglijabila.
De asemenea, este important sd se asigure reproducerea cat mai exacta a compartimentelor
avariate, pentru a permite o reprezentare corectda a volumului de apa.

27. Trebuie sa se ia masuri de prevenire a infiltrarii apei in partile intacte ale modelului,
deoarece aceasta (chiar si In cantitati mici) 1i afecteaza comportamentul.

28. In incercirile pe model pentru cele mai grave avarii previazute de Conventia SOLAS
in apropierea capetelor navei s-a observat cd nu este posibila inundarea progresiva din cauza
tendintei apei de pe punte de a se acumula langa bresa de avarie si deci de a se scurge in afard. S-
a introdus limita de = 35 % 1n scop de preventie, deoarece astfel de modele au putut sa



supravietuiasca in conditii de mare foarte agitata, dar s-au rasturnat in conditii de mare mai putin
agitatd si cu avarii mai putin grave in conformitate cu SOLAS, situate departe de capete.

29. Cercetari aprofundate efectuate in scopul elaborarii de criterii adecvate pentru
navele noi au ardtat clar ca alaturi de inaltimea metacentrica si bordul liber, care sunt parametri
importanti pentru supravietuirea navelor de pasageri, si aria de sub curba de stabilitate reziduala
este un factor major. In consecinti, la alegerea celei mai grave avarii dupi criteriile SOLAS in
conformitate cu cerintele pct.26-28, se considera avaria cea mai grava avaria pentru care aria de
sub curba de stabilitate reziduala este minima.

Sectiunea II. Caracteristicile modelului

30. Stiut fiind ca efectele de scara joaca un rol important in comportamentul modelului
in timpul Incercarilor, este important sa se asigure reducerea la minimum a acestor efecte. Modelul
trebuie sa fie cat se poate de mare, deoarece aceasta permite construirea mai usoard a detaliilor
compartimentelor avariate si reduce efectele de scard. Se recomanda, prin urmare, ca lungimea
modelului sa fie la o scara de cel putin 1:40 sau 3 m, oricare dintre cele doud valori este mai mare.

31. S-a constatat in timpul Incercarilor cd dimensiunea verticala a modelului poate
afecta rezultatele testelor dinamice. Este necesar, prin urmare, ca inaltimea navei deasupra puntii
peretilor de compartimentare (bordul liber) sa fie de cel putin trei ori mai mare decét inaltimea
standard a suprastructurii, astfel incat valurile mari din trenul de unda sa nu se sparga peste model.

32. In zona avariei presupuse, modelul trebuie si fie cat se poate de subtire pentru o
reprezentare adecvatd a apei de inundare si a centrului de gravitatie al acesteia. Grosimea cocii nu
trebuie sa depaseasca 4 mm. Se admite cd s-ar putea ca elementele primare si secundare ale
compartimentarii si coca modelului in zona avariei s nu fie reproduse suficient de detaliat si,
datorita acestor limitari constructive, sa nu fie posibil un calcul exact al permeabilittii presupuse
a spatiului.

33. Este important ca nu numai pescajul in stare intacta sa fie verificat, ci si pescajele
modelului avariat sa fie masurate exact pentru a fi corelate cu acelea rezultate din calculul
stabilitdtii In stare de avarie. Din motive practice, se accepta o tolerantd de + 2 mm pentru orice
pescaj.

34. Dupa masurarea pescajelor in avarie, s-ar putea dovedi necesar sa se ajusteze
permeabilitatea compartimentului avariat, fie prin introducerea unor volume intacte, fie prin
adaugarea unor greutati. Cu toate acestea, este important, de asemenea, sa se asigure reprezentarea
adecvati a centrului de gravitatie al volumului de api de inundare. In acest caz, orice ajustiri
trebuie efectuate cu o marjd de siguranta suficienta.

35. In cazul in care se cere ca modelul si fie echipat cu bariere pe punte, iar barierele
au o naltime mai micd decat cea a peretilor de compartimentare indicatd mai jos, modelul va fi
echipat cu un sistem de televiziune in circuit Inchis (CCTV) astfel incat orice ,,stropire” si orice
acumulare de api in zona neavariati a puntii s poatd fi monitorizata. In acest caz, rezultatele
incercarilor vor cuprinde si o inregistrare video a evenimentului.



36. Inaltimea peretilor de compartimentare transversali sau longitudinali considerati ca
fiind eficienti pentru a retine acumularea presupusa de apa de mare In compartimentul afectat de
pe puntea ro-ro avariata va fi de cel putin 4 m, in afara cazului in care inaltimea apei este mai mica
de 0,5m. In astfel de cazuri, iniltimea peretilor de compartimentare se calculeazd dupa cum
urmeaza: By = 8hw, unde B, este inaltimea peretelui de compartimentare si hw este inaltimea apei.
In orice caz, iniltimea minima a peretelui de compartimentare nu va fi mai mica de 2,2 m. Cu toate
acestea, In cazul unei nave cu punti suspendate, pentru automobile, indltimea minima a peretelui
de compartimentare nu va fi mai mica decat inaltimea liberd de sub puntea suspendata atunci cand
aceasta este coborata.

37. Pentru a asigura o redare fideld a caracteristicilor de miscare ale navei reale, este
important ca modelul sa fie inclinat si supus unei miscari de ruliu 1n stare intactd pentru a verifica
inaltimea metacentrica in stare intacta si distribuirea masei in aceste conditii. Distribuirea masei
trebuie masurata in aer. Raza de giratie transversald a navei reale ar trebui sa se afle in intervalul
de la 0,35B la 0,4B, iar raza de giratie longitudinala ar trebui sa se afle in intervalul de la 0,2L la
0,25L. Chiar dacd bandarea si ruliul modelului in conditii de avarie pot fi acceptate pentru
verificarea curbei de stabilitate reziduala, astfel de incercari nu ar trebui sa inlocuiasca incercarile
in stare intacta.

38. Se presupune ca ventilatoarele compartimentului avariat al navei reale nu impiedica
accesul si circularea apei de inundare. Cu toate acestea, reducerea la scara a sistemului de ventilatie
al navei reale poate introduce in model efecte de scara nedorite. Pentru evitarea unor astfel de
efecte, se recomanda construirea sistemului de ventilatie la o scard mai mare decat cea a modelului,
luand masuri pentru ca acest lucru sa nu afecteze fluxul de apa pe puntea pentru automobile.

39. Este oportun sa fie luatd in considerare o avarie de forma reprezentativa a unei
sectiuni transversale a navei in regiunea prorei. Unghiul de 15° se bazeaza pe un studiu al sectiunii
transversale la distanta de B/5 de prord pentru un numar reprezentativ de nave de diferite tipuri si
marimi. Forma de triunghi isoscel a bresei prismatice corespunde liniei de plutire cu incdrcatura.
In plus, in cazurile in care se instaleazi bordaje laterale cu o litime mai mica de B/5 si pentru a
evita orice efecte de scard, lungimea avariei in zona bordajelor laterale nu va fi mai mica de 25
mm.

40. In metoda originala de incercare pe model din Rezolutia 14 a Conferintei SOLAS
din 1995, efectul de bandare indus de momentul maxim rezultat din aglomerarea pasagerilor,
lansarea la apa a ambarcatiunilor de salvare, vant si giratie nu a fost luat in considerare, desi acest
efect exista In Conventia SOLAS. Cu toate acestea, rezultatele unui studiu au aratat ca ar fi prudent
ca aceste efecte sa fie luate in considerare si sa se retind, din motive practice, minimum 1° inclinare
in sensul avariei. Se observa cd bandarea datorata giratiei a fost considerata irelevanta.

41. In cazul in care existi o marja in GM (iniltimea metacentricd) in conditiile de
incarcare reale comparativ cu curba limitda GM (rezultatd din SOLAS 90), administratia poate
accepta ca la incercarea pe model si se profite de aceastd marja. In acest caz, curba limitda GM se
ajusteaza. Ajustarea se poate face dupa cum urmeaza:



GM
GM operagional ...

Neveiiiia s SOLAS'
90 originald ;

Pescaj

unde ds este pescajul de compartimentare si dis este pescajul navei fara incarcatura. Curba ajustata
este o dreaptd intre GM folositd in incercarea pe model la pescajul de compartimentare si
intersectia curbei SOLAS 90 originale si pescajul d.

Sectiunea I1. Procedura utilizata la incercari
Subsectiunea I. Spectre de valuri

42. Ar trebui sa fie folosit spectrul JONSWAP intrucat acesta descrie culoarul de
dezvoltare a valurilor de vant, respectiv durata de montare a marilor marginite, care corespund
majoritatii conditiilor inregistrate oriunde in lume. In acest sens, este important nu numai si se
verifice perioada de varf a trenului de unda, ci sa se vegheze ca perioada de traversare la nivel zero
sa fie corecta.

43. In cazul fiecarei incercari, spectrul de valuri trebuie sa fie inregistrat intr-o evidenta
documentard. Masurdrile efectuate pentru aceasta inregistrare ar trebui efectuate la sonda de
masurare cea mai apropiata de generatorul de valuri.

44. De asemenea, modelul trebuie echipat cu instrumente care sd permitd monitorizarea
si inregistrarea in timpul Incercdrilor a miscarilor (ruliu, ridicare si tangaj), precum si a
comportamentului acestuia (bandare, scufundare si asieta).

45. S-a constatat cd nu este practic sd fie fixate limite absolute pentru inaltimea
semnificativa a valului, perioadele de varf si perioadele de traversare la nivel zero al spectrului de
valuri al modelului. S-a introdus, prin urmare, o marja acceptabila.

46. Pentru a evita interferenta sistemului de amarare cu dinamica navei, remorcherul
(la care este montat sistemul de amarare) trebuie sa urmeze modelul la viteza sa reala de deriva.
In conditiile unei méri cu valuri neregulate, viteza de deriva nu va fi constanti; o viteza de transport
constanta ar conduce la oscilatii ale derivei de mare amplitudine si frecventa joasa, care pot afecta
comportamentul modelului.

47. Este necesar un numar suficient de incercari cu diferite trenuri de unda pentru a
asigura fiabilitatea statisticd, obiectivul urmarit fiind acela de a determina cu un grad mare de
certitudine cd o nava nesigurd se va rasturna in conditiile alese pentru incercare. Se considera ca
un nivel rezonabil de fiabilitate se obtine in urma a minimum 10 Incercari.



Subsectiunea II. Aprobarea incercarilor

48. Urmatoarele documente trebuie sa faca parte din raportul prezentat administratiei:

48.1.  calculele privind stabilitatea in stare de avarie pentru cazul de avarie cel mai grav
prevazut de Conventia SOLAS si pentru avarie la mijlocul navei (in cazul in care sunt diferite);

48.2.  planul structural general al modelului, precum si detalii de constructie si
instrumentare;

48.3.  proba de stabilitate si masuratorile razelor de giratie;

48.4.  spectre de valuri, nominale si masurate (in trei locatii diferite pentru a avea o
viziune reprezentativa si, pentru Incercdrile pe model, de la sonda de masurare cea mai apropiata
de generatorul de valuri);

48.5.  inregistrari reprezentative ale miscarilor, comportamentului si derivei modelului;

48.6.  inregistrari video relevante.

49, ANRM trebuie sa asiste la efectuarea tuturor incercarilor.
Figuri
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1. In cazul in care f; > 2,0 metri, iniltimea apei pe punte (hy) = 0,0 metri

2. In cazul in care f; < 0,3 metri, indltimea apei pe punte (hy) = 0,5 metri

Figura 3

1. In cazul in care hs > 4,0 metri, indltimea apei pe punte se calculeazd conform figurii 3.

2. In cazul in care hs < 1,5 metri, iniltimea apei pe punte (hy) = 0,0 metri.

De exemplu:
In cazul in care f; = 1,15 metri si hy = 2,75 metri, Indltimea hy = 0,125 metri.
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Figura 5
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Nava fara punti pentru automobile suspendate

Exemplul 1:
inaltimea apei pe punte = 0,25 metri

indltimea minima cerutd a barierei = 2,2 metri
Nava cu punte suspendata (in zona barierei)

Exemplul 2:

indltimea apei pe punte (hw) = 0,25 metri
indltimea minima ceruta a barierei = x
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Anexa nr. 3
la Regulamentul privind cerintele de stabilitate
specifice pentru navele de pasageri ro-ro

DETALII DESPRE NOTIFICARE

Informatii care se notifica in conformitate cu pct.13 din regulament:

1. Date generale:

1.1. cerintele de stabilitate aplicabile: capitolul I si II din anexa nr.1 la regulament;
1.2. numarul de identificare al navei (numarul de identificare OMI, indicativul radio);
1.3. principalele caracteristici;

1.4. planul de ansamblu;

1.5. numarul de persoane la bord;

1.6. GT;

1.7. vehiculele pot fi incarcate pe la ambele capete ale navei: da/nu;

1.8. nava are cale inferioare lungi: da/nu;

2. Date specifice — pentru navele de pasageri ro-ro care fac obiectul cerintelor probabilistice
stabilite Tn Conventia SOLAS:

2.1.dy, dp, ds;

2.2. R —indicele necesar;

2.3. planul de situatie (planul de etanseitate) pentru subcompartimente, cu toate punctele de
deschidere interne si externe, inclusiv subcompartimentele conectate ale acestora, si
caracteristicile utilizate pentru mésurarea spatiilor, cum ar fi planul de ansamblu si planul
rezervorului; trebuie sd fie incluse limitele longitudinale, transversale si verticale ale
compartimentelor (aceasta documentatie trebuie prezentata administratiilor in
conformitate cu punctul 2.2 din apendicele la Rezolutia MSC.429(98) a OMI);

2.4. indicele de compartimentare atins, A, alaturi de un tabel sinoptic al tuturor contributiilor
pentru toate zonele avariate, cu o coloand separatd pentru indicele de compartimentare care
poate fi atins (W*p*v) (aceasta documentatie trebuie prezentata administratiilor in
conformitate cu punctul 2.3.1 din apendicele la Rezolutia MSC.429(98) a OMI);

2.5. pentru cazurile de avarii in zonele 1 si 2, procentul de cazuri de avarii care nu au fost
investigate [si anume cazurile care nu sunt incluse in factorul (w*p*v)], cand s =0, s =1
si0<s<1;

2.6. pentru cazurile de avarii in zonele 1 si 2, procentul de cazuri de avarii in care au fost
implicate spatii ro-ro si care nu au fost investigate [si anume cazurile care nu sunt incluse
in factorul (w*p*v)],cand s =0,s=1s510<s<1;

2.7. pentru fiecare avarie care contribuie la indicele de compartimentare atins A, identificarea
spatiilor inundate, valoarea contributiei si factorul ,,s” (aceasta documentatie trebuie
prezentata administratiilor in conformitate cu punctul 2.3.1 din apendicele la Rezolutia
MSC.429(98) a OMI);

2.8. caracteristicile avariilor fara contributii (s = 0 si p > 0) pentru navele de pasageri ro-ro cu
cala inferioarda lungd, inclusiv detaliile complete ale factorilor calculati (aceasta
documentatie trebuie prezentata administratiilor in conformitate cu punctul 2.3.1 din
apendicele la Rezolutia MSC.429(98) a OMI).



3. Date specifice — pentru navele de pasageri ro-ro care aplica capitolul I din anexa nr.1 la
regulament:

3.1.Metoda de conformitate:

3.1.1. incercari pe model;

3.1.2. calcule.

4. Indicarea daca a fost evitatd calcularea volumului de apa de pe punte ca urmare, de
exemplu, a unei indltimi a bordului liber rezidual mai mari de 2,0 m in toate cazurile de avarii:
da/nu.

5. Inaltimea semnificativa a valurilor conform Regulamentului privind cerintele de stabilitate
specifice pentru navele de pasageri ro-ro.



NOTA DE FUNDAMENTARE

la proiectul hotararii de Guvern cu privire la aprobarea Regulamentului privind cerintele de

2.1.

2.2.

stabilitate specifice pentru navele de pasageri ro-ro

Denumirea sau numele autorului si, dupa caz, a/al participantilor la elaborarea
proiectului actului normativ

Proiectul hotararii de Guvern cu privire la aprobarea Regulamentului privind cerintele
de stabilitate specifice pentru navele de pasageri ro-ro a fost elaborat de catre Ministerul
Infrastructurii si Dezvoltérii Regionale, in colaborare cu Agentia Navala a Republicii
Moldova, in calitate de autoritate administrativda din subordine, cu competente in
domeniul sigurantei navigatiei si controlului statului port.

Conditiile ce au impus elaborarea proiectului actului normativ
Temeiul legal sau, dupa caz, sursa proiectului actului normativ

Elaborarea proiectului este fundamentata pe prevederile art. 7 din Legea nr. 136/2025
privind normele si standardele de sigurantd pentru navele de pasageri, care stabileste
obligatia Guvernului de a asigura aplicarea cerintelor de sigurantd pentru navele de
pasageri prin acte normative subordonate, inclusiv prin aprobarea de regulamente
tehnice.

De asemenea, proiectul este elaborat in temeiul art. 6 lit. h) din Legea nr. 136/2017 cu
privire la Guvern, care stabileste competenta Guvernului de a aproba acte normative
pentru organizarea executarii legilor precum si in temeiul Legii nr. 185/2005 prin care
Republica Moldova a aderat la Conventia internationala pentru ocrotirea vietii omenesti
pe mare (SOLAS), 1974, cu amendamentele ulterioare, si care impune statelor parti
obligatia de a asigura conformitatea navelor cu cerintele internationale de stabilitate si
siguranta.

Totodatd, sursa principald a interventiei normative o constituie necesitatea transpunerii
si implementarii Directivei 2003/25/CE a Parlamentului European si a Consiliului
privind cerintele de stabilitate specifice pentru navele de pasageri ro-ro, astfel cum a fost
modificata prin Directiva (UE) 2023/946 a Parlamentului European si a Consiliului din
10 mai 2023, in scopul alinierii cadrului normativ national la cerintele Uniunii Europene
si la standardele Organizatiei Maritime Internationale.

Elaborarea proiectului reprezintd o actiune de realizare a angajamentelor asumate de
Republica Moldova prin Acordul de Asociere cu Uniunea Europeana, ratificat prin
Legea nr. 112/2014, precum si intru realizarea actiuni 127 din anexa A, Cluster IV al
Planului National de Aderare a Republicii Moldova la Uniunea Europeand pentru anii
2025-2029, aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 306/2025, fiind incadrata in
domeniul politicii de transport.

Proiectul este initiat in scopul asigurarii unui nivel uniform si ridicat de siguranta pentru
navele de pasageri ro-ro care efectueaza servicii regulate dinspre sau inspre porturile
Republicii Moldova, precum si al credrii cadrului juridic necesar aplicarii eficiente a
cerintelor de stabilitate prevazute de legislatia Uniunii Europene.

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



In prezent, cadrul normativ al Republicii Moldova in domeniul sigurantei navelor de
pasageri cuprinde reglementdri generale referitoare la cerintele de constructie,
exploatare si certificare a navelor de pasageri ro-ro, precum si la respectarea conventiilor
internationale in materie de sigurantd maritima. Totusi, legislatia nationala nu contine
norme detaliate si specifice privind cerintele de stabilitate aplicabile navelor de pasageri
de tip ro-ro in caz de avarie, care sa fie adaptate particularitatilor acestui tip de nave si
riscurilor asociate operdrii lor.

Navele de pasageri ro-ro prezinta un profil de risc distinct In comparatie cu alte categorii
de nave de pasageri, determinat de existenta puntilor deschise sau semi-deschise pentru
transportul vehiculelor, de suprafetele mari necompartimentate si de posibilitatea
acumularii rapide a apei pe puntile ro-ro in urma unei coliziuni sau a unei avarii a
corpului navei. Aceste caracteristici pot conduce la pierderea rapida a stabilitatii si la
reducerea semnificativd a capacitdtii de supravietuire a navei, cu consecinte grave
asupra sigurantei pasagerilor si a echipajului.

La nivelul Uniunii Europene, aceste riscuri au fost abordate prin adoptarea Directivei
2003/25/CE privind cerintele de stabilitate specifice pentru navele de pasageri ro-ro, act
normativ care instituie standarde tehnice uniforme, suplimentare fatd de cerintele
generale ale Conventiei internationale pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare
(SOLAS), inclusiv prin introducerea unor metode de calcul si testare adaptate conditiilor
reale de exploatare. Directiva mentionatd a fost ulterior actualizatd pentru a reflecta
evolutiile tehnice si standardele Organizatiei Maritime Internationale.

In lipsa transpunerii acestor norme in legislatia nationald, Republica Moldova nu
dispune de un cadru juridic complet si armonizat care sa permita evaluarea unitara a
stabilitatii navelor de pasageri ro-ro, eliberarea certificatelor corespunzdtoare si
exercitarea eficientd a controlului statului de pavilion si al statului port. Aceasta lacuna
normativd genereaza riscuri de neconformitate cu obligatiile internationale si europene
asumate, precum si dificultati in recunoasterea reciproca a certificatelor emise de alte
state.

Totodatd, inexistenta unor reglementdri nationale specifice privind cerintele de
stabilitate aplicabile navelor de pasageri ro-ro genereazd incertitudine juridicd pentru
operatorii economici care intentioneaza sd presteze sau care presteaza servicii regulate
dinspre sau inspre porturile Republicii Moldova. In lipsa unui cadru normativ clar si
previzibil, operatorii nu pot evalua in mod anticipat conditiile tehnice si operationale de
acces pe piata, cerintele de certificare aplicabile si criteriile de conformare impuse de
autoritatea competentd, ceea ce afecteaza planificarea investitiilor, structura costurilor
si deciziile comerciale privind alocarea flotei.

Aceastd situatie creeaza riscuri economice suplimentare pentru operatori, inclusiv riscul
refuzului autorizarii operdrii pe rute regulate, al aplicarii neuniforme a cerintelor de
sigurantd sau al nerecunoasterii certificatelor emise de alte state, cu impact direct asupra
continuitatii serviciilor si asupra competitivitatii acestora pe piata transportului de
pasageri. Totodata, lipsa reglementarilor specifice descurajeaza integrarea operatorilor
care deservesc porturile Republicii Moldova in retelele de transport maritime si fluviale
internationale, unde aplicarea Directivei 2003/25/CE constituie o conditie standard de
operare.

In absenta interventiei normative, operatorii sunt expusi unui regim juridic imprevizibil
si potential discriminatoriu, in care conditiile de operare nu sunt stabilite in mod
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transparent si uniform, ceea ce afecteaza concurenta loiala si accesul nediscriminatoriu
la piata. Adoptarea regulamentului propus contribuie la reducerea riscurilor juridice si
economice pentru operatori, asigurand un cadru normativ clar, stabil si aliniat practicilor
europene, cu impact pozitiv asupra mediului de afaceri si asupra dezvoltarii serviciilor
regulate de transport de pasageri.

Prin urmare, interventia normativa este necesara pentru a acoperi lacunele existente in
cadrul legislativ national, pentru a transpune cerintele obligatorii ale legislatiei Uniunii
Europene si pentru a institui un set clar, coerent si aplicabil de norme privind stabilitatea
navelor de pasageri ro-ro, asigurand astfel un nivel ridicat de sigurantd maritima si
conformitatea Republicii Moldova cu standardele europene si internationale in domeniu.

