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PARLAMENTUL REPUBLICII MOLDOVA

LEGE

cu privire la investigarea accidentelor si incidentelor in transporturi

Parlamentul adopta prezenta lege ordinara.

Prezenta lege

transpune partial Directiva 2009/18/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23
aprilie 2009 de instituire a principiilor fundamentale care reglementeaza investigarea accidentelor
din sectorul de transport maritim si de modificare a Directivei 1999/35/CE a Consiliului si a
Directivei 2002/59/CE a Parlamentului European si a Consiliului (Text cu relevanta pentru SEE),
publicata in Jurnalul Oficial al Comunitatilor Europene L 131 din 28 mai 2009;

transpune partial Regulamentul (UE) nr. 996/2010 al Parlamentului European si al
Consiliului din 20 octombrie 2010 privind investigarea si prevenirea accidentelor si incidentelor
survenite 1n aviatia civila si de abrogare a Directivei 94/56/CE (Text cu relevanta SEE), publicat
in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 295 din 12 noiembrie 2010, astfel cum a fost modificat
ultima oara prin Regulamentul (UE) nr. 2018/1139 al Parlamentului European si al Consiliului din
4 iulie 2018;

transpune art. 3 (pct. 2, 3, 7, 10 - 15, 21), art. 20 - 23, art. 24 (1), (2) Teza I si II, art. 26
din Directiva 2016/798/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind
siguranta feroviard (reformare) Text cu relevantd pentru SEE, publicatd in Jurnalul Oficial al
Uniunii Europene L 138 din 26 mai 2016.

2/19



Capitolul 1
Dispozitii Generale

Articolul 1. Scopul, obiectul si domeniul de aplicare

(1) Prezenta lege are ca scop prevenirea producerii evenimentelor in transporturi, sa
imbunatateasca siguranta in domeniul transportului aerian, feroviar si naval garantand un nivel
inalt de eficienta, promptitudine si calitate a investigatiilor. Stabileste norme privind
disponibilitatea in timp util a informatiilor referitoare la toate persoanele si marfurile periculoase
aflate la bordul unei aeronave, nave sau material rulant implicat intr-un eveniment de transport.

(2) Obiectul legii constd in investigatia evenimentelor din transportul aerian, feroviar si
naval, fard a stabili vinovatia sau raspunderea faptuitorului.

(3) Prevederile prezentei legi se aplica:

1) in domeniul transportului feroviar:

a) asupra sistemului feroviar din Republica Moldova, care poate fi subdivizat in subsisteme
pe domenii de natura structurala si operationala;

b) incidentelor, accidentelor si accidentelor feroviare grave produse pe teritoriul Republicii
Moldova si a accidentelor feroviare grave produse cu implicarea materialului rulant inregistrat sau
intretinut de o intreprindere feroviard autorizata in Republica Moldova.

2) in domeniul aviatiei civile:

a) investigarii accidentelor si incidentelor grave produse pe teritoriul Republicii Moldova
sau cu implicarea unei aeronave inmatriculata in Republica Moldova sau in alte cazuri stabilite de
lege;

3) in domeniul transportului naval:

a) accidentelor, accidentelor grave si accidentelor foarte grave produse in apele teritoriale
si pe cdile navigabile interne ale Republicii Moldova;

b) implica o nava Inregistrata in Registrul de Stat al Navelor al Republicii Moldova;

¢) implica interese majore ale Republicii Moldova.

(4) Prezenta lege nu se aplicd in cazul evenimentelor in transport produse ca urmare
actiunilor militare, razboi, acte de vandalism, terorism sau implica:

a) aeronave utilizate de autoritatile vamale, afacerilor interne sau de natura similara;

b) o nava care este folosita exclusiv in scopuri guvernamentale necomerciale, o nava care
nu este propulsata prin mijloace mecanice, o nava din lemn construita cu metode rudimentare, iaht
sau ambarcatiune de agrement neimplicatd in activitate comerciala cu exceptia cazurilor in care
acestea au un echipaj si transporta mai mult de 12 pasageri in scopuri comerciale, o nava de pescuit
cu o lungime mai mica de 15 metri, o platforma fixa de foraj marin.

Articolul 2. Definitii

In sensul prezentei legi, urmitoarele notiuni semnifica:

eveniment in transport - incident sau accident care cade sub incidenta art. 1 alin. (3)
inclusiv: accident feroviar, accident feroviar grav, accident naval, accident naval grav, accident
naval foarte grav, incident aeronautic grav, accident aeronautic;

incident feroviar - eveniment, altul decat un accident sau accident grav, asociat cu
exploatarea trenurilor si afectand siguranta in exploatare;

accident feroviar - un eveniment neprevazut, neintentionat sau ansamblul unor astfel de
evenimente care au consecinte daundtoare. Accidentele sunt impartite in urmatoarele categorii:
coliziunile, deraierea, accidentele de trecere la nivel, accidentdri ale persoanelor cauzate de
materialul rulant in miscare, incendiile si altele;

accident feroviar grav - orice coliziune sau deraiere a trenurilor care are ca rezultat decesul
a cel putin o persoana sau vatamari grave a cinci sau mai multe persoane sau pagube importante a
materialului rulant pand la excluderea din inventar, a infrastructurii sau mediului si orice alt
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accident similar cu un impact evident asupra reglementarii sigurantei feroviare sau gestionarii
sigurantei,

accident naval - eveniment sau o succesiune de evenimente care, au avut loc in legatura
directd cu operarea unei nave si a produs urmatoarele consecinte negative:

a) vatamare grava sau medie a integritatii corporale sau a sanatatii unei persoane;

b) disparitia unei persoane de pe o nava;

c) pierderea sau abandonul unei nave;

d) esuarea, scoaterea din functiune sau implicarea intr-0 coliziune a unei nave;

e) pagube materiale la infrastructura maritimd care, ar pune in pericol siguranta unei
persoane Sau nave; Sau

f) pagube materiale la o nava;

g) poluare a mediului rezultate din avarierea unei sau a mai multor nave.

accident naval grav - accident cu implicarea unei nave care, implicd foc, explozie,
coliziune, esuare, contact cu una din urmatoarele consecinte grave:

a) fisuri sau defectiuni ale corpului navei care, au cauzat oprirea motorului principal;

b) avarii extinse ale suprastructurii navei, avarii grave ale structurii navei cum ar fi
penetrarea corpului navei sub linia de plutire si au condus la imposibilitatea de a continua voiajul,

c) avarie care necesitd remorcarea navei sau interventia de pe uscat;

accident naval foarte grav - accident naval care implica distrugerea totala a unei nave sau
decesul cel putin al unei persoane.

incident aeronautic - eveniment, altul decét accident sau incident legat de utilizarea unei
aeronave, care afecteaza sau ar putea afecta siguranta exploatarii acesteia;

incident aeronautic grav - incident produs in circumstante care aratd cd a existat o
probabilitate mare de producere a unui accident si este asociat cu operarea unei aeronave care, in
cazul unei aeronave cu pilot uman, are loc intre momentul in care o persoana se imbarca la bordul
aeronavei cu intentia de a efectua un zbor si momentul in care toate persoanele au fost debarcate
sau, in cazul unei aeronave fara pilot, are loc intre momentul in care aeronava este gata de a se
pune in miscare 1n scopul efectudrii unui zbor si momentul in care aceasta intra in repaus la finalul
zborului si sistemul principal de propulsie este oprit;

accident aeronautic - eveniment asociat cu operarea unei aeronave care, in cazul unei
aeronave cu pilot uman, are loc intre momentul in care o persoana se imbarca la bordul aeronavei
cu intentia de a efectua un zbor si momentul in care toate persoanele au fost debarcate sau in cazul
unei aeronave fara pilot, are loc intre momentul 1n care aeronava este gata de a se pune in miscare
in scopul efectudrii unui zbor si momentul in care aceasta intrd in repaus la finalul zborului si
sistemul principal de propulsie este oprit, cauzandu-se urmatoarele consecinte negative:

1) ranirea grava sau decesul unei persoane ca urmare a faptului:

a) aflarii la bordul aeronavei,

b) contactului nemijlocit cu una din partile aeronavei, inclusiv celei care s-a desprins de
aceasta;

¢) expunerii directe fluxului de gaze a motorului cu reactie, cu exceptia cazurilor in care
leziunile corporale sant provocate din cauze naturale, de sine insusi sau de alte persoane, ori in
cazul in care leziunile sant provocate calatorilor fara bilet ascunsi in zonele inaccesibile pasagerilor
si membrilor echipajului;

2) aeronava suferd o avarie sau o defectiune structurala care afecteaza caracteristicile de
rezistenta structurald, de performanta sau de zbor ale aeronavei si care, In mod normal, ar necesita
reparatii majore sau inlocuirea componentei afectate, cu exceptia unei defectiuni sau avarii a
motorului, atunci cand avaria se limiteaza la un singur motor (inclusiv capota metalicd sau
accesoriile sale), la elice, extremitdtile aripii, antene, sonde, senzori, pneuri, frane, roti, carenaje,
panouri, trapele trenului de aterizare, parbrize, invelisul acronavei (precum urme mici de lovituri
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sau perforatii) sau avarii minore la palele rotorului principal, rotor de coada, trenul de aterizare si
cele cauzate de grindind sau de impactul cu pasarile/animale (inclusiv a perforatiilor radomului);

3) aeronava a disparut sau este inaccesibila;

investigator - participant la efectuarea investigatiei tehnice privind siguranta evenimentelor
in transportul aerian, feroviar si naval;

investigator-sef - persoana careia i se atribuie, pe baza calificarilor sale, responsabilitatea
de a organiza, efectua si controla o investigatie tehnicd privind siguranta evenimentelor in
transportul aerian, feroviar si naval;

investigatie tehnica privind siguranta - actiune desfasuratd in scopul prevenirii
evenimentelor n transport care, include colectarea si analizarea informatiilor, elaborarea unor
concluzii, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul formularea unor recomandari de
siguranta,

recomandare privind siguranta - inseamna o propunere a unei autoritdti responsabile de
investigatiile privind siguranta, pe baza informatiilor rezultate dintr-o investigatie privind
siguranta sau din alte surse, precum studiile Tn materie de sigurantd, formulatd cu intentia de a
preveni accidentele si incidentele;

cauze - inseamnad actiuni, omisiuni, evenimente, conditii sau o combinatie a acestora, care
au condus la producerea accidentului sau incidentului; identificarea cauzelor nu presupune
atribuirea vinei sau stabilirea raspunderii civile, administrative, contraventionale sau penale;

raport preliminar - inseamna mijlocul de comunicare folosit pentru diseminarea prompta
a datelor obtinute in decursul primelor etape ale investigatiei. Raportul preliminar nu contine
concluzii, dar listeaza versiunile si cauzele evenimentului in transport.

mijloc de transport - orice aparat care se mentine in atmosferd ca urmare a reactiilor
aerodinamice, orice vehicul construit, amenajat si echipat pentru a pluti si a se deplasa pe (si sub)
apa, orice vehicul constand dintr-un sir de vagoane de cale ferata trase de o locomotiva;

reglementare aeronautica civila - act normativ aprobat in conformitate cu prevederile
legislatiei Republicii Moldova, care contin norme, standarde, cerinte si proceduri specifice
activitatilor aeronautice civile, emise in scopul aplicdrii si implementarii legislatier si a
reglementdrilor nationale si internationale in domeniul aviatiei civile;

autoritate de sigurantd - persoana juridica de drept public, abilitata cu functii de control,
supraveghere si certificare Tn domeniul aviatiei civile, transportul feroviar si naval.

catastrofa - avarie de proportii, soldatd cu victime umane, prejudicierea sanatatii oamenilor
si deteriorarea sau distrugerea obiectelor economiei nationale si altor valori materiale in proportii
considerabile, precum si cu urmari nefaste asupra mediului inconjurétor;

reprezentant acreditat - persoana desemnatd de un stat tert sa participe la o investigatie
tehnica privind siguranta desfasuratd de un alt stat;

operator de transport aerian - companii aeriene si operatori de aeronave, precum si
asociatii de companii aeriene si operatori, operatori de aerodromuri si asociatii de operatori de
aerodromuri;

operator de transport feroviar - orice intreprindere publicd sau privata autorizata in
conformitate cu Codul Transportului Feroviar, a carei activitate de baza constd in furnizarea
serviciilor de transport feroviar de marfuri si/sau célatori, cu obligativitatea ca intreprinderea sa
asigure tractiunea, inclusiv Intreprinderi care asigura doar tractiunea;

administratorul de infrastructurd feroviara - orice intreprindere responsabild, in special,
de operarea, intretinerea si reinnoirea infrastructurii feroviare pe o retea, precum si responsabil
pentru participarea la dezvoltarea acesteia, in conformitate cu politicile de dezvoltare si finantare
a infrastructurii stabilite de Guvern;

operator de transport naval - operatorul serviciului de trafic naval, operatorul portului
maritim si/sau fluvial, operatorul portuar.
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Capitolul 11
Autoritatea de stat in domeniul
investigarii accidentelor si incidentelor in transporturi

Articolul 3. Biroul de investigare a accidentelor si incidentelor in transporturi

(1) Biroul de Investigare a Accidentelor si Incidentelor in Transporturi (denumit in
continuare Birou) este o autoritate administrativa centrald, aflatd in subordinea Guvernului,
desemnata sa organizeze investigatia tehnica privind siguranta evenimentelor in transport in scopul
determinarii cauzelor si circumstantelor in care s-au produs acestea si de a emite recomandari de
siguranta.

(2) Biroul este independent in luarea deciziilor de orice operator de transport, administrator
de infrastructurd, autoritate de sigurantd, autoritate de reglementare, organism de tarifare,
organism de evaluare a conformitatii, precum si de orice parte ale carei interese ar putea intra in
conflict cu atributiile Biroului.

(3) In realizarea investigatiilor privind siguranta, Biroul nu solicitd si nici nu accepta
instructiuni de la nicio parte externd si are autoritate absolutd in ceea ce priveste realizarea
investigatiilor privind siguranta.

(4) Biroul este persoana juridica de drept public cu sediul in municipiul Chiginau, dispune
de conturi trezoreriale, de stampild cu imaginea Stemei de Stat a Republicii Moldova si de alte
atribute necesare.

Capitolul 111
Organizarea si functionarea Biroului de investigare
a accidentelor si incidentelor n transporturi

Articolul 4. Organizarea si structura Biroului de investigare a accidentelor si incidentelor
n transporturi

(1) Biroul 1s1 exercita functiile si atributiile in baza regulamentului, structurii si efectivului-
limita aprobat de Guvern.

(2) Directorul General al Biroului este numit si eliberat din functie de catre Guvern
conform art. 17 alin. (2) al Legii nr. 98 din 04.05.2012 privind administratia publicd centrala de
specialitate si art. 6 alin. (4) al Legii nr. 199 din 16.07. 2010 cu privire la statutul persoanelor cu
functii de demnitate publica.

(3) Candidatul la functia de Director General trebuie sd intruneasca urmatoarele cerinte:

a) in privinta acestuia nu este instituitd o masura de ocrotire judiciara;

b) are studii superioare in domeniul transportului aerian, feroviar, naval sau alte domenii
conexe,

¢) are o vechime in munca in domeniul aerian, feroviar, naval de cel putin 3 ani;

d) nu are antecedente penale;

€) cunoaste limba romana si una de circulatie internationala;

f) este apt din punct de vedere medical pentru exercitarea atributiilor.

(4) Directorul General al Biroului:

a) exercitd conducerea Biroului;

b) poarta rdspundere personala, in fata Guvernului, pentru realizarea misiunii si indeplinirii
functiilor Biroului;

¢) organizeaza sistemul de management financiar si control;

d) stabileste atributiile directorilor adjuncti a Biroului;

e) semneaza actele pe chestiunile ce tin de competenta Biroului;

f) confera grade de calificare, acorda stimulari si aplica sanctiuni disciplinare angajatilor
Biroului, in conditiile Legii cu privire la functia publica si statutul functionarului public.
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g) exercita alte atributii corespunzator cu functiile atribuite Biroului, Tn conformitate cu
prevederile actelor legislative speciale ce reglementeaza relatiile in subdomeniile sau in sferele de
activitate incredintate acesteia.

(5) Investigatorii din cadrul Biroului primesc legitimatie de investigator cu valabilitate de
3 ani. Persoanele atrase in cadrul investigatiei tehnice privind siguranta, membrii comisiei de
investigatie tehnice privind siguranta primesc legitimatie provizorie de investigator.

(6) Forma, modelul si continutul insignei, legitimatiei sau legitimatiei provizorii de
investigator se stabilesc prin Hotarare de Guvern.

(7) Legitimatia provizorie de investigator prevazuta la alin. (5) se elibereaza prin ordinul
Directorului General al Biroului si este valabila pe perioada investigatiei respective.

(8) Investigatorii isi exercita atributiile in baza prevederilor prezentei legi, acordurilor
internationale la care Republica Moldova este parte, actelor normative emise intru aplicarea
acesteia.

(9) Participantii la ocuparea functiei de investigator si investigator-sef vor avea studii
superioare In domeniul care constituie obiect al investigatiei.

(10) Investigatorii-sefi exercita conducerea directiilor de profil din cadrul Biroului.
Pentru ocuparea functiei de investigator-sef, participantul trebuie sd intruneasca urmatoarele
cerinte suplimentare:

a) aerian - persoana cu experienta de cel putin 3 ani de pilot si inginer acronautic;

b) naval - persoana cu experienta de cel putin de 3 ani in conducerea si exploatarea navei
maritime comerciale, inginer sau mecanic naval; si

c) feroviar - persoana cu experientda de cel putin 3 ani de inginer mecanic in domeniul
feroviar.

(11) In indeplinirea atributiilor sale, Biroul poate atrage specialisti in domeniu, in calitate
de experti, remunerati in modul stabilit de Guvern.

(12) Persoanele din cadrul Biroului sunt angajate in baza de concurs.

Articolul 5. Finantarea Biroului de investigare a accidentelor si incidentelor in transporturi

(1) Finantarea activitdtii Biroului precum si investigatia tehnicd privind siguranta
evenimentelor din transporturi se asigura din bugetul de stat conform art. 35 din Legea nr. 98 din
2012 privind administratia publicd centrald de specialitate.

(2) Bugetul Biroului este elaborat si aprobat in conformitate cu principiile, regulile si
procedurile stabilite de Legea finantelor publice si responsabilitatii bugetar-fiscale nr. 181 din
25.07.2014.

Articolul 6. Atributiile Biroului de investigare a accidentelor si incidentelor in transporturi

(1) Biroul are urmatoarele atributii generale:

a) organizeaza, conduce si coordoneaza activitatea de investigatie tehnicd privind siguranta
evenimentelor in transportul aerian, feroviar si naval;

b) numeste membrii comisiei de investigatie tehnica privind siguranta, investigatorul-sef
si/sau reprezentantul imputernicit, dupa caz;

c) elaboreaza programul de perfectionare a pregétirii de specialitate a personalului propriu;

d) elaboreaza proiecte de reglementari referitor la investigatia tehnica privind siguranta
evenimentelor in transporturi pentru a fi aprobate de Guvern, la propunerea Ministerului
Economiei si Infrastructurii,

e) informeazd statele implicate, asupra oricarui eveniment in transport altul decat
evenimentul produs pe teritoriul Republicii Moldova, solicitdnd participarea, dupa caz, a
reprezentantilor acestora la investigatiile tehnice privind siguranta;

f) comunicd organizatiilor internationale de profil date si informatii cu privire la
investigatia tehnica privind siguranta, conform cerintelor internationale recunoscute si asumate de
Republica Moldova;
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g) intocmeste rapoarte preliminare si finale asupra rezultatelor investigatiei tehnice privind
siguranta evenimentelor in transport si le transmite partilor implicate, celor cu responsabilitati in
materie de siguranta si celor interesati;

h) publica raportul final pe pagina web oficiala, in cel mai scurt timp posibil dar nu mai
tarziu de 12 luni de la data inceperii investigatiei tehnice privind siguranta. Raportul final, inclusiv
recomandarile de sigurantd, este comunicat partilor prevazute la art. 12 alin. (12);

1) emite recomandari de sigurantd in scopul prevenirii producerii evenimentelor similare Tn
transport si urmareste modul de implementare a acestora;

j) colaboreaza cu alte organisme si institutii In vederea efectuarii unor analize, expertize
tehnice, teste si alte operatiuni, in scopul determinarii cauzelor producerii evenimentului in
transport;

k) coopereaza cu autoritatile de profil al statelor terte In scopul finalizarii investigatiei
tehnice privind siguranta, dupa caz, in scopul elabordrii unor metode comune de investigatie,
stabilirea unor principii comune pentru urmarirea modului de implementare a recomandarilor de
sigurantd si pentru a le adapta evolutiilor tehnico-stiintifice in domeniu.

(2) Biroul poate solicita asistenta organismelor de investigatie din alte state pentru
desfasurarea de inspectii tehnice, analize sau evaluari.

(3) Biroul desfasoara un schimb activ de opinii si experientd cu organele de investigatie
din alte state in scopul:

- elaborarii unor metode comune de investigatie tehnice privind siguranta;

- stabilirii unor principii comune pentru aplicarea recomandarilor de siguranta si pentru
adaptarea la evolutia progresului tehnic si stiintific.

Articolul 7. Raportarea activitatilor

(1) Biroul publica anual, pana la 1 iulie, pe pagina web oficiald un raport referitor la
investigatiile tehnice privind siguranta desfasurate in anul precedent, inclusiv recomandarile de
sigurantd emise si actiunile intreprinse in vederea implementarii recomandarilor.

Capitolul 1V
Investigatorii si Raportarea Evenimentelor

Articolul 8. Drepturile investigatorilor

(1) In concordanta cu prezenta lege si, daci este cazul, in cooperare cu organele de urmarire
penala, investigatorilor 1i se acorda dreptul cat se poate de repede:

a) acces ori de cate ori va fi necesar la locul producerii evenimentului in transport,
mijlocului de transport, continutul, resturile acestuia sau la oricare alte acte sau obiecte conexe;

b) listarea probelor si indepartarea controlatd a ramasitelor sau componentelor acestora
pentru a fi examinate sau analizate;

c) acces la aparatele de Tnregistrare de bord, echipamentelor de Tnregistrare a mesajelor
verbale si de a verifica functionarea sistemului de semnalizare si control al traficului, parametrilor
de navigatie (denumit in continuare VDR/S-VDR), precum si de a prelua controlul asupra acestora,
incarcaturilor, obiectelor, conditie ori circumstantd, precum si sd copieze si sd utilizeze
informatiile si datele respective;

d) de a solicita si de a avea acces imediat la rezultatele complete a autopsiei asupra
corpurilor persoanelor rinite mortal sau ale testelor efectuate pe probe prelevate;

e) de a solicita examinarea medicald a persoanelor implicate la eveniment, efectuarea de
teste asupra probelor prelevate de la aceste persoane si de a avea acces imediat la rezultatele lor;

f) acces la alte rezultatele decat cele prevazute la lit. d) si e);

g) chestionarii si audierii personalului aerian, feroviar sau naval implicat in evenimentul
de transport si a altor martori;
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h) de a convoca si audia martorii, precum si de a le solicita acestora sa furnizeze informatii
sau sd prezinte dovezi relevante activitatii de investigatie tehnice privind siguranta inclusiv in
absenta oricarei persoane ale carei interese s-ar putea considera ca Tmpiedica investigatia tehnica
privind siguranta;

1) accesul liber la orice informatie sau inregistrare relevantd detinuta de administratorul de
infrastructura feroviara, operatorul feroviar, aerian sau naval si de autoritatea de siguranta, alte
autoritdti cu competente relevante a statului de inregistrare, organizatia de intretinere, organizatia
de instruire, producatorul aeronavei, navei, locomotivei, vagoanelor, obiectelor de infrastructura,
furnizorul serviciilor de navigatie aeriana, administratorul aerodromului inclusiv acces la panglici,
vitezometru, continutul instalatiilor de inregistrare precum si la declaratii referitoare la frane
(sistemul de franare), forme de avertizare, rapoarte despre partile componente ale unitatii de
transport si documentele ce atesta starea tehnica a acestora;

j) de a intocmi diagrame de la locul evenimentului in transport si asupra materialului rulant.
Informatia va descrie: punctul de plecare, locatia aeronavei, trenului si navei vor fi marcate in
diagrama, la fel se indica in care kilometru si marcarea punctelor unde a avut loc accidentul;

k) de a efectua sau ridica fotografii pentru a vedea 1n general consecintele, starea pistei,
navei sau materialului rulant deteriorat, aparatelor de control, precum si orice obiect pe care le
considera utile activitatii de investigatie tehnica privind siguranta;

1) de a intocmi raport de amplasare, inspectie, rapoarte cu privire la starea tehnica a liniilor
de cale feratd, de semnalizare, de control central si echipamente de centralizare, comunicare si alte
echipamente, starea pistei sau a infrastructurii navale;

m) sa solicite prezentarea, inspectarea si efectuarea de copii ale oricaror probe materiale
sau documentare conform art. 14 alin. (6);

n) sa solicite persoanclor competente autentificarea copiei conform cu originalul ori
autenticitatea probei prelevate;

0) sd solicite si sa 1i se acorde asistentd in cadrul investigatiei tehnice privind siguranta de
catre autoritatile si institutiile publice sau de catre operatorii de transport si de cdtre autoritatile de
supraveghere si paza a frontierei de stat, autoritdtile responsabile cu operatiunile de cautare si
salvare, pilotii s1 personalul altor servicii portuare, navale.

(2) Fara a aduce atingere legislatiei procesual penale, investigatorul-sef are autoritatea de
a lua toate masurile prevazute la alin. (1), pentru a efectua in modul stabilit investigatia tehnica
privind siguranta.

(3) Investigatorul care participa la investigatii privind siguranta isi indeplineste sarcinile si
instructiunile Tn mod independent conform sarcinii formulate de cétre investigatorul-sef sau
reprezentantul acreditat.

(4) La investigarea unui eveniment in transport in cazul cand este implicat organul de
urmdrire penald, tot accesul la materiale se face in coordonare cu ofiterul de urmarire penala sau
cu procurorul care investigheaza cazul.

(5) Investigatorul este obligat sd nu divulge informatia care i-a devenit cunoscuta in cadrul
investigdrii cazului. Investigatorul poarta rdspundere pentru confidentialitatea si pastrarea
informatiilor despre evenimentul produs, in conformitate cu legislatia.

Articolul 9. Notificarea si raportarea evenimentelor

(1) Orice persoana care a constatat sau care detine informatii, percepute ca fiind un pericol
real sau potential pentru siguranta In transporturi este in drept sd notifice imediat Serviciul 112.
Persoana care notifica voluntar poate alege sa ramana:

a) anonima (fara date de identificare);

b) deschisa (cu date de identificare);

¢) confidentiala, in cazul in care solicita aceasta in mod expres.
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(2) In cazul in care detine informatii privind existenta unui eveniment in transport,
personalul aerian, feroviar sau naval trebuie sa notifice fara intarziere Biroul.

(3) Biroul, autoritatea de sigurantd, administratorul de infrastructura feroviara, operatorul
de transport aerian, feroviar sau naval, stabilesc proceduri de raportare si inregistrare a
evenimentelor in transport.

Capitolul V
Operatorii de transport feroviari, aerieni si navali

Articolul 10. Actiunile operatorului feroviar, aerian, naval si angajatilor

(1) Angajatii operatorului de transport aerian, feroviar sau naval trebuie sa:

a) ofere primul ajutor medical persoanei vatamate ca urmare producerii evenimentului in
transport; si

b) sa raporteze cu privire la locul si circumstantele evenimentului Tn transport conform art.
9 alin. (2).

(2) Operatorul aerian, feroviar sau naval implicati intr-un eveniment, proprietarul,
gestionarul terenului pe care s-a produs evenimentul in transport, trebuie sa asigure conservarea
locului evenimentului intr-o stare intacta, in scopul de a incepe o investigatie tehnica privind
siguranta.

(3) Tn cazul In care starea infrastructurii feroviare, aeroportuare, portuare permite,
administratorul de infrastructura feroviara, operatorul de infrastructura aeroportuara sau portuara
trebuie sa ia o decizie cu privire la restabilirea traficului feroviar, operatiunilor de zbor, circulatiei
navelor.

O astfel de decizie trebuie sa fie coordonatd cu Biroul si organele de urmarire penald in
cazul in care acestea desfasoara actiuni in paralel la locul evenimentului in transport.

(4) Operatorul aerian, feroviar sau naval in calitate de angajator, asigura efectuarea de catre
angajat a examenului medical pentru a determina influenta alcoolului, drogurilor, a substantelor
toxice sau psihotrope in conformitate cu actele normative ce reglementeaza procedurile de testare
pentru influenta alcoolului, substante psihotrope, stupefiante sau toxice, in cazul in care exista
suspiciuni cd angajatul implicat in accident sau incident a consumat substantele mentionate.

Articolul 11. Obligatia de informare pe parcursul investigatiei

Orice persoana fizica sau juridica este obligata sd furnizeze, la solicitarea Biroului, toate
informatiile/inscrisurile care le sunt cunoscute/detinute despre evenimentul in transport.

Capitolul VI
Coordonarea si procedura de investigare

Articolul 12. Procedura, modul si termenele de investigatie

(1) Toate evenimentele descrise la art. 1 alin. (3) urmeaza a fi investigate de cétre Birou,
in conformitate cu prevederile prezentei legi.

(2) Biroul decide fara intarziere si, in orice caz, cel tarziu 1n termen de doua zile de la
primirea notificarii cu privire la evenimentul in transport, daca sa lanseze sau nu o investigatie.

(3) La luarea deciziei privind lansarea unei investigatii privind siguranta, Biroul va tine
cont de urmatoarele:

a) gravitatea evenimentului n transport;

b) daca face parte dintr-0 serie de evenimente in transport, relevante pentru intregul sistem
de transport;

c) impactul evenimentului n transport asupra sigurantei;

d) cereri ale operatorilor de transport, administratorilor de infrastructura, ale autoritatii
nationale de siguranta sau ale statelor terte.
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(4) Tn cazul care locul in care s-a produs evenimentul Tn transport nu poate fi stabilit cu
precizie ca situandu-se pe teritoriul frontierei Republicii Moldova, Biroul convine cu autoritatea
de investigatii relevanta a statului la frontiera in care s-a produs evenimentul in transport, asupra
desfasurarii in cooperare a investigatiei privind siguranta.

(5) Investigatia tehnica privind siguranta se efectueaza de o comisie condusad de catre
Investigatorul-sef desemnat de Directorul General al Biroului. Investigatorul-sef este responsabil
pentru organizarea, performanta si controlul actiunilor de investigatie.

(6) Comisia de investigatie tehnicd privind siguranta se desemneazd prin ordinul
Directorului General al Biroului in termen de 3 zile lucratoare de la luarea deciziei privind lansarea
investigatiei privind siguranta.

(7) Data inceperii investigatiei tehnice privind siguranta se considerd data aprobarii
componentei comisiei de investigatie tehnica privind siguranta. Sfarsitul investigatiei se considera
data aprobarii raportului final de investigatie tehnica privind siguranta.

(8) Investigatorul-sef, membrii comisiei si expertii atrasi in procesul de investigatie tehnica
privind siguranta vor corespunde cerintelor stabilite la art. 4 alin. (9) si (10).

(9) Investigatia tehnica privind siguranta se efectueaza in mod independent de urmarirea
penald sau procedura disciplinara. Identificarea persoanei vinovate, stabilirea vinovatiei precum si
aplicarea sanctiunilor tine de competenta organelor judiciare.

(10) Investigatia tehnica privind siguranta nu poate fi impiedicata sau suspendata in mod
nejustificat din cauza anchetelor de urmarire penala.

(11) Biroul desfasoara o investigatie tehnica privind siguranta astfel, incat sa nu fie
periclitatd o anumita activitate sau un anumit element de infrastructura.

(12) in functie de gravitatea evenimentului in transport produs, Biroul isi incheie
examindrile la locul producerii evenimentului in cel mai scurt timp posibil pentru a permite
administratorului de infrastructura feroviara, operatorului de aerodrom, operatorului portului
maritim si/sau fluvial, operatorului portuar sa refaca infrastructura si sd o deschida circulatiei.

(13) In termen de sapte zile de la inceperea investigatiei tehnice, Biroul trebuie si
informeze intr-un mod deschis, despre tipul de eveniment n transport si consecintele acestora,
numarul de persoane decedate sau/si ranite, precum si valoarea daunelor, Guvernul, Ministerul
Economiei si Infrastructurii, Procuratura Generald, Ministerul Afacerilor Interne, autoritatea de
certificare a statului de supraveghere si de resedintd a operatorului de transport; autoritatea de
inmatriculare, certificare a mijlocului de transport si organizatia de intretinere, statul national al
cetatenilor implicati in evenimentul de transport, alte persoane sau entitati, state care au un interes
direct si obiectiv la investigatia tehnicd privind siguranta a evenimentului in transport.

(14) Biroul coopereaza cu Autoritatea de sigurantd atunci cand investigatia implica
mijloace de transport sau operatori de transport certificati de Autoritatea de siguranta. Autoritatea
de siguranta transmite intr-un timp cat mai scurt toate informatiile solicitate Biroului si furnizeaza
explicatii, atunci cand i se cere acest lucru.

(15) Biroul poate solicita sprijin din partea organelor de investigatie tehnica privind
siguranta, organelor competente ale altor state.

(16) Biroul poate atrage reprezentanti internationali, pentru a participa la investigatia
evenimentului in transport. O astfel de decizie trebuie coordonata cu organele de urmarire penala
care desfasoara actiuni la locul evenimentului in transport.

Articolul 13. Coordonarea investigatiilor

(1) Procuratura Generala, ministerul Afacerilor Interne si Biroul vor incheia un acord
privind desfasurarea urmadririi penale in paralel cu investigatia tehnica privind siguranta.
Prevederile acordului se vor aplica in toate situatiile de producere a unui eveniment in transport.
Acordul trebuie sa prevada criteriile indicate la alin. (6).
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(2) Investigatorul-sef va asigura trasabilitatea si va pastra in custodie aparatele de
inregistrare la bord, a echipamentelor de inregistrare a mesajelor verbale, inregistrare a functionarii
sistemului de semnalizare si control al traficului (in continuare registratoare) si orice element de
proba asimilate acestora.

(3) Organul de urmarire penald are acces neingradit si nelimitat la inregistratoarele indicate
la alin. (2) din prezentul articol, precum si la orice element de proba.

