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1. INTRODUCERE

Dezmembrarea navelor aduce o contributie semnificativa la economia circulara, deoarece
conduce la reutilizarea, pregatirea pentru reutilizare si reciclarea unor cantitati mari de
resurse valoroase (in special otel de inalta calitate, care reprezintd, de regula, intre 75 % si
85 % din greutatea unei nave, precum si alte metale si echipamente). Navele contin insa si
cantitati mari de materiale periculoase, cum ar fi azbest, bifenili policlorurati (PCB), metale
grele, petrol, mercur, substante care epuizeaza stratul de ozon (ODS). Daca nu sunt tratate,
indepartate si eliminate in conditii de siguranta si in mod ecologic, aceste substante prezinta
riscuri semnificative atat pentru sdndtatea umana, cét si pentru mediul inconjurator.

Scopul Regulamentului UE privind reciclarea navelor [SRR (Ship Recycling Regulation) sau
regulamentul]! este de a preveni, reduce si elimina efectele negative asupra sanatitii umane si
mediului cauzate de reciclarea navelor care arboreaza pavilionul unui stat membru. Inainte de
adoptarea SRR, 95 % din volumul navelor mari aflate sub pavilion UE si inregistrate in UE
au fost dezmembrate in afara OCDE?, in principal in Asia de Sud (India, Bangladesh si
Pakistan), utilizdnd asa-numita ,,metoda a esudrii”.

SRR 1isi atinge scopul prin cele trei obiective specifice: (i) asigurarea faptului ca navele sub
pavilion UE sunt dezmembrate in instalatii sigure si ecologice; (ii) asigurarea gestionarii
corespunzatoare a materialelor periculoase de pe nave si (iii) facilitarea ratificarii Conventiei
internationale de la Hong Kong privind reciclarea sigurd si ecologica a navelor din 2009
(,,Conventia de la Hong Kong”) a Organizatiei Maritime Internationale®>. SRR contine
dispozitii care nu se limiteaza la cele din Conventia de la Hong Kong, inclusiv cerinta ca
armatorii navelor sub pavilion UE sd se asigure ca navele lor sunt reciclate numai in
instalatiile indicate de Comisie ca fiind conforme cu cerintele SRR privind protectia mediului
si a sanatitii umane. In sfera SRR intrd navele maritime cu un tonaj brut de peste 500 de
tone’.

SRR contine o clauza de revizuire conform céreia la 5 ani de la data aplicarii regulamentului
mentionat®, Comisia ,, transmite Parlamentului European si Consiliului (...) un raport privind
aplicarea prezentului regulament si il insoteste, dupa caz, de propuneri legislative menite sa
garanteze ca obiectivele acestuia sunt indeplinite si ca impactul acestuia este asigurat §i
justificat”. In conformitate cu aceasti clauzi, Comisia a lansat un proces de evaluare a SRR®.
Prezentul raport, insotit de documentul de lucru al serviciilor Comisiei privind evaluarea
regulamentului, este rezultatul acestui proces. Daca este cazul, Comisia ar putea prezenta o
propunere de revizuire ulterioara a regulamentului, sustinuta de o evaluare a impactului in
conformitate cu Orientirile si setul de instrumente pentru o mai buni legiferare ale Comisiei’.

! https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/ALL/?uri=CELEX:32013R1257

2 Evaluarea impactului 2012. Un procent de 74 % in India, Pakistan si Bangladesh, 22 % in China, pe baza

tonajului brut, date din 2009.

% Conventia de la Hong Kong va intra in vigoare in iunie 2025.

4 Domeniul de aplicare este similar cu domeniul de aplicare al Conventiei de la Hong Kong. In sfera
regulamentului nu intra navele de razboi, alte nave in serviciul public necomercial si navele care opereaza pe
toatd durata lor de viatd numai in apele aflate sub jurisdictia statului membru al cérui pavilion il arboreaza.

® Data generald de la care se aplicd SRR este 31.12.2018, astfel cum se specificd la articolul 32 alineatul (1)
litera (b), ceea ce inseamna pana in 31.12.2023.