Obiectivele urmarite si solutiile propuse
Principalele prevederi ale proiectului si evidentierea elementelor noi

Proiectul are drept obiectiv principal instituirea unui cadru normativ national clar si
unitar privind cerintele de stabilitate specifice aplicabile navelor de pasageri de tip ro-
ro, In scopul sporirii nivelului de sigurantd maritima si al asigurdrii protectiei vietii
pasagerilor si a echipajului. In acest sens, proiectul aprobia Regulamentul privind
cerintele de stabilitate specifice pentru navele de pasageri ro-ro, care transpune in
legislatia nationald dispozitiile obligatorii ale Directivei 2003/25/CE, astfel cum a fost
modificata.

Regulamentul stabileste domeniul de aplicare al cerintelor de stabilitate specifice pentru
navele de pasageri ro-ro care efectueaza servicii regulate dinspre sau inspre porturile
Republicii Moldova, indiferent de pavilionul arborat, si defineste notiunile esentiale
necesare aplicdrii uniforme a acestora. Regulamentul se aplicd in acelasi timp navelor
de pasageri ro-ro sub pavilionul Republicii Moldova. In prezent in Registrul de Stat al
navelor nu sunt inregistrate nave maritime.

De asemenea, sunt introduse criterii diferentiate de aplicare a cerintelor de stabilitate in
functie de categoria navei (nava noud sau existentd), precum si de numarul maxim de
persoane autorizate la bord.

Un element esential al proiectului consta in instituirea cerintelor de stabilitate specifice
in caz de avarie, care completeazd cerintele generale prevazute de Conventia
internationald pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare (SOLAS), prin luarea in
considerare a efectului acumularii apei pe puntile ro-ro avariate si a conditiilor reale de
exploatare, inclusiv a iniltimilor semnificative ale valurilor. In acest context,
Regulamentul prevede mecanisme clare pentru stabilirea zonelor maritime si a valorilor
aferente indltimilor semnificative ale valurilor, precum si obligatia publicarii si
actualizarii acestora de catre autoritatea competenta.

Proiectul introduce un sistem coerent de certificare a conformitatii navelor de pasageri
ro-ro cu cerintele de stabilitate specifice, stabilind obligatia detinerii unui certificat
corespunzator, regulile de eliberare, recunoastere si valabilitate a acestuia, inclusiv
recunoasterea certificatelor emise de alte state. Totodata, sunt reglementate situatiile de
exploatare sezonierd sau pe termen scurt, in vederea asigurarii continuitatii serviciilor
regulate, fara a diminua nivelul de siguranta impus.
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Elementele noi introduse prin proiect constau, in principal, in:

1. reglementarea expresa a cerintelor de stabilitate specifice pentru navele de
pasageri ro-ro in legislatia national;

2. integrarea unor metode de evaluare tehnicd avansate, inclusiv posibilitatea
utilizarii testelor pe model;

3. instituirea competentelor autoritdtii nationale in materie de stabilire a zonelor
maritime si certificare; precum si

4. asigurarea compatibilitatii cadrului normativ national cu standardele Uniunii
Europene si cu evolutille recente din domeniul sigurantei maritime
internationale.

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

in procesul de elaborare a proiectului au fost analizate mai multe optiuni alternative de
interventie normativa, inclusiv mentinerea situatiei existente fara adoptarea unui act
normativ nou, reglementarea partiala a domeniului prin modificarea unor acte normative
generale, precum si adoptarea unor masuri cu caracter exclusiv administrativ sau
voluntar.

Optiunea mentinerii situatiei actuale, fard transpunerea Directivei 2003/25/CE, nu a fost
considerata viabild, Intrucat aceasta ar perpetua lipsa unui cadru normativ specific
privind cerintele de stabilitate pentru navele de pasageri ro-ro si ar conduce la
neindeplinirea obligatiilor asumate de Republica Moldova in raport cu Uniunea
Europeana. Aceasta optiune ar genera riscuri semnificative de neconformitate cu
standardele europene si internationale de sigurantd maritima, precum si dificultdti in
exercitarea controlului statului de pavilion si al statului port.

O altd optiune analizatd a fost reglementarea fragmentara a cerintelor de stabilitate prin
completarea sau modificarea unor acte normative existente cu caracter general in
domeniul transportului naval. Aceastd abordare nu a fost selectatd, deoarece nu ar
permite transpunerea completa si coerenta a dispozitiilor directivei, care contine cerinte
tehnice detaliate, anexe si metode de evaluare specifice ce necesitd un instrument
normativ distinct si structurat.

De asemenea, a fost examinatd posibilitatea aplicarii cerintelor de stabilitate prin
instructiuni administrative, ghiduri sau recomandari tehnice adresate operatorilor de
nave. Aceastd optiune a fost respinsd, intrucat masurile cu caracter neobligatoriu nu
asigurd un nivel suficient de conformare, nu pot substitui un act normativ cu fortd
juridica obligatorie si nu pot constitui temei pentru certificare, control si recunoastere
internationala.

Avand 1n vedere caracterul obligatoriu al transpunerii legislatiei Uniunii Europene,
complexitatea tehnica a cerintelor reglementate si necesitatea asigurdrii unui nivel
uniform de sigurantd maritima, a fost selectatd optiunea adoptarii unei Hotarari de
Guvern distincte pentru aprobarea unui regulament specializat. Aceasta optiune permite
transpunerea fidela si integrala a directivei, asigura claritate si previzibilitate pentru
operatori si autoritati, precum si compatibilitatea cadrului normativ national cu
standardele europene si internationale in domeniu.

Analiza impactului de reglementare
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Impactul asupra sectorului public

Adoptarea proiectului va avea un impact limitat si preponderent institutional asupra
sectorului public, fard a implica modificéri structurale ale sistemului administratiei
publice. Proiectul nu prevede crearea unor autoritati sau structuri administrative noi si
nu extinde atributiile institutionale dincolo de competentele deja stabilite prin legislatia
in vigoare.

Implementarea prevederilor Regulamentului va fi asigurata de Ministerul Infrastructurii
si Dezvoltarii Regionale si de Agentia Navald a Republicii Moldova, in limitele
atributiilor functionale existente, In special in ceea ce priveste controlul statului de
pavilion si al statului port, certificarea navelor si monitorizarea respectarii cerintelor de
sigurantd. Astfel, proiectul contribuie la consolidarea cadrului normativ si la clarificarea
competentelor autoritdtilor publice responsabile, fara a genera sarcini administrative
suplimentare disproportionate.

Aplicarea noilor cerinte de stabilitate specifice va presupune, in principal, ajustarea
procedurilor interne ale autoritatii competente In materie de evaluare tehnica, certificare
si supraveghere a navelor de pasageri ro-ro, precum si actualizarea documentatiei si a
practicilor de control. Aceste ajustari se incadreaza in activitatea curenta a institutiilor
responsabile si pot fi realizate cu resursele umane si administrative existente.

Totodata, proiectul va avea un impact pozitiv asupra capacitatii institutionale a
autoritatilor publice implicate, prin asigurarea unui cadru normativ clar si armonizat cu
legislatia Uniunii Europene, facilitind cooperarea internationald, recunoasterea
certificatelor si exercitarea eficientd a atributiilor de control. In ansamblu, impactul
asupra sectorului public este unul moderat, gestionabil si proportional cu obiectivele
urmarite de proiect.

Impactul financiar si argumentarea costurilor estimative

Implementarea prevederilor proiectului nu implica cheltuieli financiare suplimentare
semnificative din bugetul public national. Proiectul are caracter preponderent normativ
si tehnic, fiind orientat spre transpunerea cerintelor legislatiei Uniunii Europene in
domeniul stabilitdtii navelor de pasageri ro-ro, fara a institui mecanisme noi de finantare
sau obligatii bugetare directe pentru autoritatile publice.

Aplicarea Regulamentului va fi realizata de catre Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii
Regionale si Agentia Navald a Republicii Moldova in cadrul atributiilor functionale si
al resurselor bugetare deja aprobate, fard a necesita suplimentarea numarului de personal
sau crearea unor structuri administrative noi. Activitatile de evaluare tehnica, certificare
si control se inscriu in sfera competentelor curente ale autoritatii competente si vor fi
desfasurate prin redistribuirea sarcinilor existente.

Eventualele costuri administrative minore, asociate ajustarii procedurilor interne,
actualizarii documentatiei si instruirii personalului de specialitate, pot fi acoperite din
alocatiile bugetare existente, fard impact asupra bugetelor componente ale bugetului
public national. Proiectul nu genereaza venituri bugetare suplimentare si nu presupune
pierderi de venituri ca urmare a aplicarii noilor reglementari.
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4.4.
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Prin urmare, efortul bugetar aferent implementarii interventiei legislative este redus si
are un caracter preponderent administrativ.

Impactul asupra sectorului privat

Proiectul are un impact direct asupra operatorilor economici din sectorul transportului
naval de pasageri, respectiv asupra companiilor care detin sau exploateazd nave de
pasageri de tip ro-ro ce efectueaza servicii regulate dinspre sau inspre porturile
Republicii Moldova. Impactul asupra sectorului privat este unul preponderent de
conformare la cerinte tehnice si de sigurantd, deja consacrate la nivelul Uniunii
Europene si al Organizatiei Maritime Internationale.

Noile reglementari nu introduc cerinte fundamental noi pentru operatorii care activeaza
deja pe rute internationale si care respectd standardele europene sau internationale
aplicabile, ci asigurd integrarea acestora intr-un cadru normativ national clar si
previzibil. Pentru acesti operatori, impactul se limiteaza la formalizarea obligatiilor
existente si la recunoasterea certificatelor emise in conformitate cu legislatia Uniunii
Europene.

Pentru operatorii care nu au fost anterior supusi unor cerinte specifice de stabilitate
aplicabile navelor de pasageri ro-ro, proiectul poate genera costuri de conformare
asociate evaluarilor tehnice, eventualelor ajustdri constructive sau operationale si
obtinerii certificatelor de conformitate. Aceste costuri sunt insd proportionale cu
obiectivul urmarit, respectiv asigurarea unui nivel ridicat de sigurantd maritimd, si
deriva din aplicarea unor standarde tehnice obligatorii la nivel european.

Proiectul nu instituie taxe noi, plati obligatorii sau sarcini administrative excesive pentru
sectorul privat si nu afecteaza in mod disproportionat Intreprinderile mici si mijlocii,
avand in vedere caracterul specific si limitat al activitdtilor vizate. De asemenea,
aplicarea uniforma a cerintelor de stabilitate contribuie la asigurarea unor conditii de
concurenta echitabile Intre operatorii de nave, la cresterea increderii pasagerilor si la
facilitarea accesului pe piata transportului maritim international.

In ansamblu, impactul asupra sectorului privat este considerat unul moderat si justificat,
fiind compensat de beneficiile generate in termeni de siguranta, predictibilitate juridica
si integrare in retelele de transport maritime europene.

Impactul social

Impactul asupra datelor cu caracter personal

Proiectul nu prevede instituirea unor mecanisme noi de colectare, prelucrare sau stocare
a datelor cu caracter personal. Aplicarea Regulamentului vizeaza exclusiv cerinte
tehnice de stabilitate si proceduri de certificare a navelor de pasageri ro-ro, fard a implica

prelucrarea de date cu caracter personal ale pasagerilor sau ale altor persoane fizice.

Prin urmare, proiectul nu genereaza impact asupra protectiei datelor cu caracter personal
si nu necesita instituirea unor garantii suplimentare in acest domeniu.

Impactul asupra echitatii si egalitatii de gen
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Nu se aplica.
Impactul asupra mediului

Proiectul nu are un impact direct asupra mediului, intrucat reglementeaza exclusiv
cerinte tehnice de stabilitate si sigurantd aplicabile navelor de pasageri ro-ro.
Implementarea prevederilor proiectului nu implica activitati cu potential de poluare,
utilizarea suplimentara a resurselor naturale sau generarea de emisii ori deseuri.

Totodatd, prin cresterea nivelului de sigurantd maritimd si reducerea riscului de
accidente navale, proiectul poate avea un impact indirect pozitiv asupra mediului marin
s fluvial.

Alte impacturi si informatii relevante

Proiectul nu genereaza alte impacturi semnificative de naturd economicd, sociald sau
administrativa decat cele analizate anterior. Implementarea acestuia contribuie la
sporirea sigurantei navigatiei si la consolidarea credibilitatii Republicii Moldova ca stat
de pavilion si stat port, in conformitate cu standardele Uniunii Europene si ale
Organizatiei Maritime Internationale.

Compatibilitatea proiectului actului normativ cu legislatia UE

Masuri normative necesare pentru transpunerea actelor juridice ale UE in legislatia
nationala

Proiectul hotérarii de Guvern cu privire la aprobarea Regulamentului privind cerintele
de stabilitate specifice pentru navele de pasageri ro-ro constituie masura normativa
principala necesara pentru transpunerea in legislatia nationala a Directivei 2003/25/CE
a Parlamentului European si a Consiliului privind cerintele de stabilitate specifice pentru
navele de pasageri ro-ro, astfel cum a fost modificata prin Directiva (UE) 2023/946.

Transpunerea se realizeaza prin aprobarea unui regulament national specializat, care
preia dispozitiile obligatorii ale directivei, inclusiv cerintele tehnice de stabilitate in caz
de avarie, criteriile de aplicare diferentiata pentru navele noi si existente, mecanismele
de certificare si recunoastere a certificatelor, precum si metodele de evaluare tehnica
prevazute in anexele directivei.

In vederea asigurarii unei transpuneri corecte si complete, proiectul integreaza in mod
expres anexele directivei, adaptate cadrului juridic national, si stabileste autoritatea
competentd pentru aplicarea, monitorizarea si controlul respectarii cerintelor transpuse.

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

Proiectul hotédrarii de Guvern creeaza cadrul juridic intern necesar pentru implementarea
efectiva a legislatiei Uniunii Europene in domeniul cerintelor de stabilitate pentru navele
de pasageri ro-ro, prin stabilirea normelor procedurale si tehnice aplicabile la nivel
national. Regulamentul aprobat prin prezentul proiect defineste atributiile autoritatilor
competente, mecanismele de certificare si control, precum si conditiile de aplicare
diferentiata a cerintelor de stabilitate in functie de tipul navei si de zona de operare.



Prin aceste prevederi, proiectul asigurd aplicarea uniforma si coerenta a dispozitiilor
directivei transpuse, integrarea acestora in sistemul normativ national existent si
functionarea eficientd a mecanismelor de control al statului de pavilion si al statului port,
fara a fi necesara adoptarea unor masuri normative suplimentare.

Avizarea si consultarea publica a proiectului actului normativ

Proiectul hotararii de Guvern cu privire la aprobarea Regulamentului privind cerintele
de stabilitate specifice pentru navele de pasageri ro-ro va fi supus procesului de
consultare publicd si avizare/expertizare in conformitate cu prevederile Legii nr.
100/2017 cu privire la actele normative si ale Legii nr. 239/2008 privind transparenta in
procesul decizional.
In cadrul procesului de avizare, proiectul de act normativ va fi remis spre avizare
urmatoarelor autoritati si entitati publice interesate:

- Ministerul Dezvoltarii Economice si Digitalizarii;

- Ministerul Finantelor;

- Ministerul Mediului;

- Grupul de lucru al Comisiei de stat pentru reglementarea activititii de

intreprinzator;
- Centrul de Armonizare a Legislatiei;
- Biroul de Investigare a Accidentelor si Incidentelor in Transporturi.

Urmare a definitivarii proiectului si a ajustdrilor operate in urma procesului de avizare,
proiectul de act normativ va fi remis spre expertizare:

- Ministerului Justitiei;

- Centrului National Anticoruptie,
in vederea efectuarii expertizei juridice si a expertizei anticoruptie, In conditiile
legislatiei in vigoare.

Totodata, in scopul respectdrii prevederilor Legii nr. 239/2008 privind transparenta in
procesul decizional, anuntul privind initierea procesului de elaborare a proiectului
actului normativ, precum si proiectul si documentele aferente, au fost plasate pe
platforma guvernamentala de consultari publice www.particip.gov.md la urmatoarea
adresa: https://particip.gov.md/ro/document/stages/*/15882 ,

unde partile interesate vor putea prezenta propuneri si obiectii in termenul prevazut de
actele normative.

Concluziile expertizelor
Ulterior efectudrii expertizelor.
Modul de incorporare a actului in cadrul normativ existent

Proiectul se Incorporeaza in cadrul normativ existent prin completarea si detalierea
reglementarilor nationale Tn domeniul sigurantei navelor de pasageri, fard a afecta
structura sau aplicabilitatea actelor normative existente. Regulamentul propus prin
prezentul proiect se va aplica 1n corelare cu legislatia nationald privind transportul naval
si siguranta navigatiei, precum si cu conventiile internationale la care Republica
Moldova este parte.


http://www.particip.gov.md/
https://particip.gov.md/ro/document/stages/*/15882

Adoptarea proiectului nu implicd modificarea sau abrogarea expresd a altor acte
normative, ci instituie un cadru normativ specializat, complementar reglementarilor
generale existente, destinat exclusiv cerintelor de stabilitate specifice pentru navele de
pasageri ro-ro. Prevederile Regulamentului se vor aplica cu prioritate in domeniul sau
de reglementare, asigurand coerenta si compatibilitatea cu standardele europene si
internationale Tn materie de sigurantd maritima.

Masurile necesare pentru implementarea prevederilor proiectului actului
normativ

Implementarea prevederilor proiectului va fi asiguratd de Ministerul Infrastructurii si
Dezvoltarii Regionale si de Agentia Navalad a Republicii Moldova, in limitele
competentelor si atributiilor stabilite conform cadrului legal. Aplicarea
Regulamentului se va realiza prin utilizarea mecanismelor existente de control al
statului de pavilion si al statului port, precum si prin procedurile curente de evaluare
tehnica si certificare a navelor de pasageri ro-ro.

Dupa aprobarea proiectului, Agentia Navala va:

1) aproba si va actualiza lista zonelor maritime ce pot fi traversate de navele de
pasageri ro-ro, sub pavilionul Republicii Moldova sau sub pavilion strdin, care
efectueaza servicii regulate din/spre porturile Republicii Moldova, inclusiv
valorile indltimilor semnificative ale valurilor aferente acestora;

2) vaaproba modelul si regulile de eliberare a certificatului de conformitate privind
indeplinirea cerintelor de stabilitate pentru navele de pasageri ro-ro.

Nu sunt necesare masuri suplimentare de ordin institutional sau financiar pentru
implementarea proiectului. Autoritatea competentd va asigura informarea operatorilor
de nave cu privire la noile cerinte aplicabile si va adapta, dupd caz, procedurile interne
de lucru, in vederea aplicarii uniforme si eficiente a prevederilor Regulamentului.

Viceprim-ministru, ministru Vladimir BOLEA



Tabel de concordanta

1 | Titlul actului UE, inclusiv cea mai recenta modificare, nr. CELEX

Directiva 2003/25/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 14 aprilie 2003 privind cerintele de stabilitate specifice pentru navele de pasageri
ro-ro, CELEX: 32003L0025, publicata in Jurnalul Oficial al Ununii Europene, seria L 123 din 17 mai 2003, p.22, asa cum a fost modificata ultima data
prin Directiva (UE) 2023/946 a Parlamentului European si a Consiliului din 10 mai 2023.

2 | Titlul proiectului de act normativ national

Proiectul hotararii de Guvern privind cerintele de stabilitate specifice pentru navele de pasageri ro-ro

3 | Gradul general de compatibilitate: Compatibil, transpunere integrala

4 | Autoritatea/persoana responsabilia: Ministerul Infrastructurii si Dezvoltérii Regionale

5 Data intocmirii/actualizérii: 13.01.2026

6 7 8 9
Actul Uniunii Europene Proiectul de act normativ national Gradul de | Observatii
compatibilitate
Articolul 1 Capitolul I Compatibil
Scop SCOPUL, DOMENIUL DE APLICARE SI
Scopul prezentei directive este de a stabili un nivel DEFINITII
uniform de cerinte de stabilitate specifice pentru navele | 1. Regulamentul privind cerintele de stabilitate
de pasageri ro-ro, care va imbundtdti capacitatea de | specifice pentru navele de pasageri ro-ro (in
supravietuire a acestui tip de nave 1n caz de avarie in | continuare — Regulament) stabileste un nivel uniform
urma coliziunii $i care va asigura un nivel ridicat de | de cerinte de stabilitate specifice pentru navele de
siguranta pentru pasageri si pentru echipaj. pasageri ro-ro sub pavilionul Republicii Moldova si
sub pavilion strain care efectueaza escale in porturile
Republicii Moldova, care va imbunatati capacitatea de
supravietuire a acestui tip de nave in caz de avarie In
urma coliziunii si care va asigura un nivel ridicat de
siguranta pentru pasageri si pentru echipaj.
Articolul 2 4. In sensul prezentului Regulament se utilizeaza | Compatibil

Definitii

urmatoarele notiuni:




6
Actul Uniunii Europene

7
Proiectul de act normativ national

8
Gradul de
compatibilitate

9
Observatii

In sensul prezentei directive, se aplicd urmatoarele
definitii:

(a) ,,nava de pasageri ro-ro” Inseamnd o nava care
transporta peste 12 pasageri, cu spatii de marfa ro-ro sau
cu spatii de categorie speciala, astfel cum sunt definite
in regula II-2/3 din Conventia SOLAS, modificata;

4.1. ,,nava de pasageri ro-ro”’ inseamna o nava care
transporta peste 12 pasageri, cu spatii de marfa ro-ro
sau cu spatii de categorie speciala, astfel cum sunt
definite in regula II-2/3 din Conventia SOLAS,
modificata;

Compatibil

29 A

(b) ,,nava de pasageri ro-ro existenta” Tnseamna o nava
de pasageri ro-ro cu chila pusa sau care se afla intr-un
stadiu similar de constructie Tnainte de 5 decembrie
2024; stadiu similar de constructie inseamna stadiul in
care:

(1) incepe constructia care poate fi identificatd cu o
anumita nava; si

(i1) a inceput asamblarea navei respective, utilizand cel
putin 50 de tone sau 1 % din masa estimatd a
materialelor de structurd, luandu-se in considerare
valoarea mai mica;

4.2. ,nava de pasageri ro-ro existentd” inseamna o
nava de pasageri ro-ro cu chila pusa sau care se afla
intr-un stadiu similar de constructie Tnainte de 5
decembrie 2024; stadiu similar de constructie
inseamna stadiul in care:

4.2.1. 1ncepe constructia care poate fi identificata cu
0 anumitd nava; si

4.2.2. a finceput asamblarea navei respective,
utilizdnd cel putin 50 de tone sau 1 % din masa
estimatd a materialelor de structura, luadndu-se in
considerare valoarea mai mica;

Compatibil

(c) ,,nava de pasageri ro-ro noud” inseamnd o nava de
pasageri ro-ro care nu este o nava de pasageri ro-ro
existenta;

4.3. ,,nava de pasageri ro-ro noua’ inseamna o nava
de pasageri ro-ro care nu este o nava de pasageri ro-ro
existenta;

Compatibil

(d) ,,pasager” inseamna orice persoana alta decat
comandantul si membrii echipajului sau alte persoane
angajate sau implicate altfel la bordul navei pentru
activitatile acesteia si alta decat copiii sub un an;

4.4. ,pasager” inseamnd orice persoand alta decat
comandantul si membrii echipajului sau alte persoane
angajate sau implicate altfel la bordul navei pentru
activitatile acesteia si alta decat copiii sub un an;

Compatibil

(e) ,Conventia SOLAS” 1inseamnd Conventia
internationala din 1974 pentru ocrotirea vietii omenesti
pe mare si amendamentele la aceasta care sunt in
vigoare;