(4) Organul de urmarire penala are dreptul s numeasca un reprezentant care, sa Insoteasca
registratoarele si alte elemente de proba asimilate acestora, pe parcursul oricarei deplasari, inclusiv
la/de la locul de citire, prelucrare, examinare, analizare, modificare sau alterarea acestora.

(5) In cazul in care organul de urmarire penala are Tn posesie probe, investigatorul-sef are
acces neingradit la acestea cu respectarea prevederilor art. 8 alin. (2).

(6) Fara a aduce atingere legislatiei nationale aplicabile Biroul si organul de urmarire
penald, Inspectoratul General pentru Situatii de Urgenta al Ministerului Afacerilor Interne, precum
si Autoritatile de Sigurantd vor incheia acorduri in avans destinate sd asigure examinarea sau
analiza de catre Birou a elementelor de proba, inclusiv in cazul in care acestea ar putea fi
modificate, alterate sau distruse. Acordurile trebuie sa prevada:

a) accesul la locul evenimentului;

b) conservarea probelor si accesul la acestea;

¢) schimbul de informatii la stadiul fiecarei proceduri de investigare;

d) utilizarea corespunzatoare a informatiilor privind siguranta;

e) solutionarea conflictelor de competenta sau de altd natura.

Capitolul VII
Conservarea probelor si protectia informatiilor

Articolul 14. Conservarea probelor

(1) Toate probele trebuie protejate si pastrate in custodie sigurd, inclusiv mijloacele de
transport, partile componente, continutul si resturile acesteia atata timp cat este necesar pentru
investigatia tehnicad privind siguranta evenimentelor in transport, urmaririi penale si intereselor
justitiei.

(2) Pastrarea probelor care, ar putea fi deplasate, sterse, pierdute sau distruse va include
conservarea lor prin mijloace fotografice sau prin alte mijloace asimilate acestora.

(3) Pastrarea probelor in custodie sigura include protectia impotriva factorilor naturali sau
artificiali care contribuie la distrugere si accesului persoanelor neautorizate pentru a preveni
sustragerea, deteriorarea sau alterarea acestora.

(4) Biroul are responsabilitatea de a asigura tratarea in conditii de sigurantd a tuturor
probelor si de a lua toate masurile rezonabile pentru a proteja si pastra aceste probe.

(5) Pana la sosirea investigatorilor, se interzice altor persoane decat celor autorizate potrivit
legii modificarea, prelevarea de probe de la locul accidentului sau incidentului, miscarea, mutarea
sau indepartarea mijlocului de transport, a continutului sau resturilor acestuia ori cu exceptia
cazurilor 1n care o astfel de actiune ar fi necesara din motive de siguranta sau pentru a acorda ajutor
persoanelor ranite sau cu permisiunea explicitd a autoritatilor care au controlul asupra locului
evenimentului in transporturi si, atunci cand este posibil, In urma consultarii Biroului.

(6) Orice persoanda implicatd intreprinde masurile necesare in vederea conservarii
documentelor, materialelor sau inregistrarilor legate de eveniment, in special pentru a preveni
stergerea Inregistrarilor conversatiilor si alarmelor. Comandantii mijlocului de transport implicati
in evenimentul de transport sau, in imposibilitate de exercitiu a acestora, loctiitorii lor ierarhici au
obligatia si responsabilitatea sd asigure ca sunt pdstrate Tn sigurantd si cd nu se fac niciun fel de
modificare, adaugire, inregistrare sau alte actiuni asupra Inscrisurilor privind perioada anterioara
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ori ulterioard evenimentului in transport, precum si perioada concomitentd cu aceasta, toate
probele si documentele probatorii, inclusiv:

a) hartile;

b) jurnale de bord;

c) inregistrarile scrise, electronice si magnetice sau realizate in orice alt mod;

d) alte documente sau inregistrari care se considerd cd ar putea avea legiturd cu
evenimentul;

(7) In aplicarea prevederilor alin. (6) se iau masuri astfel incat:

a) sa fie prevenita supra-inregistrarea datelor provenind din registratoare, inclusiv prin
oprire de Inregistrari dupd momentul producerii evenimentului;

b) sd se previna interferenta cu orice alt echipament care ar putea fi, iIn mod rezonabil,
considerat util investigatiei privind siguranta.

(8) Prevederile alin. (6) si (7) sunt obligatorii pana cand:

a) operatorul de transport al carui mijloc de transport implicat in accident sau incident
primeste notificare de la Birou cd nu se initiazd o investigatie tehnica privind siguranta sau ca
investigatia tehnica privind siguranta s-a incheiat;

b) se scurge un interval de 30 zile de la data notificarii evenimentului, iar in acest interval
nu a fost luata nicio decizie despre initierea unei investigatii tehnice privind siguranta;

C) se primeste o notificare scrisa de la Birou in care se mentioneaza ca probele materiale
specificate nu mai sunt necesare.

(9) Prevederile mentionate la alin. (8) nu aduc atingere si nu anuleazad/inlaturd alte notificari
si interdictii aplicate de alte organe competente.

(10) Orice manipulare cu elementele de probd se face doar cu acordul Biroului si in
prezenta reprezentantului acestuia cu exceptiile prevazute la alin. (11).

(11) Daca anumite elemente de probd au fost recunoscute corpuri delicte in cadrul
procesului penal, acestea pot fi administrate de catre organul de urmarire penala in coordonare cu
investigatorul-sef sau cu persoana delegatd de acesta si cu conditia ca nu va fi afectatd esenta
probatorie utilizata in scopul investigatiei tehnice privind siguranta.

Articolul 15. Protectia informatiilor

(1) Biroul va asigura confidentialitatea informatiilor colectate si utilizarea acestora in
exclusivitate in vederea indeplinirii obiectivului prezentei legi.

(2) Numele si adresele persoanelor fizice nu vor fi incluse in fisierul centralizat, indiferent
de tipul, clasificarea evenimentului in transport sau tipul raportarii (obligatorie sau voluntara).

(3) Urmatoarele informatii se utilizeaza doar de membrii comisiei de investigatie tehnica
privind siguranta si nu se utilizeaza in alte scopuri decét cele prevazute de prezenta lege:

a) declaratiile persoanelor in cadrul investigatiei tehnice privind siguranta in aviatia civila,
transportul feroviar si naval;

b) inregistrarile care dezvaluie identitatea persoanelor care au adus probe in cadrul
investigatiei tehnice privind siguranta;

¢) informatiile colectate de Birou care au un caracter personal, inclusiv informatiile privind
sandtatea persoanelor;

d) documentele intocmite ulterior pe parcursul investigatiei tehnice privind siguranta
precum: note, proiecte, opinii scrise ale investigatorului sau altor persoane, opinii exprimate in
cadrul analizarii informatiilor, inclusiv a informatiilor provenite de la inregistratoare;

e) informatii si probe furnizate de investigatorii organelor competente al statelor terte in
conformitate cu standardele internationale si practicile recomandate, in cazul in care Biroul solicita
acest lucru;

f) proiecte de rapoarte preliminare sau finale, declaratii provizorii, rapoarte si concluzii
elaborate pentru uz intern;
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g) Inregistrari audio si video din cabina de pilotaj, bordul unei nave, aeronave, locomotive,
vagon; inregistrari provenite de la/si din interiorul unitatilor de control al traficului aerian, orice
altd inregistrare scrisd, audio sau electronicd impreuna cu transcrierile acestora, asigurandu-se ca
informatiile lipsite de relevanta pentru investigatia tehnica privind siguranta si in mod special
informatiile legate de viata privata a persoanelor care, sunt protejate in mod corespunzator, cu
respectarea dispozitiilor prevazute la art. 16 alin. (1);

h) toate tipurile de comunicare intre persoanele care au fost implicate n operarea mijlocului
de transport;

1) note de nsotire pentru transmiterea de recomandari privind siguranta de la Birou catre
adresant;

J) rapoarte cu privire la evenimente in transport.

(4) Datele nregistratorului sunt comunicate prin proceduri securizate in cazul in care
acestea contin date personale ale persoanelor si nu se utilizeaza in alte scopuri decat cele prevazute
de prezenta lege.

(5) Prin derogare de la alin. (1-3) al prezentului articol, la solicitarea in scris a instantelor
de judecata Biroul va asigura prezentarea inregistrarilor si informatiilor acumulate.

Articolul 16. Informatiile utilizate in scopul investigatiei tehnice privind siguranta

(1) Fara a aduce atingere prevederilor Legii nr. 133 din 08.07.2011 privind protectia datelor
cu caracter personal, cu modificarile si completarile ulterioare, urmatoarele informatii au caracter
confidential si nu se folosesc decét in scopurile investigatiei tehnice privind siguranta, exceptand
cazurile 1n care autoritatile competente hotardsc ca exista un interes public prioritar in favoarea
divulgarii acestora:

a) orice declaratii ale martorilor, alte declaratii, procese-verbale, precum si orice element
probatoriu inregistrat ori primit de cdtre Birou pe parcursul investigatiei tehnice privind siguranta;

b) informatii privind persoanele implicate in evenimentul de transport ori informatii de
natura privata, inclusiv informatiile privind sdnatatea acestora, cu consimtamantul acestora.

(2) Fara a aduce atingere prevederilor alin. (1), analizele tehnice independente asupra unei
investigatii tehnice In curs privind siguranta pot fi facute publice de catre Birou.

(3) Fara a aduce atingere obligatiilor prevazute la articolele 18 si 19, Biroul comunica
informatiile pe care le considerd pertinente pentru prevenirea unui eveniment persoanelor
responsabile de producerea, intretinerea echipamentelor si mijloacelor de transport, sau
persoanelor fizice sau entitatilor juridice responsabile de operarea mijloacelor de transport sau de
pregatirea personalului.

Capitolul V111
Obligatiile operatorilor de transport

Articolul 17. Actiunile operatorului de transport supus investigatiei tehnice privind
siguranta

(1) In cadrul investigatiei tehnice privind siguranta, operatorul de transport supus
investigatiei tehnice privind siguranta trebuie sa asigure:

a) pregatirea rapoartelor de la locul evenimentului in transporturi, rapoarte din teritoriu
despre elementele sau obiectele de investigatie tehnice privind siguranta;

b) diagramele despre daunele de infrastructura si a mijlocului de transport, precum si
schemele despre locul evenimentului n transporturi;

¢) documente care contin informatii cu privire la fapte (in scris sau in altd forma);

d) suportul deplin si asistenta ori de cate ori necesard intru atingerea scopului prevazut la
art. 1 din prezenta Lege.
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Capitolul IX
Raportul Investigatiei si Recomandarile de Siguranta

Articolul 18. Raportul investigatiei tehnice privind siguranta

(1) O investigatie tehnica privind siguranta prevazuta la art. 1 face obiectul unor rapoarte
intr-o forma corespunzatoare tipului si gravitatii accidentului sau incidentului si relevantei
constatarilor investigatiei. Rapoartele descriu obiectivele investigatiilor prevazute la art. 3 alin. (1)
si cuprind, dacd este cazul, recomandari de siguranta.

(2) Tn termen de 10 zile de la inceperea investigatiei privind producerea unui eveniment in
transporturi, Biroul va elabora un raport preliminar.

(3) Investigatia tehnica privind siguranta se incheie cu un raport final prezentat in forma
stabilita de Birou care, se aproba de catre investigatorul-sef si se expediaza entitatilor interesate.
Raportul va contine obligatoriu informatii despre:

a) numele operatorului de transport, producatorul, modelul, nationalitatea si marcile de
inregistrare ale aeronavei, navei, materialului rulant, locul si data accidentului sau incidentului;

b) informarea autoritatilor nationale si strdine despre evenimentul in transport, identificarea
autoritatii si al reprezentantei ce va investiga evenimentul, organizarea investigatiei, autoritatea ce
va elibera raportul impreuna cu data publicarii si se va incheia cu un rezumat scurt privind
circumstantele ce au cauzat accidentul sau incidentul;

¢) informatie faptica, analiza si concluzii si dupa caz, recomandari de siguranta.

(4) In cazul in care investigatiile tehnice privind siguranta genereaza rapoarte inainte de
finalizarea acesteia, Biroul poate solicita, Tnainte de publicare, comentarii din partea autoritatilor
indicate la alin. (12) lit. a) al prezentului articol, si prin intermediul acestora, din partea titularului
certificatului de tip a mijlocului de transport, fabricantului sau operatorului de transport in cauza.

(5) Inainte de a publica raportul final, Biroul va solicita comentarii din partea autorititilor
prevazute la alin. (12) lit. a) al prezentului articol, inclusiv din partea, statelor de proiectare,
producere, inregistrare sau emitere al certificatului de tip si, prin intermediul acestora, din partea
titularului certificatului de tip, a fabricantului sau a operatorului de transport in cauza. In cazul in
care au fost solicitate comentarii, Biroul va respecta standardele internationale si practicile
recomandate. In toate situatiile, autorititile mentionate la alin. (4) si (5) au obligatia de a respecta
secretul profesional in ceea ce priveste continutul respectivei consultari.

(6) Informatiile se includ in raport doar in cazul in care sunt relevante. Nu vor fi divulgate
informatii sau parti de informatii care nu prezintd interes pentru aceasta analiza.

(7) Tn cazurile accidentelor cu grad sporit de complexitate, termenul de publicare a
raportului poate fi extins pe o perioada suplimentard, care nu poate depdsi perioada de timp
necesara pentru finisarea respectivelor investigatii tehnice privind siguranta.

(8) Raportul final al investigatiei va fi semnat de catre toti participantii inclusiv de
investigatorul-sef.

(9) Daca apare un diferend cu privire la continut, raportul final al investigatiei va fi pregatit
in versiunea acceptatd de catre investigatorul-sef. Membrul comisiei de investigatie care, nu este
de acord cu continutul raportului final este obligat sa semneze o opinie separatd argumentata, care
va fi anexatd la raportul final. Data semndrii raportului final se considerd a fi ultima zi a
investigatiei.

(10) Raportul final se aproba de catre Directorul General al Biroului.

(11) In cazul in care, dupa prezentarea raportului final sunt descoperite fapte noi sau in
cazul in care au fost admise greseli sau omise circumstante importante pentru stabilirea cauzei
accidentului sau incidentului, Biroul actualizeaza in termeni rezonabili indicatorii evenimentului
in transport si trimite raportul actualizat in ordinea stabilitd la art. 23 alin. (3), pand la prezentarea
urmatorului raport.
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(12) Tn cazul survenirii unui eveniment in transport, Biroul va transmite o copie a raportului
final si dupa caz, a recomandarilor de sigurantd, in conformitate cu cerintele internationale si cu
practicile recomandate, Tn termeni proximi:

a) autoritatilor responsabile de investigatiile tehnice privind siguranta si organelor de
supraveghere, control si certificare In transport ale statelor in cauza, precum si Organizatiei
Aviatiei Civile Internationale, Organizatiei Maritime Internationale, Agentiei Feroviare Europene
dupa caz;

b) destinatarilor recomandarilor privind siguranta incluse in raport;

c¢) proiectantului, producatorului, operatorului de transport, organizatiei de deservire
tehnica a mijlocului de transport, precum si autoritatilor de sigurantd a statului de inregistrare a
acestora;

d) organizatiilor de certificare a mijlocului de transport;

e) autoritatilor de certificare sau licentiere a operatorului, pilotului, cédpitanului sau
mecanicului de locomotiva dupa caz;

f) statului victimelor evenimentului n transport;

g) Procuraturii Generale;

h) Ministerului Afacerilor Interne.

(13) Biroul este autorizat sa informeze victimele si rudele acestora, ori sa faca public orice
informatie referitor la observatiile faptice, la procedurile investigatiei tehnice privind siguranta,
precum si la eventuale rapoarte preliminare sau recomandari de siguranta cu conditia ca aceste
informatii sd nu compromitd obiectivele investigatiei privind siguranta si sa respecte integral
legislatia aplicabila privind protectia datelor cu caracter personal.

(14) Biroul va publica pe pagina web oficiala raportul de investigatie tehnica privind
siguranta evenimentelor in transport, depersonalizat.

Articolul 19. Recomandari de siguranta

(1) In scopul de a preveni producerea pe viitor a accidentelor si incidentelor precum si
pentru a asigura siguranta, Biroul bazdndu-se pe concluziile desprinse in timpul investigatiei
tehnice privind siguranta, studii sau analize a unei serii de investigatii tehnice privind siguranta,
elaboreaza si emite recomandari de siguranta.

(2) Biroul instituie proceduri pentru inregistrarea raspunsurilor la recomandarile de
siguranta emise.

(3) Biroul emite recomandari de sigurantd in orice faza a investigatiei tehnice privind
siguranta, dupa consultarea corespunzatoare a partilor relevante (operatorilor de transport, subiecti
ai investigatiei tehnice privind siguranta, entitatilor care au fost implicate in lucrarile de lichidare
a consecintelor evenimentelor In transporturi) si altor organisme sau autoritati din statele terte si
in toate cazurile, autoritatilor nationale de certificare si supraveghere, Guvernului, Ministerului
Economiei si Infrastructurii printr-o scrisoare de transmitere datatd cu privire la orice actiune pe
care o considera cd trebuie Intreprinsd in vederea consolidarii sigurantei in domeniul aviatiei civile,
transportului feroviar sau naval.

(4) Biroul transmite recomandarile de siguranta si altor organisme sau autoritati al statelor
terte.

(5) Biroul si autoritatile de sigurantd monitorizeaza punerea in aplicare a recomandarilor
privind siguranta si instituie proceduri pentru monitorizarea progresului actiunilor intreprinse ca
urmare a recomandarilor primite.

(6) Recomandarea de siguranta emisd de Birou nu creeazd in niciun caz o prezumtie de
vinovatie sau raspundere civila pentru un eveniment in transport produs.

(7) O recomandare privind siguranta nu stabileste, in nici un caz, vinovatie sau rdspunderea
pentru un eveniment in transport produs.

Articolul 20. Necesitatea adoptarii unor masuri urgente
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(1) In scopul adoptarii unor masuri urgente Biroul va:

a) solicita autoritatilor competente ale statelor cu care sunt stabilite raporturi de cooperare
conform prevederilor art. 12 alin. (14) si (15) al prezentei Legi, la orice stadiu a unei investigatii
tehnice privind siguranta, adoptarea unor masuri urgente privind prevenirea riscului de producere
de noi evenimente Tn transporturi;

b) asigura plasarea informatiilor provenite din investigatiile tehnice privind siguranta pe
pagina web oficiala;

(2) Biroul va comunica autoritatilor competente prevazute la alin. (1), structurilor
autorizate sd acceseze baza de date electronicd, platforma de informare cu privire la evenimentul
n transport reglementate de prezenta lege.

(3) Biroul va transmite date referitoare la accident sau incident, precum si informatii
provenite din investigatiile tehnice privind siguranta prin intermediul platformei de informare.

Articolul 21. Informatii despre persoane si marfuri periculoase aflate la bord

(1) Operatorii de transport din Republica Moldova, precum si al statelor terte care
efectueaza operatiuni de transport ce sosesc in/sau pleacd de pe teritoriul Republicii Moldova,
instituie proceduri privind furnizarea neintarziata a listei pasagerilor si/sau marfurilor periculoase
aflate la bordul mijlocului de transport implicat intr-un eveniment in transport.

(2) Listele mentionate la alineatul (1) sunt puse la dispozitia Biroului, autoritatilor
desemnate de tarile terte vizate sa asigure legatura cu rudele persoanelor aflate la bord si, daca este
necesar, echipelor medicale care ar putea avea nevoie de aceste informatii pentru acordarea
ajutorului medical.

(3) Pentru a furniza informatie rapida rudelor pasagerilor cu privire la prezenta acestora la
bordul mijlocului de transport implicat intr-un accident, operatorii de transport vor recomanda
calatorilor s@ indice numele si coordonatele unei persoane care sa fie contactata in caz de accident.
Operatorii de transport nu pot utiliza aceste informatii decat in caz de accident si acestea nu pot fi
comunicate unor terte persoane sau utilizate in scopuri comerciale.

(4) Numele unei persoane aflate la bord nu este facut public Inainte ca autoritatile
competente sd informeze rudele persoanei respective. Lista mentionatd la alin. (1) raméne
confidentiala iar numele fiecarei persoane care figureaza pe lista respectiva va fi publicatd numai
in cazul in care rudele persoanelor respective aflate la bord nu au obiectii.

Articolul 22. Asistenta acordata victimelor evenimentului in transport si rudelor acestora

(1) Biroul, autoritatile de certificare, siguranta si supraveghere sectoriale, vor elabora si
detine planuri de reactie de urgentd la nivel national aprobat de Guvern si coordinate cu
Inspectoratul General pentru Situatii de Urgentd al Ministerului Afacerilor Interne in cazul
producerii unui eveniment Tn transport.

(2) Operatorii de transport certificati In Republica Moldova vor elabora si prezenta
Guvernului si Ministerului Economiei si Infrastructurii planul de asistentd pentru victimele
evenimentelor in transport survenite si rudelor acestora.

Articolul 23. Cooperarea internationala

(1) Pentru indeplinirea obiectivelor, Biroul poate incheia acorduri tehnice cu organe
similare din state terte.

(2) Biroul prevede cele mai bune modalitati de cooperare care sd permita:

a) folosirea In comun a aparatelor, spatiilor si altor echipamente de natura tehnica asupra
mijloacelor de transport, componentelor sau partilor acestora si asupra altor obiecte utile
investigatiei tehnice privind siguranta, inclusiv extragerea si analiza informatiilor din registratoare
si din alte dispozitive electronice;

b) asigurarea asistentei tehnice reciproce sau expertizei necesare indeplinirii unor sarcini
comune;
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c) obtinerea si utilizarea in comun a informatiilor relevante pentru analiza datelor si
elaborarea recomandarilor privind siguranta;

d) stabilirea unor principii comune pentru monitorizarea respectarii recomandarilor privind
siguranta si pentru adaptarea metodelor de investigatie tehnica privind siguranta la progresul tehnic
si stiintific;

e) gestionarea in mod adecvat a masurilor de urgenta;

f) stabilirea normelor de confidentialitate cu respectarea reglementarilor nationale privind
declaratiile martorilor, prelucrarea datelor si altor informatii prevazute la art. 18 al prezentei Legi;

g) organizarea activitatilor individuale de formare a investigatorilor;

h) promovarea cooperarii cu structurile statelor terte si cu organizatiile internationale de
investigatie tehnica privind siguranta a evenimentelor in transport in domeniile reglementate de
prezenta lege;

(3) Biroul notificd Organizatia Aviatiei Civile Internationale, Organizatia Maritima
Internationald, Agentia Feroviard Europeana dupd caz, statele vizate, in conformitate cu
angajamentele internationale ale Republicii Moldova despre evenimentul produs.

(4) Tn cazul in care mijlocul de transport inmatriculat in alt stat implicat intr-un eveniment
in transport survenit pe teritoriul Republicii Moldova sau ca urmare a faptului ca printre persoanele
decedate sau ranite grav se numard cetdteni ai sdi, statului interesat i se acorda posibilitatea sa
trimita observatori pentru a asista la desfasurarea investigatiei. Reprezentantilor statelor interesate
li se va oferi dreptul de a vizita locul evenimentului in transport, de a accesa informatii referitor la
etapele si rezultatele investigatiei tehnice, inclusive raportul final.

(5) Participarea la investigatia tehnicad privind siguranta a evenimentelor in transporturi
survenite in afara teritoriului Republicii Moldova se efectueaza in conformitate cu acordurile
incheiate intre partile implicate la procesul de investigatie in cazul in care:

a) este implicat un mijloc de transport proiectat, produs sau inregistrat in Republica
Moldova;

b) este implicat alt mijloc de transport in urma caruia a survenit decesul sau vatamarea unei
persoane, cetatean al Republicii Moldova;

c) este implicat operatorul de transport al Republicii Moldova.

(6) Cu conditia respectdrii cerintei evitdrii oricarui conflict de interese, Biroul solicita
institutiilor de proiectare, de producere si certificare, inregistrare, precum si autoritatea de
sigurantd, certificare si supraveghere a Republicii Moldova, in limitele competentelor lor
respective, sa numeasca unul sau mai multi reprezentanti care sd participe:

a) n calitate de consilier al investigatorului-sef, la orice eveniment supus investigarii de
catre Birou, efectuatd pe teritoriul Republicii Moldova;

b) in calitate de consultant numit in temeiul prezentei legi in scopul de a oferi asistentd
reprezentantului acreditat/reprezentantilor acreditati a Republicii Moldova la orice investigatie
tehnica privind siguranta efectuatd pe teritoriul unui alt stat la care Biroul urmeaza s desemneze
un reprezentant acreditat in conformitate cu standardele internationale si practicile recomandate
aplicabile Tn domeniul investigarii tehnice privind siguranta sub supravegherea reprezentantului
acreditat.

(7) In cazul producerii unui eveniment in transport pe teritoriul Republicii Moldova si in
urma receptiondrii notificarii, statul de inregistrare, statul operator, statul proiectant si statul
fabricant informeaza cét de curand posibil Biroul daca intentioneaza sa numeasca un reprezentant
acreditat in conformitate cu standardele internationale si practicile recomandate.

(8) Biroul poate sd delege unei alte autoritti specializate cu care detine acord conform
alin. (1) al prezentului articol, sarcina de a efectua o investigatie tehnicd privind siguranta unui
eveniment 1n transport si sa faciliteze procesul realizat de respectiva autoritate, daca aceasta poate
asigura procesul dat cu respectarea prevederilor prezentei legi.

18/19



(9) Biroul poate decide neefectuarea investigatii tehnice privind siguranta in cazul cand
aceasta este desfasurata de un stat tert interesat in mod deosebit.

Capitolul X
Dispozitii finale si tranzitorii

Articolul 24. Intrarea Tn vigoare

Prezenta lege va intra in vigoare la expirarea a 6 luni de la data publicarii in Monitorul
Oficial al Republicii Moldova.

Avrticolul 25. Tndatoririle Guvernului

Guvernul, pana la data intrarii in vigoare a prezentei legi:

a) Va prezinta Parlamentului propuneri pentru aducerea legislatiei in vigoare in
concordanta cu prezenta lege;

b) Va aproba actele normative necesare executdrii prevederilor prezentei legi.

Presedintele Parlamentului Zinaida GRECEANTI
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Anexa la HG nr. 23 din 18.01.2019

ANALIZA IMPACTULUI DE REGLEMENTARE

Titlul analizei impactului Proiectul de lege cu privire la investigarea accidentelor si
incidentelor Tn transporturi

Data: 25.10.2019

Autoritatea administratiei publice (autor): Ministerul Economiei si Infrastructurii

Subdiviziunea: Serviciul Cooperare Transport

Persoana responsabila si datele de contact: ~ Valentin Toncoglaz

Compartimentele analizei impactului

1 Definirea problemei

a Determinati clar si concis problema si/sau problemele care urmeaza sa fie solutionate

Inexistenta unei capacitati de investigare independente din punct de vedere a sigurantei a
evenimentelor in transporturi (aerian, feroviar si naval), care ar avea scopul prevenirii acestora.

b Descrieti problema, persoanele/entitatile afectate si cele care contribuie la aparitia problemei, cu
justificarea necesitatii schimbarii situatiei curente si viitoare, in baza dovezilor si datelor colectate si
examinate

Actualmente, Republica Moldova se confruntd cu un ascendent al evenimentelor care vizeaza direct
siguranta in transporturi (Anexa 4). Situatia actuala in domeniul sigurantei transporturilor impune

crearea

(accidentelor si incidentelor) Tn transporturi.

Cauzele in virtutea carora normele in vigoare nu sant suficiente sunt urmatoarele:

Entitati

Dovezi

Tendinta unei cresteri a evenimentelor 1n transporturi (conform Anexei 4), datorita unor factori care
influenteaza direct sau indirect siguranta:

22 250 549, valentin.toncoglaz@mei.gov.md

cadrului legal primar, specific, necesar pentru investigarea tehnica a evenimentelor

lipsa prevederilor legislatiei actuale, accidentele si incidentele Tn transporturi produse nu sunt
investigate din punct de vedere al sigurantei, ficind doar obiectul anchetelor organelor
judiciare care urmaresc doar stabilirea raspunderii sau a culpei;

lipsa unei structuri de investigatie independente organizational si juridic in luarea deciziilor,
care sa asigure implementarea activitatii de investigare privind siguranta In cazul accidentelor
si incidentelor din transportul aerian, feroviar si naval, In conformitate cu exigentele
prevederilor Acordului de Asociere si a Organizatiilor Internationale de profil, la care
Republica Moldova face parte.

afectate:

operatorii de transport aerian, feroviar si naval;

administratorii de infrastructura feroviara, aeroportuara sau portuara;
furnizorii de servicii de navigatie aeriana;

organizatii de producere/intretinere;

autoritatile de siguranta in transporturi;

autoritati de reglementare;

personal de specialitate;

societatea civila;

etc.;

si date:

ineficienta Sistemului de Management al Sigurantei si calitatii;

aspectele probabilistice asociate cu cresterea sau descresterea traficului;
particularitatile probabilistice referitoare la starea tehnica sub aspectul functionalitatii;
lipsa culturii juste;

etc;
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Necesitatea implementarii prevederilor Acordului de Asociere RM-UE.

Trebuie precizat ca interventia in legislatia actuala referitoare la investigarea tehnica a accidentelor si
incidentelor 1n transporturi rezultd inclusiv din prevederile Acordului de Asociere a Republicii
Moldova cu Uniunea Europeand (ratificat prin Legea 112/2014, publicata in MO nr. 185-199 din
18.07.2014). Astfel, Republica Moldova urmeaza sa racordeze legislatia internd la acquis-ul
comunitar. Lista actelor Uniunii Europene cu care se realizeaza armonizarea sunt urmatoarele:

- Regulamentul (UE) nr. 996/2010 privind investigarea si prevenirea accidentelor si
incidentelor survenite in aviatia civila;

- Directiva (UE) 2016/798 privind siguranta feroviara,

- Directiva nr. 2009/18/CE de instituire a principiilor fundamentale care reglementeaza
investigarea accidentelor din sectorul de transport maritim.

Reglementarile similare existente in legislatia statelor membre ale Uniunii Europene.

Uniunea Europeana prin institutiile sale reprezentative, in aplicarea politicii de dezvoltare, acordand
o atentie deosebita cresterii si mentinerii standardelor de siguranta in transporturi si depunerii tuturor
eforturilor pentru reducerea numarului de accidente, a instituit la nivel european efectuareca
investigatiilor tehnice privind siguranta in cazul accidentelor si incidentelor produse in transporturile
aeriene, navale si feroviare, separat de orice alte forme de investigatii, administrative sau judiciare
care urmaresc stabilirea raspunderii sau a culpei, in scopul determinarii cauzelor si circumstantelor
care au dus la producerea lor, analizei acestora si prevenirii producerii altor accidente, impunand
reglementarea domeniului vizat prin acte normative si infiintarea la nivelul fiecarui stat membru UE
a unor institutii nationale specializate, permanente, responsabile cu investigatia tehnicd privind
siguranta, independente organizational si juridic de orice alte entitdti cu atributii in domeniul
transporturilor, in conditii de independenta deplina si resurse financiare si umane suficiente.

Astfel, toate statele UE au organisme de investigare a accidentelor si incidentelor in transporturi, cu
scopul de a investiga tehnic si de a emite recomandari de siguranta in cazul evenimentelor in
transporturi. In Anexa 7, sunt listate principalele Organisme de Ancheta in statele membre ale UE.

Exigentele prevederilor Organizatiilor Internationale de profil, 1a care Republica Moldova face parte.

Republica Moldova este stat membru al Organizatiei Aviatiei Civile Internationale (ICAO). In
conformitate cu dispozitiile previzute in Anexa nr. 13 al Conventiei ICAO, la nivelul fiecarui stat
membru trebuie sa existe un organism de investigare tehnica a evenimentelor din aviatie permanent,
independent, capabil sa-si indeplineasca responsabilitatile si atributiunile pe linie de siguranta aeriana.
Ultimul audit ICAO n Republica Moldova a fost efectuat in anul 2014. Acesta a fost realizat in cadrul
Programului de audit al sigurantei aviatiei (USOAP), in conformitate cu metodologia de lucrua ICAO
si vizeaza autoritatile competente ale statelor membre si aeroporturile selectate, operatorii si entitatile
care aplicd standarde de siguranti aeronautici. In raportul misiunii se mentioneazi despre
neconformitati referitoare la cadrul normativ national privind investigarea evenimentelor din aviatie.
Astfel, pana la urmatoare misiune de audit (preconizata pentru trimestrul I al anului 2020), Republica
Moldova trebuie sa ia masuri corective referitoarea implementarea dispozitiilor prevazute in anexa
nr. 13 al Conventiei ICAO.

De asemenea, o misiune de audit similara este preconizata pentru septembrie 2020 la Agentia Navala
din Republica Moldova, in cadrul careia va fi evaluata conformitatea aplicarii Codului de standarde
internationale si practici recomandate pentru investigatia privind siguranta in cazul accidentelor sau
incidentelor maritime (Codul de investigatie a accidentelor), adoptat de Organizatia Maritima
Internationald (IMO) prin Rezolutia MSC.255(84) din 16.05.2008.

Expuneti clar cauzele care au dus la aparitia problemei

Au fost identificate urmatoarele cauze specifice:

- investigatiile nu se efectueaza intr-un mod obiectiv, impartial si transparent;

- existenta unor tensiuni intre investigatiile privind siguranta si alte proceduri judiciare;

- nu se determina/stabilesc faptele, cauzele si imprejuririle care au condus la producerea
evenimentelor;

- existenta riscului conflictelor de interese si a eventualelor imixtiuni n procesul de
determinare a cauzelor evenimentelor investigate;

- nu se identificd in cel mai scurt timp posibil masurile preventive corespunzitoare;
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- nu se emit de recomandari de siguranta in vederea prevenirii producerii unor evenimente
similare;
- Lipsa culturii juste.

d Descrieti cum a evoluat problema si cum va evolua fara o interventie

Pe parcursul ultimilor ani, siguranta in transporturi a avut o tendintd negativa, constatdndu-se
cresterea numarului de evenimente in transporturi (Figurile 9-11 din Anexa 4).

Trebuie precizat expres, ci pe parcursul ultimilor ani, termenul de SIGURANTA 1in transporturi a fost
subminat, confundat sau combinat cu termenul de securitate.