® https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/13377-Regulamentul-UE-privind-
reciclarea-navelor-evaluare_ro

7 https://commission.europa.eu/law/law-making-process/planning-and-proposing-law/better-regulation/better-
regulation-guidelines-and-toolbox_ro
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2. METODOLOGIE

Raportul si evaluarea care il insoteste au la bazd consultari ample cu partile interesate. Este
vorba de o consultare publicd, de anchete si interviuri specifice (cu partile interesate
specializate si cu statele membre), de un atelier de lucru cu partile interesate si de discutii in
cadrul Grupului de experti al Comisiei privind reciclarea navelor. Si-au adus contributia o
gama largd de parti interesate, printre care autoritati ale statelor membre, organizatii
neguvernamentale (ONG-uri) si organizatii de cercetare, parti interesate din sectorul de
activitate si asociatii ale acestora (de exemplu, armatori si societati de administrare a navelor,
instalatii de reciclare a navelor, industria siderurgicd), societdti de clasificare, firme de
consultanta si institutii financiare. S-a recurs Tntr-o mare masura la analize, baze de date si
texte juridice de specialitate pentru a obtine expertiza si informatii suplimentare.

Prezentul raport are, de asemenea, la baza rapoartele statelor membre prevazute la
articolul 21 alineatul (2) din SRR, care acoperd prima perioada de raportare trianuala,
respectiv 2019-2022. Anexa IX la evaluare pune la dispozitie continutul raportului pentru
perioada 2019-2022 si prezintd un rezumat, in conformitate cu articolul 21 al doilea si al
treilea paragraf.

Evaluarea a fost efectuatda in conformitate cu principiile si metodologia Comisiei Europene
privind o mai buna legiferare, utilizdnd cele cinci criterii consacrate: eficacitatea, eficienta,
relevanta, coerenta si valoarea adaugatd a UE. Contractantii externi au efectuat un studiu de
sprijin pentru raportul de evaluare.

Constatarile evaluarii sunt in principal rezultatul unei abordari calitative, data fiind lipsa unor
date cantitative cuprinzatoare privind beneficiile si costurile. Datele cantitative privind
impactul SRR asupra sdnatatii lucratorilor si asupra poludrii mediilor costiere si marine sunt
limitate din cauza lipsei de transparenta a sectorului reciclarii navelor. De asemenea, lipsesc
date specifice privind santierele navale individuale pentru perioada anterioarda depunerii
cererii acestora de includere pe listd si nu este usor sa se separe impactul SRR de impactul
mai multor factori externi. Prin urmare, ar fi necesare obligatii de raportare mai eficace,
insotite de o metodologie si de indicatori armonizati, pentru a efectua o evaluare mai
cuantificatd a SRR.

Perioada de evaluare este cuprinsi intre ianuarie 2013 si decembrie 2023. Intrucit majoritatea
cerintelor SRR au inceput sa se aplice la 31 decembrie 2018, principalul punct de comparatie
a fost decembrie 2018. Evaluarea vizeazd statele membre si tarile din Spatiul Economic
European, precum si impactul SRR asupra practicilor de reciclare a navelor in tarile din afara
UE.

3. CONSTATARILE EVALUARII

Din constatarile evaludrii rezulta cd SRR si-a atins in mare masurd toate obiectivele
comparativ cu estimarile in cazul lipsei de interventie a UE in acest domeniu. Cu toate
acestea, eficacitatea regulamentului a fost subminatd in mod semnificativ de practica
armatorilor de a schimba pavilionul navei, trecand de la pavilionul unui stat membru la
pavilionul unei tari terte cu putin timp nainte ca nava sd fie reciclata si, intr-o mai mica
masurd, de aplicarea deficitara a masurilor legate de inventarul materialelor periculoase.
Prezentul raport evidentiaza principalele constatari ale evaludrii si sugereazd domenii in care
pot fi aduse Imbunatatiri.