4.5. , Conventia SOLAS” inseamna Conventia
internationalda din 1974 pentru ocrotirea vietii
omenesti pe mare si amendamentele la aceasta care
sunt in vigoare, la care Republica Moldova a aderat
prin Legea nr. 185/2005 pentru aderarea Republicii

Compatibil
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7
Proiectul de act normativ national

8
Gradul
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Moldova la Conventia internationald privind ocrotirea
vietii umane pe mare;

(ea) ,,SOLAS 90” inseamna Conventia internationala
din 1974 pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare, astfel
cum a fost modificatd ultima datd prin Rezolutia
MSC.117(74);

4.6. ,,SOLAS 90" inseamna Conventia internationald
din 1974 pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare,
astfel cum a fost modificatd ultima data prin Rezolutia
MSC.117(74);

Compatibil

(eb) ,,SOLAS 2009 inseamna Conventia internationala
din 1974 pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare, astfel
cum a fost modificatd ultima datd prin Rezolutia

4.7. ,,SOLAS  2009” 1inseamnd Conventia
internationald din 1974 pentru ocrotirea vietii
omenesti pe mare, astfel cum a fost modificata ultima
data prin Rezolutia MSC.216(82);

Compatibil

MSC.216(82);

(ec),,SOLAS 2020” inseamnd Conventia internationala
din 1974 pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare, astfel
cum a fost ultima datd modificatd prin Rezolutia
MSC.421(98);

4.8. ,,SOLAS 2020 1inseamnd Conventia
internationald din 1974 pentru ocrotirea vietii
omenesti pe mare, astfel cum a fost ultima data
modificata prin Rezolutia MSC.421(98);

Compatibil

(f) ,,serviciu regulat” Tnseamna o serie de traversari ale
navelor de pasageri ro-ro efectuate pentru a asigura
legdtura dintre aceleasi doud sau mai multe porturi sau
o serie de curse dinspre si inspre acelasi port fara escale:
(1) fie conform unui orar publicat; fie

(i) cu o astfel de regularitate sau frecventa incat
constituie o serie sistematica recunoscuta;

4.9. ,,serviciu regulat” Tnseamna o serie de traversari
ale navelor de pasageri ro-ro efectuate pentru a asigura
legdtura dintre aceleasi doud sau mai multe porturi sau
o serie de curse dinspre si inspre acelasi port fard
escale:

4.9.1. fie conform unui orar publicat; fie

4.9.2. cu o astfel de regularitate sau frecventa incat
constituie o serie sistematica recunoscuta;

Compatibil

(g) ,,Acordul de la Stockholm” inseamna acordul
incheiat la Stockholm la 28 februarie 1996 in urma
Rezolutiei 14 ,,Acorduri regionale privind cerintele de
stabilitate specifice pentru nave de pasageri ro-ro” din
cadrul Conferintei SOLAS 95, adoptata la 29 noiembrie
1995;

4.10. ,,Acordul de la Stockholm” inseamnd acordul
incheiat la Stockholm la 28 februarie 1996 in urma
Rezolutiei 14 ,,Acorduri regionale privind cerintele de
stabilitate specifice pentru nave de pasageri ro-ro” din
cadrul Conferintei SOLAS 95, adoptata la 29
noiembrie 1995;

Compatibil
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(h) ,,administratia statului de pavilion” Inseamna
autoritatile competente ale statului al carui pavilion
nava de pasageri ro-ro este autorizata sa il arboreze;

4.11. ,,administratia statului de pavilion” inseamna
autoritatile competente ale statului al carui pavilion
nava de pasageri ro-ro este autorizata sa il arboreze;

Compatibil

(1) ,,stat al portului” inseamnd un stat membru inspre
sau dinspre porturile caruia o nava de pasageri ro-ro
efectueaza servicii regulate;

4.12. , stat al portului” inseamnd un stat membru
inspre sau dinspre porturile caruia o nava de pasageri
ro-ro efectueaza servicii regulate;

Compatibil

(j) ,.cursd internationald” inseamnd o cursa pe mare
dintr-un port al unui stat membru catre un port din afara
statului membru respectiv sau invers;

4.13. , cursa internationala” inseamnd o cursd pe
mare dintr-un port al unui stat membru catre un port
din afara statului membru respectiv sau invers;

Compatibil

(k) ,,cerinte de stabilitate specifice” inseamnd, atunci
cand sunt utilizate ca termen colectiv, cerintele de
stabilitate mentionate la articolul 6;

4.14. , cerinte de stabilitate specifice” Tnseamna,
atunci cand sunt utilizate ca termen colectiv, cerintele
de stabilitate mentionate la articolul 6;

Compatibil

(1) ,,indltimea semnificativa a valurilor” (,,h”’) inseamna
indltimea medie a celei mai inalte treimi a valurilor
inregistrate Intr-un anumit interval de timp;

4.15. , inaltimea semnificativa a valurilor” (,,h”)
inseamna indltimea medie a celei mai inalte treimi a
valurilor inregistrate intr-un anumit interval de timp;

Compatibil

(m) ,bord liber rezidual” (,f’) Inseamna distanta
minimd dintre puntea ro-ro avariata si linia de plutire
finald la locul avariei, fard a se tine seama de efectul
suplimentar al volumului de apa acumulat pe puntea ro-
ro avariata;

4.16. ,,bord liber rezidual” (,,f’) inseamnd distanta
minima dintre puntea ro-ro avariata si linia de plutire
finald la locul avariei, fard a se tine seama de efectul
suplimentar al volumului de apa acumulat pe puntea
ro-ro avariata;

Compatibil

(n) ,,companie” inseamnd proprietarul unei nave de
pasageri ro-ro sau orice persoana fizica sau juridica,
precum administratorul sau navlositorul navei nude,
caruia proprietarul i-a Incredintat responsabilitatea
exploatarii navei de pasageri.

4.17. ,,companie” inseamna proprietarul unei nave de
pasageri ro-ro sau orice persoand fizica sau juridica,
precum administratorul sau navlositorul navei nude,
caruia proprietarul i-a incredintat responsabilitatea
exploatarii navei de pasageri.

Compatibil

Articolul 3

Domeniu de aplicare

(1) Prezenta directiva se aplica tuturor navelor de
pasageri ro-ro care efectueaza servicii regulate de curse

2. Prezenta hotarare se aplicd tuturor navelor de
pasageri ro-ro care efectueaza servicii regulate de
curse internationale inspre sau dinspre un port al unui
stat membru UE si/sau un port al Republicii Moldova,
indiferent de pavilionul arborat.

Compatibil
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internationale Inspre sau dinspre un port al unui stat
membru, indiferent de pavilionul arborat.
(2) Fiecare stat membru, in calitate de stat al portului, | 3. Agentia Navala in calitate de autoritate responsabild | Compatibil
se asigurd cd navele de pasageri ro-ro care arboreazd | de controlul statului port (in continuare — ANRM), se
pavilionul unui stat care nu este stat membru respecta | asigura ca navele de pasageri ro-ro care arboreaza
in totalitate cerintele prezentei directive inainte ca | pavilionul unui stat care nu este stat membru UE,
acestea sd poatd efectua curse in cadrul unui serviciu | respectd in totalitate cerintele prezentului regulament
regulat dinspre sau inspre porturi ale statului membru | inainte ca acestea sd poatd efectua curse in cadrul unui
respectiv, in conformitate cu Directiva (UE) 2017/2110 | serviciu regulat dinspre sau inspre un port al
a Parlamentului European si a Consiliului. Republicii ~ Moldova, 1n  conformitate  cu
reglementarile privind sistemul de inspectii pentru
operarea in conditii de siguranta a navelor de pasageri
de tip ro-ro si a ambarcatiunilor de pasageri de mare
viteza care desfasoara servicii regulate.
(3) Statele membre care nu au porturi maritime si care | Norma UE neaplicabila. Norme UE neaplicabile
nu au nave de pasageri ro-ro care navigheaza sub
pavilionul lor si care intrd in domeniul de aplicare al
prezentei directive pot deroga de la dispozitiile
prezentei directive, cu exceptia obligatiei prevazute la
al doilea paragraf.
Statele membre care intentioneaza sa se prevaleze de o | Norma UE neaplicabila Norme UE neaplicabile
asemenea derogare comunicd Comisiei pand la 5
decembrie 2024 daca conditiile au fost indeplinite si o
informeaza cu privire la orice modificare ulterioara.
Astfel de state membre nu pot permite navelor de
pasageri ro-ro care intrd in domeniul de aplicare al
prezentei directive sa arboreze pavilionul lor decat dupa
ce au transpus si pus in aplicare prezenta directiva.
Articolul 4 Capitolul 11 Compatibil

Inaltimile semnificative ale valurilor

INALTIMILE SEMNIFICATIVE ALE
VALURILOR
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Inaltimile semnificative ale valurilor (hS) se utilizeaza
la stabilirea 1ndltimii apei de pe puntea pentru
automobile atunci cand se aplica cerintele de stabilitate
specifice prevazute in sectiunea A din anexa I. Valorile
inaltimilor semnificative ale valurilor sunt cele care nu
sunt depdsite cu o probabilitate de peste 10 % anual.

5. Inaltimile semnificative ale valurilor (hS) se
utilizeaza la stabilirea indltimii apei de pe puntea
pentru automobile atunci cand se aplicd cerintele de
stabilitate specifice prevazute in capitolul I din anexa
nr.1 la regulament.

6. Valorile indltimilor semnificative ale valurilor
sunt cele care nu sunt depasite cu o probabilitate de
peste 10 % anual.

Articolul 5

Zone maritime

(1) Statele porturilor stabilesc si actualizeaza o lista a
zonelor maritime traversate de nave de pasageri ro-ro
care efectueaza servicii regulate inspre sau dinspre
porturile lor, precum si a wvalorilor Tnaltimilor
semnificative ale valurilor din zonele respective.

Capitolul ITI
ZONE MARITIME
7. ANRM aproba si actualizeaza o listd a zonelor
maritime care pot fi traversate de nave de pasageri ro-
ro sub pavilionul Republicii Moldova sau pavilion
strdin care efectueaza servicii regulate de
escald/plecare dintr-un port al Republicii Moldova,
precum si a valorilor ndltimilor semnificative ale
valurilor din zonele respective.

Compatibil

(2) Zonele maritime si valorile ndltimilor
semnificative ale valurilor aplicabile in aceste zone se
definesc prin acord intre statele membre sau, dupa caz
si atunci cand este posibil, Intre statele membre si tarile
terte de la ambele puncte terminus ale rutei. In cazul in
care ruta unei nave traverseazd mai mult de o zona
maritimd, nava trebuie sd respecte cerintele de
stabilitate specifice pentru valoarea cea mai ridicata a
inaltimilor semnificative ale valurilor identificata
pentru zonele respective.

8. In cazul in care o navi de pasageri ro-ro
opereaza in cadrul unui serviciu regulat care
traverseazd zone maritime aflate sub jurisdictia altor
state, valorile aplicabile ale indltimilor semnificative
ale valurilor vor fi definite printr-un acord intre
Republica Moldova si autoritdtile competente ale
statelor in cauzi. In cazul in care ruta unei nave
traverseaza mai mult de o zona maritima, nava trebuie
sd respecte cerintele de stabilitate specifice pentru
valoarea cea mai ridicata a Indltimilor semnificative
ale valurilor identificatd pentru zonele respective.

Compatibil

(3) Lista se publica intr-o baza de date publica
disponibild pe pagina web a autorititii maritime
competente. Comisia trebuie sda fie informatd in

0. ANRM publicad lista zonelor maritime si a
inaltimilor semnificative ale valurilor, precum si orice
actualizari sau revizuiri, pe pagina web oficiala a

Compatibil
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legdtura cu locul in care se gasesc astfel de informatii,
precum si cu actualizarea listei si cu motivele unor
astfel de actualizari.

ANRM la dispozitia publicului. ANRM va documenta
si publica motivele revizuirilor.

10.  Ministerul Infrastructurii  si  Dezvoltarii
Reguionale informeaza Comisia UE, informatia
publicata conform pct.9, precum si orice revizuire a
listei si cu motivele unor astfel de revizuiri, in termen
de 30 de zile calendaristice.

Articolul 6
Cerinte de stabilitate specifice

(1) Fara a aduce atingere aplicarii Directivei
2009/45/CE a Parlamentului European si a Consiliului
( 2), navele de pasageri ro-ro noi care sunt autorizate
sa transporte peste 1 350 de persoane la bord trebuie sa
respecte cerintele de stabilitate specifice prevazute in
capitolul II-1 partea B din SOLAS 2020.

11.  In aplicarea  prevederilor  preznetului
regulament si legii nr.136/2025 privind normele si
standardele de sigurantd pentru navele de pasageri,
navele de pasageri ro-ro noi, care sunt autorizate sa
transporte peste 1 350 de persoane la bord, trebuie sa
respecte cerintele de stabilitate specifice prevazute in
capitolul II-1 partea B din SOLAS 2020.

Compatibil

(2) Navele de pasageri ro-ro noi care sunt autorizate sa
transporte cel mult 1 350 de persoane la bord trebuie sa
respecte, la alegerea companiei:

(a) cerintele de stabilitate specifice prevazute in
sectiunea A din anexa I la prezenta directiva; sau

(b) cerintele de stabilitate specifice prevazute in
sectiunea B din anexa I la prezenta directiva.

12. Navele de pasageri ro-ro noi care sunt
autorizate sa transporte cel mult 1 350 de persoane la
bord trebuie sa respecte, la alegerea companiei:

12.1. cerintele de stabilitate specifice prevazute in
Capitolul I din anexa nr.1 la regulament; sau

12.2. cerintele de stabilitate specifice prevazute in
Capitolul II din anexa nr.1 la regulament.

Compatibil

Pentru fiecare astfel de nava, administratia statului de
pavilion fi trimite Comisiei, in termen de doua luni de
la data eliberarii certificatului mentionat la articolul 8,
o notificare a optiunii retinute dintre optiunile
mentionate la primul paragraf si include in respectiva
notificare detaliile mentionate in anexa III.

13.  Pentru fiecare nava mentionata in pct.11-12,
Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Reguionale
informeaza Comisia UE in termen de 2 luni de la data
eliberdrii certificatului mentionat in pct. 19-20, o
notificare a optiunii retinute si include in respectiva
notificare detaliille mentionate in anexa nr.3 la
regulament.

Compatibil
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(3) Laaplicarea cerintelor prevazute in sectiunea A din
anexa I, statele membre utilizeaza orientarile prevazute
in anexa II, in masura in care acest lucru este posibil si
compatibil cu structura navei in cauza.

14.  Laaplicarea cerintelor prevazute in Capitolul I
din anexa nr.1 la regulament, ANRM utilizeaza
orientarile prevazute in anexa nr.2 la regulament, in
masura in care acest lucru este posibil si compatibil cu
structura navei in cauza.

Compatibil

(4) La alegerea companiei, navele de pasageri ro-ro
existente care sunt autorizate sa transporte peste 1 350
de persoane la bord, cu care compania a inceput sa
efectueze servicii regulate Inspre sau dinspre un port al
unui stat membru dupd 5 decembrie 2024 si care nu au
fost autorizate anterior in conformitate cu prezenta
directiva trebuie sa respecte:

(a) cerintele de stabilitate specifice stabilite in capitolul
II-1 partea B din SOLAS 2020 sau

(b) cerintele de stabilite specifice prevazute in sectiunea
A din anexa I la prezenta directiva, pe langa cele
prevazute in capitolul II-1 partea B din SOLAS 2009.

15.  La alegerea companiei, navele de pasageri ro-
ro existente care sunt autorizate sd transporte peste 1
350 de persoane la bord, cu care compania a Inceput
sa efectueze servicii regulate avand ca punct de
plecare sau destinatie un port al Republicii Moldova
sau un port al unui stat membru UE dupa 5 decembrie
2024 si care nu au fost autorizate anterior in
conformitate cu prezenta directiva trebuie sa respecte:
15.1. cerintele de stabilitate specifice stabilite in
capitolul II-1 partea B din SOLAS 2020; sau

15.2. cerintele de stabilite specifice prevdzute in
capitolul I din anexa nr.1 la regulament, pe langa cele
prevazute in capitolul II-1 partea B din SOLAS 2009.

Compatibil

Cerintele de stabilitate aplicate se consemneazd in
certificatul navei prevazut la articolul 8.

16.  Cerintele de stabilitate aplicate conform pct.15
se consemneazd in certificatul navei prevazut in
pct.20-21.

Compatibil

(5) La alegerea companiei, navele de pasageri ro-ro
existente care sunt autorizate sd transporte cel mult 1
350 de persoane la bord, cu care compania a inceput sa
efectueze servicii regulate Tnspre sau dinspre un port al
unui stat membru dupa 5 decembrie 2024 si care nu au
fost autorizate anterior in conformitate cu prezenta
directiva trebuie sa respecte:

(a) cerintele de stabilitate specifice prevazute in
sectiunea A din anexa I la prezenta directiva; sau

17.  La alegerea companiei, navele de pasageri ro-
ro existente care sunt autorizate sa transporte cel mult
1 350 de persoane la bord, cu care compania a inceput
sd efectueze servicii regulate avand ca punct de
plecare sau destinatie un port al unui stat membru UE
sau un port al Republicii Moldova dupa 5 decembrie
2024 si care nu au fost autorizate anterior In
conformitate cu prezentul Regulament trebuie sa
respecte:

Compatibil
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(b) cerintele de stabilitate specifice prevdzute in
sectiunea B din anexa I la prezenta directiva.

17.1. cerintele de stabilitate specifice prevazute in
capitolul I din anexa nr. 1 la regulament; sau

17.2. cerintele de stabilitate specifice prevazute in
capitolul II din anexa nr. 1 la regulament.

Cerintele de stabilitate aplicate se consemneaza in
certificatul navei mentionat la articolul 8.

18.  Cerintele de stabilitate aplicate conform pct.17
se consemneazd in certificatul navei mentionat in
pct.20-21.

Compatibil

(6) Navele de pasageri ro-ro existente care au efectuat
servicii regulate inspre sau dinspre un port al unui stat
membru pana la 5 decembrie 2024 trebuie sa respecte
in continuare cerintele de stabilitate specifice prevazute
in anexa | in versiunea care s-a aplicat inainte de
intrarea in vigoare a Directivei (UE) 2023/946 a
Parlamentului European si a Consiliului ( 3).

19. Navele de pasageri ro-ro existente care au
efectuat servicii regulate avand ca punct de plecare
sau destinatie un port al unui stat membru UE sau un
port al Republicii Moldova pana la 5 decembrie 2024
trebuie sd respecte in continuare cerintele de stabilitate
specifice prevazute in anexa nr. 1 la regulament.

Compatibil

Articolul 7
Abrogat

Norma UE neaplicabila

Norme UE neaplicabile

Articolul &8

Certificate

(1) Toate navele de pasageri ro-ro noi si existente care
arboreaza pavilionul unui stat membru trebuie sa detina
un certificat care sa ateste conformitatea cu cerintele de
stabilitate specifice mentionate la articolul 6.

Capitolul V
CERTIFICATE
20.  Toate navele de pasageri ro-ro noi si existente
care arboreaza pavilionul Republicii Moldova trebuie
sd detind un certificat care sa ateste conformitatea cu
cerintele de stabilitate specifice mentionate in pct.11-
19.

Compatibil

Certificatele se elibereaza de catre administratia statului
de pavilion si pot fi combinate cu alte certificate
conexe. In cazul navelor de pasageri ro-ro care respecti
cerintele de stabilitate specifice prevazute in sectiunea
A din anexa I, in certificat se indica indltimea
semnificativa a valurilor pand la care nava poate
indeplini cerintele de stabilitate specifice.

21.  Certificatele mentionate in pct.20 se elibereaza
de catre ANRM sau de organizatia recunoscutd de
Guvern si pot fi combinate cu alte certificate conexe.
In cazul navelor de pasageri ro-ro care respecti
cerintele de stabilitate specifice prevazute in capitolul
I din anexa nr.1 la regulament, in certificat se indica
inaltimea semnificativa a valurilor pana la care nava
poate indeplini cerintele de stabilitate specifice.

Compatibil
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Certificatul ramane valabil atat timp cat nava de
pasageri ro-ro este exploatatad intr-o zona cu o valoare a
inaltimii semnificative a valurilor egald sau mai mica.

22.  ANRM aproba modelul si regulile de eliberare
a certificatului de conformitate cu cerintele de
stabilitate a navei de pasageri ro-ro.

23.  Certificatul ramane valabil atat timp cat nava
de pasageri ro-ro este exploatatd intr-o zona cu o
valoare a inaltimii semnificative a valurilor egald sau
mai mica.

Compatibil

(2)  Fiecare stat membru in calitatea sa de stat al
portului recunoaste certificatele emise de un alt stat
membru in conformitate cu prezenta directiva.

24.  ANRM recunoaste certificatele emise de un
stat membru UE in conformitate cu prezentul
regulament.

Compatibil

(3) Fiecare stat membru in calitatea sa de stat al
portului recunoaste certificatele emise de o tara terta
care atestd ca o nava de pasageri ro-ro respecta cerintele
de stabilitate specifice prevazute in prezenta directiva.

25.  ANRM recunoaste certificatele emise de o tara
tertd care atestd cd o nava de pasageri ro-ro respecta
cerintele de stabilitate specifice prevazute in prezentul
regulament.

Compatibil

Articolul 9

Exploatare sezonierd si alt tip de exploatare pe termen
scurt

(1) In cazul in care o companie care furnizeaza servicii
regulate intregul an doreste sd introducd nave de
pasageri ro-ro suplimentare care sa asigure serviciul
respectiv pentru o perioadd mai scurtd, aceasta trebuie
sd notifice autoritatea competenta din statul portului sau
din statele porturilor cu cel putin o luna inainte ca
navele mentionate sd fie exploatate pentru serviciul
respectiv.

Capitolul VI
EXPLOATARE SEZONIERA SI ALT TIP DE
EXPLOATARE PE TERMEN SCURT

26.  In cazul in care o companie care furnizeaza
servicii regulate pe tot parcursul anului, doreste sa
introduca nave de pasageri ro-ro suplimentare care sa
asigure serviciul respectiv pentru o perioadd mai
scurtd, aceasta trebuie sd notifice ANRM cu cel putin
o lund Tnainte ca navele mentionate sa fie exploatate
pentru serviciul respectiv.

Compatibil

(2) Cutoate acestea, in cazul in care, ca urmare a unor
circumstante neprevazute, trebuie introdusa rapid o
nava de pasageri ro-ro de inlocuire pentru a se asigura
continuitatea serviciului, articolul 4 alineatul (4) din

27. Cu toate acestea, 1In cazul in care, ca urmare a
unor circumstante neprevazute, trebuie introdusa
rapid o nava de pasageri ro-ro de inlocuire pentru a se
asigura continuitatea serviciului, ANRM poate sa

Compatibil
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Directiva (UE) 2017/2110 si punctul 1.3 din anexa
XVII la Directiva 2009/16/CE a Parlamentului
European si a Consiliului ( 4 ) se aplica 1n locul cerintei
de notificare prevazute la alineatul (1).

permita navei operarea in conformitate cu alin.(2) din
pct.]1 din anexa nr.14 din HG 183/2024 pentru
aprobarea Regulamentului-cadru cu privire la
respectarea obligatiilor statului port.

(3) In cazul in care o companie doreste s presteze un
serviciu regulat in regim sezonier pentru o perioada
scurtd, de cel mult sase luni pe an, aceasta trebuie sa
notifice autoritatea competentd a statului portului sau a
statelor porturilor cu cel putin trei luni Tnainte de
inceperea serviciului respectiv.