In lipsa unei interventii, evenimentele in transporturi tind sa creasci (Figurile 12-13 din Anexa 4).
Astfel, lipsa unei interventii presupune urmatoarele riscuri:

- legate de pierderile de vieti omenesti cauzate de evenimentele in transporturi;

- cresterea costurilor reparatorii legate de deteriorarea infrastructurii aeroportuare, feroviare si
portuare;

- cresterea costurilor legate de deteriorare a bunurilor si marfurilor transportate;

- cresterea costurilor legate de deteriorarea mijloacelor de transport;

- cresterea costurilor ce tin de inlaturarea pagubelor cauzate mediului ambiant;

- scaderea gradului de incredere a célatorilor in transporturi;

- scaderea imaginii institutiilor de profil ale statului.

e Descrieti cadrul juridic actual aplicabil raporturilor analizate si identificati carentele prevederilor
normative 1n vigoare, identificati documentele de politici si reglementarile existente care
conditioneaza interventia statului

La moment, nu existd documente de politici si reglementari privind investigatiile tehnice privind
siguranta.

Descrierea situatiei actuale in domeniul investigatiilor privind siguranta.

Actualmente, in domeniul transportului feroviar nu exista norme cu privire la investigarea tehnica a
evenimentelor in transport. Investigarea accidentelor si incidentelor care au loc la 1.S. Calea Ferata
din Moldova (CFM) se efectueaza de catre subdiviziunea interna din cadrul CFM, responsabila pentru
securitatea circulatiei. Subdiviziunea interna responsabild de securitatea circulatiei are in principal
atributia de a verifica daca toti colaboratorii CFM posedd cunostinte in aplicarea instructiunilor
privind exploatarea caii ferate. Acest fapt, nu garanteaza respectarea cerintelor tehnice ce priveste
siguranta. Subdiviziunea nu investigheaza incidentele sau accidentele din punct de vedere tehnic.

Pentru a investiga din punct de vedere tehnic, se apeleaza la alte subdiviziuni precum serviciul linii
sau locomotive, ceea ce reprezintd de facto un conflict de interese in procesul de investigare tehnica.
Mai mult decat atat, este important de mentionat ca CFM este unicul operator pe piaté, scopul acestuia
este de a obtine profit, iar acest fapt nu garanteaza transparenta si obiectivitatea In investigarea tehnica
a unui eveniment in transport.

De regula, la investigarea unui eveniment, participd organul de urmérire penala, care are misiunea de
a stabili vinovatul producerii evenimentului, nu si a cauzei. Pentru fiecare accident sau incident,
Serviciul pentru Securitatea Circulatiei Trenurilor asigurd resursele corespunzatoare desfasurarii
investigatiei. Resursele pot fi obtinute din interiorul sau din exteriorul Serviciului, in functie de
caracterul accidentului sau incidentului investigat. La fata locului se intocmeste un dosar al
accidentului dupa care imediat isi incheie examinarile la locul accidentului Tn cel mai scurt timp
posibil, pentru a permite refacerea infrastructurii si deschiderea cat mai repede a serviciilor de
transport feroviar.

Tn cazul producerii unui accident feroviar grav cu deraierea unei garnituri de tren sau a unor vehicule
este convocat inclusiv Directorul General al CFM. Dupa incheierea anchetei nu se fac recomandari si
propuneri de siguranta concludente cu privire la exploatarea materialului rulant feroviar, motiv pentru
care ramane riscul producerii repetate a unor accidente sau incidente similare pe linia de cale ferata.
De aici si necesitatea credrii unei structuri independente fata de oricare operator de transport, care sa
duca o investigatie transparentd si sd prezinte propuneri, instructiuni cu privire la exploatarea
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materialului rulant. In altd ordine de idei, serviciul de securitate nu emite reglementiri in spiritul
Directivelor UE mentionate mai sus.

In domeniul aviatiei civile din Republica Moldova, investigarea accidentelor si incidentelor este
reglementata de catre o Comisie instituitd de Ministerul Economiei si Infrastructurii (Ordinul nr. 59,
din 05.03.2019), in componenta cdreia fac parte functionari din cadrul ministerului, dar si
reprezentanti ai 1.S. MoldATSA. Acest fapt este in contradictie cu regulile ICAO si EASA.
Reprezentantii care fac parte din comisia de investigare, nu sunt capabili sa investigheze din punct de
vedere tehnic un eveniment in transport. Prin urmare, este necesard instituirea unui organism de
ancheta, care ar fi capabil sa investigheze incidentele si accidentele din aviatie, cu emiterea
recomandarilor de siguranta.

Tn domeniul transportului naval nu existad o comisie, ori mai mult decét atat, un organism, care ar
avea atributii pentru investigarea incidentelor si accidentelor in transportul naval.

Asadar, la moment, investigatiile tehnice privind siguranta nu sunt efectuate de catre investigatori
competenti 1n investigarea de accidente si incidente in transporturi, nu au calificarea si experienta
practica in domeniul transportului aerian, feroviar sau naval.

Stabilirea obiectivelor

Expuneti obiectivele (care trebuie sa fie legate direct de problema si cauzele acesteia, formulate
cuantificat, masurabil, fixat in timp si realist)

Obiectivul principal este imbunatatirea sigurantei prin prevenirea si reducerea evenimentelor in
transporturi.

Finalitatea urmarita prin adoptarea acestui Proiect este:

- imbunaétatirea sigurantei in transporturi;

- evitarea conflictelor de interese intre partile implicate Tn cazul unui eveniment in transport;

- investigarea cauzelor producerii evenimentelor intr-un mod obiectiv, impartial si transparent;

- identificarea cauzelor/factorilor declansatori in urma investigatiei tehnice, nu si a culpei sau
a vinovatului producerii unui eveniment n transport;

- elaborarea unor recomandiri de sigurantd pentru evitarea producerii In viitoare a unor
evenimente similare;

- crearea cadrului national privind investigarea accidentelor si incidentelor in transporturi;

- crearea unui sistem de management al sigurantei in transportul aerian, feroviar si naval,

- racordarea legislatiei interne a Republicii Moldova la cea a Uniunii Europene.

Identificarea optiunilor

Expuneti succint optiunea ,,a nu face nimic”, care presupune lipsa de interventie
Optiunea 1: A nu face nimic.

Optiunea “a nu face nimic” (status quo) presupune riscurile descrise la punctul 1 d).

Expuneti principalele prevederi ale proiectului, cu impact, explicand cum acestea tintesc cauzele
problemei, cu indicarea novatiilor si intregului spectru de solutii/drepturi/obligatii ce se doresc sa fie
aprobate

Optiunea 2: Crearea unui organism de ancheta (Biroul de investigare multimodal) - optiune
recomandata.

Aceasta optiune este recomandata din urmatoarele considerente:

- Presupune costuri administrative mai mici in comparatie cu cazul optiunii 3 (cu 1,648,866 lei
mai putin). Astfel, bugetul institutiei va constitui estimativ 2,963,831 lei (Anexa 6).

- Este conforma cu acquis-ul comunitar.

- Personal administrativ mai mic in comparatie cu optiunea 3 (organigrama de la Anexa 5).

- Este similara cu practicile statelor cu dimensiuni similare Republicii Moldova (Anexa 7).

Urmare adoptarii proiectului de lege, prin actele subordonate legii primare, vor fi instituite obligatii
de raportate a evenimentelor in transporturi (nu presupune costuri bugetare).

4127




c

bl

b?_

Expuneti optiunile alternative analizate sau explicati motivul de ce acestea nu au fost luate in
considerare

Au fost identificate urmatoarele optiuni alternative:
Optiunea 3: Crearea a trei organisme de ancheta separate (Instituirea a 3 Birouri de investigatii).

Presupune costuri administrative suplimentare (3 directori, 3 sedii administrative, 3 unitati de
personal al managementului institutional, 3 automobile, etc.).

Astfel, bugetul sumar al celor 3 institutii constituie 2,963,831 lei, cu 1,648,866 lei mai mult decét in
cazul optiunii 2 (unui singur Birou de investigare multimodal).

Optiunea 4: Crearea unei subdiviziuni structurale in cadrul MEI, responsabila de investigare.

Desi aceasta optiune presupune costuri administrative similare cu optiunea 2, aceasta nu este
conforma cu acquis-ul comunitar, dar si prevederilor organismelor internationale de profil la care
Republica Moldova este parte.

Trebuie mentionat expres cd in toate cazurile alternative sau celei recomandate, Organismul de
Anchetd a evenimentelor in transporturi nu va emite acte permisive, ci RECOMANDARI DE
SIGURANTA.

Analiza impacturilor optiunilor

Expuneti efectele negative si pozitive ale starii actuale si evolutia acestora in viitor, care vor sta la
baza calculdrii impacturilor optiunii recomandate

Tn conformitate cu punctul 1 d).

Pentru optiunea recomandata, identificati impacturile completand tabelul din anexa la prezentul
formular. Descrieti pe larg impacturile sub forma de costuri sau beneficii, inclusiv partile interesate
care ar putea fi afectate pozitiv si negativ de acestea

Completarea Tabelului 1 din Anexa 1 nu a fost posibila din cauza lipsei datelor.

Optiunea 2 (recomandatd) presupune doar costuri de instituire a Biroului, precum si de functionare
ulterioara a acestuia. Beneficiile optiunii reies din cele prevazute la punctul 2 a).

Impacturi negative nu au fost identificate.
Toate partile interesate vor fi afectate pozitiv.

Pentru optiunile alternative analizate, identificati impacturile completand tabelul din anexa la
prezentul formular. Descrieti pe larg impacturile sub forma de costuri sau beneficii, inclusiv partile
interesate care ar putea fi afectate pozitiv si negativ de acestea

Completarea Tabelului 1 din Anexa 1 nu a fost posibila din cauza lipsei datelor.
Optiunea 3

Presupune doar costuri de instituire a Biroului (mai mari decat in cazul optiunii 2), precum si de
functionare ulterioard a acestuia. Beneficiile optiunii reies din cele prevazute la punctul 2 a).

Impacturi negative nu au fost identificate.
Toate partile interesate vor fi afectate pozitiv.
Optiunea 4

A fost identificat impact negativ referitor la independenta operationala si functionald a subdiviziunii
(in cadrul ministerului de profil).

Pentru optiunile analizate, expuneti cele mai relevante/iminente riscuri care pot duce la esecul
interventiei si/sau schimba substantial valoarea beneficiilor si costurilor estimate si prezentati
presupuneri privind gradul de conformare cu prevederile proiectului a celor vizati in acesta

- Alocarea insuficienta a resurselor pentru functionare a institutiei (umane, financiare);
- Nu va fi asigurata independenta Biroului;
- Evitarea cooperarii inter-institutionale intre partile interesate.
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d Daca este cazul, pentru optiunea recomandata expuneti costurile de conformare pentru intreprinderi,
daci exista impact disproportionat care poate distorsiona concurenta si ce impact are optiunea
asupra intreprinderilor mici si mijlocii. Se explica daca sant propuse masuri de diminuare a acestor
impacturi

Nu a fost identificat.

e Argumentati selectarea unei optiunii, in baza atingerii obiectivelor, beneficiilor si costurilor, precum
si a asigurdrii celui mai mic impact negativ asupra celor afectati

Optiunea 2, in conformitate cu punctul 3 b) si ¢).

5 Implementarea si monitorizarea

a Descrieti cum va fi organizatd implementarea optiunii recomandate, ce cadru juridic necesita a fi
modificat si/sau elaborat si aprobat, ce schimbari institutionale sant necesare

Urmare adoptarii legii primare, va fi constituit Biroul de Investigare a accidentelor si incidentelor in
transporturi (multimodal). Biroul va fi responsabil de implementarea legii si a actelor subordonate
legii primare. Guvernul va monitoriza implementarea legii primare.

b Indicati clar indicatorii de performanta in baza carora se va efectua monitorizarea

Numarul de investigatii indeplinite in raport cu numarul de evenimente in transporturi.
Calitatea rapoartelor si recomandarilor de siguranta in transporturi.

¢ Identificati peste cat timp vor fi resimtite impacturile estimate si este necesara evaluarea
performantei actului normativ propus. Explicati cum va fi monitorizata si evaluata optiunea

Tn lipsa riscurilor enumerate la punctul 4 c), impacturile estimate pot fi considerate la trecerea unui
an de activitate a Biroului.

6 Consultarea
a | Identificati principalele parti (grupuri) interesate in interventia propusa
Au fost identificate urmatoarele parti interesate in interventia propusa:

- operatorii de transport aerian, feroviar si naval;

- administratorii de infrastructura feroviara, aeroportuara sau portuara;
- furnizorii de servicii de navigatie aeriana;

- organizatii de producere/intretinere;

- autoritatile de siguranta in transporturi;

- autoritati de reglementare;

- personal de specialitate;

- societatea civila;

- etc;

b Explicati succint cum (prin ce metode) s-a asigurat consultarea adecvata a partilor

Conform normelor legale, Proiectul Hotararii de Guvern urmeaza a fi inaintat spre avizare si supus
consultarilor publice urmatoarelor autoritati si institutii:

- Ministerul Afacerilor Interne;

- Procuratura Generala;

- Ministerul Justitiei;

- Ministerul Finantelor;

- Centrul National Anticoruptie;

- Autoritatea Aeronautica Civila;

- 1S MoIdATSA;

- IS Calea Ferata din Moldova;

- Agentia Navala;

- SRL Avia Invest;

- Ministerul Afacerilor Externe si Integrarii Europene;
- Ministerul Apararii;

- Confederatia Nationala a Sindicatelor;

- Ministerul Agriculturii, Dezvoltarii Regionale si Mediului;
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- Centrul de Implementare a Reformelor.

¢ Expuneti succint pozitia fiecarei entitati consultate fatd de documentul de analiza a impactului si/sau
interventia propusa (se expune pozitia a cel putin unui exponent din fiecare grup de interese

identificat)

Vor fi expuse la urmédtoarea etapa de promovare a proiectului de act normativ.
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ANEXA'1
Identificarea impacturilor

Tabelul 1. Impacturile pentru fiecare optiune.

Trebuie mentionat ci niciuna din optiunile analizate nu afecteaza activitatea de intreprinzitor. In lipsa datelor
(studiilor, analize), completarea tabelului nu a fost posibila.

# Categorii de impact

01 02 03 SQ

A | Economic
costurile desfasurarii afacerilor
povara administrativa
fluxurile comerciale si investitionale
competitivitatea afacerilor
activitatea diferitor categorii de intreprinderi mici si mijlocii
concurenta pe piata
activitatea de inovare si cercetare
veniturile si cheltuielile publice
cadrul institutional al autoritatilor publice
alegerea, calitatea si preturile pentru consumatori
bundstarea gospodariilor casnice si a cetdtenilor
situatia social-economica In anumite regiuni
situatia macroeconomica
alte aspecte economice
B | Social
gradul de ocupare a fortei de munca
nivelul de salarizare
conditiile si organizarea muncii
sdnatatea si securitatea muncii
formarea profesionala
inegalitatea si distributia veniturilor
nivelul veniturilor populatiei
nivelul saraciei
accesul la bunuri si servicii de baza
diversitatea culturald si lingvistica
partidele politice si organizatiile civice
sanatatea publica, inclusiv mortalitatea si morbiditatea
modul sanatos de viata al populatiei
nivelul criminalitatii si securitatii publice
accesul si calitatea serviciilor de protectie sociala
accesul si calitatea serviciilor educationale
accesul si calitatea serviciilor medicale
accesul si calitatea serviciilor publice administrative
nivelul si calitatea educatiei populatiei
conservarea patrimoniului cultural
accesul populatiei la resurse culturale
accesul si participarea populatiei In activitati sportive
discriminarea
alte aspecte sociale
C | De mediu
clima, emisiile gazelor cu efect de serd/asupra stratului de ozon
calitatea aerului
calitatea si cantitatea apei/resurselor acvatice
biodiversitatea
flora
fauna
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peisajele naturale

starea si resursele solului

producerea si reciclarea deseurilor
utilizarea eficienta a resurselor regenerabile si neregenerabile
consumul si productia durabila

intensitatea energetica

eficienta si performanta energetica
bunastarea animalelor
riscuri majore pentru mediu (incendii, explozii, accidente etc.)

utilizarea terenurilor
alte aspecte de mediu

Tabelul 2. Sumar al impacturilor.

# Categorii de impact
01 02 03 SQ

A | Economic

B | Social

C  De mediu
Agenda:

# impact
8 major

-2 mediu costuri

-1 minor

0  lipsd impact

1 minor

2 mediu beneficii
8 major
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ANEXA 2

Fluxurile de transport (aerian, feroviar si naval)
Sursa: Biroul National de Statistica.
Tabel 3. Parcursul pasagerilor, mii pasageri-km, transport aerian.

An 1 p 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 2
2012 52,083 38,330 45,315 54,805 59,585 85,855 106,822 113,803 97,188 93,142 62,590 65,287 874,805
2012 40,678 28,531 34,254 41,682 66,565 79,430 92,670 105,061 96,857 80,842 73,216 82,624 822,411
2014 67,032 50,005 59,971 69,329 92,626 117,276 142,796 155,124 136,324 136,142 91,633 106,602 1,224,860
2015 109,473 65,715 69,430 101,576 132,654 178,040 209,095 219,157 161,282 110,394 89,439 96,471 1,542,725
2016 102,594 73,446 83,812 94,383 127,373 163,414 209,823 236,607 179,097 145,128 108,506 127,118 1,651,302
2017 145,622 105,104 113,190 168,945 196,010 288,786 332,274 352,609 256,292 171,841 137,390 155,821
2018 167,423 120,544 136,069 176,022 182,475 277,619 317,386 339,712 255,919 178,151 146,431 157,512
2019 155,317 120,081 137,696 156,520 203,953 268,839 305,177 346,005

Tabel 4. Statistica fluxului de pasageri prin Aeroportul International Chisinau, pasageri.

An 1 P 3 4 ) 6 7 8 9 10 11 12 b2
2003 18,456 16,989 19,297 23,485 29,271 31,724 36,528 40,928 37,133 32,610 26,413 28,861 341,695
2004 26,775 22,493 26,904 31,607 36,254 40,465 46,261 52,213 43,004 36,027 27,764 31,244 421,011
2005 28,486 23,839 27,927 32,843 38,617 45,557 56,175 61,978 52,044 41,990 34,927 38,359 482,742
2006 35,271 29,411 33,131 40,121 46,763 52,401 60,491 66,909 55,651 46,362 39,208 42,612 548,331
2007 44,202 36,439 43,500 50,429 55,154 65,612 74,464 82,815 72,072 60,277 50,587 53,231 688,782
2008 54,979 46,939 50,171 58,952 80,231 85,921 91,291 105,293 88,762 69,480 58,408 57,454 847,881
2009 56,204 43,576 48,243 56,856 69,377 79,053 88,680 102,233 84,088 69,137 54,959 55,690 808,096
2010 55,370 43,014 50,957 59,379 82,758 94,150 108,864 123,657 104,753 84,229 64,871 65,028 937,030
2011 66,894 48,896 56,120 70,771 95,338 108,247 121,993 131,653 115,337 89,888 71,443 69,508 1,046,088
2012 74,362 56,099 63,191 85,734 101,483 128,903 146,447 158,200 141,150 105,099 79,048 80,789 1,220,505
2013 83,012 64,213 73,146 83,694 124,727 131,744 145,616 157,771 141,446 116,418 96,959 102,512 1,321,258
2014 107,817 82,286 99,605 118,672 151,507 174,638 194,196 213,304 196,175 156,457 139,561 147,251 1,781,469
2015 151,984 111,089 117,093 167,275 199,626 242,398 264,542 276,775 217,995 172,592 149,845 155,242 © 2,226,456
2016 159,157 117,033 132,124 143,336 191,511 216,522 247,457 270,797 228,543 190,885 148,861 160,096 @ 2,206,322
2017 173,593 138,027 155,180 204,838 232,540 301,715 333,545 344,351 282,152 217,292 175,935 185,507 | 2,744,675
2018 192,456 149,594 171,561 216,520 229,349 301,165 332,873 351,035 291,424 228,786 172,986 191,257
2019 196,647 161,420 186,824 210,379 270,207 318,461 340,428 -
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Tabel 5. Parcursul marfurilor, mii tone-km, transport aerian.

An 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
2012 140 165 180 163 140 136 142 152 143 148
2013 99 86 91 99 88 85 99 97 96 105 81 79 1,104
2014 85 75 74 69 67 72 81 82 95 93 136 108 1,037
2015 76 78 76 58 50 56 53 64 64 74 70 86 804
2016 46 54 67 51 53 45 53 41 57 93 68 85 713
2017 46 38 82 70 75 63 76 74 75 58 89 109 856
2018 73 76 67 86 73 82 83 77 82 92 113 143 1,046
2019 80 124 124 104 100 105 88 128

Tabel 6. Parcursul pasagerilor, mii pasageri-km, transport feroviar.

2012 25,452 23,352 28,367 27,478 29,486 31,537 36,533 31,864 28,519 27,885 30,490 26,260
2013 25,309 23,023 27,347 26,949 28,386 29,221 34,142 29,788 25,866 26,284 29,376 24,134
2014 23,635 19,600 21,922 20,940 21,375 23,069 24,512 24,740 20,225 19,809 18,855 18,200 256,882
2015 17,895 15,076 16,371 16,349 15,973 16,120 16,221 15,859 13,301 13,237 12,504 11,921 180,827

2016 10,846 9,334 10,182 10,466 11,501 11,736 11,814 11,169 8,971 8,459 8,507 8,510 121,495
2017 8,430 7,175 8,375 8,269 8,416 8,880 10,090 9,627 7,346 7,181 7,342 7,870 99,001
2018 7,072 6,227 7,507 7,153 8,100 8,818 10,565 10,275 7,393 7,278 7,250 6,934 94,572
2019 6,642 6,001 7,411 7,586 6,605 6,938 8,084 6,843

Tabel 7. Parcursul marfurilor, mii tone-km, transport feroviar.

An 1 2 3 4 ) 6 7 8 9 10 11 12 2
2012 62,364 50,861 67,155 81,337 95,339 99,522 96,606 76,609 86,447 95,369 95,528 52,374 959,511
2013 34,568 79,236 100,601 93,367 90,143 105,074 121,135 131,239 131,665 121,498 110,076 108,338
2014 94,301 77,157 101,149 99,736 77,504 80,241 93,776 113,679 128,009 110,389 113,246 92,252
2015 87,144 86,320 105,092 78,736 88,423 67,315 76,502 83,349 73,836 66,585 78,016 72,155 963,473
2016 57,857 60,351 56,225 61,873 47,804 45,070 49,171 83,424 69,727 89,286 76,122 93,035 789,945
2017 79,275 72,223 90,350 71,294 69,921 47,851 86,072 88,311 105,400 94,888 89,385 92,153 987,123
2018 77,034 90,529 81,757 69,642 72,088 77,152 88,851 91,689 93,575 88,715 88,856 93,551 1,013,439
2019 83,971 87,430 110,497 90,992 77,131 64,007 71,343 80,474
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Tabel 8. Parcursul pasagerilor, mii pasageri-km, transport naval.

An 1 2 3 4 ) 6 7 8 9 10 11 12 z
2012 13 0 7 24 25 27 31 27 23 22 19 13 231
2013 0 0 24 24 26 27 25 30 23 19 18 17 233
2014 0 0 35 25 27 29 34 37 31 27 22 18
2015 8 13 22 18 26 27 34 30 33 28 21 20
2016 5 11 20 23 30 34 37 41 25 25 19 17
2017 3 0 13 18 23 32 38 39 33 24 23 17 264

2018 10 10 10 22 27 36 39 37 31 22 18 19
2019 8 12 18 22 27 32 34 36

An 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 3
2012 9 0 19 38 44 43 58 58 53 59 46 24 451
2013 0 0 37 38 56 47 74 61 56 54 48 35 506
2014 0 0 53 52 58 69 65 137 149 66 56 69 | 774
2015 5 12 39 27 25 27 67 49 43 41 29 16 379
2016 4 12 17 24 25 29 35 28 28 29 22 21 271
2017 3 1 16 18 20 31 34 34 34 34 25 22 270
2018 12 9 10 22 25 28 34 31 27 21 19 15 254
2019 7 15 20 22 22 30 27 28

12/27



Reprezentarea grafica a datelor statistice inlesneste observarea proportiilor in care se afla datele pe care le
repartizam. Graficele joaca un rol important in formarea unui tablou de ansamblu al variatiilor (minim local
sau global, tendinta, ponderea, etc.). Nu in ultimul rand, reprezinta lizibilitate sporita in vizualizarea datelor.
Prin urmare, in continuare, datele se prezinta in forma grafica.

Fig. 1. Parcursul pasagerilor, mii 2,700,000

pasageri-km (transport aerian).
2,300,000

1,900,000
1,500,000

1,100,000

700,000
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Fig. 2. Statistica pasageri Aeroportul 3,200,000
International Chisindu, pasageri. 2,700,000
2,200,000
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Fig. 3. Parcursul marfurilor, 1,800
mii tone-km (transport aerian). 1,600
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1,000

800

600
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
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Fig. 4. Parcursul pasagerilor, mii
pasageri-km (transport feroviar).

Fig. 5. Parcursul marfurilor,
mii tone-km (transport feroviar).

Fig. 6. Parcursul pasagerilor, mii
pasageri-km (transport naval).

Fig. 7. Parcursul marfurilor,
mii tone-km (transport naval).
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ANEXA 3
Evenimentele in transporturi

Tabel 10. Evenimentele in transporturi pentru perioada 2015-2019 (10 luni).

AERIAN* 2015 2016 2017 2018 2019
Accidente 2 2 1 1 0
Defectiune tehnica 18 16 18 19 42
BIRD 13 31 23 19 46
Laser attack 28 16 27 33 11
Incélcare SOP 23 29 17 21 12
Alte 28 25 14 24 89
2 112 119 100 117 200

*Sursa: [.S. Calea Feratd din Moldova.

FEROVIAR** 2015 2016 2017 2018 2019
Coliziuni intre trenuri 0 0 2 2 1
Deraiere tren 5 5 10 9 4
Decuplare (rupere tren) 5 5 3 1 4
Depasire semnal 0 0 1 3 0
Talonare macaz 0 0 2 3 1
Defectiune tehnica in parcurs 41 11 60 98 42
Tren intarziat 6 18 25 38 16
Altele 3 0 1 1 3
3 60 39 104 155 71
**Sursa: Autoritatea Aeronautica Civila.

NAVAL 2015 2016 2017 2018 2019

lipsa datelor
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ANEXA 4
Analiza datelor

In baza datelor statistice din Anexele 2 si 3, poate fi efectuati o analizi pentru a estima valorile evenimentelor
si fluxurilor de transport pentru anul 2019 complet (cazul 1), estimarea evolutiei acestora pentru urmatorii 2
ani (cazul 2), precum si identificarea si interpretarea legaturilor intre seturile de valori (cazul 3).

In acest scop, analiza datelor va fi efectuati utilizind modelul Regresiei liniare simple.
Forma generala prin care se exprima o ecuatie de regresie este:

Y= bo+byx @

unde bo si by reprezinta interceptul si respectiv, panta dreptei de regresie:

_ Yisi =0 =)

b=y —by-x si b - )
oY h ! e (i — %)?
iar mediile se determina prin:
F=2y" . x si y=13" v (3)
T p&i=1l 3 y T n i=1Yi

Cazul 1. Estimarea valorilor pentru anul 2019 complet.

Se considera ca valorile evenimentelor in transporturi si a fluxurilor de transport reprezintd variabilele y, iar
valorile corespunzatoare perioadei de timp reprezinta variabilele x (Tab. 11). Asadar, X este valoarea criteriu
(perioada, ani), iar ¥ reprezinta rezultatul estimat. in acelasi timp, analizind evolutia fluxurilor de transport
(fig. 8), se observa ca existd o dependenta de sezon, care trebuie luata Tn considerare.

390,000
340,000
290,000
240,000
190,000
140,000

90,000

40,000

luna

Fig. 8. Fluxul de pasageri prin Aeroportul International Chisinau, pasageri (2009-2019).
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Asadar, utilizand regresia liniara, au fost estimate valorile evenimentelor si fluxurilor de transport pentru anul
2019 complet (exemplul din Tab. 12), ludnd de asemenea in considerare si coeficientul de sezon (in cazul
valorilor fluxurilor de transport).

Tabelul 11. Exemplu de determinare a valorilor estimative pentru lunile ale caror valori lipsesc.

An 1 p) 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 3
X 140 165 180 163 140 136 142 152
x+1 99 86 91 99 88 85 99 97
Xx+2 85 75 74 69 67 72 81 82
X+3 76 78 76 58 50 56 53 64
x+4 46 54 67 51 53 45 53 41
X+5 46 38 82 70 75 63 76 74
X+6 73 76 67 86 73 82 83 77 Y \j Y \4

X+7 — P ¥ P ¥ 1169

Similar cazului 1, se determina valorile estimate ale evenimentelor in transporturi pentru anul 2019 complet.

Tabel 12. Evenimentele si fluxul de transport pentru perioada 2015-2019 (estimat pentru 2019 complet).

AERIAN 2015 2016 2017 2018 2019
2 Evenimente 112 119 100 117 210

Flux transport

Parcursul pasagerilor, mii pas.-km 1,542,725 1,651,302 2,423,882 2,455,261 2,595,242
Pasageri Al Chisinau, pasageri 2,226,456 2,206,322 2,744,675 2,829,006 3,100,850
Parcursul marfurilor, mii tone-km 804 713 856 1,046 1,169
FEROVIAR 2015 2016 2017 2018 2019
2 Evenimente 60 39 104 155 177

Flux transport

Parcursul pasagerilor, mii pas.-km 180,827 121,495 99,001 94,572 74,871
Parcursul marfurilor, mii tone-km 963,473 789,945 987,123 1,013,439 1,016,168
NAVAL 2015 2016 2017 2018 2019
Flux transport

Parcursul marfurilor, mii tone-km 379 271 270 254 234
Parcursul pasagerilor, mii pas.-km 279 288 264 280 288

Cazul 2. Estimarea evolutiei evenimentelor in transporturi pentru urmatorii 2 ani.

Utilizand instrumentul de statistica inferentiald, vom determina intervalele de incredere pentru evenimentele
in transporturi pentru perioada urmatorilor 2 ani. Statistica inferentiala are scopul sa tragéd concluzii relativ la
un set de valori (populatie) folosind rezultatele ale teoriei probabilitatilor si statisticii obtinute din esantioane.
Tn mediul de calcul tabelar Microsoft Office Excel, au fost calculate intervalele de incredere la nivelul de
incredere de 95%. In figurile care urmeazi, se reprezinta evolutia evenimentelor in transporturi, dar si
estimarea acestora prin utilizarea intervalelor de incredere.
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Fig. 13. Estimarea evenimentelor in transportul feroviar pentru urmatorii 2 ani.

Analizand figurile 9-11, se pot trasa urmatoarele concluzii:

Pentru perioada 2015-2019, tendinta producerii unor evenimente in transporturi are un caracter de
crestere (figurile 9-11). Se observa ca panta dreptei de regresie corespunzatoare transportului feroviar,
este mai mare decat cea a dreptei de regresie corespunzatoare transportului aerian (35>19.4). Acest
lucru spune ca evenimentele produse in sectorul transportului feroviar au o tendintd de crestere mai
ridicata comparativ cu cea din sectorul aerian.

Tendinta de crestere a evenimentelor in transporturi se va manifesta si in perioada 2020-2021.
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Cazul 3. Identificarea si interpretarea legaturilor intre seturile de valori.
Se va considera ca evenimentele in transporturi reprezinta setul de valori Y, respectiv fluxurile de transport

reprezinta setul de valori X (Tab. 9 si Fig. 13).

= 9

In statistica, coeficientul de corelatie (Pearson) reprezinta “intensitatea” (asocierea, legatura) relatiei intre dous
seturi de valori. O asociere puternica intre doua elemente conduce la cresterea preciziei predictiei unei variabile
pe seama alteia. Coeficientii de corelatie sunt adimensionali si cuprind valori intre -1 si +1:

- -1 - corelatie perfect negativa,
- +1 - corelatie perfect pozitiva;
- 0 — nu exista corelatie.

Trebuie precizat ca coeficientul de corelatie nu reprezinta dependenta, ci o legatura care poate fi explicata prin
anumiti factori.

Tabelul 13. Variabilele Y si X.

Y Evenimente Tn transporturi

X pp Parcursul pasagerilor, mii pasageri-km
X Xac  Pasageri Al Chisindu, pasageri Fluxurile de transport
X pm Parcursul marfurilor, mii tone-km

Tnainte de toate, in mediul de calcul tabelar Excel, a fost efectuat testul statistic-t, rezultatul ciruia a aritat ca
setul de valori Y si X au semnificatie statistica.

In statistica, valorile X pot influenta valorile Y, si invers, valorile Y pot influenta valorile X. In cazul de fata,
se prezuma ca valorile X (fluxul de transport) influenteaza valorile Y (evenimentele in transport), Intrucat
valorile Y influenteaza valorile X Tn cazuri extrem de rare.

Evenimente Parcursul pasagerilor

n transporturi Ny T R? Parcursul marfurilor

Corelatie ?

influenteaza

» Sistemul de Management al Sigurantei;
» Aspectele probabilistice asociate cu cresterea
sau descresterea traficului,
* Particularitatile probabilistice referitoare
la starea tehnica sub aspectul functionalitatii;
* Cultura justa;
e etc.;

Fig. 14. Factori care contribuie la legatura dintre evenimente si fluxul de transport.
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Coeficientul de corelatie Pearson se determina dupa relatia:

i (i — D0 = §)

Tay = n 2 n
\/Zi:1(xi — %) \/Zizl

(i — ¥)?

(4)

Astfel, a fost calculat coeficientul de corelatie Pearson r, pentru setul de valori Y si X (Tab. 14).

Tabelul 14. Corelatia intre evenimentele in transporturi si fluxurile de transport.

X PP X AIC
Transport aerian
Y 0.45 0.62
Transport Feroviar
Y -0.75

XPM

0.74

0.79

Luand in consideratie specificul transportului aerian, relevanta pentru calcul reprezinta setul de valori X al
traficului de pasageri prin aeroportul international Chisinau (AIC).

Din tabelul 14 se observa ca:

Corelatia intre traficul de pasageri prin AIC si evenimentele in transportul aerian — este pozitiv moderata;

- Corelatia intre parcursul marfurilor in transportul aerian si evenimentele produse in transportul
aerian este — pozitiv moderata spre puternic;
- Corelatia intre parcursul pasagerilor in transportul feroviar si evenimentele produse in transportul
feroviar este — negativ moderata spre puternic;
- Corelatia intre parcursul marfurilor in transportul feroviar si evenimentele produse in transportul
feroviar este — pozitiv moderata spre puternic;

Tabelul 15. Manifestarea factorilor care influenteaza evenimentele in transporturi.