3.1. EFICACITATEA

Primul obiectiv: asigurarea faptului ca navele sub pavilion UE sunt dezmembrate in
instalatii sigure si ecologice

Principalul obiectiv operational al SRR este ca, la sfarsitul duratei lor de viatd, navele care
arboreaza pavilionul unui stat membru sa fie dezmembrate in instalatii care sunt aprobate de
UE si care se afla pe lista europeana a instalatiilor de reciclare a navelor. Pentru a figura pe
aceasta listd, o instalatie de reciclare a navelor trebuie sa indeplineasca cerintele de siguranta
si de mediu prevazute in SRR. In ceea ce priveste instalatiile din UE, autorititile nationale
competente trebuie sa verifice daca aceste cerinte sunt indeplinite si, dacd sunt indeplinite, sa
informeze Comisia cd instalatia in cauza ar trebui inclusd pe lista. Instalatiile de reciclare a
navelor din tarile terte trebuie sa depuna o cerere la Comisie pentru a fi incluse pe lista
europeand a instalatiilor de reciclare a navelor. Comisia evalueaza modul in care aceste
instalatii indeplinesc cerintele prevazute de SRR, inclusiv prin inspectii la fata locului, inainte
de a decide daca sa le includa sau nu pe lista. Prima lista europeana a instalatiilor de reciclare
a navelor a fost adoptata in decembrie 2016, pe listd figurand 18 instalatii din UE. La sfarsitul
perioadei de evaluare, cea de a 12-a editie a listei® continea 45 de instalatii de reciclare a
navelor, din care 35 de instalatii in Europa (UE, Norvegia si Regatul Unit), 9 in Turcia si 1 in
SUA. Sunt in curs de evaluare cererile depuse de alte instalatii, in special din India.

In general, includerea acestor instalatii pe lista europeana si perspectiva solicitantilor de a fi
inclusi pe aceasta, alaturi de mecanismele de control cu supraveghere independentd, au
contribuit la standarde sociale si de mediu mai ridicate in practicile de reciclare a navelor.
Rapoartele intocmite cu ocazia celor peste 55 de inspectii ale Comisiei la 25 de instalatii din
intreaga lume reprezinti o sursd valoroasi de informatii® in aceastd privintd, in special cu
privire la atenuarea externalitatilor care afecteaza acest sector de activitate. Lista europeana
este, de asemenea, un punct de referinta pentru practicile durabile de reciclare a navelor in
interiorul si in afara UE.

Cu toate acestea, eficacitatea SRR a fost subminatda in mod considerabil de practica
societatilor din UE de a schimba pavilionul navelor cu putin timp inainte de a fi reciclate.
Aceste nave care isi schimba pavilionul nu mai fac obiectul SRR si pot fi reciclate oriunde,
odata ce devin deseuri in afara UE. De cele mai multe ori, navele sunt dezmembrate in Asia
de Sud. Tn 2023, in timp ce ponderea navelor sub pavilion UE era de aproximativ 13 % din
totalul flotei mondiale, procentul navelor sub pavilion UE scoase din uz era mai mic de 7 %
la momentul reciclarii, comparativ cu numarul de nave reciclate la nivel mondial.

Principalul factor determinant pentru alegerea de catre companiile de transport maritim a unei
instalatii de reciclare a navelor este pretul pe care il propune instalatia pentru dezmembrarea
navelor lor. Preturile pe care le propun instalatiile din Asia de Sud au fost in mod constant
mai mari decét in restul lumii din cauza (i) lipsei de internalizare a costurilor sociale si de
mediu (externalitati) ale practicilor de reciclare a navelor in aceste instalatii si (il) a
capacitatii acestora de a oferi preturi ridicate pentru deseurile siderurgice, avand n vedere
cererea puternicd din partea sectorului constructiilor si utilizarea relamindrii pentru
prelucrarea deseurilor siderurgice, mai ieftind decat alte forme de reciclare a otelului utilizate
in general 1n altd parte.