28.  Incazul in care o companie doreste s presteze
un serviciu regulat in regim sezonier pentru o perioada
scurtd, de cel mult sase luni pe parcursul unui an
calendaristic, aceasta trebuie sa notifice ANRM cu cel
putin trei luni inainte de Iinceperea serviciului
respectiv..

Compatibil

(4) In cazul navelor de pasageri ro-ro care indeplinesc
cerintele specifice prevazute in sectiunea A din anexa I,
atunci cand sunt exploatate, astfel cum se mentioneaza
la alineatele (1), (2) si (3) de la prezentul articol, in
conditii de Tndltime semnificativa a valurilor mai mica
decat cea stabilitd pentru aceeasi zond maritima pentru
exploatari care se desfasoara pe parcursul intregului an,
valoarea ndltimii semnificative a valurilor aplicabila
pentru perioada mai scurtd poate fi utilizatd de
autoritatea competenta pentru a stabili Tndltimea apei pe
punte la aplicarea cerintelor de stabilitate specifice
prevazute in sectiunea A din anexa I. Valoarea inaltimii
semnificative a valurilor aplicabila pentru aceasta
perioada de timp mai scurtd se stabileste de comun
acord de catre statele membre sau, in cazul in care este
aplicabil si posibil, intre statele membre si tarile terte de
la ambele capete ale rutei.

29. In cazul navelor de pasageri ro-ro care
indeplinesc cerintele specifice prevazute in capitolul I
din anexa nr.l la regulament, atunci cand sunt
exploatate, in conformitate cu pct.26-28, in conditii de
inaltime semnificativa a valurilor mai mica decat cea
stabilitd pentru aceeasi zond maritimd pentru
exploatari care se desfdsoard pe tot parcursul anului,
valoarea inaltimii semnificative a valurilor aplicabila
pentru perioada mai scurta poate fi utilizatd de ANRM
pentru a stabili Indltimea apei pe punte la aplicarea
cerintelor de stabilitate specifice prevazute 1In
capitolul I din anexa nr.1 la regulament. Valoarea
indltimii semnificative a valurilor aplicabild pentru
aceasta perioadd de timp mai scurtd se stabileste de
comun acord de catre ANRM si autoritdtile
competente din statele membre UE sau, in cazul in
care este aplicabil si posibil, intre ANRM si/sau statele
membre UE si tarile terte de la ambele capete ale rutei.

Compatibil

(5) In urma acordului autorititii competente a statului
portului sau a statelor porturilor pentru exploatari in
sensul alineatelor (1), (2) si (3), nava de pasageri ro-ro

30.  In cazul incheierii unui acord de citre ANRM
pentru exploatdri in conformitate cu pct.26-29, nava
de pasageri ro-ro care efectueaza astfel de servicii este

Compatibil
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care efectueaza astfel de servicii este obligatd sa detina | obligatd sa detina un certificat care sa ateste

un certificat care sa ateste conformitatea cu dispozitiile | conformitatea cu dispozitiile prezentului regulament,

prezentei directive, in temeiul articolului 8 alineatul (1). | in temeiul pct.20-23.

Articolul 10 31.  Ministerul Infrastructurii si  Dezvoltdrii | Compatibil Alinierea

Modificarea anexelor Reguionale elaboreaza si remite spre aprobare prevederilor

Comisia este Tmputernicita sa adopte acte delegate in
conformitate cu articolul 10a in ceea ce priveste
modificarea anexelor pentru a tine seama de evolutiile
de la nivel international, In special de evolutiile din
cadrul OMI, si pentru a Tmbunatati eficacitatea
directivei respective in lumina experientei acumulate si
a progreselor tehnice.

modificarea anexelor, pentru a tine seama de
evolutiile de la nivel international, in special de
evolutiile din cadrul OMI, si pentru a imbunatati
eficacitatea prezentului regulament 1n lumina
experientei acumulate si a progreselor tehnice.

articolului 10 este
necesara pentru a

permite
actualizarea
operativa a
anexelor in
functie de
evolutiile
adoptate in cadrul
OMI, fara a fi

conditionata de
durata
procedurilor de

modificare a
legislatiei  UE.
Standardele OMI
au caracter
prioritar din
perspectiva

obligatiilor

internationale ale
Republicii

Moldova, iar
neactualizarea la
timp a

reglementarilor




6 7 8 9
Actul Uniunii Europene Proiectul de act normativ national Gradul de | Observatii
compatibilitate

nationale ar putea
genera decalaje
de sigurantd si
incertitudine
juridica  pentru
operatori.
Mecanismul
propus  asigura
mentinerea
caracterului
actual si eficient
al
regulamentului.

Articolul 10a Norma UE neaplicabila Norme UE neaplicabile

Exercitarea delegarii de competente

(1) Competenta de a adopta acte delegate se confera

Comisiei 1n conditiile prevazute la prezentul articol.

(2) Competenta de a adopta acte delegate mentionatd | Norma UE neaplicabila Norme UE neaplicabile

la articolul 10 se confera Comisiei pentru o perioada de

cinci ani de la 26 iulie 2019. Comisia elaboreaza un

raport privind delegarea de competente cu cel putin

noud luni inainte de incheierea perioadei de cinci ani.

Delegarea de competente se prelungeste tacit cu

perioade de timp identice, cu exceptia cazului in care

Parlamentul European sau Consiliul se opune

prelungirii respective cu cel putin trei luni inainte de

incheierea fiecarei perioade.

(3) Delegarea de competente mentionatd la articolul | Norma UE neaplicabila Norme UE neaplicabile

10 poate fi revocata oricand de Parlamentul European
sau de Consiliu. O decizie de revocare pune capat




6
Actul Uniunii Europene

7

Proiectul de act normativ national

8
Gradul de
compatibilitate

9
Observatii

delegarii de competente specificate in decizia
respectiva. Decizia produce efecte din ziua care
urmeaza datei publicarii acesteia in Jurnalul Oficial al
Uniunii Europene sau de la o data ulterioard mentionata
in decizie. Decizia nu aduce atingere actelor delegate
care sunt deja 1n vigoare.

(4) Inainte de adoptarea unui act delegat, Comisia
consulta expertii desemnati de fiecare stat membru in
conformitate cu principiile prevazute in Acordul
interinstitutional din 13 aprilie 2016 privind o mai buna
legiferare.

Norma UE neaplicabild

Norme UE neaplicabile

(5) De indata ce adoptd un act delegat, Comisia il
notificd  simultan  Parlamentului  European  si
Consiliului.

Norma UE neaplicabila

Norme UE neaplicabile

(6) Un act delegat adoptat in temeiul articolului 10
intrd 1n vigoare numai in cazul in care nici Parlamentul
European si nici Consiliul nu au formulat obiectii in
termen de doua luni de la notificarea acestuia catre
Parlamentul European si Consiliu sau in cazul in care,
inaintea expirdrii termenului respectiv, Parlamentul
European si Consiliul au informat Comisia cd nu vor
formula obiectii. Respectivul termen se prelungeste cu
doud luni la initiativa Parlamentului European sau a
Consiliului.

Norma UE neaplicabila

Norme UE neaplicabile

Articolul 11

Norma UE neaplicabila

Norme UE neaplicabile

Abrogat
Articolul 12 32.  Incilcarea prezentelor se sanctioneazi
Sanctiuni conform legislatiei in vigoare.

Statele membre stabilesc normele privind sanctiunile
aplicabile In cazul nerespectarii dispozitiilor interne
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adoptate in conformitate cu prezenta directiva si iau
toate masurile necesare pentru a asigura punerea lor in
aplicare. Sanctiunile prevazute trebuie sa fie eficiente,
proportionale si sa aiba un caracter descurajator.

Articolul 13
Punerea in aplicare

Statele membre pun in aplicare actele cu putere de lege
st actele administrative necesare pentru a se conforma
prezentei directive pana la 17 noiembrie 2004. Statele
membre informeazd de indatda Comisia cu privire la
aceasta.

1. Se aproba Regulamentul privind cerintele de
stabilitate specifice pentru navele de pasageri ro-ro
(se anexeaza).

2. Controlul asupra executarii prezentei hotdrari se
pune 1in sarcina Ministerului Infrastructurii si
Dezvoltarii Regionale.

3. Prezenta hotarare intrd in vigoare la data aprobarii.

Compatibil

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

Norma UE neaplicabila

Norme UE neaplicabile

Articolul 13a
Reexaminare

Comisia evalueaza punerea in aplicare a prezentei
directive si prezinta rezultatele evaludrii Parlamentului
European si Consiliului pana la 5 iunie 2033.
Informatiile bazate pe notificarile mentionate la
articolul 6 alineatul (2) se pun la dispozitie intr-o forma
anonimizata.

Norma UE neaplicabila

Norme UE neaplicabile

Articolul 14
Intrarea in vigoare

Prezenta directiva intrd In vigoare in ziua publicarii in
Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.

3. Prezenta hotarare intrd in vigoare la data
aprobarii.

Norme UE neaplicabile
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Articolul 15 Norma UE neaplicabila Norme UE neaplicabile
Destinatari
Prezenta directiva se adreseaza statelor membre.
ANEXA'] Anexanr. 1 Compatibil
la Regulament privind cerintele de stabilitate
CERINTE DE STABILITATE SPECIFICE PENTRU | specificepentru navele de pasageri ro-ro
NAVELE DE PASAGERI RO-RO
mentionate la articolul 6
Sectiunea A Capitolul I Compatibil
In sensul sectiunii A, trimiterile la regulile din|In sensul Capitolului I, trimiterile la regulile din
Conventia SOLAS se interpreteaza ca trimiteri la | Conventia SOLAS la care Republica Moldova este
regulile respective, astfel cum au fost aplicate in | parte se interpreteaza ca trimiteri la regulile
temeiul SOLAS 90. respective, astfel cum au fost aplicate in temeiul
conventiei SOLAS 90.
1. in afara cerintelor prevazute la regula II-1/B/8 din | 1. In afara cerintelor prevazute la regula I1-1/B/8 | Compatibil
Conventia SOLAS privind compartimentarea etansd si | din Conventia SOLAS privind compartimentarea
stabilitatea in stare de avarie, se respecta cerintele din | etansa si stabilitatea in stare de avarie, se respecta
prezenta sectiune. cerintele din prezentul capitol.
1.1. Dispozitiile regulii 1I-1/B/8.2.3 trebuie respectate | 1.1.  Dispozitiile regulii 1I-1/B/8.2.3  trebuie | Compatibil

atunci cand se ia in considerare efectul unei cantitdti
ipotetice de apd care se presupune cd s-a acumulat pe
prima punte, depasind linia de plutire a spatiului pentru
marfd de pe puntea ro-ro sau a spatiului de categorie
speciald prevazut la regula 11-2/3 care se presupune ca
a fost avariat (denumitd in continuare ,,puntea ro-ro
avariatd”). Celelalte cerinte din regula II-1/B/8 nu este
necesar sd fie respectate la aplicarea standardului de

stabilitate prevazut 1n prezenta anexa. Cantitatea

respectate atunci cand se ia in considerare efectul unei
cantitati ipotetice de apa care se presupune ca s-a
acumulat pe prima punte, depasind linia de plutire a
spatiului pentru marfa de pe puntea ro-ro sau a
spatiului de categorie speciald prevazut la regula II-
2/3 care se presupune cd a fost avariat (denumitad in
continuare ,,puntea ro-ro avariatd”). Celelalte cerinte
din regula II-1/B/8 nu este necesar sa fie respectate la

aplicarea standardului de stabilitate prevazut in
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presupusa de apa acumulata se calculeaza dupa cum
urmeaza:

prezenta anexa. Cantitatea presupusa de apa
acumulata se calculeaza dupa cum urmeaza:

(a) pe baza suprafetei apei cu o indltime fixa deasupra
celui mai de jos punct de pe muchia puntii a
compartimentului avariat al puntii ro-ro; sau

(b) in cazul In care muchia puntii compartimentului
avariat este sub apa, pe baza unei indltimi fixe deasupra
suprafetei apei fard valuri la toate unghiurile de banda
si de asieta; ceea ce rezulta in:

0,5 m, n cazul in care bordul liber rezidual (fr) este egal
sau mai mic de 0,3 m,

0,0 m, 1n cazul in care bordul liber rezidual (fr) este egal
sau mai mare de 2,0 m, si

valori intermediare care urmeaza a fi determinate prin
interpolare liniard, in cazul in care bordul liber rezidual
(fr) este egal sau mai mare de 0,3 m, dar mai mic de 2,0
m, unde bordul liber rezidual (fr) reprezintd distanta
minimd dintre puntea ro-ro avariata si linia de plutire
finala la locul avariei in cazul avariei respective, fara a
se tine seama de efectul cantitatii presupuse de apa
acumulata pe puntea ro-ro avariata.

1.1.1. pe baza suprafetei apei cu o Indltime fixa
deasupra celui mai de jos punct de pe muchia puntii a
compartimentului avariat al puntii ro-ro; sau

1.1.2. in cazul in care muchia puntii
compartimentului avariat este sub apa, pe baza unei
inaltimi fixe deasupra suprafetei apei fara valuri la
toate unghiurile de banda si de asietd; ceea ce rezulta
in:

1.1.2.1. 0,5 m, in cazul in care bordul liber
rezidual (fr) este egal sau mai mic de 0,3 m;

1.1.2.2. 0,0 m, in cazul in care bordul liber
rezidual (fr) este egal sau mai mare de 2,0 m; si
1.1.2.3. valori intermediare care urmeaza a fi
determinate prin interpolare liniara, in cazul in care
bordul liber rezidual (fr) este egal sau mai mare de 0,3
m, dar mai mic de 2,0 m, unde bordul liber rezidual
(fr) reprezintd distanta minimd dintre puntea ro-ro
avariatd si linia de plutire finald la locul avariei 1n
cazul avariei respective, fara a se tine seama de efectul
cantitatii presupuse de apd acumulatd pe puntea ro-ro
avariata.

Compatibil

1.2. In cazul in care este instalat un sistem de scurgere
foarte eficient, administratia statului de pavilion poate
permite o reducere a Tnaltimii suprafetei apei.

1.2. In cazul in care este instalat un sistem de scurgere
foarte eficient, administratia statului de pavilion poate
permite o reducere a Tnaltimii suprafetei apei.

Compatibil

1.3. In cazul navelor exploatate in zone delimitate
geografic, administratia statului de pavilion poate
reduce 1ndltimea suprafetei apei prevazute in
conformitate cu punctul 1.1, inlocuind aceasta inaltime
a suprafetei apei cu:

1.3. In cazul navelor exploatate in zone delimitate
geografic, administratia statului de pavilion poate
reduce T1ndltimea suprafetei apei prevazute in
conformitate cu pct. 1.1, inlocuind aceasta indltime a
suprafetei apei cu:

Compatibil
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1.3.1. 0,0 m, in cazul in care ndltimea semnificativa a
valurilor (hs) care defineste zona in cauza este egala sau
mai mica de 1,5 m;

1.3.1. 0,0 m, in cazul in care indltimea semnificativa
a valurilor (hs) care defineste zona in cauza este egala
sau mai mica de 1,5 m;

Compatibil

1.3.2. valoarea stabilita in conformitate cu punctul 1.1,
in cazul in care inaltimea semnificativd a valurilor (hs)
care defineste zona In cauza este egald sau mai mare de
4,0 m;

1.3.2. valoarea stabilita in conformitate cu pct. 1.1, In
cazul in care indltimea semnificativa a valurilor (hs)
care defineste zona in cauza este egald sau mai mare
de 4,0 m;

Compatibil

1.3.3.  valorile intermediare care urmeazd a fi
determinate prin interpolare liniard, in cazul in care
inaltimea semnificativd a valurilor (hs) care defineste
zona 1n cauza este egald sau mai mare de 1,5 m, dar mai
mica de 4,0 m,

sub rezerva indeplinirii urmatoarelor conditii:

1.3.3. valorile intermediare care urmeaza a fi
determinate prin interpolare liniara, in cazul in care
inaltimea semnificativa a valurilor (hs) care defineste
zona 1n cauza este egald sau mai mare de 1,5 m, dar
mai mica de 4,0 m;

Compatibil

1.3.4. administratia statului de pavilion s-a asigurat ca
zona delimitatd prezintd o inaltime semnificativa a
valurilor (hs) care nu este depasitd cu o probabilitate
mai mare de 10 %; si

1.4. Prevederile pct.1.3. se aplicd sub rezerva
indeplinirii urmatoarelor conditii:

1.4.1. administratia statului de pavilion s-a asigurat
ca zona delimitatd prezintd o Tndltime semnificativa a
valurilor (hs) care nu este depasitd cu o probabilitate
mai mare de 10 %; si

Compatibil

1.3.5. zona de exploatare si, dupa caz, partea din an
pentru care s-a stabilit o anumita indltime semnificativa
a valurilor (hs) sunt mentionate in certificate.

1.4.2. zona de exploatare si, dupa caz, partea din an
pentru care s-a stabilit o anumitd Indltime
semnificativda a valurilor (hs) sunt mentionate in
certificate.

Compatibil

1.4. Ca alternativa la cerintele de la punctul 1.1 sau 1.3,
administratia statului de pavilion poate scuti de la
aplicarea cerintelor de la punctul 1.1 sau 1.3 si sa
accepte dovezi, stabilite prin teste efectuate pe model,
realizate individual pentru o nava data, In conformitate
cu metoda mentionatd in testul efectuat pe model
prezentat in apendice, care sa justifice cd nava nu se va
rasturna in cazul unei avarii de proportiile presupuse in

1.5. Ca alternativd la cerintele de la pct. 1.1 sau
pct.1.3, administratia statului de pavilion poate scuti
de la aplicarea cerintelor de la pct. 1.1 sau pct.1.3 sisa
accepte dovezi, stabilite prin teste efectuate pe model,
realizate individual pentru o navd datd, in
conformitate cu metoda mentionatd in testul efectuat
pe model prezentat in apendice, care s justifice ca
nava nu se va rasturna in cazul unei avarii de

Compatibil
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regula II-1/B/8.4 in cea mai putin favorabild locatie
prevazuta in conformitate cu punctul 1.1, in conditii de
hula neregulata, si

proportiile presupuse in regula II-1/B/8.4 in cea mai
putin favorabila locatie prevazutd in conformitate cu
pct. 1.1, in conditii de hula neregulata, si

1.5. acceptarea rezultatelor testelor efectuate pe model
ca echivalenta a indeplinirii cerintelor de la punctul 1.1
sau 1.3 si mentionarea in certificatele navei a valorii
inaltimii semnificative a valurilor (hs) utilizate in
testele efectuate pe model.

1.6.  acceptarea rezultatelor testelor efectuate pe
model ca echivalentd a indeplinirii cerintelor de la
pct.1.1 sau pet.1.3 si mentionarea in certificatele navei
a valorii ndltimii semnificative a valurilor (hs)
utilizate 1n testele efectuate pe model.

Compatibil

1.6. Informatiile furnizate comandantului in
conformitate cu regulile 1I-1/B/8.7.1 si 1I-1/B/8.7.2,
completate de asa maniera incat sa respecte regulile II-
1/B/8.2.3 — 11-1/B/8.2.3.4, se aplica fara modificari
navelor de pasageri ro-ro aprobate in conformitate cu
aceste cerinte.

1.7.  Informatiile furnizate comandantului 1in
conformitate cu regulile 1I-1/B/8.7.1 si 11-1/B/8.7.2,
completate de asa maniera incat sa respecte regulile II-
1/B/8.2.3 — 11-1/B/8.2.3.4, se aplica fara modificari
navelor de pasageri ro-ro aprobate in conformitate cu
aceste cerinte.

Compatibil

2. Pentru evaluarea efectului volumului presupus de apa
acumulata pe puntea ro-ro avariata prevazuta la punctul
1, se aplica urmatoarele dispozitii:

2. Pentru evaluarea efectului volumului presupus de
apa acumulatd pe puntea ro-ro avariatd prevazutd la
pct. 1, se aplica urmatoarele dispozitii:

Compatibil

2.1. un perete de compartimentare transversal sau
longitudinal este considerat intact in cazul in care toate
partile acestuia se afla in interiorul unor suprafete
verticale de ambele parti ale navei, care fata de bord se
afld la o distanta egala cu o cincime din latimea navei,
astfel cum este aceasta prevazutda in regula I1-1/2,
madsuratd perpendicular pe axa navei la nivelul celei mai
adanci linii de Incarcare de compartimentare

2.1.  un perete de compartimentare transversal sau
longitudinal este considerat intact in cazul in care
toate partile acestuia se afla in interiorul unor
suprafete verticale de ambele parti ale navei, care fata
de bord se afla la o distantd egald cu o cincime din
latimea navei, astfel cum este aceasta prevazuta in
regula II-1/2, masuratd perpendicular pe axa navei la
nivelul celei mai adanci linii de Incarcare de
compartimentare;

Compatibil

2.2. in cazul in care coca navei este partial largita
datorita unei modificari a structurii efectuate pentru a
respecta dispozitiile prezentei anexe, cresterea valorii
de o cincime din latimea navei care rezultd trebuie
utilizatd in continuare, dar nu va afecta amplasarea

2.2. in cazul in care coca navei este partial largita
datorita unei modificari a structurii efectuate pentru a
respecta dispozitiile prezentei anexe, cresterea valorii
de o cincime din latimea navei care rezultd trebuie
utilizatd 1n continuare, dar nu va afecta amplasarea

Compatibil
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traverselor peretilor, a sistemelor de tevi existente etc.,
care erau acceptabile Tnainte de largire;

traverselor peretilor, a sistemelor de tevi existente etc.,
care erau acceptabile Tnainte de largire;

2.3. peretii de compartimentare transversali sau
longitudinali considerati ca fiind eficienti pentru a izola
volumul presupus de apa de mare acumulata in
compartimentul respectiv de pe puntea ro-ro avariatd
trebuie sa aibd o etanseitate proportionala cu sistemul
de evacuare si trebuie sa reziste la presiunea
hidrostatica rezultata din calculele de avarie. Acesti
pereti de compartimentare trebuie sa aiba o Tnaltime de
cel putin 4 m, Tn afara cazului in care inaltimea apei este
mai mica de 0,5 m. In acest caz, iniltimea peretilor
poate fi calculatd dupa cum urmeaza:

Bh=8 hw

unde:

Bh este 1naltimea peretelui si hw este inaltimea apei.