Transport aerian

Sistemul de Management al Sigurantei

Aspectele probabilistice asociate

cu cresterea sau descresterea traficului
Particularitatile probabilistice referitoare

la starea tehnica sub aspectul functionalitatii
Cultura justa

etc.
Transport Feroviar

Sistemul de Management al Sigurantei

Aspectele probabilistice asociate

cu cresterea sau descresterea traficului
Particularitatile probabilistice referitoare

la starea tehnica sub aspectul functionalitatii
Cultura justa

etc.

eficient

ineficient

cresterea traficului

scaderea traficului

stare tehnica satisfacatoare
stare tehnica nesatisfacatoare
cultivata

lipsa

eficient

ineficient

cresterea traficului

scaderea traficului

stare tehnica satisfacatoare
stare tehnica nesatisfacatoare
cultivata

lipsa
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Drept urmare, pot fi concluzionate urmatoarele:
Tn transportul aerian

Se observa clar ca odata cu cresterea traficului, creste si numarul evenimentelor. Acest fapt se explica implicit
prin cresterea probabilitétii de producere a unor evenimente, odaté cu cresterea traficului. Drept urmare, semne
de intrebare ridica ceilalti factori precum Sistemul de Management al Sigurantei (ineficienta acestuia), sau
Particularitatile probabilistice referitoare la starea tehnica sub aspectul functionalitdtii (starea tehnica
nesatisfacatoare).

Tn transportul feroviar

Se constata ca, desi traficul de transport scade, evenimentele in transporturi cresc. Prin urmare, factorul
referitor la starea de functionare tehnica (nesatisfacatoare) sau a Sistemului de Management al Sigurantei
(ineficienta acestuia) are o influenta mai mare asupra producerii evenimentelor in transportul feroviar.
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ANEXA 5
Structurile organizatorice pentru optiunile analizate

Optiunea 2: Crearea unui organism de ancheta (Biroul de investigare multimodal).

Director 1
. Investigator
(aerian) 2
Investigator
(feroviar) |,
Investigator
(naval) ?
— DMI 1

> personal: 8
Optiunea 3: Crearea a trei organisme de ancheta separate (Instituirea a 3 Birouri de investigare).

Director 1 Director 1 Director 1
Investigator Investigator Investigator
(aerian) ) (feroviar) ) (naval) )

oM, oM, oM |,

> personal: 12

Optiunea 4: Crearea unei subdiviziuni structurale in cadrul MEI, responsabila de investigare.

Director 1

Investigator

(aerian) 2
Investigator

(feroviar) |,
Investigator

(naval) )

— DMI 1

> personal: 8

Fig. 15. Structurile organizatorice ale organismelor de ancheta, conform optiunilor 1, 2, 3 si 4.
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ANEXA 6
Bugetul estimat al Biroului de investigare multimodal, inclusiv optiunea 3

Tabelul 16. Bugetul organismelor de ancheta (optiunea 2 si 3).

Optiunea 2 Optiunea 3

anul 1 anul 2 anul 3 anul 1 anul 2 anul 3

¥ personal 8 8 8 12 12 12
directori 1 1 1 3 3 3
investigatori 6 6 6 6 6 6
DMI 1 1 1 3 3 3
Remunerare 1,368,000 1,368,000 1,368,000 2,030,400 2,030,400 2,030,400
Salariul lunar 1,140,000 1,140,000 1,140,000 @ 1,692,000 1,692,000 1,692,000
Director 15000 180,000 180,000 180,000 540,000 540,000 540,000
Investigatori 12000 864,000 864,000 864,000 864,000 864,000 864,000
DMI 8000 96,000 96,000 96,000 288,000 288,000 288,000
Plati sociale 20% 228,000 228,000 228,000 338,400 338,400 338,400
Servicii 1,533,131 1,533,131 1,533,131 2,436,197 2,436,197 2,436,197
Arendare spatiu (8m2/pers), 15 EUR 19.56 225,331 225,331 225,331 337,997 337,997 337,997
Intretinerea spatiului 3000 36,000 36,000 36,000 108,000 108,000 108,000
Intretinerea echipamentelor de birou 3000 36,000 36,000 36,000 108,000 108,000 108,000
Comunicatii si IT 750 9,000 9,000 9,000 27,000 27,000 27,000
abonament internet 250 3,000 3,000 3,000 9,000 9,000 9,000
telefonie fixa 500 6,000 6,000 6,000 18,000 18,000 18,000
Instruiri investigatori (6 ins./an) 16900 811,200 811,200 811,200 1,216,800 1,216,800 1,216,800
transport (600 EUR) 12000 576,000 576,000 576,000 864,000 864,000 864,000
cazare (plafon 200 EUR) 3900 187,200 187,200 187,200 280,800 280,800 280,800
diurna (plafon 50 EUR) 1000 48,000 48,000 48,000 72,000 72,000 72,000
Deplasri international 405,600 405,600 405,600 608,400 608,400 608,400
transport (600 EUR) 12000 288,000 288,000 288,000 432,000 432,000 432,000
cazare (plafon 200 EUR) 3900 93,600 93,600 93,600 140,400 140,400 140,400
diurna (plafon 50 EUR) 1000 24,000 24,000 24,000 36,000 36,000 36,000
Mentenantd mii. de trans. 10K MDL 10000 10,000 10,000 10,000 30,000 30,000 30,000
Mijloace fixe 519,500 62,700 62,700 1,297,300 146,100 146,100
Automobil (15000 EUR) 290000 290,000 0 0 870,000 0 0
Software & Hardware 38,000 20,000 20,000 114,000 60,000 60,000
computer 15000 15,000 0 0 45,000 0 0
software (licentd corp.) 1K EUR 20000 20,000 20,000 20,000 60,000 60,000 60,000
imprimanta 2400 2,400 0 0 7,200 0 0
telefon fix 600 600 0 0 1,800 0 0
Kit investigator 160,800 12,000 12,000 245,200 18,000 18,000
echipament de protectie 1500 12,000 12,000 12,000 18,000 18,000 18,000
camera photo/video 16000 48,000 0 0 112,000 0 0
kit instrumente 12000 72,000 0 0 72,000 0 0
celular 3600 28,800 0 0 43,200 0 0
Consumabile de birou 2000 16,000 16,000 16,000 24,000 24,000 24,000
Consum combustibil (840L/an) 14700 14,700 14,700 14,700 44,100 44,100 44,100
b 3,420,631 2,963,831 2,963,831 5,763,897 4,612,697 4,612,697
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Fig. 16. Costurile de instituire pe categorii, lei (optiunea 2 si 3).
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Fig. 17. Ponderea costurilor suportate pe categorii (optiunile 2 si 3).
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Fig. 18. Bugetul institutiilor pentru anul 1, 2, si 3, lei (optiunile 2 si 3).
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ANEXA7
Organisme de Anchetad ih UE

Analizand situatia in cele 28 de state membre ale Uniunii Europene, se observa ca exista un numar de 13 state
ale caror autoritati de investigatii privind siguranta sunt organizate multimodal, respectiv: Austria, Croatia,
Danemarca, Estonia, Finlanda, Letonia, Lituania, Luxemburg, Olanda, Slovacia, Slovenia, Suedia si Ungaria.

* Multimodal (aviatie, * Multimodal (aviatie,

DANEMARCA FINLANDA

* Multimodal (aviatie,
feroviar) maritim, feroviar) maritim, feroviar) maritim, feroviar)

* Multimodal (aviatie,

* Multimodal (aviatie,
maritim, feroviar)

OLANDA

* Multimodal (aviatie,

maritim, feroviar) * Multimodal (aviatie,

maritim, feroviar)

* Multimodal (aviatie,
maritim)

* Multimodal (aviatie,
maritim, feroviar)

i,
w® :

* Multimodal (aviatie,
maritim, feroviar)

* Multimodal (aviatie,
maritim, feroviar)

CROATIA

* Multimodal (aviatie,
maritim, feroviar) maritim, feroviar)

* Multimodal (aviatie,

Fig. 19. Organisme de anchetd multimodale in Uniunea Europeana.

Mai jos sunt prezentare cateva din Organismele de Ancheta a accidentelor si incidentelor in transporturi din
statele membre ale Uniunii Europene:

Austria: Federal Security Investigation Office (SUB);

Belgia: Investigation Body for railway accidents and incidents, Air Accident Investigation Unit,
Federal Bureau for the Investigation of Maritime Accidents (OFEAN);

Bulgaria: The Aircraft, Maritime and Railway Accident Investigation Directorate (AMRAID);
Croatia: Air, Maritime and Railway Traffic Accident Investigation Agency (AlA);

Cehia: Rail Safety Inspection Office;

Danemarca: The Accident Investigation Board (AlB);

Estonia: Estonian Safety Investigation Bureau (ESIB);

Finlanda: Safety Investigation Authority (SIA);

Franta: French Land Transport Accident Investigation Bureau (BEA-TT);

Germania: Federal Railway Accident Investigation Board (BEU);

Grecia: Hellenic National Investigation Body-EDISAS;

Ungaria: Transportation Safety Bureau;

Irlanda: Railway Accident Investigation Unit (RAIU);

Italia: Direzione Generale per le Investigazioni Ferroviarie e Marittime (DIGIFEMA);
Letonia: Transport Accident and Incident Investigation Bureau;
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Lituania: Transport Accident and Incident Investigation Division;
Luxembourg: Administration of technical investigations;

Olanda: Dutch Safety Board;

Norvegia: Accident Investigation Board Norway (AIBN);

Polonia: State Commission on Railway Accident Investigation;

Portugalia: Office for the Prevention and Investigation of Accidents with Aircraft and Rail
Accidents;

Romania: Romanian Railway Investigating Body (AGIFER);

Romania: Civil Aviation Safety Investigation and Analysis Center (CIAS);
Slovacia: Aviation and Maritime Investigation Authority (AMIA);

Slovenia: Air, Maritime and Railway Accident and Incident Investigation Unit;
Spania; Commission of Investigation of Railway Accidents (CIAF).
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Anexa nr. 1 la Legea nr. 100/2017

Nota informativa
la proiectul de lege cu privire la investigarea accidentelor si incidentelor in transporturi

1 Denumirea autorului si, dupa caz, a participantilor la elaborarea proiectului
Ministerul Economiei si Infrastructuri
2 | Conditiile ce au impus elaborarea proiectului de act normativ si finalitatile urmarite

Necesitatea elaborarii Proiectului de lege rezulta din masurile care se regasesc in:

- Planul de actiuni privind implementarea Strategiei de transport si logistica pe anii 2013-
2020 (actiunea nr. 39), aprobat prin HG nr. 827/2013 (publicata in MO nr. 243-247 din
01.11.2013);

- Planul national de actiuni pentru implementarea Acordului de Asociere RM-UE in perioada
2017-2019 (actiunea corespunzatoare articolului 85, respectiv Cap. 14 din Titlul IV al
Anexei X din Acordul de Asociere RM-UE), aprobat prin HG nr. 1472/2016 (publicata in
MO nr. 103-108 din 31.03.2017) cu modificarile si completarile ulterioare.

Avand in vedere dinamica acceleratd a transporturilor si ludnd in consideratie amploarea si
volumul capacitatilor angajate in transporturi, accidentele si incidentele produse in aceasta ramura
a industriei au ca rezultat, pierderi de vieti omenesti, de bunuri, deteriorare a infrastructurilor de
transport, blocaje ale cailor de transport si poluare a mediului.

Toate acestea reprezintd grave atingeri aduse interesului public prin consecintele pe care le au in
cresterea costurilor de functionare a societatii, prin costuri reparatorii suplimentare, sciadere a
eficientei si nu in ultimul rand prin afectarea grava a mediului pe termen lung. Accidentele au de
asemenea un impact considerabil in mass media, afectind imaginea publica a institutiilor statului,
iar in anumite conditii chiar imaginea statului.

Transportul aerian in Republica Moldova parcurge o etapa de dezvoltare, atat prin aparitia unor
noi mari transportatori aerieni pe piata, cat si a companiilor low-cost, ceea ce presupune un trafic
aerian mult mai intens si o solicitare a infrastructurii aeroportuare, iar prin urmare, numarul
pasagerilor care utilizeaza transportul aerian este intr-o continud crestere. De asemenea, aviatia, in
general, este intr-o crestere extrem de dinamicd, prin aparitia micilor operatori aerieni, a
companiilor de curierat aerian, dar si a operatorilor privati si a pilotilor particulari.

In transportul feroviar si naval, in foarte multe cazuri marfurile transportate fiind, in cantitati de
sute de tone, marfuri periculoase lichide, solide sau gaze lichefiate, inflamabile, toxice sau
produse petroliere, a caror implicare in accidente poate duce la consecinte grave asupra mediului
dar si a vietilor omenesti.

Finalitatea urmarita prin adoptarea acestui Proiect este:

- imbunatatirea sigurantei 1n transporturi;

- evitarea conflictelor de interese intre partile implicate in cazul unui eveniment in transport;

- investigarea cauzelor producerii evenimentelor intr-un mod obiectiv, impartial si
transparent;

- identificarea cauzelor/factorilor declansatori in urma investigatiei tehnice, nu si a
vinovatului producerii unui eveniment in transport;

- elaborarea unor recomandari de siguranta pentru evitarea producerii in viitoare a unor
evenimente similare;

- crearea cadrului national privind investigarea accidentelor si incidentelor In transporturi;

- Crearea unui sistem de management al sigurantei in transportul aerian, feroviar si naval;

- racordarea legislatiei interne a Republicii Moldova la cea a Uniunii Europene.
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http://lex.justice.md/index.php?action=view&view=doc&lang=1&id=350111
http://www.mfa.gov.md/img/docs/Acordul-de-Asociere-RM-UE.pdf

Rezultatele scontate dupa adoptarea si implementarea proiectului este:

- reducerea pierderilor de vieti omenesti cauzate de evenimentele in transporturi;

- micsorarea costurilor reparatorii legate de deteriorare a infrastructurii aeroportuare,
feroviare si portuare;

- reducerea costurilor legate de deteriorare a bunurilor si marfurilor transportate;

- reducerea costurilor legate de deteriorarea mijloacelor de transport;

- diminuarea costurilor ce tin de inlaturarea pagubelor cauzate mediului ambiant;

- sporirea gradului de incredere a calatorilor in transporturi;

- ridicarea imaginii institutiilor de profil ale statului.

Efectul prezentului act normativ va fi siguranta mai buna in transporturi.

Descrierea gradului de compatibilitate (armonizarea legislatiei nationale cu legislatia UE)

Interventia in legislatia actuala referitoare la investigarea tehnica a accidentelor si incidentelor in
transporturi rezultd din prevederile Acordului de Asociere a Republicii Moldova cu Uniunea
Europeana (ratificat prin Legea 112/2014, publicata in MO nr. 185-199 din 18.07.2014).

De asemenea, este important de mentionat ca Republica Moldova este stat membru al Organizatiei
Aviatiei Civile Internationale ICAO (HP nr. 97/1994, publicatd in MO nr. 006 la 30.09.1994). in
conformitate cu dispozitiile prevazute in Anexa nr. 13 al Conventiei ICAO, la nivelul fiecarui stat
membru trebuie sd existe un organism de investigare tehnicd a evenimentelor din aviatie
permanent, independent, capabil sa-si indeplineasca responsabilitatile si atributiunile pe linie de
siguranta aeriana.

Lista actelor Uniunii Europene cu care se realizeaza armonizarea si gradul de compatibilitate:

1. Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016
privind siguranta feroviara, publicatd in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene nr. JO L 138
din 26 mai 2016.

Directiva este transpusd partial, intrucdt in directiva se contin prevederi care vor fi
transpuse prin Codul Transportului Feroviar. De asemenea, directiva contine prevederi
care nu sunt aplicabile pentru sistemul de transport feroviar al Republicii Moldova.

2. Directiva nr. 2009/18/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 aprilie 2009 de
instituire a principiilor fundamentale care reglementeaza investigarea accidentelor din
sectorul de transport maritim, publicata in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene (JO) nr. L
131 din 28 mai 20009.

Directiva este transpusd partial. Prevederile excluse din directiva nu sunt aplicabile pentru
Republica Moldova.

3. Regulamentul (UE) nr. 996/2010 al Parlamentului European si al Consiliului din 20
octombrie 2010 privind investigarea si prevenirea accidentelor si incidentelor survenite n
aviatia civila si de abrogare a Directivei 94/56/CE, publicat in Jurnalul Oficial al Uniunii
Europene (JO) nr L 295 din 12 noiembrie 2010.

Regulamentul este transpus partial. Prevederile excluse se vor regdasi in actele subordonate
prezentei Legi, aprobate de Guvern, sau de Autoritatea de Sigurantd, dupa caz.

Tn conformitate cu HG 1345/2006 (publicatd in MO nr. 189-192, din 15.12.2006), au fost
elaborate tabelele de concordanta pentru fiecare act al Uniunii Europene transpus.

Reglementarile similare existente in legislatia statelor membre ale Uniunii Europene.

Uniunea Europeand prin institutiile sale reprezentative, in aplicarea politicii de dezvoltare,
acordand o atentie deosebita cresterii si mentinerii standardelor de sigurantd in transporturi si
depunerii tuturor eforturilor pentru reducerea numarului de accidente, a instituit la nivel european
efectuarea investigatiilor tehnice privind siguranta in cazul accidentelor si incidentelor produse in
transporturile aeriene, navale si feroviare, separat de orice alte forme de investigatii,
administrative sau judiciare care urmaresc stabilirea rdspunderii sau a culpei, in scopul
determindrii cauzelor si circumstantelor care au dus la producerea lor, analizei acestora si
prevenirii producerii altor accidente, impunand reglementarea domeniului vizat prin acte
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normative si infiintarea la nivelul fiecarui stat membru UE a unor institutii nationale specializate,
permanente, responsabile cu investigatia tehnica privind siguranta, independente organizational si
juridic de orice alte entitdti cu atributii in domeniul transporturilor, in conditii de independenta
deplina si resurse financiare si umane suficiente.

Astfel, toate statele UE au organisme de investigare a accidentelor si incidentelor in transporturi,
cu scopul de a investiga tehnic si de a emite recomandari de sigurantd n cazul evenimentelor in
transporturi. Mai jos sunt prezentare cateva din Organismele de Anchetd a accidentelor si
incidentelor Tn transporturi din statele membre ale Uniunii Europene:

- Austria: Federal Security Investigation Office (SUB);

- Belgia: Investigation Body for railway accidents and incidents, Air Accident Investigation
Unit, Federal Bureau for the Investigation of Maritime Accidents (OFEAN);

- Bulgaria: The Aircraft, Maritime and Railway Accident Investigation Directorate
(AMRAID);

- Croatia: Air, Maritime and Railway Traffic Accident Investigation Agency (AlA);

- Cehia: Rail Safety Inspection Office;

- Danemarca: The Accident Investigation Board (AlIB);

- Estonia: Estonian Safety Investigation Bureau (ESIB);

- Finlanda: Safety Investigation Authority (SIA);

- Franta: French Land Transport Accident Investigation Bureau (BEA-TT);

- Germania: Federal Railway Accident Investigation Board (BEU);

- Grecia: Hellenic National Investigation Body-EDISAS;

- Ungaria: Transportation Safety Bureau;

- Irlanda: Railway Accident Investigation Unit (RAIU);

- Italia: Direzione Generale per le Investigazioni Ferroviarie e Marittime (DIGIFEMA);

- Letonia: Transport Accident and Incident Investigation Bureau;

- Lituania: Transport Accident and Incident Investigation Division;

- Luxembourg: Administration of technical investigations;

- Olanda: Dutch Safety Board,;

- Norvegia: Accident Investigation Board Norway (AIBN);

- Polonia: State Commission on Railway Accident Investigation;

- Portugalia: Office for the Prevention and Investigation of Accidents with Aircraft and Rail
Accidents;

- Romania: Romanian Railway Investigating Body (AGIFER);

- Romania: Civil Aviation Safety Investigation and Analysis Center (CIAS);

- Slovacia: Aviation and Maritime Investigation Authority (AMIA);

- Slovenia: Air, Maritime and Railway Accident and Incident Investigation Unit;

- Spania: Commission of Investigation of Railway Accidents (CIAF).

Principalele prevederi ale proiectului si evidentierea elementelor noi

Actualmente, Tn domeniul transportului feroviar nu exista norme cu privire la investigarea tehnica
a evenimentelor in transport. Investigarea accidentelor si incidentelor care au loc la 1.S. Calea
Feratda din Moldova (CFM) se efectucazd de catre subdiviziunea internd din cadrul CFM,
responsabild pentru securitatea circulatiei. Subdiviziunea internd responsabila de securitatea
circulatiei are 1n principal atributia de a verifica daca toti colaboratorii CFM poseda cunostinte in
aplicarea instructiunilor privind exploatarea caii ferate. Acest fapt, nu garanteazd respectarea
cerintelor tehnice ce priveste siguranta. Subdiviziunea nu investigheazd incidentele sau
accidentele din punct de vedere tehnic.

Pentru a investiga din punct de vedere tehnic, se apeleaza la alte subdiviziuni precum serviciul
linii sau locomotive, ceea ce reprezintd de facto un conflict de interese in procesul de investigare
tehnica. Mai mult decat atat, este important de mentionat ca CFM este unicul operator pe piata,
scopul acestuia este de a obtine profit, iar acest fapt nu garanteaza transparenta si obiectivitatea in
investigarea tehnicd a unui eveniment in transport.
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De regula, la investigarea unui eveniment, participa organul de urmarire penald, care are misiunea
de a stabili vinovatul producerii evenimentului, nu si a cauzei. Pentru fiecare accident sau
incident, Serviciul pentru Securitatea Circulatiei Trenurilor asigura resursele corespunzatoare
desfasurarii investigatiei. Resursele pot fi obtinute din interiorul sau din exteriorul Serviciului, in
functie de caracterul accidentului sau incidentului investigat. La fata locului se intocmeste un
dosar al accidentului dupa care imediat isi incheie examinarile la locul accidentului in cel mai
scurt timp posibil, pentru a permite refacerea infrastructurii si deschiderea cat mai repede a
serviciilor de transport feroviar.

Tn cazul unui accident feroviar grav cu deraierea unei garnituri de tren sau a unor vehicule este
convocat inclusiv Directorul General al CFM. Dupa incheierea anchetei nu se fac recomandari si
propuneri de sigurantd concludente cu privire la exploatarea materialului rulant feroviar, motiv
pentru care ramane riscul producerii repetate a unor accidente sau incidente similare pe linia de
cale feratd. De aici si necesitatea credrii unei structuri independente fatd de oricare operator de
transport, care sa duca o investigatie transparenta si s prezinte propuneri, instructiuni cu privire la
exploatarea materialului rulant. In altd ordine de idei, serviciul de securitate nu emite reglementiri
in spiritul Directivelor UE mentionate mai sus.

In domeniul aviatiei civile din Republica Moldova, investigarea accidentelor si incidentelor este
reglementata de catre o Comisie instituita de Ministerul Economiei si Infrastructurii (Ordinul nr.
59, din 05.03.2019), in componenta cdreia fac parte functionari din cadrul ministerului, dar si
reprezentanti ai 1.S. MoldATSA. Acest fapt este in contradictie cu regulile ICAO si EASA.
Reprezentantii care fac parte din comisia de investigare, nu sunt capabili sd investigheze din punct
de vedere tehnic un eveniment in transport. Prin urmare, este necesara instituirea unui organism de
ancheta, care ar fi capabil sa investigheze incidentele si accidentele din aviatie, cu emiterea
recomandarilor de siguranta.

Tn domeniul transportului naval nu existi o comisie, ori mai mult decét atat, un organism, care ar
avea atributii pentru investigarea incidentelor si accidentelor in transportul naval.

Asadar, la moment, investigatiile tehnice privind siguranta nu sunt efectuate de citre investigatori
competenti in investigarea de accidente si incidente in transporturi, nu au calificarea si experienta
practicd in domeniul transportului aerian, feroviar sau naval.

In context, tinand cont de cele mentionate mai sus, cauzele in virtutea cirora normele in vigoare
nu sant suficiente sunt urmatoarele:

- prin lipsa prevederilor legislatiei actuale, accidentele si incidentele in transporturi produse
nu sunt investigate din punct de vedere al sigurantei, ficand doar obiectul anchetelor
organelor judiciare care urmaresc doar stabilirea raspunderii sau a culpei;

- lipsa unei structuri de investigatie independente organizational si juridic in luarea
deciziilor, care sa asigure implementarea activitatii de investigatie privind siguranta in
cazul accidentelor si incidentelor din transportul aerian, feroviar si naval, in conformitate
cu exigentele prevederilor Acordului de Asociere si a Organizatiilor Internationale de
profil, la care Republica Moldova face parte.

Elementele noi din proiect reies din cauzele in virtutea carora normele in vigoare nu sant
suficiente.

Land 1n consideratie aspectele mentionate la consecintele evenimentelor in transport, asa cum s-a
mentionat la punctul doi si rezultdnd din obligatiile asumate de Republica Moldova in cadrul
Acordului de Asociere, este absolut necesard, in regim de urgenta, interventia in legislatia actuala
referitoare la investigatia tehnica a accidentelor si incidentelor in transporturi si instituirii unei
structuri de investigatie independente organizational, juridic si In luarea deciziilor.

Fundamentarea economico-financiara

Biroul de Investigare a accidentelor si incidentelor in Transporturi va fi finantat de la bugetul de
stat. Principalele costuri vor fi legate de crearea si functionarea Biroului de investigare a
accidentelor si incidentelor in transporturi. Costul estimativ pentru asigurarea functionalitatii
Biroului se ridica la 3 milioane de lei anual. Bugetul Biroului este elaborat si aprobat in
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conformitate cu principiile, regulile si procedurile stabilite de Legea finantelor publice si
responsabilitatii bugetar-fiscale nr. 181 din 25.07.2014.

Modul de Tncorporare a actului Tn cadrul normativ in vigoare

Proiectul va abroga Reglementdrile aeronautice civile RAC-AAIl (aprobate prin Ordinul
Administratia de stat a aviatiei civile nr. 42 din 25.04.2006, cu privire la aprobarea
Reglementarilor aeronautice civile RAC-AAll-Investigarea accidentelor si incidentelor
aeronautice produse cu aeronavele civile ale Republicii Moldova, publicat in MO Nr. 75-78 din
19.05.2006).

Avizarea si consultarea publica a proiectului

Lista autoritatilor si institutiilor a caror avizare este necesara:

- Ministerul Afacerilor Interne;

- Procuratura Generala;

- Ministerul Justitiei;

- Ministerul Finantelor;

- Centrul National Anticoruptie;

- Autoritatea Aeronautica Civila;

- 1S MoldATSA;

- IS Calea Ferata din Moldova;

- Agentia Navala;

- SRL Auvia Invest;

- Ministerul Afacerilor Externe si Integrarii Europene;
- Ministerul Apararii;

- Confederatia Nationala a Sindicatelor;

- Ministerul Agriculturii, Dezvoltarii Regionale si Mediului;
- Centrul de Implementare a Reformelor.

Constatarile expertizei anticoruptie

Constatarile expertizei de compatibilitate

10

Constatarile expertizei juridice

11

Constatarile altor expertize

Andrei CIORNTI
Secretar de Stat
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TABEL DE CONCORDANTA

la Proiectul de Lege cu privire la investigarea accidentelor si incidentelor in transporturi

Conform Anexei nr. 3 la HG 1171/2018

1 | Titlul actului Uniunii Europene, inclusiv cele mai recente amendamente incluse.

Regulamentul (UE) nr. 996/2010 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 octombrie 2010 privind investigarea si prevenirea accidentelor si incidentelor survenite in aviatia civila si de abrogare a
Directivei 94/56/CE, publicat in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene JO nr L 295 din 12.11.2010.

Amendamente:

- Regulamentul (UE) 2018/1139 al Parlamentului European si al Consiliului din 4 iulie 2018 privind normele comune in domeniul aviatiei civile si de infiintare a Agentiei Uniunii Europene pentru Siguranta
Aviatiei, de modificare a Regulamentelor (CE) nr. 2111/2005, (CE) nr. 1008/2008, (UE) nr. 996/2010, (UE) nr. 376/2014 si a Directivelor 2014/30/UE si 2014/53/UE ale Parlamentului European si ale

Consiliului, precum si de abrogare a Regulamentelor (CE) nr. 552/2004 si (CE) nr. 216/2008 ale Parlamentului European si ale Consiliului si a Regulamentului (CEE) No 3922/91 al Consiliului.

- Regulamentul (UE) nr. 376/2014 al Parlamentului European si al Consiliului din 3 aprilie 2014 privind raportarea, analiza si actiunile subsecvente cu privire la evenimentele de aviatie civild, de modificare a
Regulamentului (UE) nr. 996/2010 al Parlamentului European si al Consiliului si de abrogare a Directivei 2003/42/CE a Parlamentului European si a Consiliului, si a Regulamentelor (CE) nr. 1321/2007 si

(CE) nr. 1330/2007 ale Comisiei.

2 | Titlul proiectului de act normativ national.
Legea cu privire la investigatia accidentelor si incidentelor in transporturi.

3 | Gradul general de compatibilitate.
Partial compatibil.

-~ . . . Gradul de . .. AULTEE
Actul Uniunii Europene Proiectul de act normativ national oA Diferentele Observatiile persoana
’ compatibilitate ’ ’ s
responsabila
4 5 6 7 8 9
Art. 1. Obiectiv Articolul 1. Scopul, obiectul si domeniul de aplicare Compatibil Alin. (2) nu este MEI
aplicabil R. Moldova.
(1) Prezentul regulament urmareste sd imbunatateasca siguranta aviatiei garantand un (1) Prezenta lege are ca scop prevenirea producerii evenimentelor Valentin
nivel inalt de eficientd, promptitudine si calitate a investigatiilor privind siguranta in in transporturi, s imbunatateasca siguranta in domeniul Toncoglaz
domeniul aviatiei civile europene, care au ca unic obiectiv prevenirea unor accidente si transportului aerian, feroviar si naval garantdnd un nivel inalt de
incidente viitoare, fara a stabili a cui este culpa sau raspunderea, inclusiv prin infiintarea eficienta, promptitudine si calitate a investigatiilor. Stabileste
unei retele europene a autoritatilor responsabile de investigatiile privind siguranta aviatiei | norme privind disponibilitatea in timp util a informatiilor
civile. Prezentul regulament stabileste, de asemenea, norme privind disponibilitatea in referitoare la toate persoanele si marfurile periculoase aflate la
timp util a informatiilor referitoare la toate persoanele si marfurile periculoase aflate la bordul unei aeronave, nave sau material rulant implicat ntr-un
bordul unei aeronave implicate intr-un accident. Acesta isi propune, totodata, sa eveniment de transport.
imbunatateasca asistenta acordata victimelor accidentelor aviatice si familiilor acestora.
(2) Aplicarea prezentului regulament in cazul aeroportului Gibraltar se interpreteaza ca (2) Obiectul legii consta in investigatia evenimentelor din
neaducénd atingere pozitiilor juridice respective ale Regatului Spaniei si Regatului Unit transportul aerian, feroviar si naval, fara a stabili vinovatia sau
al Marii Britanii si Irlandei de Nord cu privire la diferendul referitor la suveranitatea raspunderea faptuitorului, de a imbunatati asistenta acordata
asupra teritoriului pe care este situat aeroportul. victimelor evenimentului in transport si familiilor acestora.
Art. 2. Definitii Articolul 2. Definitii Partial Definitiile excluse vor fi MEI
compatibil transpuse n acte
Tn sensul prezentului regulament, se aplica urmitoarele definitii: in sensul prezentei legi, urmitoarele notiuni semnifica: subordonate interne. Valentin
Toncoglaz

1. ,,accident” inseamna un eveniment asociat cu operarea unei aeronave, care, in cazul
unei aeronave cu pilot uman, are loc intre momentul in care o persoand se imbarca la
bordul aeronavei cu intentia de a efectua un zbor si momentul in care toate persoanele au
fost debarcate sau care, in cazul unei aeronave fara pilot, are loc intre momentul in care
aeronava este gata de a se pune in miscare 1n scopul efectudrii unui zbor si momentul in
care aceasta intra in repaus la finalul zborului si sistemul principal de propulsie este oprit,
in cursul caruia:

accident aeronautic — eveniment asociat cu operarea unei
aeronave care, Tn cazul unei aeronave cu pilot uman, are loc intre
momentul in care o persoand se imbarcé la bordul aeronavei cu
intentia de a efectua un zbor si momentul in care toate persoanele
au fost debarcate sau in cazul unei aeronave fara pilot, are loc
intre momentul 1n care aeronava este gata de a se pune in miscare
in scopul efectudrii unui zbor si momentul in care aceasta intra in
repaus la finalul zborului si sistemul principal de propulsie este
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(a) o persoana este ranita mortal sau grav, ca urmare a faptului ca:

- se afla in aeronava; sau

- a intrat in contact direct cu o parte a aeronavei, inclusiv cu parti care s-au desprins din
aceasta; sau

- a fost expusa direct suflului reactoarelor,

cu exceptia cazului in care ranile se datoreaza unor cauze naturale, sunt autoprovocate
sau provocate de alte persoane sau cand persoanele ranite sunt pasageri clandestini care
se ascund 1n afara zonelor disponibile in mod normal pasagerilor si echipajului; sau

(b) aeronava sufera o avarie sau o defectiune structurala care afecteaza caracteristicile de
rezistentd structurald, de performanta sau de zbor ale aeronavei si care, in mod normal, ar
necesita reparatii majore sau inlocuirea componentei afectate, cu exceptia unei defectiuni
sau avarii a motorului, atunci cand avaria se limiteaza la un singur motor (inclusiv capota
metalica sau accesoriile sale), la elice, extremittile aripii, antene, sonde, senzori, pneuri,
frane, roti, carenaje, panouri, trapele trenului de aterizare, parbrize, invelisul aeronavei
(precum urme mici de lovituri sau perforatii) sau la avarii minore la palele rotorului
principal, la palele de rotor de coada, trenul de aterizare si cele cauzate de grindina sau de
impactul cu pasarile (inclusiv a perforatiilor radomului); sau

(c) aeronava a disparut sau este total inaccesibila;

2. ,reprezentant acreditat” inseamna o persoana desemnaté de un stat, pe baza
calificarilor sale, in scopul participarii la o investigatie privind siguranta realizatd de un
alt stat. Un reprezentant acreditat desemnat de un stat membru provine de la o autoritate
responsabila de investigatiile privind siguranta;