8 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=0J:L_202302726
° https://environment.ec.europa.eu/topics/waste-and-recycling/ships/site-inspection-reports_ro
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Tn acest context, n pofida unei mai mari constientiziri a responsabilitatii sociale si de mediu
si a faptului cd lista europeana ofera o capacitate suficientd pentru a gestiona navele scoase
din uz care arboreaza pavilionul UE, multe nave detinute de companiile de transport maritim
din UE nu sunt dezmembrate in instalatii de reciclare a navelor care se afld pe lista
europeand. Din cauza schimbarii pavilionului chiar Tnainte de reciclare, adesea nu este posibil
sa se puna in aplicare dispozitiile SRR privind obligatia armatorilor de a dezmembra nava
ntr-o instalatie care figureaza pe lista europeana.

Al doilea obiectiv: asigurarea gestionarii corespunzatoare a materialelor periculoase de pe
nave

Companiile de transport maritim au obligatia de a intocmi un inventar al materialelor
periculoase pentru fiecare dintre navele lor. Calitatea si exhaustivitatea inventarului sunt
esentiale pentru asigurarea unor practici de dezmembrare sigure si durabile. Cu toate acestea,
din datele raportate Th mod voluntar in perioada 2021-2023 cu privire la inspectiile efectuate
in cadrul controlului statului portului legate de SRR care au avut ca obiect verificarea
inventarului materialelor periculoase rezulta ca 45 % dintre navele inspectate nu au respectat
SRR si ca, in majoritatea acestor cazuri, nu exista un certificat de inventar sau un certificat
echivalent pentru navele care arborau pavilionul unei tari terte. Cu toate acestea, certificatul
cu inventarul materialelor periculoase este, in general, disponibil in etapa de reciclare, atunci
cand navele sunt duse la instalatia de reciclare a navelor pentru a facilita dezmembrarea
navelor in cauza. Cu toate acestea, calitatea si exhaustivitatea inventarelor materialelor
periculoase sunt adesea insuficiente. Prin urmare, este general recunoscut faptul ca
inventarele trebuie sa fie mai fiabile.

Al treilea obiectiv: facilitarea ratificarii Conventiei de la Hong Kong

Evaluarea aratd ca SRR a avut o contributie pozitiva la ratificarea Conventiei de la Hong
Kong. Numarul minim de ratificari necesar pentru intrarea in vigoare a conventiei a fost atins
Tn 2023, cand aproape 50 % din numarul de ratificari a fost atins prin ratificarea conventiei de
catre statele membre. Pe langd rezultatele analizei cifrelor privind ratificarea, este clar ca,
timp de multi ani, SRR a fost singurul instrument juridic international care stabilea cerinte
specifice pentru reciclarea navelor si ca a fost un criteriu de referintd important utilizat de
multe parti interesate si autoritati din afara UE.

3.2.  EFICIENTA

Pe baza opiniilor si a datelor obtinute in urma anchetelor si a interviurilor realizate, se
considerd cd, in general, costurile punerii in aplicare a cerintelor SRR au fost scazute pana la
moderate pe parcursul perioadei de evaluare. Au fost aduse imbunatatiri concrete instalatiilor
incluse pe lista UE, astfel incat acestea sd poatd functiona in conformitate cu cerintele SRR,
putdndu-se asadar considera in mod rezonabil cd SRR a avut un impact pozitiv asupra
sandtdtii si a mediului. Lipsa unui scenariu de referintd clar cu privire la situatia in absenta
SRR si disponibilitatea limitatd a datelor cantitative Tnseamnd cd nu este posibil sd se
efectueze o analiza cost-beneficiu si 0 monetizare cuantificate pe deplin, rezultatul fiind cd la
baza concluziilor generale pozitive privind eficienta stau date calitative.