2.3. peretii de compartimentare transversali sau
longitudinali considerati ca fiind eficienti pentru a
izola volumul presupus de apa de mare acumulata in
compartimentul respectiv de pe puntea ro-ro avariata
trebuie sd aibd o etanseitate proportionald cu sistemul
de evacuare si trebuie sd reziste la presiunea
hidrostatica rezultata din calculele de avarie. Acesti
pereti de compartimentare trebuie sa aibd o 1naltime
de cel putin 4 m, in afara cazului 1n care indltimea apei
este mai mici de 0,5 m. In acest caz, iniltimea
peretilor poate fi calculatd dupd cum urmeaza:

2.3.1. Bh =8 hw, unde Bh este 1ndltimea peretelui si
hw este indltimea apei,

Compatibil

In orice caz, iniltimea minima a peretelui nu trebuie si
fie mai mica de 2,2 m. Cu toate acestea, In cazul unei
nave cu punti suspendate pentru automobile, Indltimea
minima a peretelui de compartimentare nu trebuie sa fie
mai micd decat inaltimea liberd de sub puntea
suspendata atunci cand aceasta este coborata;

2.3.2. In orice caz, iniltimea minima a peretelui nu
trebuie sa fie mai mica de 2,2 m. Cu toate acestea, in
cazul unei nave cu punti suspendate pentru
automobile, 1indltimea minimd a peretelui de
compartimentare nu trebuie sd fie mai mica decat
inaltimea libera de sub puntea suspendata atunci cand
aceasta este coborata;

Compatibil

2.4. in cazul unor configuratii speciale, precum punti
suspendate care ocupd intreaga latime si bordaje
interioare late, pot fi acceptate si alte inaltimi ale
peretilor de compartimentare pe baza unor teste
efectuate pe model detaliate;

2.4.  in cazul unor configuratii speciale, precum
punti suspendate care ocupa intreaga latime si bordaje
interioare late, pot fi acceptate si alte indltimi ale
peretilor de compartimentare pe baza unor teste
efectuate pe model detaliate;

Compatibil

2.5. efectul volumului presupus de apa acumulata nu
este necesar sd fie luat in considerare pentru orice
compartiment al puntii ro-ro avariate, cu conditia ca

2.5. efectul volumului presupus de apa acumulata
nu este necesar sa fie luat in considerare pentru orice
compartiment al puntii ro-ro avariate, cu conditia ca

Compatibil




6
Actul Uniunii Europene

7
Proiectul de act normativ national

8
Gradul
compatibilitate

de

9
Observatii

astfel de compartimente sa aiba de fiecare parte a puntii
saborduri de furtund distribuite uniform de-a lungul
laturilor compartimentului si respectand urmédtoarele
conditii:

astfel de compartimente sa aiba de fiecare parte a
puntii saborduri de furtuna distribuite uniform de-a
lungul laturilor compartimentului si respectand
urmatoarele conditii:

25.1. A > 0,31 unde A reprezintd aria totald a
sabordurilor de furtuna de pe fiecare parte a puntii in
m2; iar | reprezinta lungimea compartimentului in m;

2.5.1. A>031, unde A reprezintd aria totala a
sabordurilor de furtund de pe fiecare parte a puntii in
m2; iar | reprezintd lungimea compartimentului in m;

Compatibil

2.5.2. nava trebuie sa pastreze un bord liber rezidual de
cel putin 1,0 m in starea de avarie cea mai grava, fara a
se tine seama de efectul volumului presupus de apa
acumulata pe puntea ro-ro avariata;

2.5.2. nava trebuie sa pastreze un bord liber rezidual
de cel putin 1,0 m in starea de avarie cea mai grava,
fara a se tine seama de efectul volumului presupus de
apa acumulata pe puntea ro-ro avariati;

Compatibil

2.5.3. astfel de saborduri de furtuna trebuie amplasate
la o ndltime de cel mult 0,6 m deasupra puntii ro-ro
avariate, iar marginea de jos a sabordurilor trebuie sa
fie la mai putin de 2 cm deasupra puntii ro-ro avariate;

2.5.3. astfel de saborduri de furtunda trebuie
amplasate la o 1ndltime de cel mult 0,6 m deasupra
puntii ro-ro avariate, iar marginea de jos a sabordurilor
trebuie sa fie la mai putin de 2 cm deasupra puntii ro-
ro avariate;

Compatibil

2.5.4. astfel de saborduri de furtuna trebuie prevazute
cu dispozitive de inchidere sau cu supape care sa
impiedice patrunderea apei pe puntea ro-ro, permitand,
in acelasi timp, scurgerea apei care s-ar putea acumula
pe punte.

2.5.4. astfel de saborduri de furtuna trebuie prevazute
cu dispozitive de inchidere sau cu supape care si
impiedice patrunderea apei pe puntea ro-ro,
permitand, 1n acelasi timp, scurgerea apei care s-ar
putea acumula pe punte.

Compatibil

2.6. In cazul in care se presupune ci un perete de
compartimentare situat deasupra puntii ro-ro este
avariat, se presupune cd ambele compartimente situate
de o parte si de alta a peretelui de compartimentare sunt
inundate la aceeasi inaltime a suprafetei de apa ca si cea
calculata la punctul 1.1 sau 1.3.

2.6. In cazul in care se presupune ci un perete de
compartimentare situat deasupra puntii ro-ro este
avariat, se presupune ca ambele compartimente situate
de o parte si de alta a peretelui de compartimentare
sunt inundate la aceeasi indltime a suprafetei de apa ca
si cea calculata la pet. 1.1 sau pet. 1.3.

Compatibil

3. La stabilirea inaltimii semnificative a valurilor se
utilizeaza inaltimile valurilor Inregistrate pe harti sau in

3. La stabilirea indltimii semnificative a valurilor
se utilizeaza indltimile valurilor inregistrate pe harti

Compatibil
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listele zonelor maritime intocmite de statele membre in | sau in listele zonelor maritime intocmite de statele
conformitate cu articolul 5 din prezenta directiva. membre in conformitate cu pct.7-10 din regulament.
3.1. In cazul navelor care urmeazi si fie exploatate | 4. In cazul navelor care urmeazi si fie exploatate | Compatibil
numai pentru o perioadd de timp mai scurtd in sensul | numai pentru o perioada de timp mai scurta in sensul
articolului 9, statele porturilor incluse pe ruta trebuie sa | pct.26-31 din regulament, statele porturilor incluse pe
isi dea acordul cu privire la inaltimea semnificativa a | rutd trebuie sa isi dea acordul cu privire la Tndltimea
valurilor aplicabila. semnificativa a valurilor aplicabila.
4. Testele efectuate pe model se desfasoard in | 5. Testele efectuate pe model se desfasoarda in | Compatibil
conformitate cu apendicele. conformitate cu anexa nr.l1 la anexa nr.l la
regulament.

Sectiunea B Capitolul II Compatibil

Se respecta cerintele prevazute in capitolul II-1 partea | 6. Se respecta cerintele prevazute in capitolul II-
B din SOLAS 2020. Cu toate acestea, prin derogare de | 1 partea B din SOLAS 2020. Cu toate acestea, prin
la regula II-1/B/6.2.3 din SOLAS 2020, indicele de | derogare de la regula II-1/B/6.2.3 din SOLAS 2020,
compartimentare necesar R se determind dupa cum | indicele de compartimentare necesar R se determina
urmeaza: dupa cum urmeaza:

Persoane lahndice de Persoane lahndice de

bord (N) compartimentare (R) bord (N) compartimentare (R)

N <1000 R = 0,000088 * N <1000 R = 0,000088 *

N 0,7488 N 0,7488

1 000 <= NR = 0,0369 * In 1 000 < NR = 0,0369 * In

<1350 (N 89,048 ) 0,579 <1350 (N 89,048 ) 0,579
unde: unde:
N = numarul total de persoane la bord. N = numarul total de persoane la bord.
Apendice Anexa nr. 1 la Anexa nr.1 la Regulamentul privind | Compatibil

cerintele de stabilitate
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Metoda de incercare pe model

Specifice pentru navele de pasageri ro-ro

1. Obiective

Prezenta metoda revizuitd de incercare pe model
reprezinta revizuirea metodei prezentate in apendicele
anexei la Rezolutia 14 a Conferintei SOLAS din 1995.
De la intrarea 1n vigoare a Acordului de la Stockholm,
s-au efectuat mai multe incercari pe model 1in
conformitate cu metoda de incercare aflatd in vigoare
anterior. In timpul acestor incercri au fost identificate
Aceastd noud metoda de incercare pe model urmareste
sd includa aceste imbunatatiri i, Impreuna cu notele de
orientare care ii sunt prevazute in apendice, sd asigure
de supravietuire a unei nave de pasageri de tip ro-ro
avariate pe mare. In cadrul incercarilor previzute la
punctul 1.4 din cerintele de stabilitate prezentate in
anexa I, nava ar trebui sa fie capabild sa reziste in
conditiile unei mari, astfel cum este descrisa la punctul
4 de mai jos in cel mai grav caz de avarie posibil.

Capitolul I
Obiective

l.

Prezenta metodd revizuitd de incercare pe

model reprezintd revizuirea metodei prezentate in
apendicele anexei la Rezolutia 14 a Conferintel
SOLAS din 1995. De la intrarea in vigoare a
Acordului de la Stockholm, s-au efectuat mai multe
incercari pe model in conformitate cu metoda de
incercare aflatd in vigoare anterior. In timpul acestor

e vyt

imbunatatire a procedurilor. Aceasta noud metoda de
incercare pe model urmadreste sa includd aceste
imbunatatiri i, impreuna cu notele de orientare care 1i
sunt prevazute in apendice, sa asigure o procedura mai

e vy

a unei nave de pasageri de tip ro-ro avariate pe mare.
In cadrul incercarilor previzute la pct. 1.5 din
cerintele de stabilitate prevazute in anexa nr. 1 la
regulament, nava ar trebui sa fie capabila sa reziste in
conditiile unei mari, astfel cum este descrisa la pct.5-
7 in cel mai grav caz de avarie posibil.

Compatibil

2. Definitii

LBP este lungimea intre perpendiculare
HS este inaltimea semnificativa a valului
B este latimea de constructie a navei

TP este perioada de varf

TZ este perioada de traversare la nivel zero

Capitolul II.

Definitii

2. In sensul prezentului Regulament se
utilizeaza urmatoarele notiuni:

2.1.  LBP - este lungimea intre perpendicular;
2.2.  HS - este indltimea semnificativa a valului;
2.3. B - este latimea de constructie a navei,

2.4. TP - este perioada de varf;

Compatibil
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2.5. TZ - este perioada de traversare la nivel zero.

3.1. Modelul de nava trebuie sd reproduca nava reala,
atat in ceea ce priveste configuratia exterioara, cat si
structura interioard, in special toate spatiile avariate
care influenteaza procesul de inundare si de acumulare
a apei. Ar trebui utilizate pescajul intact, asieta,
bandarea s1 curba Ilimita KG 1in exploatare
corespunzatoare cazului cel mai grav de avarie. De
asemenea, cazul (cazurile) de avarie testat(e) trebuie sa
fie cel(e) mai grav(e) cazuri posibil(e) definite in
conformitate cu normele SOLAS II-1/B/8.2.3.2
(SOLAS 90) cu privire la aria totald de sub curba
pozitivdi GZ, iar axa bresei trebuie sd se afle in
urmatorul interval:

Capitolul III

Modelul de nava

3. Modelul de nava trebuie sa reproduca nava
reala, atat in ceea ce priveste configuratia exterioara,
cat si structura interioard, in special toate spatiile
avariate care influenteaza procesul de inundare si de
acumulare a apei. Ar trebui utilizate pescajul intact,
asieta, bandarea si curba limita KG in exploatare
corespunzatoare cazului cel mai grav de avarie. De
asemenea, cazul (cazurile) de avarie testat(e) trebuie
sd fie cel(e) mai grav(e) cazuri posibil(e) definite n
conformitate cu normele SOLAS 1I-1/B/8.2.3.2
(SOLAS 90) cu privire la aria totala de sub curba
pozitivd GZ, iar axa bresei trebuie sa se afle in
urmatorul interval:

Compatibil

3.1.1. £ 35 % LBP de la centrul navei;

3.1. + 35 % LBP de la centrul navei,

Compatibil

3.1.2. se cere un test suplimentar pentru avaria cea mai
grava in intervalul + 10 % LBP de la centrul navei, in
cazul in care avaria mentionata la punctul.l se afld in
afara intervalului + 10 % LBP de la centrul navei.

3.2.  se cere un test suplimentar pentru avaria cea
mai grava in intervalul + 10 % LBP de la centrul navei,
in cazul in care avaria mentionata la pct.1 se afld in
afara intervalului + 10 % LBP de la centrul navei.

3.2. Modelul trebuie sd indeplineasca urmatoarele
conditii:

4. Modelul trebuie sa indeplineasca urmatoarele
conditii:

Compatibil

3.2.1. lungimea dintre perpendiculare (LBP) va fi de cel
putin 3 m sau va fi lungimea corespunzatoare unui
model la scarad de 1:40, oricare dintre aceste valori este
mai mare, iar lungimea pe verticald va fi de cel putin
trei ori mai mare decdt indltimea standard a
suprastructurii ~ deasupra  puntii  peretilor de
compartimentare (puntii de bord liber);

4.1.  lungimea dintre perpendiculare (LBP) va fi de
cel putin 3 m sau va fi lungimea corespunzatoare unui
model la scara de 1:40, oricare dintre aceste valori este
mai mare, iar lungimea pe verticala va fi de cel putin
trei ori mai mare decat indltimea standard a
suprastructurii ~ deasupra  puntii  peretilor de
compartimentare (puntii de bord liber);

Compatibil
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3.2.2. grosimea cocii 1n spatiile inundate nu va depasi 4
mm;

4.2.  grosimea cocii in spatiile inundate nu va
depasi 4 mm;

Compatibil

3.2.3. atat in conditie intactd, cat si in conditii de avarie,
modelul va respecta scérile de deplasament si de pescaj
corecte (TA, TM, TP, babord si tribord) cu o toleranta
maxima pentru orice scara de pescaj de + 2 mm. Scarile
de pescaj din fata si din spate vor fi situate cat mai
aproape posibil de perpendiculara din fata si din spate;

4.3. atatin conditie intactd, cat si in conditii de avarie,
modelul va respecta scarile de deplasament si de
pescaj corecte (Ta, Tm, Tp, babord si tribord) cu o
tolerantd maxima pentru orice scard de pescaj de +
2 mm. Scarile de pescaj din fatd si din spate vor fi
situate cat mai aproape posibil de perpendiculara din
fata si din spate;

Compatibil

3.2.4. toate compartimentele si spatiile ro-ro avariate
vor fi modelate tindnd cont de permeabilitatile corecte
ale suprafetelor si volumelor (valorile si distributiile
reale), asigurandu-se reprezentarea corecta a masei de
apa de inundare si a distributiei de masa;

44. toate compartimentele si spatiile ro-ro
avariate vor fi modelate tindnd cont de
permeabilitatile corecte ale suprafetelor si volumelor
(valorile s1 distributiile reale), asigurandu-se
reprezentarea corectd a masei de apa de inundare si a
distributiei de masa;

Compatibil

3.2.5. caracteristicile miscarii le vor reproduce fidel pe
cele ale navei reale, acordandu-se o atentie deosebita
tolerantei distantei metacentrice 1n stare intactd si
razelor de giratie In miscarile de ruliu si tangaj. Ambele
raze trebuie sa fie masurate in aer si sa fie in intervalul
de la 0,35B la 0,4B pentru miscdrile de ruliu si intre
0,2LOA 1 0,25LOA pentru miscarile de tangaj;

4.5.  caracteristicile miscarii le vor reproduce fidel
pe cele ale navei reale, acordandu-se o atentie
deosebita tolerantei distantei metacentrice in stare
intacta si razelor de giratie in miscarile de ruliu si
tangaj. Ambele raze trebuie sa fie masurate 1n aer si sa
fie in intervalul de la 0,35B la 0,4B pentru miscarile
de ruliu si intre 0,2LOA si 0,25LOA pentru miscarile
de tangaj;

Compatibil

3.2.6. principalele elemente de structura, precum peretii
de compartimentare etansi, gurile de aerisire etc.,
situate deasupra si dedesubtul puntii peretilor de
compartimentare, care pot cauza o inundare asimetrica,
vor fi modelate cat mai reprezentativ pentru situatia
reald. Dispozitivele de ventilare si de echilibrare se vor
construi cu o sectiune minima de 500 mm?2;

4.6.  principalele elemente de structurd, precum
peretii de compartimentare etansi, gurile de aerisire
etc., situate deasupra si dedesubtul puntii peretilor de
compartimentare, care pot cauza o inundare
asimetrica, vor fi modelate cat mai reprezentativ
pentru situatia reald. Dispozitivele de ventilare si de

Compatibil
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echilibrare se vor construi cu o sectiune minima de
500 mm2;

3.2.7. forma bresei cauzate de avarie va fi dupd cum
urmeaza:

4.7.  forma bresei cauzate de avarie va fi dupa cum
urmeaza:

Compatibil

1. trapezoidald, cu latura formand un unghi de 15° cu
verticala si cu latimea la linia de plutire proiectatd in
conformitate cu normele SOLAS 11-1/8.4.1;

4.7.1. trapezoidald, cu latura formand un unghi de
15° cu verticala si cu latimea la linia de plutire
proiectatd in conformitate cu normele SOLAS II-
1/8.4.1;

Compatibil

2. triunghi isoscel In plan orizontal, cu indltimea egala
cu B/5 in conformitate cu normele SOLAS I1-1/8.4.2.
In cazul in care bordajele laterale sunt instalate la
maxim B/5, lungimea de avarie in dreptul bordajelor nu
va fl mai mica de 25 mm;

4.7.2. triunghi isoscel in plan orizontal, cu naltimea
egala cu B/5 in conformitate cu normele SOLAS II-
1/84.2. In cazul in care bordajele laterale sunt
instalate la maxim B/5, lungimea de avarie in dreptul
bordajelor nu va fi mai mica de 25 mm;

Compatibil

3. fard a aduce atingere dispozitiilor de la punctele
3.2.7.1 si 3.2.7.2 de mai sus, toate compartimentele
considerate ca avariate la calculul celui (celor) mai
grav(e) caz(uri) de avarie mentionat(e) la punctul 3.1 ar
trebui sa fie inundate in Incercarile pe model;

4.7.3. fard a aduce atingere dispozitiilor de la pct.
4.7.1 si 4.7.2, toate compartimentele considerate ca
avariate la calculul celui (celor) mai grav(e) caz(uri)
de avarie mentionat(e) la pct.3 ar trebui sa fie inundate
in Incercarile pe model;

Compatibil

3.3. Modelul inundat aflat in stare de echilibru va fi
inclinat cu un unghi suplimentar corespunzitor celui
indus de momentul de inclinare M= max (Mpass; $i
Miaunch) — Mwind , dar in nici un caz inclinarea finala
nu ar trebui sd fie mai mica de 1° fatd de avarie. Mpass,
Miaunch $1 Mwind sunt specificate in normele SOLAS II-
1/8.2.3.4. Pentru navele existente, acest unghi poate fi
considerat de 1°.

4.8. Modelul inundat aflat in stare de echilibru va fi
inclinat cu un unghi suplimentar corespunzator celui
indus de momentul de inclinare My = max (Mpass;
Miaunch) — Muwina , dar in nici un caz inclinarea finala
nu ar trebui sa fie mai mica de 1° fatd de avarie. Mpass,
Miaunch $1 Mwind sunt specificate in normele SOLAS II-
1/8.2.3.4. Pentru navele existente, acest unghi poate fi
considerat de 1°.

Compatibil

4. Procedura de incercare

Capitolul IV
Procedura de incercare

Compatibil
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4.1. Modelul de nava va fi supus actiunii unei hule
neregulate cu creastd lungd definitd de spectrul
JONSWAP, cu o indltime de huld semnificativa HS, un
coeficient de crestere maximal y = 3,3 si cu o perioada
maxima

Tp = +/Hg

Tz =Tp/1,285
Z P/ ? . HS este indltimea

semnificativad a valului in zona de operare, a carei
probabilitate de depasire anuala nu este mai mare de 10
%, dar care este limitatd la maxim 4 m.

5. Modelul de nava va fi supus actiunii unei hule
neregulate cu creastd lungd definitd de spectrul
JONSWAP, cu o inaltime de huld semnificativa HS,
un coeficient de crestere maximal y = 3,3 si cu o
perioadd maxima TP = “VHS TZ =TP/1,285 . HS este
indltimea semnificativa a valului In zona de operare, a
carei probabilitate de depasire anuala nu este mai mare
de 10 %, dar care este limitata la maxim 4 m. De
asemenea:

4.1.1. largimea bazinului ar trebui sa fie suficienta
pentru a evita contactul sau alta interactiune cu laturile
bazinului si se recomanda sd nu fie mai mica de LBP +
2 m;

5.1.  largimea bazinului ar trebui sa fie suficienta
pentru a evita contactul sau altd interactiune cu laturile
bazinului si se recomanda sd nu fie mai mica de LBP
+2m;

Compatibil

4.1.2. adancimea bazinului ar trebui sa fie suficienta
pentru a modela corect valurile, dar nu mai mica de 1
m;

5.2.  adancimea bazinului ar trebui sa fie suficienta
pentru a modela corect valurile, dar nu mai mica de 1
m;

Compatibil

4.1.3. pentru ca valurile sa fie reproduse in mod
reprezentativ, ar trebui sd se efectueze masuratori
inainte de incercare in trei locatii diferite de-a lungul
derivei de curent;

5.3.  pentru ca valurile sa fie reproduse in mod
reprezentativ, ar trebui sa se efectueze masuratori
inainte de Incercare in trei locatii diferite de-a lungul
derivei de curent;

Compatibil

4.1.4. sonda de masurare cea mai apropiatd de
generatorul de valuri ar trebui sa fie pozitionata in locul
in care este asezat modelul la inceputul Incercarii;

54. sonda de masurare cea mai apropiatd de
generatorul de valuri ar trebui sa fie pozitionatd in
locul in care este asezat modelul la inceputul
incercarii;

Compatibil

4.1.5. variatiile HS si TP ar trebui sa se situeze intr-un
interval de £ 5 % pentru cele trei locatii si

5.5.  variatiile HS si TP ar trebui sa se situeze intr-
un interval de = 5 % pentru cele trei locatii si

Compatibil
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4.1.6. pe durata incercarilor, in scopul omologarii, ar
trebui sa se admita o toleranta de + 2,5 % pentru HS, +
2,5 % pentru TP si £ 5 % pentru TZ in cazul sondei celei
mai apropiate de generatorul de valuri.

5.6.  pedurata incercarilor, in scopul omologarii, ar
trebui sd se admita o toleranta de + 2,5 % pentru HS,
+ 2,5 % pentru TP si + 5 % pentru TZ in cazul sondei
celei mai apropiate de generatorul de valuri.

Compatibil

4.2. Modelul ar trebui sa aiba libertate de deriva si sa
fie plasat in valuri de travers (cap de 90°) cu bresa de
avarie indreptatd spre hula, fard sistem de amarare
montat permanent. Pentru a mentine un cap de
aproximativ 90° in valurile de travers pe perioada
incercdrilor, ar trebui indeplinite urmatoarele conditii:

6. Modelul ar trebui sa aiba libertate de deriva si
sd fie plasat in valuri de travers (cap de 90°) cu bresa
de avarie indreptata spre hula, fara sistem de amarare
montat permanent. Pentru a mentine un cap de
aproximativ 90° in valurile de travers pe perioada
incercarilor, ar trebui indeplinite urmatoarele conditii:

Compatibil

4.2.1. liniile de control al capului destinate ajustarilor
minore ar trebui sa fie amplasate pe axa etravei si a
pupei, In mod simetric si la un nivel Intre pozitia KG si
linia de plutire dupa avarie si

6.1.  liniile de control al capului destinate
ajustarilor minore ar trebui sd fie amplasate pe axa
etravei si a pupei, Tn mod simetric si la un nivel intre
pozitia KG si linia de plutire dupa avarie; si

Compatibil

4.2.2. viteza de transport ar trebui sa fie egald cu viteza
reald a derivei modelului si poate fi ajustata, daca este
necesar.

6.2.  viteza de transport ar trebui sa fie egald cu
viteza reala a derivei modelului si poate fi ajustata,
dacad este necesar.

Compatibil

4.3 Ar trebui efectuate cel putin 10 experimente.
Perioada de incercare pentru fiecare experiment ar
trebui sa fie suficientd astfel Incat sa se ajunga intr-o
stare stationard, dar nu mai putin de 30 de minute in
timp real. Pentru fiecare experiment se va folosi un tren
de unda diferit.