3. ,consultant” inseamna o persoand numita de un stat, pe baza calificarilor sale, in
scopul de a-i oferi asistentd reprezentantului sdu acreditat in cadrul unei investigatii
privind siguranta;

4. ,,cauze” Inseamna actiuni, omisiuni, evenimente, conditii sau o combinatie a acestora,
care au condus la producerea accidentului sau incidentului; identificarea cauzelor nu
presupune atribuirea vinei sau stabilirea raspunderii administrative, civile sau penale;

A

5. ,ranire mortald” inseamna rénirea unei persoane intr-un accident care are ca urmare
decesul acesteia Tn decurs de 30 de zile de la data producerii accidentului;

6. ,inregistrator de date de zbor” inseamna orice tip de dispozitiv de inregistrare instalat

accidente/incidente;
7. ,incident” Inseamna un eveniment, altul decat un accident, asociat cu operarea unei

aeronave care afecteaza sau care ar putea afecta siguranta operarii acesteia;

8. ,standardele internationale si practicile recomandate” inseamna standardele
internationale si practicile recomandate in domeniul investigarii accidentelor si

oprit, cauzandu-se urmatoarele consecinte negative:

1) ranirea grava sau decesul unei persoane ca urmare a faptului:
a) aflarii la bordul aeronavei;

b) contactului nemijlocit cu una din partile aeronavei, inclusiv
celei care s-a desprins de aceasta;

c¢) expunerii directe fluxului de gaze a motorului cu reactie, cu
exceptia cazurilor in care leziunile corporale sant provocate din
cauze naturale, de sine insusi sau de alte persoane, ori in cazul in
care leziunile sant provocate calatorilor fara bilet ascunsi in
zonele inaccesibile pasagerilor si membrilor echipajului;

2) aeronava sufera o avarie sau o defectiune structurala care
afecteaza caracteristicile de rezistenta structurala, de performanta
sau de zbor ale acronavei si care, in mod normal, ar necesita
reparatii majore sau inlocuirea componentei afectate, cu exceptia
unei defectiuni sau avarii a motorului, atunci cand avaria se
limiteaza la un singur motor (inclusiv capota metalica sau
accesoriile sale), la elice, extremitatile aripii, antene, sonde,
senzori, pneuri, frane, roti, carenaje, panouri, trapele trenului de
aterizare, parbrize, invelisul aeronavei (precum urme mici de
lovituri sau perforatii) sau avarii minore la palele rotorului
principal, rotor de coada, trenul de aterizare si cele cauzate de
grindina sau de impactul cu pasarile/animale (inclusiv a
perforatiilor radomului);

3) aeronava a disparut sau este inaccesibila;

reprezentant acreditat — persoand desemnata de un stat tert sa
participe la o investigatie tehnica privind siguranta desfasurata de
un alt stat;

cauze - inseamna actiuni, omisiuni, evenimente, conditii sau o
combinatie a acestora, care au condus la producerea accidentului
sau incidentului; identificarea cauzelor nu presupune atribuirea
vinei sau stabilirea raspunderii administrative, civile sau penale;

incident aeronautic — eveniment, altul decat accident sau incident
legat de utilizarea unei aeronave, care afecteaza sau ar putea
afecta siguranta exploatarii acesteia;
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incidentelor aviatice adoptate in conformitate cu articolul 37 din Conventia de la
Chicago;

9. ,investigator-sef” inseamna o persoana careia i se atribuie, pe baza calificarilor sale,
responsabilitatea de a organiza, efectua si controla o investigatie privind siguranta;

10. ,,operator” inseamna orice persoana fizica sau juridica ce opereaza sau propune
operarea uneia sau mai multor aeronave;

11. ,,persoana implicatd” inseamna proprietarul, un membru al echipajului, operatorul
aeronavei implicate intr-un accident sau incident grav; orice persoana implicata in
intretinerea, proiectarea, fabricarea respectivei acronave sau in instruirea echipajului;
orice persoana implicata in furnizarea de servicii de control al traficului aerian, de
informatii de zbor sau de servicii aeroportuare care a furnizat servicii pentru aeronava;
personalul autoritatii nationale aeronautice civile; sau personalul AESA;

12. ,raport preliminar” inseamna mijlocul de comunicare folosit pentru diseminarea
prompta a datelor obtinute in decursul primelor etape ale investigatiei;

13. ,rude” inseamnd membrii familiei in sens restrans si/sau rudele apropiate si/sau orice
persoana foarte apropiata de victima unui accident, astfel cum sunt definite in legislatia
nationala a tarii victimei;

14. ,investigatie privind siguranta” inseamna o procedura efectuata de o autoritate
responsabila de investigatiile privind siguranta in scopul de prevenirii unor accidente si
incidente, care include culegerea si analizarea informatiilor, expunerea concluziilor,
inclusiv determinarea cauzei (cauzelor) si/sau a factorilor contributivi si, atunci cand este
cazul, formularea de recomandari privind siguranta;

15. ,recomandare privind siguranta” inseamna o propunere a unei autoritati responsabile
de investigatiile privind siguranta, pe baza informatiilor rezultate dintr-o investigatie
privind siguranta sau din alte surse, precum studiile in materie de sigurantd, formulata cu
intentia de a preveni accidentele si incidentele;

16. ,,incident grav” inseamna un incident produs in circumstante care aratd ca a existat o
probabilitate mare de producere a unui accident si este asociat cu operarea unei aeronave
care, in cazul unei aeronave cu pilot uman, are loc intre momentul in care o persoana se
imbarca la bordul aeronavei cu intentia de a efectua un zbor si momentul in care toate
persoanele au fost debarcate sau, in cazul unei aeronave fara pilot, are loc intre momentul
in care aeronava este gata de a se pune in miscare in scopul efectudrii unui zbor si
momentul in care aceasta intra in repaus la finalul zborului si sistemul principal de
propulsie este oprit. in anex3 figureazi o lista cu exemple de incidente grave;

=99 A

17. ,ranire grava” Inseamnd ranirea unei persoane implicate Intr-un accident si care
presupune una dintre urmatoarele:

investigator-sef — persoana careia i se atribuie, pe baza
calificarilor sale, responsabilitatea de a organiza, efectua si
controla o investigatie tehnica privind siguranta evenimentelor in
transportul aerian, feroviar si naval;

operator de transport aerian - companii aeriene si operatori de
aeronave, precum si asociatii de companii aeriene si operatori,
operatori de aerodromuri si asociatii de operatori de aerodromuri;

raport preliminar - inseamna mijlocul de comunicare folosit
pentru diseminarea prompta a datelor obtinute in decursul
primelor etape ale investigatiei. Raportul preliminar nu contine
concluzii, dar listeaza versiunile si cauzele evenimentului in
transport.

investigatie tehnica privind siguranta - actiune desfasurata in
scopul prevenirii evenimentelor in transport care, include
colectarea si analizarea informatiilor, elaborarea unor concluzii,
inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul formularea unor
recomandari de siguranta;

recomandare privind siguranta - inseamna o propunere a unei
autoritati responsabile de investigatiile privind siguranta, pe baza
informatiilor rezultate dintr-o investigatie privind siguranta sau
din alte surse, precum studiile in materie de sigurantd, formulata
cu intentia de a preveni accidentele si incidentele;

incident aeronautic grav — incident produs in circumstante care
arata cd a existat o probabilitate mare de producere a unui
accident si este asociat cu operarea unei aeronave care, in cazul
unei aeronave cu pilot uman, are loc intre momentul in care o
persoand se imbarca la bordul acronavei cu intentia de a efectua
un zbor si momentul in care toate persoanele au fost debarcate
sau, in cazul unei aeronave fara pilot, are loc intre momentul in
care aeronava este gata de a se pune in miscare in scopul
efectudrii unui zbor si momentul in care aceasta intra in repaus la
finalul zborului si sistemul principal de propulsie este oprit;
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(a) spitalizare pe o perioada mai mare de 48 de ore, care incepe in termen de sapte zile de
la data la care s-a produs ranirea;

(b) o fractura de os (cu exceptia fracturilor superficiale la degete sau la nas);

(c) ruperi sau sfasieri ale tesuturilor care produc hemoragii grave, leziuni ale nervilor,
muschilor sau tendoanelor;

(d) leziunea oricarui organ intern;

(e) arsuri de gradul doi sau trei sau orice arsuri care afecteaza mai mult de 5 % din
suprafata corpului;

(f) expunerea verificata la substante infectioase sau la radiatii periculoase;

Art. 3. Domeniu de aplicare Articolul 1. Scopul, obiectul si domeniul de aplicare Partial Prevederile excluse vor MEI
compatibil fi transpuse prin acte
(1) Prezentul regulament se aplica investigatiilor privind siguranta efectuate in cazul (3) Prevederile prezentei legi se aplica: subordonate interne. Valentin
incidentelor grave si accidentelor: 2) in domeniul aviatiei civile: Toncoglaz
(a) produse pe teritoriile statelor membre in care se aplica tratatele, in conformitate cu a) accidentelor si incidentelor grave produse pe teritoriul
obligatiile internationale ale statelor membre; Republicii Moldova si a incidentelor grave produse cu implicarea
unei aeronave inmatriculatd in Republica Moldova sau in alte
(b) In care sunt implicate aeronave Tnmatriculate intr-un stat membru sau operate de o cazuri stabilite de lege;
intreprindere stabilita intr-un stat membru si care s-au produs in afara teritoriilor statelor
membre in care se aplica tratatele, atunci cand aceste investigatii nu sunt efectuate de un
stat tert;
(c) in cazul carora un stat membru are dreptul, in conformitate cu standardele (7) Tn cazul producerii unui eveniment in transport pe teritoriul
internationale si practicile recomandate, de a numi un reprezentant acreditat pentru a Republicii Moldova si in urma receptionarii notificarii, statul de
participa in calitate de stat de Tnregistrare, stat operator, stat proiectant, stat fabricant sau inregistrare, statul operator, statul proiectant si statul fabricant
stat care pune la dispozitie informatii, facilitati sau experti la cererea statului care informeaza cét de curand posibil Biroul daca intentioneaza sa
efectueaza investigatia; numeasca un reprezentant acreditat in conformitate cu standardele
internationale si practicile recomandate.
(d) in cazul carora unui stat membru care are un interes special, ca urmare a faptului ca
printre persoanele decedate sau ranite grav se numara cetateni de-ai sdi, i se permite, de
catre statul care realizeaza investigatia, sa numeasca un expert.
(2) Prezentul regulament se aplica, de asemenea, aspectelor privind disponibilitatea in
timp util a informatiilor referitoare la toate persoanele si marfurile periculoase aflate la
bordul unei aeronave implicate intr-un accident si privind asistenta acordata victimelor
accidentelor aviatice si rudelor acestora.
(3) Prezentul regulament nu se aplica investigatiilor privind siguranta in situatii de (4) Prezenta lege nu se aplica in cazul evenimentelor in transport
incidente grave si accidente care implica aeronave care sunt utilizate pentru servicii produse ca urmare actiunilor militare, razboi, acte de vandalism,
militare, vamale, politienesti sau de natura similard, cu exceptia cazului in care statul terorism sau implica:
membru in cauza decide altfel, in conformitate cu articolul 5 alineatul (4) si cu legislatia a) aeronave care sunt utilizate pentru servicii vamale, politienesti
nationala. sau de natura similara;
Art. 4. Autoritatea responsabild de investigatiile privind siguranta aviatiei civile Articolul 3. Biroul de Investigare a Accidentelor si Incidentelor in | Partial Prevederile excluse nu MEI
Transporturi compatibil sunt aplicabile pentru R.
Moldova. Valentin
(1) Fiecare stat membru se asigura cd investigatiile privind siguranta sunt efectuate sau (1) Biroul de Investigare a Accidentelor si Incidentelor in Toncoglaz

supravegheate, fara imixtiuni din exterior, de catre o autoritate nationala permanenta
responsabild de investigatiile privind siguranta aviatiei civile (denumita in continuare

Transporturi (denumit in continuare Birou) este o autoritate
administrativa, aflata in subordinea Guvernului, desemnata sa
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»autoritatea responsabila de investigatiile privind siguranta”), capabila sa efectueze in
mod independent o investigatie completa privind siguranta, fie pe cont propriu, fie pe
baza unor acorduri cu alte autoritati responsabile de investigatiile privind siguranta.

(2) Autoritatea responsabila de investigatiile privind siguranta trebuie sa fie independenta
din punct de vedere functional, 1n special fatd de autoritatile nationale aeronautice
responsabile de aeronavigabilitate, certificare, operatiunile de zbor, intretinere, acordare
de licente, controlul traficului aerian sau administrarea aerodromurilor si, in general, fata
de orice alta parte sau entitate ale cérei interese sau misiuni pot intra in conflict cu sarcina
incredintata autoritatii responsabile de investigatiile privind siguranta sau pot influenta
obiectivitatea acesteia.

(3) In realizarea investigatiilor privind siguranta, autoritatea responsabila de investigatiile
privind siguranta nu solicita si nici nu accepta instructiuni de la nicio parte externa si are
autoritate absoluta in ceea ce priveste realizarea investigatiilor privind siguranta.

(4) Activitatile incredintate autoritatii responsabile de investigatiile privind siguranta pot
fi extinse la culegerea si analiza informatiilor legate de siguranta aviatiei, in special in
scopul prevenirii accidentelor, in masura in care aceste activitati nu aduc atingere
independentei sale si nu implica asumarea de responsabilitati in domeniul reglementarii,
administrativ sau al standardelor.

(5) in vederea informdrii publicului larg cu privire la nivelul general de siguranta in
aviatie, la nivel national se publica un raport anual privind siguranta. In analiza
respectiva, sursele informatiilor confidentiale nu sunt divulgate.

(6) Autoritatii responsabile de investigatiile privind siguranta i se pun la dispozitie de
catre statul membru respectiv mijloacele necesare pentru a-si indeplini sarcinile in mod
independent si respectiva autoritate trebuie sa poata obtine suficiente resurse pentru a
realiza acest lucru. Tn special:

(a) directorul autoritatii responsabile de investigatiile privind siguranta si/sau, in cazul
unei autoritati multimodale, directorul departamentului de aviatie al acesteia trebuie sa
aiba experienta si competente in domeniul sigurantei aviatiei civile pentru a-si indeplini
sarcinile in conformitate cu prezentul regulament si cu legislatia nationala;

(b) investigatorilor li se acorda un statut care le ofera garantiile de independenta necesare;
(c) autoritatea responsabila de investigatiile privind siguranta are cel putin un investigator
disponibil capabil sa exercite functia de investigator-sef in cazul unui accident grav al
unei aeronave;

(d) autoritatii responsabile de investigatiile privind siguranta i se aloca un buget care sa ii
permita sa isi Indeplineasca functiile;

(e) autoritatea responsabild de investigatiile privind siguranta are la dispozitia sa, fie

organizeze investigatia tehnica privind siguranta evenimentelor in
transport in scopul determinarii cauzelor si circumstantelor in care
s-au produs acestea si de a emite recomandari de siguranta.

(2) Biroul este independent in organizarea, structura juridica si
luarea deciziilor de orice operator de transport, administrator de
infrastructura, autoritate de siguranta, autoritate de reglementare,
organism de tarifare, organism de evaluare a conformitatii,
precum si de orice parte ale carei interese ar putea intra in conflict
cu atributiile Biroului.

(3) n realizarea investigatiilor privind siguranta, Biroul nu
solicita si nici nu accepta instructiuni de la nicio parte externa si
are autoritate absoluta in ceea ce priveste realizarea investigatiilor
privind siguranta.

Articolul 7. Raportarea activitatilor

(1) Biroul publica anual, pana la 1 iulie, pe pagina web oficiald un
raport referitor la investigatiile tehnice privind siguranta
desfasurate in anul precedent, inclusiv recomandarile de siguranta
emise si actiunile intreprinse in vederea implementarii
recomandarilor.

Articolul 4. Organizarea si structura Biroului de Investigare a
Accidentelor si Incidentelor in Transporturi

(10) Investigatorii-sefi exercita conducerea directiilor de profil
din cadrul Biroului.

Pentru ocuparea functiei de investigator-sef, participantul trebuie
sa intruneasca urmatoarele cerinte suplimentare:

a) aerian — persoana cu experienta de cel putin 3 ani de pilot si
inginer aeronautic;
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direct, fie prin intermediul cooperarii mentionate la articolul 6, fie prin acorduri cu alte
autoritati nationale sau entitati, personal calificat si facilitati adecvate, inclusiv birouri si
hangare in care sd se poatd pastra si examina aeronava, continutul si resturile acesteia.

Art. 5. Obligatia de a efectua o investigatie Articolul 3. Biroul de Investigare a Accidentelor si Incidentelor Partial Aliniatele (1)-(2) au fost MEI
n Transporturi compatibil adaptate la nivelul
(1) Orice accident sau incident grav de aviatie civild care implica alte aeronave decat cele | (1) Biroul de Investigare a Accidentelor si Incidentelor in national. Valentin
mentionate in anexa II la Regulamentul (CE) nr. 216/2008 al Parlamentului European si Transporturi (denumit in continuare Birou) este o autoritate Toncoglaz
al Consiliului din 20 februarie 2008 privind normele comune in domeniul aviatiei civile administrativa, aflatd in subordinea Guvernului, desemnata sa Alin. (3) va fi transpus
si instituirea unei Agentii Europene de Siguranta a Aviatiei face obiectul unei investigatii | organizeze investigatia tehnica privind siguranta evenimentelor in prin act subordonat
privind siguranta in statul membru pe teritoriul caruia s-a produs accidentul sau transport in scopul determinarii cauzelor si circumstantelor in care intern.
incidentul grav. s-au produs acestea si de a emite recomandari de siguranta.
(2) in cazul in care o acronavi de alt tip decét cele mentionate in anexa Il la Articolul 13. Procedura, modul si termenele de investigatie
Regulamentul (CE) nr. 216/2008 inregistrata intr-un stat membru este implicata intr-un (3) Tn cazul care locul in care s-a produs evenimentul in transport
accident sau incident grav, iar locul in care s-a produs accidentul sau incidentul nu poate nu poate fi stabilit cu precizie ca situandu-se pe teritoriul
fi stabilit cu precizie ca situdndu-se pe teritoriul unui stat, investigatia privind siguranta frontierei Republicii Moldova, Biroul convine cu autoritatea de
este efectuata de autoritatea responsabila de investigatiile privind siguranta din statul siguranta relevanta a statului la frontiera in care s-a produs
membru de Tnregistrare. evenimentul in transport, asupra desfasurarii in cooperare a
investigatiei privind siguranta.
(3) Amploarea investigatiilor privind siguranta mentionate la alineatele (1), (2) si (4) si
procedura care trebuie urmata pentru efectuarea acestora sunt determinate de autoritatea
responsabila de investigatiile privind siguranta, luand in considerare invatamintele pe
care se asteapta sa le traga din respectivele investigatii, care sa contribuie la
imbunatatirea sigurantei aviatiei, inclusiv in cazul aeronavelor a caror masa maxima la
decolare este mai mica sau egala cu 2 250 kg.
(4) Autoritatile responsabile de investigatiile privind siguranta pot decide sa investigheze
si alte incidente decat cele mentionate la alineatele (1) si (2), precum si incidente grave
sau accidente care implica alte tipuri de aeronave, in conformitate cu legislatia nationala a
statelor membre, atunci cand se asteapta ca, in urma acestor investigatii, sa traga
invataminte in materie de siguranta.
(5) Investigatiile privind siguranta mentionate la alineatele (1), (2) si (4) nu urmaresc in (9) Investigatia tehnica privind siguranta se efectueaza in mod
niciun caz sa stabileasca a cui este culpa sau raspunderea. Acestea sunt independente, independent de urmarirea penald sau procedura disciplinara.
distincte de orice proceduri judiciare sau administrative destinate stabilirii culpei sau Identificarea persoanei vinovate, stabilirea vinovitiei precum si
raspunderii si nu aduc atingere acestor proceduri. aplicarea sanctiunilor tine de competenta organelor judiciare.
Art. 6. Cooperarea intre autoritatile responsabile de investigatiile privind siguranta Articolul 13. Procedura, modul si termenele de investigatie Partial Prevederile articolului au MEI
compatibil fost adaptate la nivelul
(1) O autoritate responsabild de investigatiile privind siguranta dintr-un stat membru (14) Biroul poate solicita sprijin din partea organelor de national Valentin
poate solicita sprijinul autoritatilor responsabile de investigatiile privind siguranta din alte | investigatie tehnica privind siguranta, organelor competente a Toncoglaz
state membre. Atunci cand, in urma unei solicitari, o autoritate responsabilad de statelor cu care detine acorduri de cooperare in scopul de a primi
investigatiile privind siguranta accepta sa acorde sprijin, acesta se acorda, pe cat posibil, opinii sau evaludri ale expertilor sau de a efectua inspectii tehnice
in mod gratuit. sau analize.
(2) O autoritate responsabild de investigatiile privind siguranta poate sa delege unei alte Articolul 25. Cooperarea internationala
autoritati responsabile de investigatiile privind siguranta, de comun acord cu aceasta, (8) Biroul poate sa delege unei alte autoritati specializate cu care
sarcina de a efectua o investigatie a unui incident grav sau accident si faciliteaza procesul | detine acord conform alin. (1) al prezentului articol, sarcina de a
de investigare realizat de respectiva autoritate. efectua o investigatie tehnica privind siguranta unui eveniment in
transport si sa faciliteze procesul realizat de respectiva autoritate,
dacd aceasta poate asigura procesul dat cu respectarea
prevederilor prezentei legi.
Art. 7. Reteaua europeand a autoritatilor responsabile de investigatiile privind siguranta Incompatibil Prevederi ca nu sunt MEI
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aviatiei civile

(1) Statele membre se asigura ca autoritatile lor nationale responsabile de investigatiile
privind siguranta constituie intre ele o retea europeana a autoritatilor responsabile de
investigatiile privind siguranta aviatiei civile (,,reteaua”), formata din directorii
autoritatilor responsabile de investigatiile privind siguranta din toate statele membre
si/sau, 1n cazul autoritatilor multimodale, din directorii departamentelor de aviatie ale
acestora sau din reprezentantii acestora, inclusiv un presedinte ales din randul acestora
pentru un mandat de trei ani.

in stransa colaborare cu membrii retelei, presedintele intocmeste programul de lucru
anual al retelei, in conformitate cu obiectivele si responsabilitatile prevazute la alineatele
(2) si (3). Comisia transmite programul de lucru Parlamentului European si Consiliului.
Presedintele intocmeste si agenda reuniunilor retelei.

(2) Reteaua vizeaza ameliorarea continua a calitatii investigatiilor desfasurate de
autoritatile responsabile pentru investigatiile privind siguranta si consolidarea
independentei acestora. Aceasta incurajeaza, indeosebi, respectarea unor standarde inalte
n domeniul metodelor de investigare si al formdrii investigatorilor.

(3) Pentru a atinge obiectivele stabilite la alineatul (2), reteaua are in special urmatoarele
responsabilitati:

(a) pregatirea de recomandari si acordarea de consultanta institutiilor Uniunii in legatura
cu toate aspectele legate de elaborarea si punerea in aplicare a politicilor si normelor
Uniunii privind investigatiile in domeniul sigurantei si prevenirea accidentelor si
incidentelor;

(b) promovarea schimbului de informatii utile pentru imbunatatirea sigurantei aviatiei si
promovarea activa a colaborarii structurate intre autoritatile responsabile de investigatiile
privind siguranta aviatiei, Comisie, AESA si autoritatile nationale acronautice civile;

(c) coordonarea si organizarea, atunci cand este necesar, de evaluari inter pares, activitati
de formare relevante si programe de dezvoltare a abilitatilor pentru investigatori;

(d) promovarea celor mai bune practici in ceea ce priveste investigarea privind siguranta
in vederea elaborarii unei metodologii comune la nivelul Uniunii pentru investigatiile
privind siguranta si intocmirea unui catalog al acestor practici;

(e) consolidarea capacitatilor de investigatie ale autoritatilor responsabile pentru
investigatiile privind siguranta, 1n special prin dezvoltarea si gestionarea unui cadru care
sa permita folosirea in comun a resurselor;

(f) acordarea, la cererea autoritatilor responsabile de investigatiile privind siguranta in
scopul aplicarii articolului 6, de asistentd adecvata, inclusiv, dar fara a se limita la

acestea, o listd a investigatorilor, echipamente si structuri disponibile in celelalte state
membre pentru utilizarea potentiala de cétre autoritatea care efectueaza o investigatie;

(g) accesul la informatiile incluse in baza de date la care se face referire la articolul 18 si
analiza recomandarilor privind siguranta cuprinse in aceasta in vederea identificarii
recomandarilor importante privind siguranta care au relevanta la nivelul Uniunii.

(4) Comisia informeaza periodic Parlamentul European si Consiliul cu privire la
activitatile retelei. Parlamentul European este informat, de asemenea, ori de cate ori
Consiliul sau Comisia adreseaza cereri retelei.

aplicabile pentru R.
Moldova.

Cooperarea
internationala a Biroului
este prevazuta la art. 25
al actului national.

Prevederi detaliate
privind cooperarea cu
alte institutii similare vor
constitui obiectul
Acordurilor prevazute la
art. 25 din actul national.

Valentin
Toncoglaz
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(5) Membrii retelei nu solicita si nici nu accepta instructiuni de la vreun organism care ar
putea compromite statutul independent al investigatiilor privind siguranta.

(6) Atunci cand este oportun, AESA este invitata ca observator la reuniunile retelei.
Reteaua poate de asemenea invita la reuniunile sale observatori din partea autoritatilor
responsabile de investigatiile privind siguranta din tari terte si alti experti relevanti.

(7) Comisia este implicatd Indeaproape in activitatea retelei si primeste asistenta necesara
de la retea cu privire la aspectele relevante legate de elaborarea politicii si a
reglementarilor Uniunii in domeniul investigarii si prevenirii accidentelor de aviatie
civila. Comisia furnizeaza retelei asistenta necesara, inclusiv, dar fara a se limita la
aceasta, asistentd pentru pregatirea si organizarea reuniunilor sale, precum si pentru
publicarea rapoartelor anuale privind activitatile retelei. Comisia transmite raportul anual
Parlamentului European si Consiliului.

Art. 8. Participarea AESA si a autoritatilor aeronautice civile la investigatiile privind
siguranta

(1) Cu conditia respectarii cerintei evitarii oricarui conflict de interese, autoritatile
responsabile de investigatiile privind siguranta invitd AESA si autoritatile nationale
aeronautice civile din statele membre vizate, in limitele competentelor lor respective, sa
numeasca un reprezentant care sa participe:

(a) Tn calitate de consilier al investigatorului-sef, la orice investigatie privind siguranta in
conformitate cu articolul 5 alineatele (1) si (2) efectuatd pe teritoriul unui stat membru
sau in locul mentionat la articolul 5 alineatul (2) sub autoritatea si la discretia
investigatorului-gef;

(b) n calitate de consultant numit in temeiul prezentului regulament in scopul de a oferi
asistenta reprezentantului acreditat/reprezentantilor acreditati al/ai statelor membre la
orice investigatie privind siguranta efectuata intr-o tara terta, la care o autoritate
responsabila de investigatiile privind siguranta este invitata sa desemneze un reprezentant
acreditat in conformitate cu standardele internationale si practicile recomandate aplicabile
in domeniul investigarii accidentelor si incidentelor aviatice sub supravegherea
reprezentantului acreditat.

(2) Participantii la care se face referire la alineatul (1) au dreptul, in special:
(a) de a vizita locul accidentului si de a examina resturile aeronavei;

(b) de a sugera subiecte pentru interogare si de a obtine informatii de la martori;

(c) de a primi copii ale tuturor documentelor pertinente si de a obtine informatii faptice
relevante;

(d) de a participa la citirea inregistrarilor, cu exceptia inregistrarilor de voce sau imagini
din cabina de pilotaj;

(e) de a participa la activitatile de investigare din afara locului accidentului, precum
examindrile componentelor, teste si simulari, sedintele de informare tehnica si intalnirile
referitoare la stadiul investigatiei, cu exceptia cazului in care acestea sunt legate de
stabilirea cauzelor sau de formularea de recomandari privind siguranta.

Articolul 25. Cooperarea internationala

(6) Cu conditia respectarii cerintei evitarii oricarui conflict de
interese, Biroul solicita institutiilor de proiectare, de producere si
certificare, inregistrare, precum si autoritatea de siguranta,
certificare si supraveghere a Republicii Moldova, in limitele
competentelor lor respective, sa numeasca unul sau mai multi
reprezentanti care sa participe:

a) Tn calitate de consilier al investigatorului-gef, la orice
eveniment supus investigarii de catre Birou, efectuata pe teritoriul
Republicii Moldova;

b) Tn calitate de consultant numit Tn temeiul prezentei legi Tn
scopul de a oferi asistenta reprezentantului
acreditat/reprezentantilor acreditati a Republicii Moldova la orice
investigatie tehnica privind siguranta efectuata pe teritoriul unui
alt stat la care Biroul urmeaza sa desemneze un reprezentant
acreditat in conformitate cu standardele internationale si practicile
recomandate aplicabile in domeniul investigarii tehnice privind
siguranta sub supravegherea reprezentantului acreditat.

MEI

Valentin
Toncoglaz
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(3) AESA si autoritatile nationale aeronautice civile sprijind investigatia la care participa
punand la dispozitia autoritatii responsabile de investigatiile privind siguranta care se
ocupa de respectiva investigatie informatiile, consultantii si echipamentele solicitate.

Art. 9. Obligatia de a notifica accidentele si incidentele grave

(1) Orice persoana implicata care are informatii privind existenta unui incident grav sau
accident trebuie sa notifice fara intarziere autoritatea competenta responsabila de
investigatiile privind siguranta din statul membru pe teritoriul caruia a avut loc incidentul
grav sau accidentul.

(2) Autoritatea responsabila de investigatiile privind siguranta informeaza fara intarziere
Comisia, AESA, Organizatia Aviatiei Civile Internationale (OACI), statele membre si
tarile terte vizate in conformitate cu standardele internationale si practicile recomandate
cu privire la toate incidentele grave si accidentele care i-au fost notificate.

Avrticolul 9. Raportarea obligatorie

(2) Orice persoana juridica sau fizica care a constatat sau care
poseda informatii despre producerea unui eveniment are obligatia
de a informa imediat Serviciul 112.

Articolul 13. Procedura, modul si termenele de investigatie

(8) In termen de sapte zile de la inceperea investigatiei tehnice,
Biroul trebuie sa informeze intr-un mod deschis, despre tipul de
eveniment in transport si consecintele acestora, numarul de
persoane decedate sau/si ranite, precum si valoarea daunelor,
Guvernul, Ministerul Economiei si Infrastructurii, Procuratura
Generald, Ministerul Afacerilor Interne, autoritatea de certificare
a statului de supraveghere si de resedinta a operatorului de
transport; autoritatea de Thmatriculare, certificare a mijlocului de
transport si organizatia de intretinere, statul national al cetatenilor
implicati in evenimentul de transport, alte persoane sau entitati,
state care au un interes direct si obiectiv la investigatia tehnica
privind siguranta a evenimentului in transport.

MEI

Valentin
Toncoglaz

Art. 10. Participarea statelor membre la investigatiile privind siguranta

(1) Dupa primirea din alt stat membru sau din alta tara terta a notificarii privind
producerea unui accident sau incident grav, statul de Tnregistrare, statul operator, statul
proiectant i statul fabricant informeaza, cat de curand posibil, statul membru sau tara
tertd pe teritoriul céreia s-a produs accidentul sau incidentul grav daca intentioneaza sa
numeasca un reprezentant acreditat in conformitate cu standardele internationale si
practicile recomandate. In cazul numirii unui astfel de reprezentant acreditat, numele si
datele sale de contact se furnizeaza, de asemenea, precum si data prevazuta pentru sosirea
sa, in cazul in care reprezentantul acreditat intentioneaza sa se deplaseze in tara care a
trimis notificarea.

(2) Reprezentantii acreditati ai statului proiectant sunt numiti de autoritatea responsabila
de investigatiile privind siguranta a statului membru pe teritoriul caruia se situeaza sediul
principal al titularului certificatului de tip de aeronava sau grup motopropulsor.

Art. 11. Statutul investigatorilor in domeniul sigurantei
(1) La numirea de catre o autoritate responsabild de investigatiile privind siguranta si fara

a aduce atingere vreunei anchete judiciare, investigatorul-sef are autoritatea de a lua
masurile necesare pentru a raspunde cerintelor investigatiei privind siguranta.

(2) Fara a aduce atingere obligatiilor de confidentialitate in temeiul actelor juridice ale
Uniunii sau al legislatiei nationale, investigatorul-sef are, Tn special, dreptul:

(a) de a avea acces imediat, fara restrictii si piedici la locul incidentului sau accidentului,
precum si la acronava, la continutul sau resturile acesteia;

Articolul 25. Cooperarea internationala

(8) Tn cazul producerii unui eveniment in transport pe teritoriul
Republicii Moldova si in urma receptionarii notificarii, statul de
inregistrare, statul operator, statul proiectant si statul fabricant
informeaza cét de curand posibil Biroul daca intentioneaza sa
numeascd un reprezentant acreditat in conformitate cu standardele
internationale si practicile recomandate.

Articolul 8. Drepturile investigatorilor

(2) Fara a aduce atingere legislatiei procesual penale,
investigatorul-sef are autoritatea de a lua toate masurile prevazute
la alin. (1), pentru a efectua in modul stabilit investigatia tehnica
privind siguranta.

(1) In concordanti cu prezenta lege si, daci este cazul, in
cooperare cu organele de urmdrire penald, investigatorilor li se
acorda dreptul cat se poate de repede:

a) acces ori de cate ori va fi necesar la locul producerii
evenimentului in transport, mijlocului de transport, continutul,
resturile acestuia sau la oricare alte acte sau obiecte conexe;
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(b) de a asigura listarea imediata a dovezilor si indepartarea controlata a ramasitelor sau
componentelor pentru a fi examinate sau analizate;

(c) de a avea acces imediat la inregistratoarele de zbor, la continutul acestora si la orice
alte inregistrari relevante, precum si de a prelua controlul asupra acestora;

(d) de a solicita si contribui la o autopsie completa a corpurilor persoanelor ranite mortal
si de a avea acces imediat la rezultatele acestei examindri sau ale testelor efectuate pe
probe prelevate;

(e) de a solicita examinarea medicala a persoanelor implicate in operarea aeronavei sau
de a solicita efectuarea de teste pe probe prelevate de la aceste persoane si de a avea
acces imediat la rezultatele acestor examinari sau teste;

(f) de a convoca si examina martorii, precum si de a le solicita acestora sa furnizeze sau
sa prezinte informatii sau dovezi relevante pentru desfasurarea investigatiei privind
siguranta;

(g) de a avea acces liber la orice informatii sau inregistrari pertinente detinute de
proprietarul, titularul certificatului de tip de aeronava, organizatia de intretinere
responsabild, organizatia de instruire, operatorul sau fabricantul aeronavei, de autoritatile
responsabile pentru aviatia civila, AESA si de furnizorii de servicii de navigatie aeriana
sau de administratorii aerodromului.