Costurile moderate sunt atribuite autorizarii instalatiilor de reciclare a navelor de catre statele
membre si inspectiilor navelor. Costurile asociate controalelor statului portului legate de SRR
sunt considerate scazute. Totusi, pentru ca aceste controale sa fie eficace, mai multe state
membre ale UE au afirmat cd sunt necesare mai multe resurse, orientari specifice si
instrumente de investigare. Costurile variaza de la un stat membru al UE la altul, in primul
rand in functie de importanta transportului naval si a reciclarii navelor in statul membru in
cauzad, dar si de diferitele practici si competente de asigurare a aplicarii dispozitiilor legale,
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precum si de resursele alocate pentru punerea in aplicare a SRR. Instalatiile de reciclare din
tari terte raporteaza costuri ridicate pentru reabilitarea infrastructurii lor si pentru practicile de
aliniere a instalatiilor la SSR, precum si de includere a acestor instalatii pe lista europeana.
Includerea pe lista confera insa beneficii reputationale care duc la un impact pozitiv asupra
veniturilor si a investitiilor. Pentru armatori, costurile cu inventarele materialelor periculoase
variaza in functie de nava si de calitatea serviciului furnizat, insd raman neglijabile. Impactul
economic negativ al SRR asupra armatorilor, legat de pierderea de venituri din vanzarea
navelor scoase din uz catre instalatiile incluse pe lista UE, nu s-a concretizat, asa cum se
preconiza la momentul adoptarii SRR, 1n special din cauza eludarii acestuia. Din acelasi
motiv, SRR nu a modificat dezavantajele concurentiale ale instalatiilor de reciclare a navelor
din UE, intrucat cota UE pe piata reciclarii a ramas limitata.

SRR prevede un numar limitat de obligatii de raportare, toate acestea fiind analizate si
considerate a fi, in linii mari, proportionale. Se depun eforturi pentru a reduce costurile de
raportare, de exemplu, pentru a asigura sinergii de raportare cu Conventia de la Hong Kong,
in conformitate cu principiul ,,doar o singurd datd”. O modalitate de reducere a sarcinii
administrative ar fi cresterea perioadei de valabilitate a includerii pe lista europeana (in
prezent, 5 ani, dupa care aceasta poate fi reinnoita).

3.3. COERENTA

In ansamblu, SRR este considerat coerent si consecvent la nivel intern. Cu toate acestea, este
dificil sa se identifice si sa se abordeze cazurile de incalcare a acestui regulament din cauza
naturii globale si a transparentei limitate a operatiunilor de transport naval si de reciclare, a
unui lant de aprovizionare complex care implica diverse parti interesate si intermediari si a
faptului ca o nava isi poate schimba cu usurinta pavilionul. Astfel este dificil s se identifice o
nava destinata recicldrii, sd se urmareasca traseul acesteia si sa se traga la raspundere factorii
de decizie efectivi pentru actiunile lor, ceea ce ingreuneaza activitatea autoritdtilor de control.
Stabilirea regulamentului care se aplicd din cauza statutului juridic dual al unei nave scoase
din uz, ca deseu periculos si ca nava, poate fi, de asemenea, problematici. In acest sens, se
consideri ci, uneori, coerenta dintre SRR si Regulamentul privind transferurile de deseuri'®,
ambele regulamente putandu-se aplica navelor scoase din uz in functie de circumstante,

creeaza confuzie.

De asemenea, desi SRR este Tn mare masurd in concordanta cu Conventia de la Hong Kong,
deoarece o transpune in dreptul UE, cateva autoritati publice si sectorul naval si-au exprimat
ingrijorarea cu privire la dificultatile de punere in aplicare care vor aparea odata ce ambele
cadre vor intra in vigoare. Armatorii si autoritdtile publice indica, de asemenea,
inconsecvente juridice intre Conventia de la Hong Kong si Conventia de la Basel privind
controlul transportului peste frontiere al deseurilor periculoase si al eliminarii acestora, care
trebuie abordate 1n cadrul forurilor internationale relevante.

3.4. VALOAREAADAUGATA A UE

In lipsa unui instrument global specific operational care si abordeze problemele legate de
reciclarea navelor la nivel international, marea majoritate a participantilor la procesul de
consultare au considerat ca SRR a reprezentat un cadru al UE foarte necesar pentru punerea
in aplicare a Conventiei de la Hong Kong in UE.