7. Ar trebui efectuate cel putin 10 experimente.
Perioada de incercare pentru fiecare experiment ar
trebui sa fie suficienta astfel Incat sd se ajunga intr-o
stare stationard, dar nu mai putin de 30 de minute in
timp real. Pentru fiecare experiment se va folosi un
tren de unda diferit.

Compatibil

5. Criterii de supravietuire

Modelul ar trebui considerat ca supravietuitor in cazul
in care se ajunge in stare stationarda dupd fiecare
incercare succesiva aplicatd in conformitate cu cerintele
prevazute la punctul 4.3. Modelul este considerat
rasturnat dacd se inregistreaza unghiuri de ruliu mai
mari de 300 in raport cu axa verticala sau o bandare

Capitolul V. Criterii de supravietuire

8. Modelul ar trebui considerat ca supravietuitor in
cazul in care se ajunge in stare stationara dupa fiecare
incercare succesiva aplicata in conformitate cu
cerintele prevazute la pct. 7. Modelul este considerat
rasturnat daca se inregistreaza unghiuri de ruliu mai
mari de 30° In raport cu axa verticala sau o bandare

Compatibil
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constanta (medie) mai mare de 200 pentru mai mult de
trei minute In timp real, chiar daca se atinge o stare
stationara.

constanta (medie) mai mare de 20° pentru mai mult de
trei minute in timp real, chiar daca se atinge o stare
stationara.

6. Raport de incercare

6.1. Programul incercari pe model trebuie aprobat in
prealabil de administratie.

6. Capitolul VI. Raport de incercare

0. Programul incercari pe model trebuie aprobat
in prealabil de administratie.

Compatibil

6.2. Incercirile trebuie documentate printr-un raport si
o inregistrare video sau pe alt suport vizual continand
toate informatiile pertinente despre model si rezultatele
incercarilor, care urmeaza sa fie aprobate de
administratie. Acestea trebuie sd contind cel putin
spectrele de valuri teoretice si masurate, precum si
valorile statistice (HS, TP, TZ) ale inaltimii valurilor in
trei locatii diferite din bazin, pentru a obtine un tren de
unda reprezentativ, iar pentru incercarile pe model,
perioadele de timp ale principalelor valori statistice ale
indltimii valului In apropierea generatorului de valuri,
precum si Inregistrari ale miscarilor de ruliu, de ridicare
si de tangaj si ale vitezei de deriva.

10. Incercirile trebuie documentate printr-un raport si
o Inregistrare video sau pe alt suport vizual continand
toate informatiile pertinente despre model si
rezultatele incercarilor, care urmeaza sa fie aprobate
de administratie. Acestea trebuie sa contind cel putin
spectrele de valuri teoretice si masurate, precum si
valorile statistice (Hs, Tp, Tz) ale inaltimii valurilor in
trei locatii diferite din bazin, pentru a obtine un tren de
unda reprezentativ, iar pentru incercarile pe model,
perioadele de timp ale principalelor valori statistice
ale inaltimii valului in apropierea generatorului de
valuri, precum si inregistrari ale miscarilor de ruliu, de
ridicare si de tangaj si ale vitezei de deriva.
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ANEXA II

ORIENTARI ~ PENTRU  ADMINISTRATIILE
NATIONALE

mentionate la articolul 6 alineatul (3)

Anexanr. 2
la Regulament privind cerintele de stabilitate
specificepentru navele de pasageri ro-ro

Compatibil

PARTEA I

APLICARE

ORIENTARI PENTRU AGENTIA NAVALA

Capitolul I. Domeniul de aplicare
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In conformitate cu dispozitiile articolului 6 alineatul (3)
din prezenta directivd, administratiile nationale ale
statelor membre utilizeaza prezentele orientari la
aplicarea cerintelor de stabilitate specifice prevazute in
anexa I sectiunea A, Tn masura in care acest lucru este
posibil si compatibil cu structura navei in cauza.
Numerotarea punctelor prezentate in continuare
corespunde punctelor din anexa I sectiunea A.

1. In conformitate cu dispozitiile pct.11-19 din
regulament, ANRM utilizeaza prezentele orientari la
aplicarea cerintelor de stabilitate specifice prevazute
in capitolul I din anexa nr.1 la regulament, Tn masura
in care acest lucru este posibil si compatibil cu
structura navei in cauzd. Numerotarea punctelor
prezentate in continuare corespunde punctelor din
capitolul I din anexa nr.1 la regulament.

2. Scopul acestor orientari este de a asigura
uniformizarea metodelor utilizate la construirea si
verificarea modelului de nava, precum si la efectuarea
incercarilor pe model si la analizarea acestora.

Punctul 1

In primul rand, toate navele de pasageri ro-ro prevazute
la articolul 3 alineatul (1) din prezenta directiva trebuie
sa respecte standardul SOLAS 90 privind stabilitatea
reziduald, care se aplicd tuturor navelor de pasageri
construite la sau dupa 29 aprilie 1990. Stabilirea puntii
reziduale fr, necesare pentru efectuarea calculelor
prevazute la punctul 1.1, se face pe baza acestui
standard.

Capitolul II. Cerinte de stabilitate in stare de avarie
pentru navele de pasageri ro-ro

3. In primul rand, toate navele de pasageri ro-ro
prevazute In pct.2 la regulament trebuie sd respecte
standardul SOLAS 90 privind stabilitatea reziduala,
care se aplica tuturor navelor de pasageri construite la
sau dupa 29 aprilie 1990. Stabilirea puntii reziduale fr,
necesare pentru efectuarea calculelor prevazute la
pct.3, se face pe baza acestui standard.

Compatibil

Punctul 1.1

1. Prezentul punct se referd la volumul potential de apa
acumulatd pe puntea peretilor etansi (ro-ro). Se
presupune cd apa a patruns pe punte printr-o bresa
cauzata de avarie. Prezentul punct prevede ca nava sa
respecte, In afara de toate cerintele din standardul
SOLAS 90, si acea parte din criteriile SOLAS 90

4. Prezentul punct se refera la volumul potential
de apd acumulata pe puntea peretilor etansi (ro-ro). Se
presupune cd apa a patruns pe punte printr-o bresa
cauzatd de avarie. Prezentul punct prevede ca nava sa
respecte, in afard de toate cerintele din standardul
SOLAS 90, si acea parte din criteriile SOLAS 90
prevazute la pct. 2.3 — 2.3.4 din regula II-1/B/8 la
calcularea cantitatii de apa de pe punte. La efectuarea
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prevazute la punctele 2.3 — 2.3.4 din regula II-1/B/8 la
calcularea cantitatii de apa de pe punte. La efectuarea
acestui calcul nu este necesar sa se ia In considerare nici
o alta cerinta prevazuta in regula II-1/B/8. De exemplu,
pentru efectuarea acestui calcul, nava nu este necesar sa
respecte cerintele privind unghiurile de echilibru sau
nescufundarea liniei de afundare.

acestui calcul nu este necesar sa se ia in considerare
nici o altd cerintd prevazuta in regula II-1/B/8. De
exemplu, pentru efectuarea acestui calcul, nava nu
este necesar sa respecte cerintele privind unghiurile de
echilibru sau nescufundarea liniei de afundare.

2. Apa acumulata se introduce ca o incarcatura lichida
cu o suprafatd uniforma in interiorul tuturor
compartimentelor care se presupune ca sunt inundate pe
puntea pentru automobile. Iniltimea (hw) a apei de pe
punte depinde de bordul liber rezidual (fr), dupa
avariere, $i se masoara in zona avariei (a se vedea figura
1). Bordul liber rezidual reprezintd distanta minima
dintre puntea ro-ro avariatd si linia de plutire finala
(dupa masurile de egalizare, dupa caz) din zona in care
se presupune cd s-a produs avaria, dupd examinarea
tuturor scenariilor posibile de avarie, pentru a stabili
conformitatea cu standardul SOLAS 90, astfel cum se
prevede la punctul 1 din anexa I. La calcularea fr nu ar
trebui sd se tind seama de efectul volumului presupus
de apa acumulata pe puntea ro-ro avariata.

5. Apa acumulata se introduce ca o Incarcatura
lichidd cu o suprafatd uniformd in interiorul tuturor
compartimentelor care se presupune ca sunt inundate
pe puntea pentru automobile. Inaltimea (hw) a apei de
pe punte depinde de bordul liber rezidual (fr), dupa
avariere, si se mdsoard in zona avariei (a se vedea
figura 1). Bordul liber rezidual reprezintd distanta
minima dintre puntea ro-ro avariata si linia de plutire
finald (dupa masurile de egalizare, dupa caz) din zona
in care se presupune cd s-a produs avaria, dupa
examinarea tuturor scenariilor posibile de avarie,
pentru a stabili conformitatea cu standardul SOLAS
90, astfel cum se prevede la pct. 1 din anexa nr.1 la
regulament. La calcularea fr nu ar trebui sa se tind
seama de efectul volumului presupus de apa
acumulata pe puntea ro-ro avariata.

Compatibil

3. In cazul in care fr este egal sau mai mare de 2,0 m, se
presupune ci nu s-a acumulat apa pe puntea ro-ro. in
cazul in care fr este egal sau mai mic de 0,3 m, se
presupune ci iniltimea hw este de 0,5 m. Iniltimile
intermediare de apa se obtin prin interpolare liniara (a
se vedea figura 2).

6. In cazul in care f: este egal sau mai mare de 2,0 m,
se presupune ca nu s-a acumulat apa pe puntea ro-ro.
In cazul in care f: este egal sau mai mic de 0,3 m, se
presupune ci iniltimea hw este de 0,5 m. Inaltimile
intermediare de apa se obtin prin interpolare liniard (a
se vedea figura 2).
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Punctul 1.2 Sunt considerate eficiente numai
mijloacele de scurgere a apei care au capacitatea de a
impiedica acumularea pe punte a unor cantitdti mari de
apd, respectiv a mii de tone de apa pe ord, care
reprezinta o cantitate mult prea mare fata de capacitatile
existente in momentul adoptarii prezentelor dispozitii.
Astfel de sisteme de scurgere performante pot fi
elaborate si aprobate 1n viitor (pe baza orientarilor care
urmeaza a fi stabilite de catre Organizatia Maritima
Internationala).

7. Sunt considerate eficiente numai mijloacele de
scurgere a apei care au capacitatea de a Tmpiedica
acumularea pe punte a unor cantitdti mari de apa,
respectiv a mii de tone de apa pe ord, care reprezinta
o cantitate mult prea mare fatd de capacititile
existente in momentul adoptarii prezentelor dispozitii.
Astfel de sisteme de scurgere performante pot fi
elaborate si aprobate in viitor (pe baza orientdrilor
care urmeaza a fi stabilite de catre Organizatia
Maritima Internationald).
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Punctul 1.3

1. Volumul presupus de apa acumulatd pe punte poate
fi redus, in afara oricarei alte reduceri a volumului de
apa efectuat in conformitate cu punctul 1.1, in cazul
exploatarii in zone delimitate geografic. Aceste zone
sunt stabilite in functie de ndltimea semnificativa a
valurilor (hs) caracteristicd zonei, in conformitate cu
dispozitiile articolului 5 din prezenta directiva.

8. Volumul presupus de apa acumulata pe punte
poate fi redus, in afara oricarei alte reduceri a
volumului de apa efectuat in conformitate cu pct.4-6,
in cazul exploatdrii in zone delimitate geografic.
Aceste zone sunt stabilite in functie de Indltimea
semnificativa a valurilor (hs) caracteristica zonei, in
conformitate cu dispozitiile pct.7-10 din regulament.

Compatibil

2. In cazul in care iniltimea semnificativa a valurilor
(hs) din zona in cauza este egald sau mai mica de 1,5 m,
se presupune cd nu s-a acumulat o cantitate
suplimentara de apa pe puntea ro-ro avariata. In cazul
in care indltimea semnificativa a valurilor (hs) din zona
in cauza este egald sau mai mare de 4,0 m, indltimea
apei care se presupune ca s-a acumulat este reprezentata
de valoarea calculatd in conformitate cu dispozitiile
punctului 1.1. Valorile intermediare se calculeaza prin
interpolare liniara (a se vedea figura 3).

9. In cazul in care iniltimea semnificativi a
valurilor (hs) din zona in cauza este egald sau mai mica
de 1,5 m, se presupune ca nu s-a acumulat o cantitate
suplimentara de apd pe puntea ro-ro avariata. In cazul
in care Indltimea semnificativd a valurilor (hs) din
zona in cauza este egald sau mai mare de 4,0 m,
indltimea apei care se presupune ca s-a acumulat este
reprezentatd de valoarea calculatd in conformitate cu
dispozitiile pct.4-6. Valorile intermediare se
calculeaza prin interpolare liniara (a se vedea figura
3).
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3. Intrucat indltimea hw se mentine constanti, cantitatea
de apa adaugata variaza in functie de unghiul de banda

10.  Intrucat inaltimea hw se mentine constantd,
cantitatea de apa adaugatd variaza in functie de
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si de scufundarea sau nescufundarea muchiei puntii la
un anumit unghi de banda (a se vedea figura 4). Ar
trebui mentionat cd permeabilitatea presupusd a
spatiilor puntii pentru automobile este de 90 %
(CSM/Circ. 649), in timp ce permeabilitatea presupusa
a altor spatii inundate este cea prevazutd in Conventia
SOLAS.

unghiul de banda si de scufundarea sau nescufundarea
muchiei puntii la un anumit unghi de banda (a se vedea
figura 4). Ar trebui mentionat cd permeabilitatea
presupusa a spatiilor puntii pentru automobile este de
90 % (CSM/Circ. 649), in timp ce permeabilitatea
presupusa a altor spatii inundate este cea prevazutd in
Conventia SOLAS.

4. In cazul in care calculele efectuate pentru
demonstrarea conformitatii cu prezenta directivd se
referd la o Indltime semnificativa a valurilor mai mica
de 4,0 m, aceastd indltime mai mica trebuie prevazuta
in certificatul de sigurantd al navei de pasageri.

11.  In cazul in care calculele efectuate pentru
demonstrarea conformitdtii cu prezentul Regulament
se referd la o inaltime semnificativa a valurilor mai
mica de 4,0 m, aceastd indltime mai mica trebuie
prevazuta in certificatul de sigurantd al navei de
pasageri.
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Punctele 1.4 51 1.5

Ca alternativa la necesitatea de a fi indeplinite noile
cerinte de stabilitate prevazute la punctul 1.1 sau 1.3, 0
administratie poate accepta dovada de conformitate
efectuata prin teste efectuate pe model. Cerintele
privind testul efectuat pe model sunt detaliate in
apendicele la anexa I. Orientarile privind aceste teste se
regasesc 1n partea II a prezentei anexe.

12.  Ca alternativa la necesitatea de a fi indeplinite
noile cerinte de stabilitate prevazute in pct.4-6 sau
pct.8-11, o administratie poate accepta dovada de
conformitate efectuata prin teste efectuate pe model.
Cerintele privind testul efectuat pe model sunt
detaliate in apendicele la anexa I. Orientarile privind
aceste teste se regasesc in partea Il a prezentei anexe.
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Punctul 1.6

Curbele KG sau GM in exploatare stabilite in mod
traditional conform standardului SOLAS 90 pot sa nu
ramana aplicabile 1n cazuri in care se presupune ca ,,apa
de pe punte” se acumuleaza in conformitate cu prezenta
directiva si poate fi necesar sd se stabileasca curbe
revizuite care sd tind seama de efectele acestei ape
suplimentare. In acest sens, trebuie efectuate suficiente
calcule corespunzatoare unui numar adecvat de pescaje
si asiete in exploatare.

Punctul 1.6

13.  Curbele KG sau GM in exploatare stabilite in
mod traditional conform standardului SOLAS 90 pot
sd nu rAmana aplicabile in cazuri in care se presupune
cd ,,apa de pe punte” se acumuleaza in conformitate cu
prezenta directiva si poate fi necesar s se stabileasca
curbe revizuite care sa tind seama de efectele acestei
ape suplimentare. In acest sens, trebuie efectuate
suficiente calcule corespunzitoare unui numar
adecvat de pescaje si asiete In exploatare.

Compatibil
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Nota: Curbele KG/GM revizuite in exploatare pot fi
deduse prin iteratie, excesul minim de GM rezultat din
calculele de stabilitate Tn avarie cu apa pe punte
adaugandu-se la valoarea KG (sau se deduce din GM)
utilizata la stabilirea valorilor bordului liber avariat (fr),
pe care se bazeaza cantitatile de apa de pe punte,
repetandu-se acest proces pand cand excesul de GM
devine neglijabil.

Se anticipeaza ca operatorii sd Tnceapa iteratia cu valori
maxime de KG si minime de GM corespunzatoare unor
conditii rezonabile de exploatare si cd vor adapta de asa
manierd puntea peretilor etansi incat sa se reduca la
maxim excesul de GM rezultat din calculele de
stabilitate 1n stare de avarie cu apa acumulata pe punte.

14.  Curbele KG/GM revizuite in exploatare pot fi
deduse prin iteratie, excesul minim de GM rezultat din
calculele de stabilitate in avarie cu apa pe punte
adaugandu-se la valoarea KG (sau se deduce din GM)
utilizata la stabilirea valorilor bordului liber avariat
(fr), pe care se bazeaza cantitatile de apa de pe punte,
repetandu-se acest proces pana cand excesul de GM
devine neglijabil. Se anticipeazd ca operatorii sa
inceapa iteratia cu valori maxime de KG si minime de
GM corespunzatoare unor conditii rezonabile de
exploatare si ca vor adapta de asa maniera puntea
peretilor etangi Incat sd se reduca la maxim excesul de
GM rezultat din calculele de stabilitate in stare de
avarie cu apa acumulata pe punte.
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Punctul 2.1

Ca si in cazul cerintelor de stabilitate in stare de avarie
prevazute in Conventia SOLAS, peretii etansi aflati in
interiorul liniei B/5 sunt considerati intacti In caz de
avarie prin coliziune laterala.

15.  Casi in cazul cerintelor de stabilitate in stare
de avarie prevazute in Conventia SOLAS, peretii
etansi aflati in interiorul liniei B/5 sunt considerati
intacti in caz de avarie prin coliziune laterala.
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Punctul 2.2

In cazul in care bordajele laterale sunt instalate de asa
maniera incat sa permitad conformitatea cu regula II-
1/B/8, ceea ce determind cresterea latimii (B) navei si,
in consecintd, o mai mare distantd B/5 in raport cu
marginile navei, o astfel de modificare nu trebuie sa
determine reamplasarea vreunei parti structurale
existente sau a vreunui patrunderi existente a
principalilor pereti etansi transversali sub puntea
peretilor etansi (a se vedea figura 5).

16.  In cazul in care bordajele laterale sunt instalate
de asa manierd Incat sa permitd conformitatea cu
regula [I-1/B/8, ceea ce determina cresterea latimii (B)
navei si, in consecintd, o mai mare distantd B/5 in
raport cu marginile navei, o astfel de modificare nu
trebuie sd determine reamplasarea vreunei parti
structurale existente sau a vreunui patrunderi existente
a principalilor pereti etansi transversali sub puntea
peretilor etansi (a se vedea figura 5).
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Punctul 2.3

17.  Peretii de compartimentare/barierele
transversale sau longitudinale instalate si luate in

Compatibil
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1. Peretii de compartimentare/barierele transversale sau
longitudinale instalate si luate in considerare la
controlarea miscdrii volumului presupus de apa
acumulatd pe puntea ro-ro avariatd nu este necesar sa
fie complet etanse. Poate fi permisd scurgerea unor
cantitati mici de apa cu conditia ca sistemul de scurgere
sd poata preveni acumularea de apa pe ,,cealalta parte”
a peretelui de compartimentare/barierei. In cazurile in
care sabordurile de furtuna devin ineficiente din cauza
pierderii diferentei pozitive dintre nivelurile de apa,
trebuie prevazute alte mijloace de scurgere pasiva.

considerare la controlarea miscarii volumului
presupus de apa acumulatd pe puntea ro-ro avariati nu
este necesar sd fie complet etanse. Poate fi permisa
scurgerea unor cantititi mici de apa cu conditia ca
sistemul de scurgere sa poatd preveni acumularea de
apa pe ,cealaltd parte” a peretelui de
compartimentare/barierei. In cazurile 1in care
sabordurile de furtund devin ineficiente din cauza
pierderii diferentei pozitive dintre nivelurile de apa,
trebuie prevazute alte mijloace de scurgere pasiva.

2. Inaltimea (Bh) a peretilor de
compartimentare/barierelor transversale si
longitudinale nu trebuie sa fie mai mica de (8 x hw)
metri, unde hw reprezintd inaltimea apei acumulate
calculatd pe baza bordului liber rezidual si a indltimii
semnificative a valurilor (prevdzute la punctele 1.1 si
1.3). Cu toate acestea, Iindltimea peretilor de
compartimentare/barierelor nu trebuie sa fie mai mica
decat cea mai mare dintre urmatoarele valori:

18. Inaltimea (Bn) a peretilor de
compartimentare/barierelor transversale si
longitudinale nu trebuie sa fie mai mica de (8 x hw)
metri, unde hw reprezintd indltimea apei acumulate
calculata pe baza bordului liber rezidual si a Tnaltimii
semnificative a valurilor (prevazute in pct.4-6 si pct.8-
11). Cu toate acestea, Inaltimea peretilor de
compartimentare/barierelor nu trebuie sa fie mai mica
decét cea mai mare dintre urmatoarele valori:

Compatibil

(a) 2,2 metri sau

(b) indltimea dintre puntea peretilor etansi si punctul
cel mai de jos al puntilor pentru automobile
intermediare sau suspendate aflate in pozitia cea mai
coborata. Ar trebui mentionat ca toate deschiderile care
se afla intre marginea superioard a peretelui etans si
marginea inferioara a bordajului trebuie ,,obturate” in
plan transversal sau longitudinal (a se vedea figura 6).

18.1. 2,2 metri sau

18.2. indltimea dintre puntea peretilor etansi si
punctul cel mai de jos al puntilor pentru automobile
intermediare sau suspendate aflate In pozitia cea mai
coboratd. Ar trebui mentionat cd toate deschiderile
care se afla Intre marginea superioara a peretelui etans
s marginea inferioara a bordajului trebuie ,,obturate”
in plan transversal sau longitudinal (a se vedea figura
6).

Compatibil
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Peretii de compartimentare/barierele cu o Tndltime mai
micd decat cea mentionatd anterior pot fi acceptati in
cazul in care testele efectuate pe model sunt realizate in
conformitate cu partea II a prezentei anexe, pentru a
confirma ca aceastd configuratie alternativa asigura un
standard de supravietuire adecvat. Trebuie acordata
atentie la  stabilirea  1ndltimii  peretilor de
compartimentare /barierelor, astfel incat aceasta sa fie
suficientd pentru a Tmpiedica inundarea progresiva in
limitele de stabilitate cerute. Testele efectuate pe model
trebuie sa respecte aceste limite de stabilitate. Nota:
Limita de stabilitate poate fi redusa la 10 grade cu
conditia maririi zonei corespunzitoare de sub curba
(conform CSM 64/22).