(3) Investigatorul-sef extinde drepturile enumerate la alineatul (2) la expertii si
consultantii sdi, precum si la reprezentantii acreditati si la expertii si consultantii acestora,
in masura necesara pentru ca acestia si poata participa efectiv la investigatia privind
siguranta. Respectivele drepturi nu aduc atingere drepturilor investigatorilor si expertilor
desemnati de autoritatea responsabila de ancheta judiciara.

(4) Orice persoana care participa la investigatii privind siguranta isi indeplineste sarcinile
in mod independent si nu solicitd sau accepta instructiuni de la o altd persoana, in afara
investigatorului-sef sau a reprezentantului acreditat.

Art. 12. Coordonarea investigatiilor

(1) Atunci cand se intreprinde si o ancheta judiciara, investigatorul-sef primeste o
notificare cu privire la acest lucru. Tntr-un astfel de caz, investigatorul-sef asigura
trasabilitatea si pastreaza in custodie inregistratoarele de zbor si orice element de proba.
Autoritatea judiciara poate sa numeasca un functionar din cadrul sau sa insoteasca
respectivele inregistratoare de zbor sau elemente de proba pana la locul in care se face
citirea sau prelucrarea acestora. Daca examinarea sau analizarea acestor elemente de
proba le-ar putea modifica, altera sau distruge este necesar acordul prealabil al
autoritatilor judiciare, fara a aduce atingere legislatiei nationale. in cazul in care acest

b) listarea probelor si indepartarea controlata a rimasitelor sau
componentelor acestora pentru a fi examinate sau analizate;

c) acces la aparatele de Tnregistrare de bord, echipamentelor de
inregistrare a mesajelor verbale si de a verifica functionarea
sistemului de semnalizare si control al traficului, parametrilor de
navigatie (denumit in continuare VDR/S-VDR), precum si de a
prelua controlul asupra acestora, incarcaturilor, obiectelor,
conditie ori circumstanta, precum si sa copieze si sa utilizeze
informatiile si datele respective;

e) de a solicita examinarea medicala a persoanelor implicate la
eveniment, efectuarea de teste asupra probelor prelevate de la
aceste persoane si de a avea acces imediat la rezultatele lor;

h) de a convoca si audia martorii, precum si de a le solicita
acestora sa furnizeze informatii sau sa prezinte dovezi relevante
activitatii de investigatie tehnice privind siguranta inclusiv in
absenta oricarei persoane ale carei interese s-ar putea considera ca
impiedica investigatia tehnica privind siguranta;

i) accesul liber la orice informatie sau inregistrare relevanta
detinuta de administratorul de infrastructura feroviara, operatorul
feroviar, aerian sau naval si de autoritatea de siguranta, alte
autoritati cu competente relevante a statului de Tnregistrare,
organizatia de intretinere, organizatia de instruire, producatorul
aeronavei, navei, locomotivei, vagoanelor, obiectelor de
infrastructurd, furnizorul serviciilor de navigatie aeriana,
administratorul aerodromului inclusiv acces la panglici,
vitezometru, continutul instalatiilor de inregistrare precum si la
declaratii referitoare la frane (sistemul de franare), forme de
avertizare, rapoarte despre partile componente ale unitatii de
transport si documentele ce atesta starea tehnica a acestora,;

(3) Investigatorul care participa la investigatii privind siguranta isi
indeplineste sarcinile si instructiunile in mod independent
conform sarcinii formulate de catre investigatorul-sef sau
reprezentantul acreditat.

Articolul 14. Coordonarea investigatiilor

(1) Procuratura Generald, ministerul Afacerilor Interne si Biroul
vor incheia un acord privind desfasurarea urmaririi penale in
paralel cu investigatia tehnica privind siguranta. Prevederile
acordului se vor aplica in toate situatiile de producere a unui
eveniment in transporturi. Acordul trebuie sa prevada criteriile
indicate la alin. (6).
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acord nu se obtine in conformitate cu acordurile incheiate in avans mentionate la alineatul
(3) Intr-un interval de timp rezonabil si nu mai tarziu de doua sdptamani de la cerere,
acest lucru nu il impiedica pe investigatorul-sef sa efectueze examinarea sau analiza. in
cazul Tn care autoritatea judiciara are dreptul de a retine anumite probe, investigatorul-sef
are acces si poate utiliza imediat si in mod nelimitat probele respective.

(2) In cazul in care, pe parcursul investigatiei privind siguranta, se afld sau se suspecteazi
ca un act de interventie ilicita, astfel cum este prevazut in dreptul national, cum ar fi
legislatia nationala in domeniul investigatiilor privind accidentele, a avut loc in legatura
cu incidentul grav sau accidentul, investigatorul-sef informeaza imediat autoritatile
competente in acest sens. Sub rezerva articolului 14, informatiile pertinente culese in
cadrul investigatiei privind siguranta se comunica imediat autoritatilor respective si, la
cerere, pot fi transmise si materialele relevante acestor autoritati. Comunicarea
informatiilor si materialelor respective nu aduce atingere dreptului autoritatii responsabile
de investigatiile privind siguranta de a continua investigatia privind siguranta, in
coordonare cu autoritatile carora este posibil sa li se fi transferat controlul asupra locului
accidentului.

(3) Statele membre se asigura ca autoritatile responsabile de investigatiile privind
siguranta, pe de o parte, si autoritatile care vor fi probabil implicate in activitatile legate
de investigatiile privind siguranta, cum ar fi autoritatile judiciare, autoritatile aeronautice
civile si autoritatile de cautare si salvare, pe de alta parte, coopereaza intre ele prin
intermediul unor acorduri Tncheiate Tn avans.

Aceste acorduri respectd independenta autoritatii responsabile de investigatiile privind
siguranta si permit ca investigatia tehnica sa se desfasoare cu grija si eficient. Acordurile
incheiate in avans acoperd urmatoarele subiecte:

(a) accesul la locul accidentului;

(b) conservarea probelor si accesul la acestea;

(c) informarile initiale si cele de pe parcurs cu privire la stadiul fiecarei proceduri;

(d) schimbul de informatii;

(e) utilizarea corespunzatoare a informatiilor privind siguranta;

(f) solutionarea conflictelor.

Statele membre comunica Comisiei respectivele acorduri, care le transmite mai departe
spre informare presedintelui retelei, Parlamentului European si Consiliului.

(6) Fara a aduce atingere legislatiei nationale aplicabile Biroul si
organul de urmarire penald, Inspectoratul General pentru Situatii
de Urgenta al Ministerului Afacerilor Interne, precum si
Autoritatea de Sigurantd vor incheia acorduri in avans destinate sa
asigure examinarea sau analiza de catre Birou a elementelor de
proba, inclusiv in cazul in care acestea ar putea fi modificate,
alterate sau distruse. Acordurile trebuie sa prevada:

a) accesul la locul evenimentului;

b) conservarea probelor si accesul la acestea;

¢) schimbul de informatii la stadiul fiecarei proceduri de
investigare;

d) utilizarea corespunzatoare a informatiilor privind siguranta;

e) solutionarea conflictelor de competenta sau de alta natura.

Art. 13. Conservarea probelor

(1) Statul membru pe teritoriul caruia s-a produs incidentul grav sau accidentul are
responsabilitatea de a asigura tratarea in conditii de siguranta a tuturor probelor si de a
lua toate masurile rezonabile pentru a proteja aceste probe si de a pastra in custodie
sigurd aeronava, continutul si resturile acesteia atata timp cat ar putea fi necesar pentru
investigatia privind siguranta. Protejarea probelor include conservarea, prin mijloace
fotografice sau prin alte mijloace, a tuturor probelor care ar putea fi deplasate, sterse,
pierdute sau distruse. Pastrarea in custodie sigurd include protectia impotriva agravarii
distrugerii, accesului persoanelor neautorizate, jefuirii si deteriorarii.

(2) Pana la sosirea investigatorilor in domeniul sigurantei, se interzice oricérei persoane

Avrticolul 15. Conservarea probelor

(1) Toate probele trebuie protejate si pastrate in custodie sigura,
inclusiv mijloacele de transport, partile componente, continutul si
resturile acesteia atata timp cat este necesar pentru investigatia
tehnica privind siguranta evenimentelor in transport, urmaririi
penale si intereselor justitiei.

(5) Pana la sosirea investigatorilor, se interzice altor persoane
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modificarea situatiei de la locul accidentului, prelevarea de probe din acesta, miscarea,
mutarea sau indepartarea aeronavei, a continutului sau resturilor acesteia ori prelevarea
de probe din aeronava, continutul sau resturile acesteia, cu exceptia cazurilor in care o
astfel de actiune ar fi necesara din motive de sigurantd sau pentru a acorda ajutor
persoanelor ranite sau cu permisiunea explicita a autoritatilor care au controlul asupra
locului accidentului si, atunci cand este posibil, in urma consultarii autoritatii
responsabile de investigatia privind siguranta.

(3) Orice persoana implicata ia toate masurile necesare in vederea conservarii
documentelor, materialelor sau inregistrarilor legate de eveniment, in special pentru a
preveni stergerea inregistrarilor conversatiilor si alarmelor dupa zbor.

decét celor autorizate potrivit legii modificarea, prelevarea de
probe de la locul accidentului sau incidentului, miscarea, mutarea
sau indepartarea mijlocului de transport, a continutului sau
resturilor acestuia ori cu exceptia cazurilor in care o astfel de
actiune ar fi necesara din motive de siguranta sau pentru a acorda
ajutor persoanelor ranite sau cu permisiunea explicita a
autoritatilor care au controlul asupra locului evenimentului in
transporturi si, atunci cand este posibil, in urma consultarii
Biroului.

(6) Orice persoana implicata intreprinde masurile necesare in
vederea conservarii documentelor, materialelor sau inregistrarilor
legate de eveniment, in special pentru a preveni stergerea
inregistrarilor conversatiilor si alarmelor.

Art. 14. Protectia informatiilor sensibile privind siguranta

(1) Urmatoarele inregistrari nu se pun la dispozitie si nu se utilizeaza in alte scopuri decat
cele legate de o investigatie privind siguranta:

(a) toate declaratiile facute de persoane la autoritatea responsabila de investigatiile
privind siguranta in cursul investigatiei privind siguranta;

(b) inregistrarile care dezvaluie identitatea persoanelor care au adus probe in cadrul
investigatiei privind siguranta;

(c) informatiile culese de autoritatea responsabila de investigatiile privind siguranta care
au un caracter deosebit de sensibil si personal, inclusiv informatiile privind sanatatea
persoanelor;

(d) documentele Tntocmite ulterior pe parcursul investigatiei, precum note, proiecte,
opinii scrise de investigatori, opinii exprimate in cadrul analizarii informatiilor, inclusiv a
informatiilor provenite de la inregistratoarele de zbor;

(e) informatiile si probele furnizate de investigatori din alte state membre sau tari terte in
conformitate cu standardele internationale si practicile recomandate, in cazul in care
autoritatea lor responsabild de investigatiile privind siguranta solicitd acest lucru;

() proiectele de rapoarte preliminare sau finale sau declaratii provizorii;

(g) inregistrarile audio si video din cabina de pilotaj, impreuna cu transcrierile acestora,
precum si inregistrarile audio din interiorul unitatilor de control al traficului aerian,
asigurandu-se ca informatiile nerelevante pentru investigatia privind siguranta, indeosebi
informatiile legate de viata privata a persoanelor, sunt protejate in mod corespunzator,
fara a aduce atingere dispozitiilor de la alineatul (3).

Articolul 16. Protectia informatiilor

(3) Urmatoarele informatii se utilizeaza doar de membrii comisiei
de investigatie tehnica privind siguranta si dupa caz, membrii
comisiei interne prevazuta la art. 14 si nu se utilizeaza in alte
scopuri decat cele prevazute de prezenta lege:

a) declaratiile persoanelor in cadrul investigatiei tehnice privind
siguranta in aviatia civila, transportul feroviar si naval;

b) inregistrarile care dezvaluie identitatea persoanelor care au
adus probe 1n cadrul investigatiei tehnice privind siguranta;

c¢) informatiile colectate de Birou care au un caracter personal,
inclusiv informatiile privind sanatatea persoanelor;

d) documentele Tntocmite ulterior pe parcursul investigatiei
tehnice privind siguranta precum: note, proiecte, opinii scrise ale
investigatorului sau altor persoane, opinii exprimate in cadrul
analizarii informatiilor, inclusiv a informatiilor provenite de la
nregistratoare;

€) informatii si probe furnizate de investigatorii organelor
competente al statelor terte in conformitate cu standardele
internationale si practicile recomandate, in cazul in care Biroul
solicitd acest lucru;

f) proiecte de rapoarte preliminare sau finale, declaratii provizorii,
rapoarte si concluzii elaborate pentru uz intern;

g) inregistrari audio si video din cabina de pilotaj, bordul unei
nave, aeronave, locomotive, vagon; Inregistrari provenite de la/si
din interiorul unitatilor de control al traficului aerian, orice alta
inregistrare scrisd, audio sau electronica impreuna cu transcrierile
acestora, asigurandu-se ca informatiile lipsite de relevanta pentru
investigatia tehnica privind siguranta si in mod special
informatiile legate de viata privata a persoanelor care, sunt
protejate in mod corespunzator, cu respectarea dispozitiilor
prevazute la art. 18 alin. (1);
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(2) Urmatoarele inregistrari nu se pun la dispozitie si nu se utilizeaza in alte scopuri decat
cele legate de o investigatie privind siguranta sau in alte scopuri care vizeaza
imbunatatirea sigurantei aviatiei:

(a) toate comunicarile dintre persoanele care au fost implicate in operarea aeronavei;

(b) inregistrarile scrise sau electronice si transcrierile inregistrarilor provenite de la
unititile de control al traficului aerian, inclusiv rapoartele si concluziile elaborate pentru
uz intern;

(c) notele de insotire pentru transmiterea de recomandari privind siguranta de la
autoritatea responsabild de investigatiile privind siguranta catre adresant, in cazul in care
autoritatea responsabild de investigatiile privind siguranta care emite recomandarea
solicita acest lucru;

(d) rapoartele cu privire la evenimente prezentate in temeiul Directivei 2003/42/CE.

Datele inregistratorului de zbor nu se pun la dispozitie si nu se utilizeaza in alte scopuri
decat cele legate de o investigatie privind siguranta, de aeronavigabilitate sau de
intretinere, cu exceptia cazului in care se mascheaza identitatea persoanelor din
respectivele date sau sunt comunicate prin proceduri securizate.

(3) Sub rezerva alineatelor (1) si (2), autoritatea judiciara sau autoritatea competentd sa
decida cu privire la divulgarea informatiilor din inregistrari in conformitate cu dreptul
intern poate decide ca beneficiile divulgarii informatiilor din inregistrarile mentionate la
alineatele (1) si (2) in orice alte scopuri permise de lege sunt mai mari decat impactul
negativ la nivel national si international pe care o astfel de actiune 1-ar avea asupra
respectivei investigatii privind siguranta sau asupra uneia viitoare. Statele membre pot
decide limitarea cazurilor in care poate fi adoptata o astfel de decizie privind divulgarea,
respectand in acelasi timp actele juridice ale Uniunii.

Comunicarea catre un alt stat membru a inregistrarilor mentionate la alineatele (1) si (2)
in alte scopuri decat cele legate de o investigatie privind siguranta si, in plus in ceea ce
priveste alineatul (2), in alte scopuri decat cele care urmaresc imbunatatirea sigurantei
aviatiei poate fi autorizata in masura permisa de dreptul intern al statului membru care
efectueaza comunicarea. Prelucrarea sau divulgarea unor inregistréri primite prin
intermediul unei astfel de comunicari de catre autoritatile statului membru destinatar este
permisd numai dupa consultarea prealabila a statului membru care efectueaza
comunicarea si sub rezerva dreptului intern al statului membru destinatar.

(4) Se pot divulga exclusiv datele strict necesare pentru scopurile mentionate la alineatul

@3).

Art. 15. Comunicarea informatiilor

(1) Personalul autoritatii responsabile de investigatiile privind siguranta care efectueaza
investigatia sau orice altd persoana careia i se solicita participarea sau contributia la o
investigatie privind siguranta trebuie s respecte normele aplicabile privind secretul
profesional, inclusiv in privinta pastrarii anonimatului persoanelor implicate intr-un
accident sau incident, in conformitate cu legislatia aplicabila.

(2) Fara a aduce atingere obligatiilor prevazute la articolele 16 si 17, autoritatea
responsabila de investigatiile privind siguranta care se ocupa de o astfel de investigatie

h) toate tipurile de comunicare intre persoanele care au fost
implicate Tn operarea mijlocului de transport;

1) note de Insotire pentru transmiterea de recomandari privind
siguranta de la Birou catre adresant;

j) rapoarte cu privire la evenimente in transport.

(5) Prin derogare de la alin. (1-3) al prezentului articol, la

solicitarea in scris a instantelor de judecata Biroul va asigura
prezentarea inregistrarilor si informatiilor acumulate.

Articolul 17. Informatiile utilizate in scopul investigatiei tehnice
privind siguranta

(3) Fara a aduce atingere obligatiilor prevazute la articolele 19 si
20, Biroul comunica informatiile pe care le considera pertinente
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comunica informatiile pe care le considera pertinente pentru prevenirea unui accident sau
incident grav persoanelor responsabile de producerea sau intretinerea aeronavelor sau a
echipamentelor de aeronave si persoanelor fizice sau entitatilor juridice responsabile de
operarea aeronavelor sau de pregatirea personalului.

(3) Fara a aduce atingere obligatiilor prevazute la articolele 16 si 17, autoritatea
responsabila de investigatiile privind siguranta care efectueaza investigatia si
reprezentantul acreditat/reprezentantii acreditati la care se face referire la articolul 8
comunica AESA si autoritatilor nationale aeronautice civile informatiile faptice
pertinente obtinute in timpul investigatiei privind siguranta, cu exceptia informatiilor
mentionate la articolul 14 alineatul (1) sau a informatiilor care genereaza un conflict de
interese. Informatiile primite de AESA si de autoritatile nationale acronautice civile sunt
protejate in conformitate cu articolul 14 si cu actele juridice ale Uniunii si cele nationale
aplicabile.

(4) Autoritatea responsabila de investigatiile privind siguranta care efectueaza
investigatia este autorizata sa informeze victimele si rudele acestora sau asociatiile lor ori
sa faca publice orice informatii referitoare la observatiile faptice, la procedurile
investigatiei privind siguranta, precum si eventualele rapoarte sau concluzii preliminare
si/sau recomandari privind siguranta, cu conditia ca aceste informatii sa nu compromita
obiectivele investigatiei privind siguranta si sa respecte pe deplin legislatia aplicabila
privind protectia datelor personale.

(5) Inainte de a face publice informatiile mentionate la alineatul (4), autoritatea
responsabila de investigatiile privind siguranta care efectueaza investigatia transmite
informatiile respective victimelor si rudelor acestora sau asociatiilor acestora, ntr-un
mod care sa nu compromita obiectivele investigatiei privind siguranta.

pentru prevenirea unui eveniment persoanelor responsabile de
producerea, intretinerea echipamentelor si mijloacelor de
transport, sau persoanelor fizice sau entitatilor juridice
responsabile de operarea mijloacelor de transport sau de
pregatirea personalului.

Art. 16. Raportul investigatiei

(1) Fiecare investigatie privind siguranta se incheie cu un raport intocmit intr-o forma
corespunzatoare tipului si gravitatii accidentului sau incidentului grav. Acest raport
precizeaza ca unicul obiectiv al investigatiei privind siguranta este prevenirea
accidentelor si incidentelor viitoare, fira a stabili a cui este culpa sau raspunderea. In
functie de caz, raportul contine recomandari privind siguranta.

(2) Raportul protejeaza anonimitatea oricarei persoane implicate in accident sau in
incidentul grav.

(3) In cazul in care investigatiile privind siguranta genereaz rapoarte inainte de
ncheierea investigatiei, autoritatea responsabila de investigatiile privind siguranta poate
sa solicite Tnainte de publicarea acestora comentarii din partea autoritatilor in cauza,
inclusiv de la AESA, si, prin intermediul acestora, din partea titularului certificatului de
tip de aeronava, fabricantului sau operatorului in cauza. Acestea au obligatia de a
respecta secretul profesional in ceea ce priveste continutul respectivei consultari.

(4) Inainte de publicarea raportului final, autoritatea responsabila de investigatiile privind
siguranta solicitd comentarii din partea autoritatilor in cauza, inclusiv din partea AESA,
si, prin intermediul acestora, din partea titularului certificatului de tip de aeronava, a
fabricantului sau a operatorului in cauza. Acestea au obligatia de a respecta secretul
profesional in ceea ce priveste continutul respectivei consultdri. Atunci cand solicita
aceste comentarii, autoritatea responsabila de investigatiile privind siguranta respecta
standardele internationale si practicile recomandate.

Articolul 19. Raportul investigatiei tehnice privind siguranta

(2) Investigatia tehnica privind siguranta se incheie cu un raport
final prezentat in forma stabilitd de Birou care, se aproba de catre
investigatorul-sef si se expediaza entitatilor interesate. Raportul
va contine obligatoriu informatii despre:

(13) Biroul va publica raportul de investigatie tehnica privind
siguranta evenimentelor in transport, depersonalizat.

(3) Tn cazul in care investigatiile tehnice privind siguranta
genereaza rapoarte inainte de finalizarea acesteia, Biroul poate
solicita, inainte de publicare, comentarii din partea autoritatilor
indicate la alin. 11 lit. a) al prezentului articol, si prin intermediul
acestora, din partea titularului certificatului de tip de aeronava,
fabricantului sau operatorului de transport in cauza.

(4) Tnainte de a publica raportul final, Biroul va solicita
comentarii din partea autoritatilor prevazute la alin. (11) lit. a) al
prezentului articol, inclusiv din partea, statelor de proiectare,
producere, inregistrare sau emitere al certificatului de tip si, prin
intermediul acestora, din partea titularului certificatului de tip, a
fabricantului sau a operatorului de transport in cauza. in cazul n
care au fost solicitate comentarii, Biroul va respecta standardele
internationale si practicile recomandate. in toate situatiile,
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(5) Informatiile vizate la articolul 14 se includ intr-un raport doar in cazul in care sunt
relevante pentru analiza accidentului sau a incidentului grav. Nu se divulga informatiile
sau elementele de informatii care nu prezinta interes pentru aceasta analiza.

(6) Autoritatea responsabila de investigatiile privind siguranta face public raportul final
in cel mai scurt timp si, daca este posibil, in termen de 12 luni de la data accidentului sau
a incidentului grav.

(7) Tn cazul in care raportul final nu poate fi publicat in termen de 12 luni, autoritatea
responsabila de investigatiile privind siguranta publica o declaratie provizorie cel putin la
fiecare comemorare a accidentului sau a incidentului grav, in care ofera detalii cu privire
la stadiul investigatiei si la eventualele probleme ridicate in domeniul sigurantei.

(8) Autoritatea responsabila de investigatiile privind siguranta transmite o copie a
raportului final si a recomandarilor privind siguranta cat mai repede posibil:

() autoritatilor responsabile de investigatiile privind siguranta si autoritatilor aeronautice
civile ale statelor in cauza, precum si OACIL in conformitate cu standardele internationale
si cu practicile recomandate;

(b) destinatarilor recomandarilor privind siguranta incluse in raport;

(c) Comisiei si AESA, cu exceptia cazului in care raportul este disponibil publicului prin
intermediul mijloacelor electronice de comunicare, caz in care autoritatea responsabila de
investigatiile privind siguranta trebuie doar sa le notifice in mod corespunzator.

autoritatile mentionate la alin. (3) si (4) au obligatia de a respecta
secretul profesional in ceea ce priveste continutul respectivei
consultari.

(6) Biroul va publica raportul final pe pagina web oficiala al
Biroul Tn cel mai scurt timp dar nu mai tarziu de 12 luni de la data
inceperii investigatiei privind siguranta. In cazuri exceptionale, in
afara controlului obiectiv al Biroul, termenul de publicare a
raportului final poate fi extins.

(11) Tn cazul survenirii unui eveniment in transport, Biroul va
transmite o copie a raportului final si dupa caz, a recomandarilor
de siguranta, in conformitate cu cerintele internationale si cu
practicile recomandate, cat mai repede posibil:

a) autoritatilor responsabile de investigatiile tehnice privind
siguranta si organelor de supraveghere, control si certificare in
transportul aerian, feroviar si naval ale statelor in cauza, precum
si Organizatiei Aviatiei Civile Internationale, Organizatiei
Maritime Internationale, Agentiei Feroviare Europene dupa caz;

b) destinatarilor recomandarilor privind siguranta incluse in
raport;

Art. 17. Recomandari privind siguranta

(1) In orice moment al investigatiei privind siguranta, autoritatea responsabila de
investigatiile privind siguranta recomanda, dupa consultarea corespunzatoare a partilor
relevante, printr-o scrisoare de transmitere datata adresata autoritatilor in cauza, inclusiv
celor din alte state membre sau tari terte, orice actiune despre care considera ca trebuie
intreprinsa rapid pentru a consolida siguranta aviatiei.

(2) O autoritate responsabild de investigatiile privind siguranta poate, de asemenea, emite
recomandari privind siguranta pe baza unor studii sau a analizei unei serii de investigatii
ori a oricdror alte activitati efectuate in conformitate cu articolul 4 alineatul (4).

(3) O recomandare privind siguranta nu trebuie in niciun caz sa creeze prezumtia de
vinovatie sau raspundere pentru un accident, un incident grav sau un incident.

Articolul 20. Recomandari de siguranta

(1) In scopul de a preveni producerea pe viitor a accidentelor si
incidentelor precum si pentru a asigura siguranta, Biroul bazandu-
se pe concluziile desprinse in timpul investigatiei tehnice privind
siguranta, studii sau analize a unei serii de investigatii tehnice
privind siguranta, elaboreaza si emite recomandari de siguranta.

(6) Recomandarea de sigurantd emisa de Birou nu creeaza in
niciun caz o prezumtie de vinovatie sau raspundere civila pentru
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Art. 18. Actiuni subsecvente recomandarilor privind siguranta si baza de date cu
recomandari privind siguranta

(1) Tn termen de 90 de zile de la primirea scrisorii de transmitere, destinatarul unei
recomandari privind siguranta confirma primirea acesteia si informeaza autoritatea
responsabila de investigatiile privind siguranta care a emis respectiva recomandare cu
privire la actiunile intreprinse sau pe care urmeaza sa le intreprinda si, dupa caz, cu
privire la timpul necesar pentru realizarea acestora si in cazul in care nu urmeaza sa se
intreprinda vreo actiune, motivele pentru aceasta.

(2) In termen de 60 de zile de la primirea raspunsului, autoritatea responsabila de
investigatiile privind siguranta informeaza respectivul destinatar daca considera ca
raspunsul sdu este adecvat sau nu si prezinta o justificare in cazul in care nu este de acord
cu decizia de a nu lua masuri.

(3) Fiecare autoritate responsabild de investigatiile privind siguranta instituie proceduri
pentru inregistrarea raspunsurilor la recomandarile privind siguranta emise.

(4) Destinatarul unei recomandari privind siguranta, inclusiv autoritatile responsabile de
siguranta aviatiei civile la nivelul statelor membre si al Uniunii, instituie proceduri pentru
monitorizarea progresului actiunilor intreprinse ca urmare a recomandarilor privind
siguranta primite.

(5) Autoritatile responsabile de investigatiile privind siguranta inregistreaza in fisierul
centralizat creat in temeiul Regulamentului (CE) nr. 1321/2007 al Comisiei din 12
noiembrie 2007 de stabilire a unor reguli de punere in aplicare pentru Tnregistrarea, intr-
un fisier centralizat, a informatiilor privind evenimentele in aviatia civila schimbate in
conformitate cu Directiva 2003/42/CE toate recomandarile privind siguranta emise in
conformitate cu articolul 17 alineatele (1) si (2), precum si raspunsurile la acestea.
Autoritatile responsabile de investigatiile privind siguranta Inregistreaza deopotriva in
fisierul centralizat toate recomandarile privind siguranta primite de la tari terte.

un eveniment n transport produs.

Articolul 20. Recomandari de siguranta
(2) Biroul instituie proceduri pentru inregistrarea raspunsurilor la
recomandarile de siguranta emise.
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Art. 19. Raportarea evenimentelor

(1) AESA si autoritatile competente ale statelor membre coopereaza si participa periodic
la schimbul i analiza informatiilor care fac obiectul Directivei 2003/42/CE. Respectiva
cooperare include accesul online al persoanelor desemnate la informatiile aflate in fisierul
centralizat creat Tn temeiul Regulamentului (CE) nr. 1321/2007, inclusiv la datele de
identificare ale aeronavei care face obiectul unui raport cu privire la un eveniment, ca, de
exemplu, daca sunt cunoscute, seria si numarul de inregistrare. Acest acces nu priveste
informatiile care identificd operatorul care face obiectul raportului respectiv cu privire la
un eveniment.

(2) AESA si autoritatile statelor membre mentionate la alineatul (1) asigura
confidentialitatea acestor informatii, in conformitate cu legislatia aplicabila, si restrang
utilizarea acestora la ceea ce este strict necesar pentru a-si indeplini obligatiile in
domeniul sigurantei. In acest sens, aceste informatii sunt folosite exclusiv pentru analiza
tendintelor in domeniul sigurantei care pot constitui baza unor recomandari anonime
privind siguranta sau aeronavigabilitatea fara a stabili a cui este culpa sau raspunderea.
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Art. 20. Informatii despre persoane si marfuri periculoase aflate la bord

Articolul 23. Informatii despre persoane si marfuri periculoase
aflate la bord
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(1) Companiile aeriene din Uniune care opereaza zboruri ce sosesc in sau pleaca dintr-un | (1) Operatorii de transport aerian, feroviar sau naval din Toncoglaz
aeroport situat pe teritoriile statelor membre, carora li se aplica tratatele, precum si Republica Moldova, precum si al statelor terte care efectueaza
companiile aeriene din tari terte care opereaza zboruri care pleaca dintr-un astfel de operatiuni de transport ce sosesc in/sau pleaca de pe teritoriul
aeroport, instituie proceduri care le permit sa furnizeze: Republicii Moldova, instituie proceduri privind furnizarea in
termen de doud ore de la notificarea producerii unui eveniment in
(a) cat mai curand posibil si cel tarziu in termen de doud ore de la notificarea producerii transport in care a fost implicat mijlocul de transport, a listei
unui accident in care a fost implicatd aeronava, o lista validata a tuturor pasagerilor de la pasagerilor si/sau marfurilor periculoase aflate la bordul acestuia.
bordul respectivei aeronave bazata pe informatiile cele mai fiabile; si
(b) imediat dupa notificarea producerii unui accident in care a fost implicata aeronava,
lista marfurilor periculoase aflate la bord.
(2) Listele mentionate la alineatul (1) sunt puse la dispozitia autoritatii responsabile de (2) Biroul asigura remiterea imediata a listelor mentionate la alin.
investigatiile privind siguranta care se ocupa de respectiva investigatie privind siguranta, (1) din prezentul articol catre echipele medicale si autoritatile
autoritatii desemnate de fiecare stat membru sa asigure legatura cu rudele persoanelor abilitate a Republicii Moldova in scopul acordarii ajutorului
aflate la bord si, daca este necesar, echipelor medicale care ar putea avea nevoie de aceste | medical victimelor si asigurarii unei legaturi cu rudele
informatii pentru tratarea victimelor. persoanelor aflate la bord.
(3) Pentru a permite informarea rapida a rudelor pasagerilor cu privire la prezenta (3) Pentru a furniza informatie rapida rudelor pasagerilor cu
acestora la bordul avionului implicat intr-un accident, companiile aeriene propun privire la prezenta acestora la bordul mijlocului de transport
calatorilor sa indice numele si coordonatele unei persoane care sa fie contactatd in cazde | implicat intr-un accident, operatorii de transport vor recomanda
accident. Companiile aeriene nu pot utiliza aceste informatii decat in caz de accident si calatorilor sa indice numele si coordonatele unei persoane care sa
acestea nu pot fi comunicate unor terti sau utilizate in scopuri comerciale. fie contactata in caz de accident. Operatorii de transport nu pot
utiliza aceste informatii decat in caz de accident si acestea nu pot
fi comunicate unor terte persoane sau utilizate in scopuri
comerciale.
(4) Numele unei persoane aflate la bord nu este facut public inainte ca autoritatile (4) Numele unei persoane aflate la bord nu este facut public
competente sa informeze rudele persoanei respective. Lista mentionata la alineatul (1) inainte ca autoritatile competente sa informeze rudele persoanei
litera (a) ramane confidentiald in conformitate cu actele juridice ale Uniunii si cele respective. Lista mentionata la alin. (1) ramane confidentiala iar
nationale si numele fiecarei persoane care figureaza pe lista respectiva sunt publicate, sub | numele fiecarei persoane care figureaza pe lista respectiva va fi
rezerva legislatiilor mentionate, numai in cazul in care rudele persoanelor respective publicatd numai in cazul in care rudele persoanelor respective
aflate la bord nu au ridicat obiectii. aflate la bord nu au obiectii.
Art. 21. Asistenta acordata victimelor accidentelor aviatice si rudelor acestora Articolul 24. Asistenta acordata victimelor evenimentului in MEI
transport si rudelor acestora
Valentin
(1) Pentru a asigura o reactie generala si armonizata la accidentele petrecute la nivel UE, (1) Biroul, autoritatile de certificare, siguranta si supraveghere Toncoglaz

fiecare stat membru intocmeste un plan de urgenta in caz de accident survenit in aviatia
civila la nivel national. Un astfel de plan de urgenta cuprinde, de asemenea, asistenta
acordata victimelor accidentelor survenite in aviatia civila si rudelor acestora.