10 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/T XT/?2uri=CELEX%3A32024R1157.
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Argumentele cu privire la care este nivelul legislativ (UE sau international) cel mai adecvat
pentru abordarea aspectelor legate de reciclarea navelor diferd in randul partilor interesate.
Partile interesate din sectorul transportului naval si unele state membre ale UE considera ca
aceasta chestiune ar fi mai bine abordatd la nivel international prin intermediul Conventiei de
la Hong Kong, subliniind necesitatea unor conditii de concurenta echitabile la nivel mondial.
evidentiazd nivelul de ambitie si de control mai ridicat al SRR in comparatie cu Conventia de
la Hong Kong. La aceste argumente adera in special ONG-urile, sindicatele si asociatiile din
domeniul reciclarii navelor.

Partile interesate mentionate sprijind in unanimitate o posibild revizuire a Conventiei de la
Hong Kong dupd intrarea sa in vigoare, ocazie cu care UE ar trebui sd promoveze standardele
sale mai ridicate la nivelul Organizatiei Maritime Internationale. Acest demers implica
stabilirea unor cerinte mai stricte in materie de sanatate si de mediu si instituirea unor
mecanisme mai solide de monitorizare si control, inclusiv un control independent al
conformitatii instalatiilor de reciclare a navelor cu cerinte adecvate de mediu si de siguranta a
lucratorilor.

3.5,  RELEVANTA

Se preconizeaza ca piata reciclarii navelor va Inregistra o crestere semnificativa in viitorul
apropiat. Prin urmare, necesitatea de a asigura practici de dezmembrare sigure si durabile,
precum si de a gestiona si identifica in mod corespunzator materialele periculoase de la
bordul navelor va raméne relevanta.

Relevanta SRR ar trebui, de asemenea, evaluata din perspectiva politicilor si a cadrelor de
reglementare ale UE care au evoluat considerabil de la adoptarea regulamentului SRR.
Punand accentul pe gestionarea si stocarea rationald din punct de vedere ecologic a
materialelor si a deseurilor periculoase, generand o mai buna eficienta energetica si o utilizare
mai eficientd a resurselor prin reciclarea materialelor (in special a deseurilor siderurgice),
SRR este In concordantd cu obiectivele Pactului verde al UE, ale Planului de actiune privind
economia circulara, ale Planului de actiune privind reducerea la zero a poluarii, ale
Comunicarii privind economia albastra durabild si ale tranzitiei verzi in cadrul taxonomiei
UE.

Cu toate acestea, partile interesate considerd, in general, cd SRR nu contribuie suficient la
strategia industriald a UE, inclusiv la asigurarea unei industrii siderurgice competitive a UE,
si cd SRR are potentialul de a juca un rol mai important in decarbonizarea sectorului
transportului naval. Cresterea gradului de reciclare a navelor in UE si in consecinta
recuperarea pe o scara mai mare a deseurilor siderurgice rezultate din reciclarea navelor ar
putea oferi o aprovizionare constantd cu fier vechi de inaltd calitate, pe care industria
siderurgica din UE ar putea sa 1l utilizeze ca materie prima pentru a-si atinge obiectivele de
decarbonizare. Aceste aspecte sunt deosebit de relevante in contextul viitorului Pact pentru o
industrie curatd, al Strategiei maritime industriale si al Planului de actiune privind industria
siderurgica. In fine, unele parti interesate considerd ci SRR nu integreaza suficient abordarea
din perspectiva ciclului de viata in reciclarea navelor, prin proiectarea ,,cradle-to-cradle” si un
pasaport cuprinzator al materialelor pentru fiecare nava.