18.3. Peretii de compartimentare/barierele cu o
indltime mai mica decat cea mentionata anterior pot fi
acceptati in cazul 1n care testele efectuate pe model
sunt realizate 1n conformitate cu prevederile
capitolului II, pentru a confirma cd aceastd
configuratie alternativd asigurd un standard de
supravietuire adecvat. Trebuie acordatd atentie la
stabilirea ndltimii peretilor de compartimentare
/barierelor, astfel incat aceasta sa fie suficienta pentru
a impiedica inundarea progresivd in limitele de
stabilitate cerute. Testele efectuate pe model trebuie sa
respecte aceste limite de stabilitate. Limita de
stabilitate poate fi redusa la 10 grade cu conditia
madririi zonei corespunzatoare de sub curbad (conform
CSM 64/22).

Compatibil

Punctul 2.5.1

Suprafata ,,A” se referd la deschideri permanente. Ar
trebui mentionat ca optiunea ,,saborduri de furtund” nu
este adecvatd pentru navele care, pentru a respecta
criteriile, necesitd flotabilitate pentru intreaga
suprastructura sau pentru o parte a acesteia. Sabordurile
de furtuna trebuie prevazute cu supape de inchidere care
sd impiedice patrunderea apei, dar care sd permita
scurgerea acesteia. Aceste supape nu trebuie actionate
de anumite dispozitive. Ele trebuie sa functioneze
automat si trebuie demonstrat cd nu impiedica
scurgerea in mod semnificativ. Orice reducere
semnificativa a eficientei acestora trebuie compensata
prin instalarea unor deschideri suplimentare, astfel incat
sa se mentina suprafata ceruta.

19. Suprafata ,,A” se referd la deschideri
permanente. Ar trebui mentionat cd optiunea
,saborduri de furtuna” nu este adecvata pentru navele
care, pentru a respecta criteriile, necesita flotabilitate
pentru intreaga suprastructura sau pentru o parte a
acesteia. Sabordurile de furtuna trebuie prevazute cu
supape de inchidere care sd impiedice patrunderea
apei, dar care sda permitd scurgerea acesteia. Aceste
supape nu trebuie actionate de anumite dispozitive.
Ele trebuie sa functioneze automat si trebuie
demonstrat c¢d nu impiedicd scurgerea in mod
semnificativ. Orice reducere semnificativa a eficientei
acestora trebuie compensatd prin instalarea unor
deschideri suplimentare, astfel incat sa se mentind
suprafata ceruta.

Compatibil
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Punctul 2.5.2

Sabordurile de furtuna sunt considerate eficiente in
cazul in care distanta minima de la marginea inferioara
a sabordului de furtuna la linia de plutire avariata este
de cel putin 1,0 m. La calcularea distantei minime nu se
ia in considerare efectul vreunei cantitati suplimentare
de apa pe punte (a se vedea figura 7).

20. Sabordurile de furtund sunt considerate
eficiente in cazul in care distanta minimd de la
marginea inferioara a sabordului de furtuna la linia de
plutire avariata este de cel putin 1,0 m. La calcularea
distantei minime nu se ia In considerare efectul
vreunei cantitdti suplimentare de apa pe punte (a se
vedea figura 7).

Compatibil

Punctul 2.5.3

Sabordurile de furtund trebuie situate cat mai jos posibil
pe parapetul lateral sau pe bordajul metalic. Marginea
inferioard a deschiderii sabordului de furtuna nu trebuie
sa se afle la mai mult de 2 cm deasupra puntii peretilor
etansi, iar marginea superioara a sabordului nu trebuie
sa se afle la mai mult de 0,6 m de aceasta (a se vedea
figura 8).

21.  Sabordurile de furtuna trebuie situate cat mai
jos posibil pe parapetul lateral sau pe bordajul metalic.
Marginea inferioard a deschiderii sabordului de
furtund nu trebuie sd se afle la mai mult de 2 cm
deasupra puntii peretilor etansi, iar marginea
superioara a sabordului nu trebuie sa se afle la mai
mult de 0,6 m de aceasta (a se vedea figura 8).

Compatibil

Nota: Zonele carora li se aplica punctul 2.5, respectiv
acele spatii in care sunt instalate saborduri de furtuna
sau deschideri similare, nu se includ ca spatii intacte la
calcularea curbelor de stabilitate in stare intacta si de
avarie.

22.  Zonele carora li se aplica pct.19-21, respectiv
acele spatii In care sunt instalate saborduri de furtuna
sau deschideri similare, nu se includ ca spatii intacte
la calcularea curbelor de stabilitate in stare intactd si
de avarie.

Compatibil

Punctul 2.6

1. Dimensiunea prevazutd a avariei se aplica pe toata
lungimea navei. In functic de standardul de
compartimentare, avaria poate sa nu afecteze nici un
perete de compartimentare sau poate afecta doar un
perete de compartimentare care se afld sub puntea
peretilor etansi sau numai un perete de compartimentare
care se afla deasupra puntii peretilor etansi sau diferite
combinatii.

23.  Dimensiunea prevazutd a avariei se aplicd pe
toatd lungimea navei. In functie de standardul de
compartimentare, avaria poate sa nu afecteze nici un
perete de compartimentare sau poate afecta doar un
perete de compartimentare care se afld sub puntea
peretilor etansi sau numai un perete de
compartimentare care se afla deasupra puntii peretilor
etansi sau diferite combinatii.

Compatibil

2. Toti peretii de compartimentare transversali si
longitudinali/toate barierele transversale si

24.  Toti peretii de compartimentare transversali si
longitudinali/toate ~ barierele  transversale si

Compatibil
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longitudinale care retin cantitatea presupusd de apa
acumulata trebuie sa fie instalate si asigurate pe toata
perioada in care nava se afla in larg.

longitudinale care retin cantitatea presupusd de apa
acumulata trebuie sa fie instalate si asigurate pe toata
perioada in care nava se afla in larg.

3. In cazurile in care peretii de compartimentare
transversali/barierele transversale sunt avariate, apa
trebuie sd se acumuleze pe punte uniform de ambele
parti ale peretilor de compartimentare
avariati/barierelor avariate ajungand la o Tnaltime hw (a
se vedea figura 9).

25.  In cazurile in care peretii de compartimentare
transversali/barierele transversale sunt avariate, apa
trebuie sd se acumuleze pe punte uniform de ambele
parti ale  peretilor de compartimentare
avariati/barierelor avariate ajungand la o Tndltime hw
(a se vedea figura 9).

Compatibil

PARTEA II
INCERCAREA PE MODEL

Scopul acestor orientari este de a asigura uniformizarea
metodelor utilizate la construirea si verificarea
modelului de nava, precum si la efectuarea Incercarilor
pe model si la analizarea acestora.

Sensul punctelor 1 si 2 din apendicele la anexa I se
considerad a fi evident.

Capitolul II. INCERCAREA PE MODEL
Sectiunea I. Modelul de nava

Scopul acestor orientdri este de a asigura
uniformizarea metodelor utilizate la construirea si
verificarea modelului de nava, precum si la efectuarea
incercarilor pe model si la analizarea acestora.

Compatibil

Punctul 3 — Modelul de nava

3.1. Materialul din care se construieste modelul nu este
important 1n sine, cu conditia ca modelul, atat in stare
intactd, cat si in conditii de avarie, sd fie suficient de
rigid pentru a prezenta aceleasi caracteristici
hidrostatice ca si nava reald, iar Tncovoierea cocii in
hula sa fie neglijabila. De asemenea, este important sa
se asigure reproducerea cidt mai exactd a
compartimentelor avariate, pentru a permite o
reprezentare corectda a volumului de apa.

26.  Materialul din care se construieste modelul nu
este important in sine, cu conditia ca modelul, atat in
stare intacta, cat si In conditii de avarie, sa fie suficient
de rigid pentru a prezenta aceleasi caracteristici
hidrostatice ca si nava reald, iar incovoierea cocii in
hula sa fie neglijabild. De asemenea, este important sa
se asigure reproducerea cdt mai exactd a
compartimentelor avariate, pentru a permite o
reprezentare corectd a volumului de apa.

Compatibil
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Trebuie sa se ia masuri de prevenire a infiltrarii apei in
partile intacte ale modelului, deoarece aceasta (chiar si
in cantitati mici) ii afecteaza comportamentul.

27.  Trebuie sa se ia masuri de prevenire a infiltrarii
apei in partile intacte ale modelului, deoarece aceasta
(chiar s1  in cantitdfi mici) 11 afecteazd
comportamentul.

In incercarile pe model pentru cele mai grave avarii
prevazute de Conventia SOLAS in apropierea capetelor
navei s-a observat cd nu este posibild inundarea
progresiva din cauza tendintei apei de pe punte de a se
acumula langa bresa de avarie si deci de a se scurge in
afard. S-a introdus limita de + 35 % 1n scop de
preventie, deoarece astfel de modele au putut sa
supravietuiasca in conditii de mare foarte agitata, dar s-
au rasturnat In conditii de mare mai putin agitata si cu
avarii mai putin grave in conformitate cu SOLAS,
situate departe de capete.

28.  In incercirile pe model pentru cele mai grave
avarii prevazute de Conventia SOLAS 1n apropierea
capetelor navei s-a observat ca nu este posibila
inundarea progresiva din cauza tendintei apei de pe
punte de a se acumula langa bresa de avarie si deci de
a se scurge 1n afara. S-a introdus limita de + 35 % in
scop de preventie, deoarece astfel de modele au putut
sa supravietuiasca In conditii de mare foarte agitata,
dar s-au rasturnat in conditii de mare mai putin agitata
si cu avarii mai putin grave In conformitate cu
SOLAS, situate departe de capete.

Compatibil

Cercetari aprofundate efectuate in scopul elaborarii de
criterii adecvate pentru navele noi au ardtat clar ca
alaturi de inaltimea metacentrica si bordul liber, care
sunt parametri importanti pentru supravietuirea navelor
de pasageri, si aria de sub curba de stabilitate reziduala
este un factor major. In consecint, la alegerea celei mai
grave avarii dupa criteriile SOLAS in conformitate cu
cerintele punctului 3.1, se considerd avaria cea mai
grava avaria pentru care aria de sub curba de stabilitate
reziduala este minima.

29.  Cercetari aprofundate efectuate in scopul
elaborarii de criterii adecvate pentru navele noi au
aratat clar cd alaturi de inaltimea metacentrica si
bordul liber, care sunt parametri importanti pentru
supravietuirea navelor de pasageri, si aria de sub curba
de stabilitate reziduali este un factor major. In
consecinta, la alegerea celei mai grave avarii dupa
criteriile SOLAS 1n conformitate cu cerintele pct.26-
28, se considera avaria cea mai grava avaria pentru
care aria de sub curba de stabilitate reziduald este
minima.

Compatibil

3.2 Caracteristicile modelului

Sectiunea II. Caracteristicile modelului

Compatibil

3.2.1. Stiut fiind cd efectele de scard joacd un rol
important In comportamentul modelului in timpul
incercarilor, este important sa se asigure reducerea la

30. Stiut fiind ca efectele de scard joacd un rol
important in comportamentul modelului in timpul
incercarilor, este important sa se asigure reducerea la

Compatibil
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minimum a acestor efecte. Modelul trebuie sa fie cat se
poate de mare, deoarece aceasta permite construirea
mai usoard a detaliilor compartimentelor avariate si
reduce efectele de scard. Se recomanda, prin urmare, ca
lungimea modelului sd fie la o scara de cel putin 1:40
sau 3 m, oricare dintre cele doud valori este mai mare.

minimum a acestor efecte. Modelul trebuie sa fie cat
se poate de mare, deoarece aceasta permite construirea
mai usoard a detaliilor compartimentelor avariate si
reduce efectele de scard. Se recomanda, prin urmare,
ca lungimea modelului sa fie la o scara de cel putin
1:40 sau 3 m, oricare dintre cele doua valori este mai
mare.

S-a constatat in timpul incercarilor cd dimensiunea
verticald a modelului poate afecta rezultatele testelor
dinamice. Este necesar, prin urmare, ca inaltimea navei
deasupra puntii peretilor de compartimentare (bordul
liber) sa fie de cel putin trei ori mai mare decat
indltimea standard a suprastructurii, astfel incat valurile
mari din trenul de unda sa nu se spargd peste model.

31.  S-a constatat in timpul Incercdrilor ca
dimensiunea verticald a modelului poate afecta
rezultatele testelor dinamice. Este necesar, prin
urmare, ca indltimea navei deasupra puntii peretilor de
compartimentare (bordul liber) sa fie de cel putin trei
ori mai mare decat indltimea standard a
suprastructurii, astfel incat valurile mari din trenul de
unda sa nu se sparga peste model.

Compatibil

3.2.2. In zona avariei presupuse, modelul trebuie sa fie
cat se poate de subtire pentru o reprezentare adecvata a
apei de inundare si a centrului de gravitatie al acesteia.
Grosimea cocii nu trebuie sd depaseasca 4 mm. Se
admite cd s-ar putea ca elementele primare si secundare
ale compartimentarii si coca modelului in zona avariei
sd nu fie reproduse suficient de detaliat si, datorita
acestor limitdri constructive, sa nu fie posibil un calcul
exact al permeabilitdtii presupuse a spatiului.

32.  In zona avariei presupuse, modelul trebuie si
fie cat se poate de subtire pentru o reprezentare
adecvata a apei de inundare si a centrului de gravitatie
al acesteia. Grosimea cocii nu trebuie sa depaseasca 4
mm. Se admite ca s-ar putea ca elementele primare si
secundare ale compartimentarii si coca modelului in
zona avariei sa nu fie reproduse suficient de detaliat
si, datoritd acestor limitari constructive, sd nu fie
posibil un calcul exact al permeabilitatii presupuse a
spatiului.

Compatibil

3.2.3. Este important ca nu numai pescajul in stare
intactd sa fie verificat, ci si pescajele modelului avariat
sa fie masurate exact pentru a fi corelate cu acelea
rezultate din calculul stabilitatii in stare de avarie. Din
motive practice, se accepta o tolerantd de + 2 mm pentru
orice pescaj.

33.  Este important ca nu numai pescajul in stare
intactd sa fie verificat, ci si pescajele modelului avariat
sa fie masurate exact pentru a fi corelate cu acelea
rezultate din calculul stabilitétii in stare de avarie. Din
motive practice, se accepta o tolerantd de + 2 mm
pentru orice pescaj.

Compatibil
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3.2.4. Dupa masurarea pescajelor in avarie, s-ar putea
dovedi necesar sd se ajusteze permeabilitatea
compartimentului avariat, fie prin introducerea unor
volume intacte, fie prin addugarea unor greutiti. Cu
toate acestea, este important, de asemenea, sa se asigure
reprezentarea adecvatd a centrului de gravitatie al
volumului de apa de inundare. In acest caz, orice
ajustari trebuie efectuate cu o marja de siguranta
suficienta.

34.  Dupa masurarea pescajelor in avarie, s-ar
putea dovedi necesar sd se ajusteze permeabilitatea
compartimentului avariat, fie prin introducerea unor
volume intacte, fie prin adaugarea unor greutiti. Cu
toate acestea, este important, de asemenea, sa se
asigure reprezentarea adecvatd a centrului de
gravitatie al volumului de api de inundare. In acest
caz, orice ajustdri trebuie efectuate cu o marja de
siguranta suficienta.

Compatibil

In cazul in care se cere ca modelul si fie echipat cu
bariere pe punte, iar barierele au o Indltime mai mica
decat cea a peretilor de compartimentare indicatd mai
jos, modelul va fi echipat cu un sistem de televiziune in
circuit inchis (CCTV) astfel incat orice ,,stropire” si
orice acumulare de apa in zona neavariatd a puntii sa
poatd fi monitorizati. In acest caz, rezultatele
incercarilor vor cuprinde si o inregistrare video a
evenimentului.

35. In cazul in care se cere ca modelul si fie
echipat cu bariere pe punte, iar barierele au o indltime
mai micd decat cea a peretilor de compartimentare
indicatd mai jos, modelul va fi echipat cu un sistem de
televiziune in circuit inchis (CCTV) astfel incat orice
,,stropire” si orice acumulare de apa in zona neavariata
a puntii si poatd fi monitorizati. In acest caz,
rezultatele incercarilor vor cuprinde si o Inregistrare
video a evenimentului.

Compatibil

Inaltimea peretilor de compartimentare transversali sau
longitudinali considerati ca fiind eficienti pentru a
retine acumularea presupusd de apd de mare in
compartimentul afectat de pe puntea ro-ro avariata va fi
de cel putin 4 m, in afara cazului in care indltimea apei
este mai mica de 0,5 m. In astfel de cazuri, inaltimea
peretilor de compartimentare se calculeazd dupa cum
urmeaza:

Bh = 8hW, unde Bh este indltimea peretelui de
compartimentare si hW este iniltimea apei. In orice caz,
indltimea minima a peretelui de compartimentare nu va
fi mai mica de 2,2 m. Cu toate acestea, In cazul unei
nave cu punti suspendate, pentru automobile, indltimea

36. Inaltimea peretilor de compartimentare
transversali sau longitudinali considerati ca fiind
eficienti pentru a retine acumularea presupusa de apa
de mare In compartimentul afectat de pe puntea ro-ro
avariatd va fi de cel putin 4 m, in afara cazului in care
inaltimea apei este mai mica de 0,5 m. In astfel de
cazuri, indltimea peretilor de compartimentare se
calculeaza dupa cum urmeaza: Bh = 8hW, unde Bh
este Tndltimea peretelui de compartimentare si hW este
iniltimea apei. In orice caz, iniltimea minimi a
peretelui de compartimentare nu va fi mai mica de 2,2
m. Cu toate acestea, in cazul unei nave cu punti
suspendate, pentru automobile, indltimea minima a

Compatibil
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minima a peretelui de compartimentare nu va fi mai
mica decat inaltimea liberd de sub puntea suspendata
atunci cand aceasta este coborata.

peretelui de compartimentare nu va fi mai mica decat
inaltimea libera de sub puntea suspendata atunci cand
aceasta este coborata.

3.2.5 Pentru a asigura o redare fidela a caracteristicilor
de miscare ale navei reale, este important ca modelul sa
fie inclinat si supus unei miscari de ruliu 1n stare intacta
pentru a verifica Indltimea metacentrica In stare intacta
si distribuirea masei in aceste conditii. Distribuirea
masei trebuie madsuratd in aer. Raza de giratie
transversald a navei reale ar trebui sd se afle in
intervalul de la 0,35B la 0,4B, iar raza de giratie
longitudinala ar trebui sa se afle in intervalul de la 0,21
la 0,25L. Nota: Chiar dacd bandarea si ruliul modelului
in conditii de avarie pot fi acceptate pentru verificarea
curbei de stabilitate reziduala, astfel de incercari nu ar
trebui sd inlocuiasca Incercarile in stare intacta.

37. Pentru a asigura o redare fidelda a
caracteristicilor de miscare ale navei reale, este
important ca modelul sa fie inclinat si supus unei
miscari de ruliu in stare intactd pentru a verifica
inaltimea metacentricd in stare intacta si distribuirea
masei in aceste conditii. Distribuirea masei trebuie
masuratd in aer. Raza de giratie transversald a navei
reale ar trebui sa se afle In intervalul de la 0,35B la
0,4B, iar raza de giratie longitudinald ar trebui sd se
afle 1n intervalul de la 0,2L la 0,25L. Chiar daca
bandarea si ruliul modelului in conditii de avarie pot
fi acceptate pentru verificarea curbei de stabilitate
reziduala, astfel de incercari nu ar trebui sa inlocuiasca
incercarile 1n stare intacta.

Compatibil

3.2.6. Se presupune ca ventilatoarele compartimentului
avariat al navei reale nu Tmpiedica accesul si circularea
apei de inundare. Cu toate acestea, reducerea la scara a
sistemului de ventilatie al navei reale poate introduce in
model efecte de scard nedorite. Pentru evitarea unor
astfel de efecte, se recomanda construirea sistemului de
ventilatie la o scard mai mare decat cea a modelului,
ludnd masuri pentru ca acest lucru sa nu afecteze fluxul
de apa pe puntea pentru automobile

38. Se presupune ca ventilatoarele
compartimentului avariat al navei reale nu impiedica
accesul si circularea apei de inundare. Cu toate
acestea, reducerea la scara a sistemului de ventilatie al
navei reale poate introduce in model efecte de scara
nedorite. Pentru evitarea unor astfel de efecte, se
recomanda construirea sistemului de ventilatie la o
scara mai mare decat cea a modelului, luand masuri
pentru ca acest lucru sa nu afecteze fluxul de apa pe
puntea pentru automobile.

Compatibil

3.2.7. Este oportun sa fie luatd in considerare o avarie
de forma reprezentativa a unei sectiuni transversale a
navei in regiunea prorei. Unghiul de 150 se bazeaza pe
un studiu al sectiunii transversale la distanta de B/5 de

39.  Este oportun sa fie luata in considerare o avarie
de forma reprezentativa a unei sectiuni transversale a
navei 1n regiunea prorei. Unghiul de 150 se bazeaza
pe un studiu al sectiunii transversale la distanta de B/5

Compatibil
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prora pentru un numar reprezentativ de nave de diferite
tipuri si marimi. Forma de triunghi isoscel a bresei
prismatice corespunde liniei de plutire cu incarcatura.
In plus, in cazurile in care se instaleaza bordaje laterale
cu o latime mai micd de B/5 si pentru a evita orice efecte
de scara, lungimea avariei in zona bordajelor laterale nu
va fi mai mica de 25 mm.

de prora pentru un numar reprezentativ de nave de
diferite tipuri si marimi. Forma de triunghi isoscel a
bresei prismatice corespunde liniei de plutire cu
incarcatura. In plus, in cazurile in care se instaleaza
bordaje laterale cu o latime mai mica de B/5 si pentru
a evita orice efecte de scara, lungimea avariei in zona
bordajelor laterale nu va fi mai mica de 25 mm.

3.3. In metoda originald de incercare pe model din
Rezolutia 14 a Conferintei SOLAS din 1995, efectul de
bandare indus de momentul maxim rezultat din
aglomerarea pasagerilor, lansarea la apd a
ambarcatiunilor de salvare, vant si giratie nu a fost luat
in considerare, desi acest efect existd in Conventia
SOLAS. Cu toate acestea, rezultatele unui studiu au
aratat ca ar fi prudent ca aceste efecte sa fie luate in
considerare si sd se retind, din motive practice,
minimum lo inclinare in sensul avariei. Se observa ca
bandarea datorata giratiei a fost considerata irelevanta.

40. In metoda originald de incercare pe model din
Rezolutia 14 a Conferintei SOLAS din 1995, efectul
de bandare indus de momentul maxim rezultat din
aglomerarea pasagerilor, lansarea la apd a
ambarcatiunilor de salvare, vant si giratie nu a fost luat
in considerare, desi acest efect existd i1n Conventia
SOLAS. Cu toate acestea, rezultatele unui studiu au
aratat ca ar fi prudent ca aceste efecte sa fie luate n
considerare si sa se retind, din motive practice,
minimum 1° inclinare in sensul avariei. Se observa ca
bandarea datorata giratiei a fost considerata irelevanta.