(2) Statele membre se asigura ca toate companiile aeriene Tnregistrate pe teritoriul lor
dispun de un plan de asistenta pentru victimele accidentelor survenite in aviatia civila si
rudele acestora. Aceste planuri trebuie sa tina seama in special de sprijinul psihologic
pentru victimele accidentelor survenite in aviatia civila si rudele acestora si trebuie sa
permita companiei aeriene sa faca fatd unui accident de mare amploare. Statele membre
auditeaza planurile de asistentd intocmite de companiile aeriene stabilite pe teritoriul lor.
Statele membre Tncurajeaza, de asemenea, companiile aeriene din tarile terte care
opereaza in Uniune sd adopte un plan similar de asistentd pentru victimele accidentelor
survenite in aviatia civila si rudele acestora.

(3) La producerea unui accident, statul membru care efectueaza investigatia, statul de
inregistrare a companiei aeriene a carei aeronava a fost implicata in accident sau statul

sectoriale, vor elabora si detine planuri de reactie de urgenta la
nivel national aprobat de Guvern si coordinate cu Serviciul
Protectiei Civile si Situatiilor Exceptionale al Ministerului

Afacerilor Interne Tn cazul producerii unui eveniment in transport.
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membru care avea un numar mare de resortisanti la bordul aeronavei implicate in
accident se ocupa de desemnarea unei persoane de legatura care va actiona ca punct de
contact si de informare pentru victime si rudele acestora.

(4) Un stat membru sau o tara tertd interesata in mod special de un accident survenit pe
teritoriile statelor membre in care se aplica tratatele, ca urmare a faptului ca printre
persoanele decedate sau ranite grav se numara cetateni de-ai sai, poate numi un expert
care s aiba dreptul:

(a) de a vizita locul accidentului;

(b) de a avea acces la informatiile faptice pertinente a caror publicare a fost aprobata de
autoritatea responsabila de investigatiile privind siguranta care se ocupa de respectiva
investigatie si la informatiile referitoare la stadiul respectivei investigatii;

(c) de a primi o copie a raportului final.

(5) Un expert numit in conformitate cu alineatul (4) poate participa, sub rezerva
dispozitiilor legale aplicabile in vigoare, la identificarea victimelor si la intalnirile cu
supravietuitorii din statul sau.

(6) Tn conformitate cu articolul 2 alineatul (1) din Regulamentul (CE) nr. 785/2004 al
Parlamentului European si al Consiliului din 21 aprilie 2004 privind cerintele de
asigurare a transportatorilor aerieni si a operatorilor de aeronave, si transportatorii aerieni
din tarile terte trebuie sa indeplineasca obligatiile referitoare la asigurare prevazute de
regulamentul respectiv.

Art. 22. Accesul la documente si protectia datelor cu caracter personal

(1) Prezentul regulament se aplica fara a aduce atingere Regulamentului (CE) nr.
1049/2001 al Parlamentului European si al Consiliului din 30 mai 2001 privind accesul
public la documentele Parlamentului European, ale Consiliului si ale Comisiei.

(2) Prezentul regulament se aplica in conformitate cu Directiva 95/46/CE a Parlamentului
European si a Consiliului din 24 octombrie 1995 privind protectia persoanelor fizice in
ceea ce priveste prelucrarea datelor cu caracter personal si libera circulatie a acestor date
si Regulamentul (CE) nr. 45/2001 al Parlamentului European si al Consiliului din 18
decembrie 2000 privind protectia persoanelor fizice cu privire la prelucrarea datelor cu
caracter personal de catre institutiile si organismele comunitare si privind libera circulatie
a acestor date.

Art. 23. Sanctiuni

Statele membre stabilesc normele referitoare la sanctiunile aplicabile in caz de incélcare a
prezentului regulament. Sanctiunile prevazute trebuie sa fie eficace, proportionale si cu
efect de descurajare.

Art. 24. Modificarea regulamentului

Prezentul regulament este revizuit cel tarziu pani la 3 decembrie 2014. in cazul in care
Comisia considera ca prezentul regulament ar trebui sa fie modificat, solicita retelei sa
emita un aviz preliminar care este inaintat, de asemenea, Parlamentului European,

Consiliului, statelor membre si AESA.

Art. 25. Abrogari
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Directiva 94/56/CE se abroga in consecinta.
Art. 26. Intrarea in vigoare

Prezentul regulament intrd in vigoare in a doudzecea zi de la data publicarii in Jurnalul
Oficial al Uniunii Europene.

ANEXA
Lista cu exemple de incidente grave

Incidentele enumerate reprezinta exemple tipice de incidente cu privire la care exista
probabilitatea de a fi incidente grave. Lista nu este exhaustiva, fiind furnizata doar cu titlu
indicativ in ceea ce priveste definitia de ,,incident grav”:

- 0 cvasi coliziune care impune o manevra de evitare a coliziunii sau a unei situatii
periculoase ori cazul in care o actiune de evitare ar fi fost potrivita,

- evitarea n ultimul moment a impactului cu solul n zbor controlat;

- decoldrile intrerupte pe o pista inchisa sau ocupata, pe o bretea, cu exceptia operarii
autorizate a elicopterelor, sau pe o pistd nealocata;

- decoldrile de pe o pista inchisa sau ocupata, de pe o bretea, cu exceptia operarii
autorizate a elicopterelor, sau de pe o pistd nealocata;

- aterizarile sau tentativele de aterizare pe o pista inchisd sau ocupatd, pe o bretea, cu
exceptia operarii autorizate a elicopterelor, sau pe o pistd nealocata;

- probleme grave in atingerea performantei estimate in timpul decolarii sau urcarii
initiale;

- incendii si fum in compartimentul calatorilor, in compartimentele de marfa sau incendii
la motor, chiar daca aceste incendii au fost stinse prin utilizarea unor agenti extinctori;

- evenimente care impun utilizarea de urgenta de catre echipajul de zbor a instalatiei de
oxigen;

- 0 defectiune structurald a aeronavei sau dezintegrarea motorului, inclusiv defectiuni ale
motorului cu turbind, care nu sunt clasificate drept accidente;

- disfunctionalitati multiple ale unuia sau mai multor sisteme ale aeronavei care afecteaza
grav operarea acesteia;

- incapacitate a echipajului de zbor pe durata zborului;

- o cantitate de carburant care impune declararea de catre pilot a unei situatii de urgenta;
- deplasarile pe pista clasificate ca gravitate A conform Manualului privind masurile de
prevenire a deplasarilor pe pista (ICAO Doc. 9870) care cuprinde informatii privind
clasificarile gradelor de gravitate;

- incidente la decolare sau la aterizare. Incidente cum ar fi aterizarea scurtd, depasirea
pistei sau iesirea in lateralul pistei;

- cedari ale sistemelor, fenomene meteorologice, operarea in afara anvelopei de zbor
aprobate sau alte evenimente care ar fi putut cauza dificultati de control al aeronavei;

- cedarea mai multor sisteme din cadrul unui sistem redundant indispensabil pentru
ghidarea zborului si pentru navigare.
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TABEL DE CONCORDANTA

la Proiectul de Lege cu privire la investigarea accidentelor si incidentelor in transporturi

Conform Anexei nr. 3 la HG 1171/2018

1 | Titlul actului Uniunii Europene, inclusiv cele mai recente amendamente incluse.
Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind siguranta feroviara, publicata in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene nr. JO L 138 din 26.05.2016.

2 | Titlul proiectului de act normativ national.

Legea cu privire la investigarea accidentelor si incidentelor in transporturi.

3 | Gradul general de compatibilitate.
Partial compatibil.

- . . . Gradul de . . ST
Actul Uniunii Europene Proiectul de act normativ national oA Diferentele Observatiile persoana
; compatibilitate ’ ’ e
responsabilad
4 5 6 7 8 9
Art. 1. Obiect Articolul. 1. Scopul, obiectul si domeniul de aplicare Partial compatibil. Prevederile care se MEI
contin in literele (a)-(f)
Prezenta directiva contine dispozitii pentru asigurarea dezvoltarii si (1) Prezenta lege are ca scop prevenirea producerii evenimentelor in Din Directiva, a fost se vor regasi in noul Cod Valentin
ameliorarii sigurantei sistemului feroviar al Uniunii si a unui acces transporturi, sa imbunétateasca siguranta in domeniul transportului exclus textul al Transportului Toncoglaz
imbunatatit pe piata pentru serviciile de transport feroviar, prin: aerian, feroviar si naval garantdnd un nivel inalt de eficienta, ... sistemului feroviar al Feroviar.
promptitudine si calitate a investigatiilor. Stabileste norme privind Uniunii si a unui acces
(a) armonizarea structurii de reglementare Tn statele membre; disponibilitatea in timp util a informatiilor referitoare la toate imbunatatit pe piata
persoanele si marfurile periculoase aflate la bordul unei acronave, nave | pentru serviciile de
(b) definirea responsabilititilor actorilor din sistemul feroviar al Uniunii; | sau material rulant implicat intr-un eveniment de transport. transport feroviar,
prin:...”
(c) elaborarea de obiective comune de sigurantd (OCS) si metode comune | (2) Obiectul legii constd in investigatia evenimentelor din transportul
de sigurantd (MCS) in vederea eliminarii treptate a nevoii de norme aerian, feroviar si naval, fara a stabili vinovatia sau raspunderea
nationale; faptuitorului, de a imbunatati asistenta acordata victimelor
evenimentului in transport si familiilor acestora.
(d) stabilirea de principii pentru eliberarea, reinnoirea, modificarea si
restrictionarea sau revocarea certificatelor si a autorizatiilor de siguranta;
(e) cerinta instituirii, in fiecare stat membru, a unei autoritati nationale de
siguranta si a unui organism de investigare a accidentelor si incidentelor;
si
(f) definirea unor principii comune pentru gestionarea, reglementarea si
controlul sigurantei feroviare.
Art. 2. Domeniu de aplicare Articolul 1. Scopul, obiectul si domeniul de aplicare Partial compatibil. Prevederile excluse se MEI
vor regasi in noul Cod al
(1) Prezenta directiva se aplica sistemului feroviar din statele membre, (3) Prevederile prezentei legi se aplica: Din directiva a fost Transportului Feroviar. Valentin
care poate fi subdivizat in subsisteme pentru zone structurale si 1) in domeniul transportului feroviar: exclus: Toncoglaz

functionale. Aceasta acopera cerintele de siguranta pentru sistem ca
ntreg, inclusiv gestionarea sigurd a infrastructurii si a functionarii
traficului, precum si interactiunea dintre intreprinderile feroviare,
administratorii de infrastructura si alti actori din sectorul feroviar al
Uniunii.

(2) Prezenta directiva nu se aplica:

a) asupra sistemului feroviar din Republica Moldova, care poate fi
subdivizat in subsisteme pe domenii de naturd structurald si
operationald;

b) incidentelor, accidentelor si accidentelor feroviare grave produse pe
teritoriul Republicii Moldova si a accidentelor feroviare grave produse
cu implicarea materialului rulant inregistrat sau intretinut de o
intreprindere feroviara autorizata in Republica Moldova.

(4) Prezenta lege nu se aplica in cazul evenimentelor in transport

textul ”... se aplica
sistemului feroviar din
statele membre”;

textul ”... Aceasta
acopera cerintele de
siguranta pentru sistem
ca intreg, inclusiv
gestionarea sigura a

Textele aliniatelor (2)-
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(a) metrourilor;

(b) tramvaielor si vehiculelor feroviare usoare, precum si infrastructurii
utilizate exclusiv de aceste vehicule;

(c) retelelor care sunt separate din punct de vedere functional de restul
sistemului feroviar al Uniunii si sunt destinate exclusiv exploatarii
serviciilor de transport de célatori locale, urbane sau suburbane, precum
si intreprinderilor care opereaza exclusiv pe aceste retele.

(3) Statele membre pot exclude din domeniul de aplicare al masurilor de
punere n aplicare a prezentei directive:

(a) infrastructura feroviara privata, inclusiv liniile, utilizata de proprietar
sau de un operator in scopul desfasurarii activitatii sale de transport de
marfuri sau de transport de persoane in scopuri necomerciale, precum si
vehiculele care sunt utilizate exclusiv pe o astfel de infrastructura;

(b) infrastructura si vehiculele rezervate pentru o utilizare strict locala,
istoricd sau turistica;

(c) infrastructura feroviara usoara utilizata ocazional de catre vehicule
pentru sistemul feroviar greu in conditiile de exploatare a sistemului
feroviar usor, atunci cand acest lucru este necesar in scopul conectivitatii
numai pentru vehiculele respective; si

(d) vehicule utilizate cu precadere pe infrastructura feroviara usoara, dar
echipate cu anumite componente pentru sistemul feroviar greu, necesare
pentru a permite tranzitarea pe un tronson izolat si limitat de
infrastructura feroviara grea exclusiv in scopul conectivitatii.

(4) In pofida alineatului (2), statele membre pot decide sa aplice, acolo
unde este cazul, dispozitiile prezentei directive in ceea ce priveste
metroul si alte sisteme locale in conformitate cu dreptul intern.

produse ca urmare actiunilor militare, razboi, acte de vandalism,
terorism sau implica:

infrastructurii si a
functionarii traficului,
precum si interactiunea
dintre intreprinderile
feroviare, administratorii
de infrastructura si alti
actori din sectorul
feroviar al Uniunii.”.

(4) din directiva au fost
excluse, pentru ca se
referd la sisteme de
transport pe sine care nu
exista in Republica
Moldova. De asemenea,
aceste prevederi se refera
la unele aspecte care se
vor regasi in Codul
Transportului Feroviar.

Art. 3. Definitii
in sensul prezentei directive, se aplica urmatoarele definitii:

1. ,,sistem feroviar al Uniunii” inseamna sistemul feroviar al Uniunii
astfel cum este definit la articolul 2 punctul 1 din Directiva (UE)
2016/797,

2. ,,administrator de infrastructura” inseamna un administrator de
infrastructura astfel cum este definit la articolul 3 punctul 2 din Directiva
2012/34/UE a Parlamentului European si a Consiliului;

39 A

3. ,intreprindere feroviara” inseamna o intreprindere feroviara astfel cum
este definita la articolul 3 punctul 1 din Directiva 2012/34/UE, precum si
orice altd Intreprindere publicd sau privata a cdrei activitate este de a
furniza transport feroviar de marfuri si/sau calatori, cu conditia ca
tractiunea sa fie asigurata de aceasta intreprindere, inclusiv intreprinderile

Articolul 2. Definitii

In sensul prezentei legi, urmatoarele notiuni semnifica:

administratorul de infrastructura feroviara - orice intreprindere
responsabila, in special, de operarea, intretinerea si reinnoirea
infrastructurii feroviare pe o retea, precum si responsabil pentru
participarea la dezvoltarea acesteia, in conformitate cu politicile de
dezvoltare si finantare a infrastructurii stabilite de Guvern;

operator de transport feroviar - orice intreprindere publica sau privata
autorizatd in conformitate cu Codul Transportului Feroviar, a carei
activitate de baza constd in furnizarea serviciilor de transport feroviar
de marfuri si/sau calatori, cu obligativitatea ca intreprinderea sa asigure
tractiunea, inclusiv intreprinderi care asigurad doar tractiunea

Partial compatibil.

Textul prevederii de la
pet. 1 din Directiva a fost
exclus.

Din directiva au fost
excluse definitiile de la
punctele 1, 4-6, 8, 9, 16-
20, 22-33.

Textele excluse se vor
regasi partial in Codul
Transportului Feroviar.
Altele decat cele
transpuse de Codul
Feroviar nu sunt
aplicabile pentru
sistemul feroviar al R.
Moldova.

MEI

Valentin
Toncoglaz
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care furnizeaza numai tractiunea;

4. ,specificatie tehnica de interoperabilitate (STI)” Inseamna o
specificatie adoptata in conformitate cu Directiva (UE) 2016/797, care
include fiecare subsistem sau parte a unui subsistem pentru a indeplini
cerintele esentiale si pentru a asigura interoperabilitatea sistemului
feroviar al Uniunii;

5. ,,obiective comune de sigurantd (OCS)” inseamna nivelurile minime de
siguranta care trebuie atinse de sistem in ansamblu si, in cazurile in care
acest lucru este fezabil, de diferite parti ale sistemului feroviar al Uniunii
(precum sistemul feroviar conventional, sistemul feroviar de mare viteza,
tunelurile feroviare lungi sau liniile utilizate exclusiv pentru transportul
de marfuri);

6. ,,metode comune de siguranta (MCS)” Inseamna metodele prin care se
descrie modul de evaluare a nivelurilor de sigurant, a realizarii
obiectivelor de siguranta si a conformitatii cu alte cerinte de siguranta;

7. ,autoritate nationald de sigurantd” inseamna organismul national
insarcinat cu atributiile referitoare la siguranta feroviara in conformitate
cu prezenta directiva sau organismul caruia mai multe state membre i-au
incredintat aceste atributii pentru a asigura un regim de siguranta unificat;

8. ,,norme nationale” inseamna toate normele obligatorii adoptate intr-un
stat membru, indiferent de organismul emitent, care contin cerinte de
siguranta feroviara sau cerinte tehnice, altele decat cele prevazute de
normele Uniunii sau de normele internationale, si care sunt aplicabile, in
cadrul statului membru respectiv, intreprinderilor feroviare,
administratorilor de infrastructura sau tertilor;

9. ,sistem de management al sigurantei” inseamna organizarea, masurile
si procedurile stabilite de un administrator de infrastructura sau de o
intreprindere feroviara pentru a asigura gestionarea sigura a operatiunilor
sale;

10. ,,investigator-sef” inseamna o persoana responsabild de organizarea,
desfasurarea si controlul unei investigatii;

A

11. ,,accident” inseamna un eveniment neprevazut, nedorit sau
neintentionat, sau un lant specific de asemenea evenimente care au
consecinte daunatoare; accidentele se impart in urmatoarele categorii:
coliziuni, deraieri, accidente la treceri de nivel, accidentari ale
persoanelor care implicd materialul rulant in miscare, incendii si altele;
12. ,,accident grav” inseamna orice coliziune sau deraiere de trenuri,
ducénd la decesul a cel putin o persoana sau vatamari grave a cinci sau
mai multe persoane sau pagube importante ale materialului rulant,
infrastructurii sau mediului si orice alt accident similar cu aceleasi
consecinte, care are un impact evident asupra reglementarii sigurantei
feroviare sau asupra gestionarii sigurantei; ,,pagube importante”
inseamna pagube care pot fi evaluate imediat de organismul de

autoritate de sigurantd — persoana juridica de drept public, abilitata cu
functii de control, supraveghere si certificare in domeniul aviatiei
civile, transportul feroviar si naval. Autoritatea de siguranta in
domeniul aviatiei civile este Autoritatea administrativa de
implementare si realizare a politicilor in domeniul aviatiei civile.

investigator-sef — persoana careia i se atribuie, pe baza calificarilor
sale, responsabilitatea de a organiza, efectua si controla o investigatie
tehnica privind siguranta evenimentelor in transportul aerian, feroviar
si naval;

accident feroviar — un eveniment brusc nedorit sau neintentionat sau
ansamblul unor astfel de evenimente care au consecinte daunatoare.
Accidentele sunt impartite in urmatoarele categorii: coliziunile,
deraierea, accidentele de trecere la nivel, accidentari ale persoanelor
cauzate de materialul rulant in miscare, incendiile si altele;

accident feroviar grav — orice coliziune sau deraiere a trenurilor care
are ca rezultat decesul a cel putin o persoand sau vatamari grave a cinci
sau mai multe persoane sau pagube importante a materialului rulant
pana la excluderea din inventar, a infrastructurii sau mediului si orice
alt accident similar cu un impact evident asupra reglementarii
sigurantei feroviare sau gestionarii sigurantei;
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investigare la un cost total de cel putin 2 milioane EUR;

13. ,,incident” inseamna orice eveniment, altul decat un accident sau
accident grav, care afecteaza sau ar putea afecta siguranta operatiunilor
feroviare;

14. ,investigatie” Inseamna un proces desfasurat in scopul prevenirii
accidentelor si incidentelor, care include strangerea si analizarea
informatiilor, precum si concluzii, inclusiv stabilirea cauzelor si, daca
este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta;

15. ,,cauze” Inseamna actiuni, omisiuni, evenimente sau conditii ori o
combinatie a acestora care au dus la un accident sau incident;

16. ,,sistem feroviar usor” inseamna un sistem de transport feroviar urban
si/sau suburban cu o rezistenta la soc de C-111 sau C-1V (In conformitate
cu EN 15227:2011) si cu o rezistentd maxima a vehiculului de 800 kN
(forta de compresie longitudinala in zona de cuplare); sistemele feroviare
usoare pot avea o cale dedicata sau pot folosi drumurile publice impreuna
cu traficul rutier si de obicei nu fac schimb de vehicule cu traficul de
calatori sau marfa pe distante lungi;

17. ,organism de evaluare a conformitatii” inseamna un organism care a
fost notificat sau desemnat pentru a fi responsabil cu activitatile de
evaluare a conformitatii, inclusiv etalonare, incercare, certificare si
inspectie; un organism de evaluare a conformitatii este clasificat drept
,,organism notificat” ca urmare a notificarii de catre un stat membru; un
organism de evaluare a conformitatii este clasificat drept ,,organism
desemnat” ca urmare a desemnarii de cétre un stat membru;

18. ,,elemente constitutive de interoperabilitate” inseamna elementele
constitutive de interoperabilitate astfel cum sunt definite la articolul 2
punctul 7 din Directiva (UE) 2016/797;

19. ,,detinator” inseamna persoana fizica sau juridica care, fiind
proprietarul unui vehicul sau avand dreptul de a-1 utiliza, exploateaza
vehiculul ca mijloc de transport si care este inregistrata ca atare intr-un
registru al vehiculelor mentionat la articolul 47 din Directiva (UE)
2016/797,

20. ,,entitate responsabila cu intretinerea (ERI)” inseamna o entitate care
raspunde de intretinerea unui vehicul si care este Inregistrata ca atare in
registrul national al vehiculelor mentionat la articolul 47 din Directiva
(UE) 2016/797;

21. ,,vehicul” inseamna un vehicul feroviar adecvat pentru circulatia pe
roti pe liniile de cale ferata, cu sau fara tractiune; un vehicul este alcatuit
din unul sau mai multe subsisteme structurale si functionale;

22. ,producator” inseamna producdtorul astfel cum este definit la
articolul 2 punctul 36 din Directiva (UE) 2016/797;

incident feroviar — eveniment, altul decét un accident sau accident grav,
asociat cu exploatarea trenurilor si afectand siguranta in exploatare;

investigatie tehnica privind siguranta — actiune desfasurata in scopul
prevenirii evenimentelor in transport care, include colectarea si
analizarea informatiilor, elaborarea unor concluzii, inclusiv
determinarea cauzelor si, daca este cazul formularea unor recomandari
de siguranta;

cauze - inseamna actiuni, omisiuni, evenimente, conditii sau o
combinatie a acestora, care au condus la producerea accidentului sau
incidentului; identificarea cauzelor nu presupune atribuirea vinei sau
stabilirea raspunderii administrative, civile sau penale;

mijloc de transport — orice aparat care se mentine in atmosfera ca
urmare a reactiilor aerodinamice, orice vehicul construit, amenajat si
echipat pentru a pluti si a se deplasa pe (si sub) apa, orice vehicul
constand dintr-un sir de vagoane de cale ferata trase de o locomotiva;
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23. ,,expeditor” inseamna o intreprindere care expediaza marfuri fie in
nume propriu, fie in numele unui tert;

24. ,destinatar” inseamna orice persoana fizica sau juridica care primeste
marfuri in temeiul unui contract de transport; daca operatiunea de
transport are loc 1n absenta unui contract de transport, orice persoana
fizica sau juridica care preia marfurile la sosire este considerata drept
destinatar;

25. ,jincarcator” inseamna o intreprindere care incarca marfuri ambalate,
containere mici sau cisterne portabile Tn sau pe un vagon sau pe un
container ori care incarcd un container, un container pentru vrac, un
container de gaz cu elemente multiple sau o cisternd mobild pe un vagon;

26. ,,descarcator” inseamna o intreprindere care descarca un container, un
container pentru vrac, un container de gaz cu elemente multiple sau o
cisternd mobild de pe un vagon, sau orice intreprindere care descarca
marfuri ambalate, containere mici sau cisterne portabile dintr-un sau de
pe un vagon sau container, sau orice intreprindere care descarca marfuri
dintr-o cisterna (vagon-cisternd, vagon cu cisterna demontabila, cisterna
mobild sau container cisternd) sau dintr-un vagon-baterie ori dintr-un
container de gaz cu elemente multiple, sau dintr-un vagon, un container
mare sau mic pentru transport in vrac sau dintr-un container pentru vrac;
27. ,Jincarcator vrac” inseamna o intreprindere care incarca marfuri intr-0
cisternd (inclusiv un vagon-cisterna, un vagon cu cisternd demontabila, o
cisternd mobild sau un container-cisternd) pe un vagon, cisternd mare sau
mica pentru transport in vrac, vagon-baterie sau containere de gaz cu
elemente multiple;

28. ,,descarcator vrac” inseamna o intreprindere care descarca marfuri
dintr-o cisterna (inclusiv un vagon-cisternd, un vagon cu cisterna
demontabila, o cisternd mobila sau un container-cisterna), un vagon, o
cisternd mare sau mica pentru transport in vrac sau dintr-un vagon-baterie
sau un container de gaz cu elemente multiple;

29. ,transportator” inseamna o intreprindere care efectueaza o operatiune
de transport, Tn temeiul unui contract de transport;

30. ,.entitate contractanta” inseamna o entitate publica sau privata care
comanda proiectarea si/sau construirea sau reinnoirea sau modernizarea
unui subsistem;

31. ,.tip de operatiune” inseamna categoria caracterizatd prin transportul
de calatori, incluzand sau excluzand serviciile de mare viteza, transportul
de marfuri, incluzand sau excluzand serviciile de transport de marfuri
periculoase si doar serviciile de manevra;

32. ,,amploarea operatiunii” inseamna amploarea caracterizata prin
numarul de célatori si/sau volumul marfuri si prin dimensiunea unei
intreprinderi feroviare, estimata in functie de numarul de angajati care
lucreaza in sectorul feroviar (respectiv, o microintreprindere sau o
intreprindere mica, mijlocie sau mare);

33. ,,zona de functionare” inseamna o retea sau mai multe retele pe
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teritoriul unuia sau mai multor state membre in care o intreprindere
feroviara intentioneaza sa functioneze.

Art. 4. Rolul actorilor din sistemul feroviar al Uniunii in dezvoltarea si
imbunatatirea sigurantei feroviare

(1) Tn scopul dezvoltarii si imbunatatirii sigurantei feroviare, statele
membre, in limitele competentelor lor:

(a) se asigura ca siguranta feroviara este in general mentinuta si, atunci
continuu, tindnd cont de dezvoltarea dreptului Uniunii si de normele
internationale si de progresul tehnic si stiintific si acordand prioritate
prevenirii accidentelor;

(b) se asigura ca legislatia aplicabila este integral pusa in practica, in mod
deschis si nediscriminatoriu, sustindnd dezvoltarea unui sistem unic de
transport feroviar european;

(c) se asigura ca masurile de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei
feroviare tin cont de necesitatea unei abordari sistemice;

(d) se asigura ca responsabilitatea exploatarii sigure a sistemului feroviar
al Uniunii si a controlului riscurilor asociate cu acesta apartine
administratorilor de infrastructura si intreprinderilor feroviare, fiecareia
pentru partea sa de sistem, impunandu-le:

(i) sd puna in aplicare masurile necesare de control al riscurilor astfel cum
se mentioneaza la articolul 6 alineatul (1) litera (a), daca este cazul
cooperand reciproc;

(i1) sa aplice normele Uniunii si normele nationale;

(iii) sa instituie sisteme de management al sigurantei in conformitate cu
prezenta directiva;

(e) fara a aduce atingere raspunderii civile in conformitate cu cerintele
legale ale statelor membre, se asigura ca fiecare administrator de
infrastructura si fiecare intreprindere feroviara este responsabila de partea
sa de sistem si de exploatarea in sigurantd a acesteia, inclusiv
aprovizionarea cu materiale si contractarea de servicii, fata de utilizatori,
clienti, lucratorii implicati si alti actori mentionati la alineatul (4);

(f) elaboreaza si publica anual planuri de siguranta care sa prevada
masurile avute in vedere pentru atingerea OCS; si

(g) dupa caz, sprijind agentia in activitatea sa de monitorizare a
dezvoltarii sigurantei feroviare la nivelul Uniunii.

(2) Agentia se asigura, in limitele competentelor sale, ca siguranta
feroviara este in general mentinuta si, atunci cand este rezonabil din
punct de vedere practic, imbunatatita in mod continuu, tinand cont de
dezvoltarea dreptului Uniunii si de progresul tehnic si stiintific si
acordand prioritate prevenirii accidentelor grave.

(3) Intreprinderile feroviare si administratorii de infrastructura:

Incompatibil.

Prevederile articolului
vor fi transpuse in Codul
Transportului Feroviar.

MEI

Valentin
Toncoglaz
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(a) pun in aplicare masurile necesare de control al riscurilor, astfel cum se
mentioneaza la articolul 6 alineatul (1) litera (a), daca este cazul
cooperand reciproc si cu alti actori;

(b) tin cont, in cadrul sistemelor lor de management al sigurantei, de
riscurile aferente activitatilor altor actori si ale tertilor;

(c) dupa caz, impun obligatii contractuale celorlalti actori mentionati la
alineatul (4) care au un impact potential asupra exploatarii in conditii de
siguranta a sistemului feroviar al Uniunii sa puna in aplicare masuri de
control al riscurilor; si

(d) se asigura ca masurile de control al riscurilor sunt puse in practica de
contractantii lor prin intermediul aplicarii MCS pentru procesele de
monitorizare stabilite de MCS cu privire la monitorizarea mentionata la
articolul 6 alineatul (1) litera (c), si ca acest lucru este stipulat in
acordurile contractuale care sunt divulgate la cererea agentiei sau a
autoritatii nationale de siguranta.

(4) Fara a aduce atingere responsabilitatilor intreprinderilor feroviare si
administratorilor de infrastructura mentionate la alineatul (3), entitatile
responsabile cu intretinerea si toti ceilalti actori care pot afecta operarea
in siguranta a sistemului feroviar al Uniunii, inclusiv producatorii,
furnizorii de servicii de intretinere, detinatorii, prestatorii de servicii,
entitatile contractante, transportatorii, expeditorii, destinatarii,
incarcatorii, descarcatorii, incarcatorii si descarcatorii vrac:

(a) pun in aplicare masurile necesare de control al riscurilor, daca este
cazul in cooperare cu alti actori;

(b) se asigura ca subsistemele, accesoriile, echipamentele si serviciile
furnizate de acestia respecta cerintele si conditiile de utilizare specificate,
astfel incat sa poata fi exploatate in conditii de sigurantd de intreprinderea
feroviara si/sau de administratorul de infrastructura in cauza.

(5) Intreprinderile feroviare, administratorii de infrastructura si orice
actor mentionat la alineatul (4) care identifica un risc la adresa sigurantei,
generat de defectiuni, de neconformitéti de fabricatie sau de functionarea
defectuoasa a echipamentelor tehnice, inclusiv a subsistemelor structurale
sau este informat cu privire la un astfel de risc, in limitele competentelor
care le revin:

(a) iau toate masurile corective necesare pentru abordarea riscului la
adresa sigurantei pe care 1-au identificat;

(b) raporteaza riscurile respective catre partile relevante implicate, pentru
a le permite sd ia orice masuri corective suplimentare sunt necesare in
vederea asigurarii permanente a performantei in materie de siguranta a
sistemului feroviar al Uniunii. Agentia poate institui un instrument care
sa faciliteze acest schimb de informatii intre actorii relevanti, tinand
seama de respectarea vietii private a utilizatorilor implicati, de rezultatele
unei analize costuri beneficii, precum si de aplicatiile IT si de registrele
create deja de cdtre agentie.

(6) Tn cazul in care intreprinderile feroviare fac schimb de vehicule, toti
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actorii implicati schimba intre ei toate informatiile relevante pentru
exploatarea in conditii de siguranta, inclusiv, dar fara a se limita la,
informatii privind statutul si istoricul vehiculului in cauza, elementele
dosarelor de intretinere in scopul asigurarii trasabilitatii, trasabilitatea
operatiunilor de incarcare si avizele de incarcare.

Art. 5. Indicatori comuni de siguranta (ICS) Incompatibil. Prevederile articolului MEI
vor fi transpuse in Codul

(1) Pentru a facilita evaluarea atingerii OCS si pentru a permite Transportului Feroviar. Valentin

monitorizarea dezvoltarii generale a sigurantei feroviare, statele membre Toncoglaz

colecteaza informatii privind ICS prin rapoarte anuale ale autoritatilor

nationale de sigurantd mentionate la articolul 19.

(2) ICS sunt prevazuti in anexa L.

Art. 6. Metode comune de siguranta (MCS) Incompatibil. Prevederile articolului MEI
vor fi transpuse in Codul

(1) MCS descriu modul in care nivelurile de siguranta, atingerea Transportului Feroviar. Valentin

obiectivelor de siguranta, precum si conformitatea cu alte cerinte de Toncoglaz

siguranta sunt evaluate inclusiv, dupa caz, prin intermediul unui organism
independent de evaluare, prin elaborarea si definirea urmatoarelor
elemente:

(a) evaluarea riscului si metodele de evaluare;

(b) metodele de evaluare a conformitatii cu cerintele din certificatele de
siguranta si autorizatiile de siguranta eliberate in
conformitate cu articolele 10 si 12;

(c) metodele de supraveghere ce trebuie aplicate de autoritatile nationale
de siguranta si metodele de monitorizare ce trebuie aplicate de
intreprinderile feroviare, de administratorii de infrastructura si de
entitatile responsabile cu intretinerea;

(d) metodele de evaluare a nivelului de siguranta si a performantei in
materie de siguranta a operatorilor feroviari la nivel national si la nivelul
Uniunii;

(e) metodele de evaluare a realizarii obiectivelor de siguranta la nivel
national si la nivelul Uniunii; si

(f) orice alte metode care acopera un proces al sistemului de management
al sigurantei si care trebuie armonizate la nivelul Uniunii.