4. INVATAMINTE DESPRINSE

Avand in vedere ca eficacitatea SRR este subminatd in mod considerabil de schimbarea
pavilionului, ar trebui sa se ia In considerare modul de abordare a acestei probleme, astfel
incat dispozitiile-cheie ale SRR sa poatd fi puse in aplicare in mod eficace. Acest lucru este
esential pentru atingerea obiectivului central actual al SRR de a se asigura ca navele aflate
sub pavilion UE sunt dezmembrate in instalatii sigure si ecologice. In acest context, este
crucial sa se clarifice modul in care se stabileste daca o nava este destinata reciclarii sau daca
devine deseu, pe de o parte, si cine este armatorul responsabil, pe de altd parte, avand in
vedere rolul pe care cumpdratorii care platesc in numerar il joacd in prezent in
comercializarea navelor scoase din uz. Ar trebui avute apoi in vedere mecanisme adecvate
pentru a-i Impiedica pe armatorii de nave sub pavilion UE sa eludeze obligatia de reciclare a
acestor nave in instalatiile incluse pe lista UE. Ar putea fi luate in considerare diferite optiuni
in aceasta privintd. Una dintre ele ar putea fi continuarea eforturilor de dezvoltare a unui
stimulent financiar, astfel cum se mentioneaza la articolul 29 din SRR. Acesta ar putea lua
forma unei licente de reciclare a navelor pentru toate navele care fac escald intr-un port din
UE, reducéand decalajul de venituri dintre dezmembrarea in instalatiile incluse pe lista UE si
dezmembrarea 1n instalatii care nu functioneaza in conditii de siguranta si In mod ecologic. O
alta optiune ar putea fi aplicarea conceptului de ,beneficiar real” al unei nave in locul
armatorului Tnregistrat care are legatura cu pavilionul unei tari. Ambele idei au dat nastere
unor opinii polarizate n randul partilor interesate. Impactul unor astfel de masuri sensibile in
temeiul SRR merita o analiza specifica intr-un alt context.

Posibilitatea de a actualiza dispozitiile Conventiei de la Hong Kong, in baza dispozitiilor
SRR, este considerata de asociatiile de armatori si de unele state membre ale UE ca un posibil
demers promitdtor in vederea unor standarde globale mai ambitioase si armonizate in materie
de reciclare a navelor.

In acelasi timp, ar putea fi avuta in vedere, de asemenea, clarificarea standardelor SRR pentru
a asigura conditii de concurentd echitabile pentru instalatiile din UE. Acest demers ar putea
presupune, de exemplu, elaborarea unor criterii suplimentare si/sau mai specifice pentru
evaluarea operatiunilor de gestionare a deseurilor si de recuperare a otelului, punerea in
aplicare a unor masuri eficace de control al poludrii si utilizarea unor tehnologii si metode
mai curate de dezmembrare si reciclare.

Conform evaludrii, SRR si lista europeand au fost eficace in asigurarea unei capacitati
suficiente pentru dezmembrarea navelor care intra in domeniul sdu de aplicare (inclusiv a
navelor care si-au schimbat pavilionul in anul anterior dezmembrarii). Cu toate acestea,
evaluarea concluzioneaza, de asemenea, ca trebuie sd continue sporirea capacitatii pentru a
putea satisface cererea de reciclare a navelor, care se preconizeaza ca va creste semnificativ
in urmatorii 10 ani.

Pentru a avea inventare mai calitative si mai fiabile ale materialelor periculoase, ar trebui sa
se 1a in considerare modul in care poate fi consolidat intregul lant de responsabilitati: de la
calificarile expertilor care pregatesc inventare ale materialelor periculoase si de la modul in
care se obtine declaratia privind materialele si declaratia de conformitate a furnizorilor pana
la orientdrile metodologice si instrumentele de investigare necesare pentru efectuarea unor
controale eficace n temeiul SRR.



Pentru a pune Tn aplicare in mod corespunzator SRR, toate statele membre ale UE ar trebui sa
aibd prevazute dispozitii specifice privind sanctiunile pentru incalcarea regulamentului si sa
se asigure ca sanctiunile sunt suficient de severe pentru a descuraja neconformitatea.
Interactiunea SRR cu alte instrumente juridice trebuie, de asemenea, clarificata. Pentru a
evita o sarcind administrativa inutila odata cu intrarea in vigoare a Conventiei de la Hong
Kong, ar trebui sa se ia in considerare modul de rationalizare a cerintelor de raportare sau de
certificare ce decurg din coexistenta SRR si a Conventiei de la Hong Kong.

In fine, orice revizuire viitoare ar putea evalua in continuare oportunitatea ca SRR sa devina
mai relevant pentru ambitiile UE in ceea ce priveste competitivitatea, rezilienta si
neutralitatea climaticd a UE, inclusiv prin utilizarea eficienta si circulara a resurselor.
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