Compatibil

3.4. In cazul in care existid o marja in GM (iniltimea
metacentricd) in conditiile de incarcare reale
comparativ cu curba limitda GM (rezultata din SOLAS
90), administratia poate accepta ca la Incercarea pe
model si se profite de aceastd marja. In acest caz, curba
limitd GM se ajusteaza. Ajustarea se poate face dupa
cum urmeaza:

41.  In cazul in care existi o marji in GM
(inaltimea metacentricd) In conditiile de incércare
reale comparativ cu curba limita GM (rezultatd din
SOLAS 90), administratia poate accepta ca la
incercarea pe model sa se profite de aceastd marja. In
acest caz, curba limitd GM se ajusteaza. Ajustarea se

Compatibil
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GM . oate face dupa cum urmeaza:
GM operational = Ic),M
GM operational T
Curba ajustatd .
\ Curba limiti SOLAS “'\/
90 originala “~Curba limit3 SOLAS
90 originald i
FR i
Pescaj d d d
. . . LS
unde dS este pescajul de compartimentare si dLS este Pescaj :
pescajul navei fard incarcatura. Curba ajustatd este o | unde ds este pescajul de compartimentare si dLS este
dreaptd intre GM folositd in Incercarea pe model la | pescajul navei fara incarcatura. Curba ajustatd este o
pescajul de compartimentare si intersectia curbei | dreapta intre GM folositd in incercarea pe model la
SOLAS 90 originale si pescajul d. pescajul de compartimentare si intersectia curbei
SOLAS 90 originale si pescajul d.
Punctul 4 — Procedura utilizatd la incercari Sectiunea II. Procedura utilizati la incercari Compatibil

4.1. Spectre de valuri

Ar trebui sa fie folosit spectrul JONSWAP intrucat
acesta descrie culoarul de dezvoltare a valurilor de vant,
respectiv durata de montare a marilor marginite, care
corespund majoritatii conditiilor Tnregistrate oriunde in
lume. In acest sens, este important nu numai si se
verifice perioada de varf a trenului de unda, ci sa se
vegheze ca perioada de traversare la nivel zero sa fie
corecta.

Subsectiunea I. Spectre de valuri

42.  Ar trebui sa fie folosit spectrul JONSWAP
intrucat acesta descrie culoarul de dezvoltare a
valurilor de vant, respectiv durata de montare a
marilor marginite, care corespund majoritatii
conditiilor inregistrate oriunde in lume. In acest sens,
este important nu numai sa se verifice perioada de varf
a trenului de unda, ci sa se vegheze ca perioada de
traversare la nivel zero sa fie corecta.
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In cazul fiecarei incerciri, spectrul de valuri trebuie si
fie Tnregistrat intr-o evidentd documentara. Masurarile
efectuate pentru aceasta inregistrare ar trebui efectuate
la sonda de masurare cea mai apropiata de generatorul
de valuri.

43.  1In cazul fiecarei incerciri, spectrul de valuri
trebuie sa fie inregistrat Intr-o evidentd documentara.
Masurarile efectuate pentru aceastd inregistrare ar
trebui efectuate la sonda de masurare cea mai
apropiata de generatorul de valuri.

Compatibil

De asemenea, modelul trebuie echipat cu instrumente
care sa permitd monitorizarea si inregistrarea in timpul
incercarilor a miscarilor (ruliu, ridicare si tangaj),
precum si a comportamentului acestuia (bandare,
scufundare si asietd).

44.  De asemenea, modelul trebuie echipat cu
instrumente care sd permitd monitorizarea i
inregistrarea in timpul incercérilor a miscarilor (ruliu,
ridicare si tangaj), precum si a comportamentului
acestuia (bandare, scufundare si asieta).

Compatibil

S-a constatat cad nu este practic sa fie fixate limite
absolute pentru inaltimea semnificativd a valului,
perioadele de varf si perioadele de traversare la nivel
zero al spectrului de valuri al modelului. S-a introdus,
prin urmare, o marja acceptabila.

45.  S-a constatat cd nu este practic sa fie fixate
limite absolute pentru indltimea semnificativd a
valului, perioadele de varf si perioadele de traversare
la nivel zero al spectrului de valuri al modelului. S-a
introdus, prin urmare, o marja acceptabila.

Compatibil

4.2. Pentru a evita interferenta sistemului de amarare cu
dinamica navei, remorcherul (la care este montat
sistemul de amarare) trebuie sd urmeze modelul la
viteza sa reald de deriva. In conditiile unei mari cu
valuri neregulate, viteza de deriva nu va fi constantd; o
viteza de transport constanta ar conduce la oscilatii ale
derivei de mare amplitudine si frecventa joasa, care pot
afecta comportamentul modelului.

46.  Pentru a evita interferenta sistemului de
amarare cu dinamica navei, remorcherul (la care este
montat sistemul de amarare) trebuie sd urmeze
modelul la viteza sa reala de deriva. In conditiile unei
mari cu valuri neregulate, viteza de derivd nu va fi
constantd; o viteza de transport constantd ar conduce
la oscilatii ale derivei de mare amplitudine si frecventa
joasa, care pot afecta comportamentul modelului.

Compatibil

4.3. Este necesar un numadr suficient de Incercari cu
diferite trenuri de unda pentru a asigura fiabilitatea
statistica, obiectivul urmarit fiind acela de a determina
cu un grad mare de certitudine ca o nava nesigura se va
rasturna In conditiile alese pentru incercare. Se
considerd ca un nivel rezonabil de fiabilitate se obtine
in urma a minimum 10 Tncercari.

47.  Este necesar un numar suficient de incercari cu
diferite trenuri de unda pentru a asigura fiabilitatea
statisticd, obiectivul urmarit fiind acela de a determina
cu un grad mare de certitudine ca o nava nesigura se
va rasturna in conditiile alese pentru incercare. Se
considera ca un nivel rezonabil de fiabilitate se obtine
in urma a minimum 10 Tncercari.

Compatibil

Punctul 5 — Criterii de supravietuire

Subsectiunea II. Aprobarea incercarilor

Compatibil
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Se considera ca sensul continutului de la acest punct
este evident.

Punctul 6 — Aprobarea incercarilor

Urmatoarele documente trebuie sd facd parte din
raportul prezentat administratiei:

(a) calculele privind stabilitatea in stare de avarie pentru
cazul de avarie cel mai grav prevazut de Conventia
SOLAS si pentru avarie la mijlocul navei (in cazul in
care sunt diferite);

(b) planul structural general al modelului, precum si
detalii de constructie si instrumentare;

(c) proba de stabilitate si masuratorile razelor de giratie;
(d) spectre de valuri, nominale si masurate (in trei
locatii diferite pentru a avea o viziune reprezentativa si,
pentru incercarile pe model, de la sonda de masurare
cea mai apropiata de generatorul de valuri);

(e) inregistrari reprezentative ale miscarilor,
comportamentului si derivei modelului;

(f) inregistrari video relevante.

48.  Urmatoarele documente trebuie sa facd parte
din raportul prezentat administratiei:

48.1. calculele privind stabilitatea in stare de avarie
pentru cazul de avarie cel mai grav prevazut de
Conventia SOLAS si pentru avarie la mijlocul navei
(in cazul in care sunt diferite);

48.2. planul structural general al modelului, precum
si detalii de constructie si instrumentare;

48.3. proba de stabilitate si masurdtorile razelor de
giratie;

48.4. spectre de valuri, nominale $i masurate (in trei
locatii diferite pentru a avea o viziune reprezentativa
si, pentru Incercarile pe model, de la sonda de
masurare cea mai apropiatd de generatorul de valuri);
48.5. Iinregistrari reprezentative ale miscarilor,
comportamentului si derivei modelului;

48.6. inregistrari video relevante.

Compatibil

Nota:

Administratia trebuie sd asiste la efectuarea tuturor
incercarilor.

49, ANRM trebuie sa asiste la efectuarea tuturor
Incercarilor.

Compatibil

Figuri
(Orientari pentru Administratia Maritima)

Figuri
(Orientari pentru Agentia Navala)

Compatibil

Figura 1

Figura 1

Compatibil
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Compatibil

1. In cazul in care f; > 2,0 metri, iniltimea apei pe 1. In cazul in care f; > 2,0 metri, inaltimea apei pe

punte (hw) = 0,0 metri. punte (hw) = 0,0 metri.

2. In cazul in care fr < 0,3 metri, inaltimea apei pe 2. In cazul in care fr < 0,3 metri, inaltimea apei pe

punte (hw) = 0,5 metri punte (hw) = 0,5 metri

Figura 3 Figura 3 Compatibil
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1. In cazul in care hs > 4,0 metri, inaltimea apei pe punte | 1. In cazul in care hs > 4,0 metri, iniltimea apei pe
se calculeaza conform figurii 3. punte se calculeaza conform figurii 3.
2. In cazul in care hs < 1,5 metri, inaltimea apei pe punte | 2. In cazul in care hs < 1,5 metri, inaltimea apei pe
(hw) = 0,0 metri. punte (hw) = 0,0 metri.
De exemplu: De exemplu:
In cazul in care fr = 1,15 metri si hs = 2,75 metri, | In cazul in care fr = 1,15 metri si hs = 2,75 metri,
indltimea hw = 0,125 metri. indltimea hw = 0,125 metri.
Figura 4 Figura 4 Compatibil
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I |
unghi de echilibru unghi de echilibru
1 1
o o
= i unghi de handi = i unghi de bandi
(muchia pungii nesculundai) (muchia punii nescufundatd)
by by
=1 =1
| unghi de band | unghi de bandi
{punct de scufundare a unghiului puntii) (punct de scufundare a unghiului punfii)
h, h,
£ .
! 1
! ,‘j
[ unghi de bandi J unghi de bandi
{muchia punii scufundatd) {muchia puniii scufundatd)
Figura § Figura § Compatibil
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B T e > T T T, T T —Z— >
Linia 8/5 a navei modificate . s Linia B{S a navei modificate . s
—_— — = A ——— P
) L Bordaje laterale adiugate / S;;{‘ﬁ:ncetsnlweaccau L Bordaje laterale adiugate / ﬁ‘;{‘ﬂ;’fc‘g}:“cﬂﬂ
‘zigg]aa;ulércbulc ‘zit:;gaumlrtbmc
Lifimea inijiali B = 20 m l I Lifimea inifiali B = 20 m l 1
I l4m ' wi4m
de exemplu H ) sml de exemplu H ) Sm
B = B
Linia Bf5 a navei existente ~ | L - Linia Bf5 a navei existente = 1 Il B
Linia Bj5 Ia navei modificate —r/‘ Linia BJ5 Ia navei modificate |
e T
Figura 6 Figura 6 Compatibil

I/ T 1

Deschideri care trebuie obturate

Partea superioard a peregilor etangi /'.

xz22m

N J

Nava féara punti pentru automobile suspendate
Exemplul 1:

inaltimea apei pe punte = 0,25 metri
indltimea minima cerutd a barierei = 2,2 metri
Nava cu punte suspendata (in zona barierei)
Exemplul 2:

inaltimea apei pe punte (hw) = 0,25 metri
indltimea minima cerutd a barierei = x

T 1

Deschideri care trebuie obturate

Partea superiuard a peregilor etansi 7 R S

xz22m

N /

Nava féara punti pentru automobile suspendate
Exemplul 1:

inaltimea apei pe punte = 0,25 metri
inaltimea minima cerutd a barierei = 2,2 metri
Nava cu punte suspendata (in zona barierei)
Exemplul 2:

inaltimea apei pe punte (hw) = 0,25 metri
inaltimea minima cerutd a barierei = x
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Figura 7 Figura 7 Compatibil
Distanta minima ceruta intre bordul liber si sabordul de | Distanta minima ceruta intre bordul liber si sabordul
furtuna = 1,0 m de furtuna=1,0 m
Figura 8 Figura 8 Compatibil
/ — '_‘_I_%‘L / — '_'_I"%‘L | ;
?ﬁm T [ T o ?ﬁm T w7 @* |
F Ta,=031(m3 | F Ea, =0.31(mi) |
! t i +
i i ! !
I hungimea compartimeneulu @) i I lungimea compartimentului () i
I [ I 1
Compatibil

Figura 9
h,

.

Lungimea avariei conform Conventici SOLAS

Figura 9
h,

T

Lungimea avarici conform Convengici SOLAS
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ANEXA III Anexanr. 3 Compatibil
la Regulament privind cerintele de stabilitate
DETALII DESPRE NOTIFICARE specifice pentru navele de pasageri ro-ro
DETALII DESPRE NOTIFICARE
Informatii care se notificd in conformitate cu articolul 6 | Informatii care se notifica in conformitate cu pct.13 | Compatibil
alineatul (2): din regulament:
I. Date generale 1. Date generale: Compatibil
1.1.  cerintele de stabilitate aplicabile: capitolul I si
1. cerintele de stabilitate aplicabile: sectiunea A sau B | II din anexa nr.1 la regulament;
din anexa | 1.2.  numarul de identificare al navei (numarul de
2. numdrul de identificare al navei (numarul de |identificare OMI, indicativul radio);
identificare OMI, indicativul radio) 1.3.  principalele caracteristici;
3. principalele caracteristici 1.4.  planul de ansamblu;
4. planul de ansamblu 1.5. numarul de persoane la bord;
5. numarul de persoane la bord 1.6. GT;
6. GT 1.7.  wvehiculele pot fi incarcate pe la ambele capete
7. vehiculele pot fi incarcate pe la ambele capete ale | ale navei: da/nu;
navei: da/nu 1.8.  nava are cale inferioare lungi: da/nu;
8. nava are cale inferioare lungi: da/nu
II. 2. Date specifice — pentru navele de pasageri ro- | Compatibil

Date specifice — pentru navele de pasageri ro-ro care fac
obiectul cerintelor probabilistice stabilite in Conventia
SOLAS

1. dl, dp, ds,

2. R —indicele necesar;

3. planul de situatie (planul de etangeitate) pentru
subcompartimente, cu toate punctele de deschidere
interne si externe, inclusiv subcompartimentele
conectate ale acestora, si caracteristicile utilizate pentru
masurarea spatiilor, cum ar fi planul de ansamblu si
planul rezervorului; trebuie sa fie incluse limitele

ro care fac obiectul cerintelor probabilistice stabilite
in Conventia SOLAS:

2.1. dl, dp, ds;

2.2. R — indicele necesar;

2.3.  planul de situatie (planul de etanseitate)
pentru subcompartimente, cu toate punctele de
deschidere interne si externe, inclusiv
subcompartimentele conectate ale acestora, si
caracteristicile utilizate pentru masurarea spatiilor,
cum ar fi planul de ansamblu si planul rezervorului;
trebuic sa fie incluse limitele longitudinale,
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longitudinale,  transversale si  verticale ale
compartimentelor ( ©);

4. indicele de compartimentare atins, A, alaturi de un
tabel sinoptic al tuturor contributiilor pentru toate
zonele avariate (’), cu o coloand separati pentru
indicele de compartimentare care poate fi atins
(W*p*v);

5. pentru cazurile de avarii in zonele 1 si 2, procentul de
cazuri de avarii care nu au fost investigate [si anume
cazurile care nu sunt incluse in factorul (w*p*v)], cand
$s=0,s=1s10<s<1;

6. pentru cazurile de avarii in zonele 1 si 2, procentul de
cazuri de avarii in care au fost implicate spatii ro-ro si
care nu au fost investigate [si anume cazurile care nu
sunt incluse in factorul (w*p*v)], cand s =0,s=1 510
<s<lI;

7. pentru fiecare avarie care contribuie la indicele de
compartimentare  atins A, identificarea  spatiilor
inundate, valoarea contributiei si factorul ,,s” (*);

8. caracteristicile avariilor fara contributii (s = 0 si p
> () pentru navele de pasageri ro-ro cu cald inferioara
lungd, inclusiv detaliile complete ale factorilor
calculati (°).

transversale si verticale ale compartimentelor (aceasta
documentatie trebuie prezentatd administratiilor in
conformitate cu punctul 2.2 din apendicele la
Rezolutia MSC.429(98) a OMI);

2.4, indicele de compartimentare atins, A, alaturi
de un tabel sinoptic al tuturor contributiilor pentru
toate zonele avariate, cu o coloand separatd pentru
indicele de compartimentare care poate fi atins
(W*p*v) (aceastd documentatie trebuie prezentatd
administratiilor in conformitate cu punctul 2.3.1 din
apendicele la Rezolutia MSC.429(98) a OMI);

2.5. pentru cazurile de avarii in zonele 1 si 2,
procentul de cazuri de avarii care nu au fost
investigate [si anume cazurile care nu sunt incluse in
factorul (w*p*v)],cands=0,s=1s10<s<1;

2.6.  pentru cazurile de avarii in zonele 1 si 2,
procentul de cazuri de avarii in care au fost implicate
spatii ro-ro si care nu au fost investigate [si anume
cazurile care nu sunt incluse in factorul (w*p*v)],
cinds=0,s=1s510<s<1;

2.7.  pentru fiecare avarie care contribuie la
indicele de compartimentare atins A, identificarea
spatiilor inundate, valoarea contributiei si factorul ,,s”
(aceasta documentatie trebuie prezentata
administratiilor in conformitate cu punctul 2.3.1 din
apendicele la Rezolutia MSC.429(98) a OMI);

2.8.  caracteristicile avariilor fara contributii (s =0
si p > 0) pentru navele de pasageri ro-ro cu cala
inferioara lunga, inclusiv detaliile complete ale
factorilor calculati (aceastd documentatie trebuie
prezentata administratiilor n conformitate cu punctul
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/HTML/?uri=CELEX:02003L0025-20230604#E0010

6 7 8 9
Actul Uniunii Europene Proiectul de act normativ national Gradul de | Observatii
compatibilitate
2.3.1 din apendicele la Rezolutia MSC.429(98) a
OMI).
I1I. 3. Date specifice — pentru navele de pasageri ro- | Compatibil
Date specifice — pentru navele de pasageri ro-ro care | ro care aplica capitolul I din anexa nr.1 la regulament:
aplica sectiunea A din anexa | 3.1.  Metoda de conformitate:
1. Metoda de conformitate: 3.1.1. 1incercari pe model;
— 3.1.2. calcule. Vd rugdm sa indicati daca a fost
incercari pe model evitatd calcularea volumului de apd de pe punte ca
— urmare, de exemplu, a unei 1ndltimi a bordului liber
calcule rezidual mai mari de 2,0 m in toate cazurile de avarii:
Va rugdm sa indicati daca a fost evitatd calcularea | da/nu
volumului de apa de pe punte ca urmare, de exemplu, a | 4. Indicarea dacd a fost evitatd calcularea
unei inaltimi a bordului liber rezidual mai mari de 2,0 m | volumului de apa de pe punte ca urmare, de exemplu,
in toate cazurile de avarii: da/nu a unei 1naltimi a bordului liber rezidual mai mari de
2. Indltimea semnificativi a valurilor in temeiul | 2,0 m in toate cazurile de avarii: da/nu.
Directivei 2003/25/CE. 5. Iniltimea semnificativd a valurilor conform
Regulamentului privind cerintele de stabilitate
specifice pentru navele de pasageri ro-ro.
Viceprim-ministru, ministru Vladimir BOLEA




I Ministerul Infrastructurii
si Dezvoltarii Regionale
I al Republicii Moldova

Nr. 12-214
din 19.01.2026

Cancelaria de Stat

In temeiul pct. 197 din Regulamentul Guvernului, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr.610/2018, se solicita inregistrarea proiectului hotararii Guvernului cu privire la aprobarea
Regulamentului privind cerintele de stabilitate specifice pentru navele de pasageri ro-ro, in
lista proiectelor care urmeazd a fi examinate in cadrul sedintei secretarilor generali ai
ministerelor.

CERERE
privind inregistrarea de catre Cancelaria de Stat
a proiectului de act al Guvernului

Nr. Criterii de inregistrare Nota autorului

crt.

1. Categoria si denumirea Proiectul hotararii Guvernului cu privire la aprobarea
proiectului Regulamentului privind cerintele de stabilitate

specifice pentru navele de pasageri ro-ro.

2. Autoritatea care a elaborat | Ministerul Infrastructurii si Dezvoltérii Regionale in
proiectul colaborare cu Agentia Navala a Republicii Moldova.
3. Justificarea depunerii cererii | Proiectul este initiat in scopul asigurarii unui nivel

ridicat si uniform de siguranta pentru navele de
pasageri ro-ro care efectueaza servicii regulate
dinspre/inspre porturile Republicii Moldova.
Proiectul este fundamentat pe prevederile art. 7 din
Legea nr. 136/2025 privind normele si standardele
de sigurantd pentru navele de pasageri, precum si in
temeiul Legii nr. 185/2005 pentru aderarea
Republicii Moldova la Conventia internationala
privind ocrotirea vietii umane pe mare, adoptata la
Londra la 01.11.1974, si la Protocolul la ea (SOLAS
74), adoptat la Londra la 11.11.1988, cu
amendamentele ulterioare, care impune statelor parti
obligatia de a asigura conformitatea navelor cu
cerintele internationale de stabilitate si siguranta.
Proiectul transpune Directiva 2003/25/CE a
Parlamentului European si a Consiliului privind
cerintele de stabilitate specifice pentru navele de
pasageri ro-ro, astfel cum a fost modificata prin
Directiva (UE) 2023/946 a Parlamentului European
si a Consiliului din 10 mai 2023, in scopul alinierii

Piata Marii Adunari Nationale nr. 1, Casa Guvernului, Chisindu, MD-2012, tel. +373 22 250593, fax +373 22 234064
E-mail: secretariat@midr.gcov.md Web: www.midr.gov.md
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cadrului normativ national la cerintele Uniunii
Europene si la standardele Organizatiei Maritime
Internationale.

Referinta la documentul de
planificare care prevede
elaborarea proiectului (PNA,
PND, PNR, alte documente
de planificare sectoriale)

Proiectul hotararii Guvernului este elaborat in
temeiul prevederilor art. 81 si art. 82 din Acordul de
Asociere dintre Republica Moldova, pe de o parte, si
Uniunea Europeana si Comunitatea Europeana a
Energiei Atomice si statele membre ale acestora, pe
de alta parte, semnat la Bruxelles la 27 1unie 2014 s1
ratificat prin Legea nr. 112/2014, precum si Intru
realizarea actiuni 127 din Anexa A aferenta
Capitolului 14 ,,Politica de transport”, Clusterul 4 din
Programul national de aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeana pentru anii 2025-2029, aprobat
prin Hotdrarea Guvernului nr.306/2025.

Lista autoritatilor si
institutiilor a caror avizare
este necesara

- Ministerul Dezvoltarii Economice si
Digitalizarii;

- Ministerul Finantelor;

- Ministerul Mediului;

- Grupul de lucru al Comisiei de stat pentru
reglementarea activitatii de Intreprinzator;

- Centrul de Armonizare a Legislatiei;

- Biroul de Investigare a Accidentelor si
Incidentelor in Transporturi.

Termenul-limita pentru
depunerea
avizelor/expertizelor

10 zile lucratoare.

Persoana responsabila de
promovarea proiectului

Ursu lurie, Sef adjunct, Directia politici in domeniul
transportului  feroviar si  naval, Ministerul
Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale.

tel. 022233617, e-mail: iurie.ursu(@midr.gov.md

Anexe

1. Proiectul hotararii Guvernului — 27 file,

2. Nota de fundamentare — 9 file;

3. Tabel de concordanta a Directivei 2003/25/CE a
Parlamentului European si a Consiliului din
14.04.2003 privind cerintele de stabilitate
specifice pentru navele de pasageri ro-ro, asa cum
a fost modificata ultima data prin Directiva (UE)
2023/946 a Parlamentului European si a
Consiliului din 10.05.2023 — 54 file.

Data si ora depunerii cererii

Conform datei aplicarii semnaturii electronice.

10.

Semnatura

Viceprim-ministru, ministru

Ex. Ursu lurie,
Tel. 022233617
e-mail: iurie.ursu@midr.gov.md

Vladimir BOLEA

Piata Marii Adunari Nationale nr. 1, Casa Guvernului, Chisindu, MD-2012, tel. +373 22 250593, fax +373 22 234064

E-mail: secretariat@midr.gov.md Web: www.midr.gov.md
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