(2) Comisia acorda, prin intermediul actelor de punere in aplicare, un
mandat agentiei pentru elaborarea MCS si a modificarilor acestora si
pentru prezentarea de recomandari relevante Comisiei, pe baza unei
justificari clare a necesitatii unor MCS noi sau modificate si a impactului
acestora asupra normelor existente si asupra nivelului de siguranta al
sistemului feroviar al Uniunii. Respectivele acte de punere in aplicare se
adopta in conformitate cu procedura de examinare mentionata la articolul
28 alineatul (3). Atunci cand comitetul mentionat la articolul 28 (denumit
in continuare ,,comitetul”’) nu formuleaza niciun aviz, Comisia nu adopta
proiectul de act de punere in aplicare si se aplica articolul 5 alineatul (4)
paragraful al treilea din Regulamentul (UE) nr. 182/2011.
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La elaborarea, adoptarea si revizuirea MCS se tine seama de opiniile
utilizatorilor, ale autoritatilor nationale de sigurant si ale partilor
interesate, inclusiv ale partenerilor sociali, dupa caz. Recomandarile
contin un raport asupra rezultatelor acestei consultari si un raport
referitor la impactul MCS noi sau modificate care urmeaza a fi adoptate.

(3) Pe parcursul exercitarii mandatului mentionat la alineatul (2),
comitetul este informat in mod sistematic si cu regularitate de cétre
agentie sau de catre Comisie cu privire la lucrarile pregatitoare referitoare
la MCS. In cursul acestor lucriri, Comisia poate adresa agentiei orice
recomandare utila privind MCS, precum si o analiza costuri-beneficii. Tn
special, Comisia poate solicita examinarea de catre agentie a unor solutii
alternative si prezentarea, in raportul anexat la proiectul de MCS, a
evaludrii costurilor si beneficiilor respectivelor solutii alternative.

Comisia este asistata de comitet pentru atributiile mentionate la primul
paragraf.

(4) Comisia examineaza recomandarea emisa de agentie cu scopul de a
verifica Indeplinirea mandatului mentionat la alineatul (2). in cazul in
care mandatul nu este indeplinit, Comisia solicita agentiei sa isi
revizuiasca recomandarea, indicand punctele din mandat care nu au fost
indeplinite. Din motive justificate, Comisia poate decide sa modifice
mandatul acordat agentiei in conformitate cu procedura prevazuta la
alineatul (2). Comisia este asistata de comitet pentru atributiile
mentionate la primul paragraf.

(5) MCS se revizuiesc la intervale regulate, tinandu-se cont de experienta
dobandita prin aplicarea lor si de dezvoltarea globala a sigurantei
feroviare, in vederea mentinerii sigurantei in general si, in masura
posibilului, a imbunatatirii permanente a acesteia.

(6) Pe baza recomandarii emise de agentie si in urma examinarii
mentionate la alineatul (4) din prezentul articol, Comisia este
imputernicita sa adopte acte delegate in conformitate cu articolul 27
privind continutul MCS si al oricaror modificari ale

acestora.

(7) Statele membre efectueaza, fara intarziere, orice modificari necesare
ale normele lor nationale tindnd cont de adoptarea MCS si de
modificarile aduse acestora.

Art. 7. Obiective comune de siguranta (OCS)

(1) OCS stabilesc nivelurile minime de siguranta care trebuie atinse de
sistem ca Intreg si, acolo unde este fezabil, de diferite parti ale sistemului
feroviar in fiecare stat membru si in Uniune. OCS pot fi exprimate in
criterii de acceptare a riscului sau in niveluri de siguranta vizate si iau in
considerare, Tn special:

(a) riscurile individuale referitoare la calatori, personal, inclusiv angajatii
sau contractantii, utilizatorii trecerilor de nivel si altii i, fara sa aduca
atingere normelor nationale si internationale existente de raspundere
civila, riscurile individuale legate de intrusi;
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(b) riscurile societale.

(2) Comisia acorda, prin intermediul actelor de punere in aplicare, un
mandat destinat agentiei pentru elaborarea OCS si a modificarilor
acestora si pentru prezentarea de recomandari relevante Comisiei, pe baza
unei justificari clare a necesitatii unor OCS noi sau modificate si a
impactului acestora asupra normelor existente. Respectivele acte de
punere in aplicare se adopta in conformitate cu procedura de examinare
prevazuta la articolul 28 alineatul (3). Atunci cand comitetul nu
formuleaza niciun aviz, Comisia nu adopta proiectul de act de punere in
aplicare si se aplicd articolul 5 alineatul (4) paragraful al treilea din
Regulamentul (UE) nr. 182/2011.

(3) Pe parcursul exercitarii mandatului mentionat la alineatul (2),
comitetul este informat in mod sistematic si cu regularitate de catre
agentie sau de catre Comisie cu privire la lucrarile pregatitoare referitoare
la OCS. in cursul acestor lucriri, Comisia poate adresa agentiei orice
recomandari utile privind OCS, precum si o analiza costuri-beneficii. Tn
special, Comisia poate solicita examinarea de catre agentie a unor solutii
alternative si prezentarea, in raportul anexat la proiectul de OCS, a
evaludrii costurilor si beneficiilor respectivelor solutii alternative.

Comisia este asistata de comitet pentru atributiile mentionate la primul
paragraf.

(4) Comisia examineaza recomandarea emisa de agentie cu scopul de a
verifica Indeplinirea mandatului mentionat la alineatul (2). in cazul in
care mandatul nu este indeplinit, Comisia solicita agentiei sa isi
revizuiasca recomandarea, indicand punctele din mandat care nu au fost
indeplinite. Din motive justificate, Comisia poate decide sa modifice
mandatul acordat agentiei in conformitate cu procedura prevazuta la
alineatul (2).

Comisia este asistata de comitet pentru atributiile mentionate la primul
paragraf.

(5) OCS se revizuiesc periodic, tindndu-se cont de dezvoltarea generald a
sigurantei feroviare. Acestea reflectd domeniile prioritare in care trebuie
imbunatatite conditiile de siguranta.

(6) Pe baza recomandarii emise de agentie si in urma examinarii
mentionate la alineatul (4) din prezentul articol, Comisia este
imputernicitd sa adopte acte delegate Tn conformitate cu articolul 27
privind continutul OCS si al oricaror modificari ale acestora.

(7) Statele membre aduc toate modificarile necesare normelor lor
nationale pentru a atinge cel putin OCS si orice OCS revizuit, in
conformitate cu calendarul de punere in aplicare anexat acestora. Aceste
modificari sunt luate in considerare in planurile anuale privind siguranta
mentionate la articolul 4 alineatul (1) litera (f). Statele membre notifica
aceste norme Comisiei Tn conformitate cu articolul 8.

Art. 8. Norme nationale in domeniul sigurantei
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(1) Normele nationale notificate pana la 15 iunie 2016 in temeiul
Directivei 2004/49/UE se aplica daca:

(a) se incadreaza la una dintre categoriile identificate la anexa II; si
(b) sunt conforme cu dreptul Uniunii, indeosebi STI, OCS si MCS; si

(c) nu ar duce la discriminarea arbitrara sau la o restrictie deghizata
asupra operatiunilor de transport feroviar intre statele membre.

(2) Pana la 16 iunie 2018, statele membre revizuiesc normele nationale
mentionate la alineatul (1) si abroga:

(a) orice norma nationala care nu a fost notificata sau care nu intruneste
toate criteriile mentionate la alineatul (1);

(b) orice norma nationala care a devenit redundanta prin prisma dreptului
Uniunii, indeosebi STI, OCS si MCS.

Tn acest scop, statele membre pot utiliza instrumentul de gestionare a
normelor mentionat la articolul 27 alineatul (4) din Regulamentul (UE)
2016/796 si pot solicita agentiei sa examineze norme specifice in raport
cu criteriile mentionate in prezentul alineat.

(3) Statele membre pot stabili noi norme nationale in temeiul prezentei
directive doar in urmdtoarele cazuri:

(a) atunci cand normele privind metodele de siguranta existente nu sunt
acoperite de un MCS;

(b) atunci cand normele de exploatare a retelei feroviare nu sunt inca
reglementate de STI;

(c) ca masura preventiva de urgentd, in special dupa producerea unui
accident sau a unui incident;

(d) atunci cand o norma deja notificata trebuie sa fie revizuita;

(e) atunci cand normele referitoare la cerintele pentru personalul care
executa sarcini critice in materie de siguranta, inclusiv criteriile de
selectie, aptitudinea fizica si psihica si formarea profesionald nu sunt incd
reglementate de ST sau de Directiva 2007/59/CE a Parlamentului
European si a Consiliului (1).

(4) Inainte de introducerea preconizati a unei noi norme in sistemul
juridic national, statele membre transmit proiectul de norma nationala
agentiei si Comisiei pentru examinare, 1n timp util si in termenele
mentionate la articolul 25 alineatul (1) din Regulamentul (UE) 2016/796,
furnizénd justificarea pentru introducerea acesteia, prin intermediul
sistemului informatic corespunzator, in conformitate cu articolul 27 din
Regulamentul (UE) 2016/796. Statele membre se asigura ca proiectul este
suficient de avansat pentru a permite agentiei sa isi desfasoare
examinarea Tn conformitate cu articolul 25 alineatul (2) din Regulamentul
(UE) 2016/796.
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(5) In cazul masurilor preventive de urgenta, statele membre pot adopta si
aplica imediat o0 noud norma. Respectiva norma este notificata in
conformitate cu articolul 27 alineatul (2) din Regulamentul (UE)
2016/796 si este supusa evaludrii agentiei, in conformitate cu articolul 26
alineatele (1), (2) si (5) din Regulamentul (UE) 2016/796.

(6) Daca agentiei i se aduce la cunostinta ca exista norme nationale,
notificate sau nu, care au devenit redundante sau intra in conflict cu MCS
sau cu alte norme de drept al Uniunii, adoptate dupa aplicarea normei
nationale in cauza, se aplica procedura prevazuta la articolul 26 din
Regulamentul (UE) 2016/796.

(7) Statele membre notifica normele nationale adoptate agentiei si
Comisiei. Acestea utilizeaza sistemului informatic

corespunzator in conformitate cu articolul 27 din Regulamentul (UE)
2016/796. Statele membre se asigura ca normele nationale existente sunt
usor accesibile, ca se regasesc in domeniul public si ca sunt formulate cu
o terminologie pe care toate partile interesate o pot intelege. Statelor
membre li se poate cere sa furnizeze informatii suplimentare cu privire la
normele lor nationale.

(8) Statele membre pot decide sa nu notifice normele si restrictiile strict
locale. In astfel de cazuri, statele membre mentioneaza aceste norme si
restrictii in registrele de infrastructurd mentionate la articolul 49 din
Directiva (UE) 2016/797 sau indica, in documentul de referinta al retelei
mentionat la articolul 27 din Directiva 2012/34/UE, documentul in care
sunt publicate aceste norme si restrictii.

(9) Normele nationale notificate in conformitate cu prezentul articol nu
sunt supuse procedurii de notificare prevazute in Directiva (UE)
2015/1535 a Parlamentului European si Consiliului.

(10) Agentia examineaza proiectele de norme nationale si normele
nationale existente in conformitate cu procedurile prevazute la articolele
25 si 26 din Regulamentul (UE) 2016/796.

(11) Fara a aduce atingere alineatului (8), normele nationale care nu au
fost notificate in conformitate cu prezentul articol nu se aplica in sensul
prezentei directive.

Art. 9. Sisteme de management al sigurantei

(1) Administratorii de infrastructura si intreprinderile feroviare isi
stabilesc propriile sisteme respective de management al sigurantei pentru
a se asigura ca sistemul feroviar al Uniunii poate atinge cel putin OCS, ca
este In conformitate cu cerintele de siguranta descrise in STI, precum si
ca sunt aplicate partile relevante din MCS si din normele nationale
notificate in conformitate cu articolul 8.

(2) Sistemul de management al sigurantei este documentat in toate partile
relevante si descrie in special distributia responsabilitatilor in cadrul
organizatiei administratorului de infrastructura sau al intreprinderii
feroviare. Acesta indica modul in care este asigurat controlul de catre
conducere la diferite niveluri, modul in care sunt implicati personalul si
reprezentantii acestuia la toate nivelurile si modul in care este asigurata
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imbunatatirea continua a sistemului de management al sigurantei. Exista
un angajament clar de a aplica in mod consecvent cunostinte si metode
privind factorii umani. Prin intermediul sistemului de management al
sigurantei, administratorii de infrastructura si intreprinderile feroviare
promoveaza o culturd a increderii si invatarii reciproce, in care personalul
este Incurajat sa contribuie la dezvoltarea sigurantei, in timp ce este
asigurata confidentialitatea.

(3) Sistemul de management al sigurantei cuprinde urmatoarele elemente
de baza:

(a) o politica de siguranta aprobata de directorul general al organizatiei si
comunicata intregului personal;

(b) obiective calitative si cantitative ale organizatiei pentru mentinerea si
ameliorarea sigurantei, precum si planuri si proceduri pentru atingerea
acestor obiective;

(c) proceduri pentru atingerea standardelor tehnice si operationale
existente, noi si modificate, ori a altor conditii prescriptive stabilite in
STI, in normele nationale de sigurantd prevazute la articolul 8 si in anexa
11, alte norme relevante sau decizii ale autoritatilor;

(d) proceduri pentru asigurarea conformitatii cu standardele si alte
conditii prescriptive pe durata intregului ciclu de viata al echipamentelor
si operatiunilor;

(e) proceduri si metode pentru identificarea riscurilor, pentru efectuarea
evaludrii riscurilor si pentru punerea in aplicare a masurilor de control al
riscurilor, ori de cate ori o schimbare a conditiilor de exploatare sau
introducerea unui material nou genereaza noi riscuri pentru infrastructura
sau pentru interfata om-masinad-organizatie;

(f) asigurarea unor programe pentru formarea personalului si a unor
sisteme pentru a asigura mentinerea competentei personalului, precum si
indeplinirea corespunzatoare a atributiilor, inclusiv masuri care vizeaza
aptitudinea fizica si psihica;

(g) masuri pentru furnizarea unor informatii suficiente in cadrul
organizatiei si, dupa caz, intre organizatii ale sistemului feroviar;

(h) proceduri si formate pentru documentarea informatiilor de siguranta si
desemnarea procedurii pentru controlul configurarii informatiilor de
sigurantd vitale;

(i) proceduri pentru asigurarea raportarii, investigarii si analizarii
accidentelor, incidentelor, incidentelor evitate la limita si a altor
evenimente periculoase, precum si pentru luarea masurilor preventive
necesare;

(j) asigurarea unor planuri de actiune, sisteme de alerta si informatii in
caz de urgenta, convenite cu autoritatile publice corespunzatoare; si

(k) dispozitii pentru auditarea interna repetata a sistemului de
management al sigurantei. Administratorii de infrastructura si
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intreprinderile feroviare includ orice alt element necesar pentru a acoperi
riscurile in materie de sigurantd, in conformitate cu evaluarea riscurilor
care decurg din propria lor activitate.

(4) Sistemul de management al sigurantei este adaptat la categoria,
amploarea, zona de functionare i alte conditii ale activitatii desfasurate.
Acesta asigura controlul tuturor riscurilor asociate cu activitatea
administratorului de infrastructura sau a intreprinderii feroviare, inclusiv
furnizarea de lucrari de intretinere, fira a aduce atingere articolului 14, si
material si utilizarea contractantilor. Fara a aduce atingere normelor
existente de raspundere civila interne si internationale, sistemul de
management al sigurantei ia de asemenea in considerare, in cazurile in
care acest lucru este adecvat si rezonabil, riscurile ce decurg din
activitatile altor actori mentionati la articolul 4.

(5) Sistemul de management al sigurantei al unui administrator de
infrastructura ia in considerare efectele operatiunilor diferitelor
intreprinderi feroviare asupra retelei si prevede ca toate intreprinderile
feroviare sa functioneze in conformitate cu STI si normele nationale si in
conditiile stabilite in certificatul lor de siguranta.

Sistemul de management al sigurantei este dezvoltat in scopul de a
coordona procedurile de urgenta ale administratorului de infrastructura cu
toate intreprinderile feroviare care functioneaza pe infrastructura sa si cu
serviciile de urgenta, astfel incat sa faciliteze interventia rapida a
serviciilor de salvare, precum si cu orice alta parte care ar putea fi
implicata intr-o situatie de urgenta. Pentru infrastructura transfrontaliera,
cooperarea intre administratorii de infrastructura relevanti faciliteaza
coordonarea si pregatirea necesara a serviciilor de urgenta competente de
ambele parti ale frontierei.

in urma unui accident grav, intreprinderea feroviara furnizeaza asistenta
victimelor, ajutandu-le Tn procedurile privind plangerile in temeiul
dreptului Uniunii, in special Regulamentul (CE) nr. 1371/2007 al
Parlamentului European si al Consiliului, fara a aduce atingere
obligatiilor care revin altor parti. O astfel de asistenta utilizeaza canalele
de comunicare cu familiile victimelor si include sprijin psihologic pentru
victimele accidentului si familiile acestora.

(6) Pana la data de 31 mai a fiecdrui an, toti administratorii de
infrastructura si intreprinderile feroviare prezinta autoritatii nationale de
sigurantd un raport de siguranta referitor la anul calendaristic precedent.
Raportul de siguranta contine:

(a) informatii privind modul in care sunt atinse obiectivele de siguranta
ale organizatiei si rezultatele planului de siguranta;

(b) un raport cu privire la dezvoltarea indicatorilor de siguranta nationali
si a ICS mentionati la articolul 5, in masura in care este relevant pentru
organizatia raportoare;

(c) rezultatele auditurilor de sigurantd interne;

(d) observatii privind defectiunile si deficientele de functionare ale
operatiunilor feroviare si gestionarii infrastructurii care ar putea fi
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relevante pentru autoritatea nationala de sigurantd, inclusiv un rezumat al
informatiilor furnizate de actorii relevanti, in conformitate cu articolul 4
alineatul (5) litera (b); si

() un raport privind aplicarea MCS relevante.

(7) Pe baza informatiilor furnizate de autoritatile nationale de siguranta in
conformitate cu articolele 17 si 19, agentia poate adresa Comisiei o
recomandare de MCS care sa vizeze elemente ale sistemului de
management al sigurantei care trebuie sa fie armonizat la nivelul Uniunii,
inclusiv prin intermediul standardelor armonizate, dupa cum se
mentioneazi la articolul 6 alineatul (1) litera (f). In acest caz se aplica
articolul 6 alineatul (2).

Art. 10. Certificatul unic de siguranta

(1) Fara a aduce atingere alineatului (9), accesul la infrastructura
feroviara se acorda exclusiv intreprinderilor feroviare care detin
certificatul unic de siguranta eliberat de agentie in conformitate cu
alineatele (5)-(7) sau de o autoritate nationald de siguranta in
conformitate cu alineatul (8).

Obiectivul certificatului unic de siguranta este de a dovedi ca
intreprinderea feroviara in cauza si-a instituit propriul sistem de
management al sigurantei si ca este capabila sa desfasoare operatiuni in
conditii de sigurantd in zona de functionare preconizata.

(2) In cererea de eliberare a certificatului unic de siguranta, intreprinderea
feroviara precizeaza tipul si amploarea operatiunilor feroviare vizate si
zona de functionare preconizata.

(3) Cererea de certificat unic de siguranta trebuie sa fie insotitd de un
dosar cuprinzand documente care dovedesc ca:

(a) intreprinderea feroviara si-a instituit propriul sistem de management
al sigurantei in conformitate cu articolul 9 si ca intruneste cerintele
stabilite in STI, MCS si OCS si in alte texte de lege in materie pentru a
controla riscurile si pentru a presta servicii de transport in cadrul retelei in
conditii de siguranta; si

(b) Intreprinderea feroviara, daca este cazul, indeplineste cerintele
prevazute de normele nationale relevante notificate in conformitate cu
articolul 8.

Cererea respectiva si informatii cu privire la toate cererile, etapele
procedurilor relevante si rezultatul acestora, precum si, daca este cazul,
cererile si deciziile comisiei pentru solutionarea contestatiilor se transmit
prin intermediul ghiseului unic mentionat la articolul 12 din
Regulamentul (UE) 2016/796.

(4) Agentia sau, in cazurile prevazute la alineatul (8), autoritatea
nationald de siguranta elibereaza certificatul unic siguranta unic sau
informeaza solicitantul cu privire la avizul sdu negativ intr-un termen
prestabilit si rezonabil si, in orice caz, nu mai tarziu de patru luni dupa ce
toate informatiile necesare si toate informatiile suplimentare cerute au
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fost transmise de catre solicitant. Agentia sau, in cazurile prevazute la
alineatul (8), autoritatea nationala de siguranta aplica modalitatile
practice privind procedura de certificare, care urmeaza sa fie instituite
ntr-un act de punere in aplicare mentionat la alineatul (10).

(5) Agentia elibereaza un certificat unic de siguranta intreprinderilor
feroviare care 1si au zona de functionare intr-unul sau in mai multe state
membre. Pentru a elibera un astfel de certificat, agentia:

(a) evalueaza elementele prevazute la alineatul (3) litera (a); si

(b) transmite imediat dosarul integral al intreprinderii feroviare catre
autoritatile nationale de siguranta vizate de zona de functionare
preconizata pentru evaluarea elementelor prevazute la alineatul (3) litera

(b).

in cadrul evaluarilor mentionate, agentia sau autorititile nationale de
siguranta sunt autorizate sa efectueze vizite si inspectii la sediile
intreprinderii feroviare, precum si audituri, si pot solicita informatii
suplimentare relevante. Agentia si autoritatile nationale de siguranta
coordoneaza organizarea acestor vizite, audituri si inspectii.

(6) In termen de o luna de la primirea cererii de eliberare a certificatului
unic de sigurantd, agentia informeaza intreprinderea feroviara ca dosarul
este complet sau solicitd informatii suplimentare relevante, stabilind un
termen rezonabil pentru furnizarea acestora. Pentru a evalua masura in
care dosarul este complet, relevant si coerent, agentia poate evalua
totodata elementele stabilite la alineatul (3) litera (b).

Tnainte de a lua decizia privitoare la eliberarea certificatului unic de
siguranta, agentia tine seama integral de evaluarile de la alineatul (5).

Agentia 1si asuma responsabilitatea deplina pentru certificatele unice de
siguranta pe care le elibereaza.

(7) In cazul in care agentia nu este de acord cu o evaluare negativa
desfasuratd de una sau mai multe autoritati nationale de siguranta in
temeiul alineatului (5) litera (b), aceasta informeaza autoritatea sau
autoritatile respective, prezentand motivele dezacordului sau. Agentia si
autoritatea sau autoritatile nationale de siguranta coopereaza in vederea
ajungerii la o evaluare reciproc acceptabild. Dupa caz, agentia si
autoritatea sau autoritatile nationale de siguranta pot decide implicarea
intreprinderii feroviare. Daca nu se ajunge la o evaluare reciproc
acceptabila in termen de o luna de la data la care agentia a informat
autoritatea sau autoritatile nationale de siguranta cu privire la dezacordul
sau, agentia isi adopta decizia finald, cu exceptia cazului in care
autoritatea sau autoritatile nationale de sigurantd au transmis chestiunea
in vederea arbitrajului catre comisia pentru solutionarea contestatiilor
instituita in temeiul articolului 55 din Regulamentul (UE) 2016/796.
Comisia pentru solutionarea contestatiilor decide asupra confirmarii
proiectului de decizie a agentiei in termen de o luna de la depunerea
cererii din partea autoritatii sau autoritatilor nationale de

siguranta.

In cazul in care comisia pentru solutionarea contestatiilor este de acord cu
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agentia, agentia adopta imediat o decizie. In cazul in care comisia pentru
solutionarea contestatiilor este de acord cu evaluarea negativa a autoritatii
nationale de sigurantd, agentia acorda certificatul unic de siguranta cu o
zona de functionare care exclude portiunile din retea care au primit o
evaluare negativa.

in cazul in care agentia nu este de acord cu o evaluare pozitiva
desfasurata de una sau mai multe autoritati nationale in temeiul
alineatului (5) litera (b), aceasta informeaza autoritatea sau autoritatile
respective, prezentand motivele dezacordului sdu. Agentia si autoritatea
sau autoritatile de sigurantd nationala coopereaza in vederea ajungerii la o
evaluare reciproc acceptabild. Dupa caz, agentia si autoritatea sau
autoritatile nationale de siguranta pot decide sa il implice pe solicitant.
Daca nu s-a putut ajunge la o evaluare reciproc acceptabila in termen de o
luna de la data la care agentia a informat autoritatea sau autoritatile
nationale de siguranta asupra dezacordului sau, agentia isi adopta decizia
finala.

(8) In cazul in care zona de functionare se limiteaza la un singur stat
membru, autoritatea nationala de siguranta a statului membru respectiv
poate elibera un certificat unic de siguranta, pe proprie raspundere si in
cazul In care solicitantul cere acest lucru. Pentru a elibera astfel de
certificate, autoritatea nationala de siguranta evalueaza dosarul in functie
de toate elementele mentionate la alineatul (3) si aplica modalitatile
practice care urmeaza sa fie instituite Tn actele de punere n aplicare
mentionate la alineatul (10). In cadrul evaluarilor de mai sus, autoritatea
nationald de siguranta este autorizatd sa efectueze vizite si inspectii la
sediile intreprinderii feroviare, precum si audituri. in termen de o luna de
la primirea cererii, autoritatea nationald de sigurantd informeaza
solicitantul ca dosarul este complet sau solicita informatii suplimentare
relevante. Certificatul unic de siguranta este valabil si fara extinderea
zonei de functionare pentru intreprinderile feroviare care ofera calatorii in
statiile statelor membre invecinate cu caracteristici similare ale retelelor
si cu norme de exploatare similare, atunci cand respectivele statii sunt
aproape de frontiera, in urma consultarii autoritatilor de siguranta
nationale competente. Consultarea poate avea loc pentru fiecare caz in
parte sau poate fi stabilita in contextul unui acord transfrontalier intre
statele membre sau intre autoritatile nationale de siguranta.

Autoritatea nationala de siguranta isi asuma responsabilitatea deplina
pentru toate certificatele unice de siguranta eliberate.

(9) Un stat membru poate permite operatorilor din tarile terte sa ajunga la
o statie de pe teritoriul sdu desemnata pentru operatiuni transfrontaliere
si aproape de frontiera statului membru respectiv fara a solicita un
certificat unic de siguranta, cu conditia garantarii unui nivel
corespunzator de sigurantd prin intermediul:

(a) unui acord transfrontalier intre statul membru in cauza si tara terta
Tnvecinata; sau

(b) unor acorduri contractuale intre operatorul din tara terta si
intreprinderea feroviara sau administratorul de infrastructura care detine
un certificat unic de siguranta sau o autorizatie de sigurantd pentru a
functiona pe reteaua respectiva, cu conditia ca aspectele legate de
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siguranta din respectivele acorduri sa se reflecte in mod corespunzator in
sistemul acestora de management al sigurantei.

(10) Pana la 16 iunie 2018, Comisia adopta, prin intermediul unor acte de
punere n aplicare, modalititi practice care specifica:

(a) modul in care cerintele pentru certificatul unic de siguranta prevazute
in prezentul articol trebuie indeplinite de solicitant si lista documentelor
necesare;

(b) detaliile procesului de certificare, cum ar fi etapele procedurale si
intervalele de timp pentru fiecare etapa a procesului;

(c) modul in care cerintele prevazute in prezentul articol trebuie
indeplinite de agentie si de autoritatea nationald de siguranta pe parcursul
diferitelor etape ale cererii si procesului de autorizare si certificare,
inclusiv in cadrul evaluarii dosarelor solicitantilor; si

(d) perioada de valabilitate a certificatelor unice de siguranta eliberate de
agentie sau de autoritatile nationale de siguranta, in special in cazul
actualizarilor oricaror certificate unice de siguranta ce rezulta din
modificarile aduse categoriei, amplorii si zonei de functionare.

Respectivele acte de punere in aplicare se adopta in conformitate cu
procedura de examinare mentionata la articolul 28 alineatul (3). Acestea
tin seama de experienta acumulata pe parcursul punerii in aplicare a
Regulamentului (CE) nr. 653/2007 al Comisiei si a Regulamentului (UE)
nr. 1158/2010 al Comisiei si de experienta dobandita in cursul elaborarii
acordurilor de cooperare mentionate la articolul 11 alineatul (1).

(11) Certificatele unice de siguranta precizeaza categoria si amploarea
operatiunilor feroviare vizate, precum si zona de functionare. Un
certificat unic de sigurantd poate, de asemenea, sa vizeze liniile detinute
de Tntreprinderea feroviara daca sunt incluse in sistemul de management
al sigurantei al acesteia.

(12) Orice decizie prin care se refuza eliberarea unui certificat unic de
sigurantd sau se exclude o portiune din retea in conformitate cu evaluarea
negativa mentionati la alineatul (7) se justifica in mod corespunzitor. in
termen de o luna de la primirea deciziei, solicitantul poate cere agentiei
sau autoritatii nationale de sigurantd, dupa caz, sa isi revizuiasca decizia.
Agentia sau autoritatea nationala de siguranta are la dispozitie doua luni
de la data primirii cererii de revizuire pentru a isi confirma sau revoca
decizia.

in cazul in care decizia negativi a agentiei este confirmata, solicitantul o
poate contesta in fata comisiei pentru solutionarea contestatiilor
desemnate Tn temeiul articolului 55 din Regulamentul (UE) 2016/796.

In cazul in care decizia negativa a unei autoritati nationale de siguranta
este confirmata, solicitantul o poate contesta in fata unui organism pentru
solutionarea contestatiilor in conformitate cu dreptul intern. Statele
membre pot desemna organismul de reglementare mentionat la articolul
56 din Directiva 2012/34/UE pentru aplicarea acestei proceduri de
contestare. In acest caz se aplici articolul 18 alineatul (3) din prezenta
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directiva.

(13) Un certificat unic de sigurantd, eliberat fie de agentie, fie de
autoritatea nationala de siguranta in temeiul prezentului articol, este
reinnoit la cererea intreprinderii feroviare la intervale care nu depasesc
cinci ani. Acesta este actualizat in intregime sau partial la fiecare
modificare substantiald a tipului sau amplorii operatiunii.

(14) in cazul in care un solicitant detine deja un certificat unic de
siguranta eliberat in conformitate cu alineatele (5)-(7) si doreste sa isi
extinda zona de functionare sau in cazul in care detine deja un certificat
unic de siguranta eliberat in conformitate cu alineatul (8) si doreste sa 1si
extinda zona de functionare la un alt stat membru, acesta adauga la dosar
documentele relevante mentionate la alineatul (3) privind zona de
functionare suplimentara. intreprinderea feroviara transmite dosarul
agentiei, care, dupa indeplinirea procedurilor prevazute la alineatele (4)-
(7), elibereaza un certificat unic de siguranta actualizat care acopera zona
de functionare extinsa. In acest caz, numai autoritatile nationale de
siguranta vizate de extinderea operatiunii sunt consultate pentru evaluarea
dosarului astfel cum se prevede la alineatul (3) litera (b).

in cazul in care intreprinderea feroviara detine un certificat unic de
siguranta in conformitate cu alineatul (8) si doreste sa isi extinda zona de
functionare in interiorul statului membru respectiv, aceasta adauga la
dosar documentele relevante mentionate la alineatul (3) privind zona de
functionare suplimentara. Solicitantul transmite dosarul prin intermediul
ghiseului unic mentionat la articolul 12 din Regulamentul (UE) 2016/796
autoritatii nationale de siguranta, care, dupa indeplinirea procedurilor
prevazute la alineatul (8), elibereaza un certificat unic de siguranta
actualizat care acopera zona de functionare extinsa.

(15) Agentia si autoritatile nationale de sigurantd competente pot cere ca
certificatele unice de siguranta eliberate de acestea sa fie revizuite in
urma unor modificari substantiale ale cadrului de reglementare Tn
domeniul sigurantei.

(16) Agentia informeaza autoritatile nationale de siguranta competente
fara intarziere si, in orice caz, in termen de doud saptamani, cu privire la
eliberarea unui certificat unic de siguranta. Agentia informeaza imediat
autoritatile nationale de siguranta competente in cazul reinnoirii,
modificarii sau revocarii unui certificat unic de siguranta. Aceasta
mentioneaza denumirea si adresa intreprinderii feroviare, data eliberarii,
categoria, amploarea, valabilitatea si zona de functionare a certificatului
unic de siguranti si, in caz de revocare, motivele deciziei sale. In cazul
certificatelor unice de siguranta eliberate de autoritatile nationale de
siguranta, aceleasi informatii sunt furnizate agentiei de catre autoritatea
sau autoritdtile nationale de siguranta competente, in acelasi termen.

Art. 11. Cooperarea dintre agentie si autoritatile nationale de siguranta in
ceea ce priveste eliberarea certificatelor unice de sigurantd

(1) In sensul articolului 10 alineatele (5) si (6) din prezenta directiva,
agentia si autoritétile nationale de sigurantd incheie acorduri de cooperare
n conformitate cu articolul 76 din Regulamentul (UE) 2016/796. Aceste
acorduri de cooperare iau forma unor acorduri specifice sau a unor
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acorduri-cadru si implica una sau mai multe autoritati nationale de
siguranta. Aceste acorduri de cooperare contin o descriere detaliata a
atributiilor si conditiilor pentru rezultate, a termenelor pentru realizarea
acestora si a repartizarii taxelor care trebuie platite de solicitant.

(2) Acordurile de cooperare pot include totodatd acorduri de cooperare
specifice Tn cazul retelelor care necesita competente specifice din motive
geografice sau istorice, in vederea reducerii sarcinii administrative si a
costurilor suportate de solicitant. In cazul in care aceste retele sunt izolate
de restul sistemului feroviar al Uniunii, astfel de acorduri de cooperare
specifice pot include posibilitatea delegarii atributiilor catre autoritatile
nationale de sigurantd competente, atunci cand acest lucru este necesar
pentru a asigura alocarea eficienta si proportionala a resurselor pentru
certificare. Aceste acorduri de cooperare sunt instituite inainte ca agentia
sa indeplineasca atributiile de certificare in conformitate cu articolul 31
alineatul (3).

(3) In cazul acelor state membre ale ciror retele feroviare au un
ecartament de cale ferata diferit de cel al retelei feroviare principale din
cadrul Uniunii si dispun de aceleasi cerinte tehnice si operationale cu
tarile terte vecine, pe langa acordurile de cooperare mentionate la
alineatul (2), toate autoritatile nationale de siguranta in cauza din
respectivele state membre incheie cu agentia un acord multilateral care
cuprinde conditii menite sa faciliteze extinderea zonei de functionare a
certificatelor de siguranta in statele membre in cauza, dupa caz.

Art. 12. Autorizatia de sigurantd a administratorilor de infrastructura

(1) Pentru a i se permite sa gestioneze si sa exploateze o infrastructura
feroviara, administratorul de infrastructura trebuie sa obtind o autorizatie
de siguranta din partea autoritatii nationale de siguranta din statul
membru in care se gaseste infrastructura feroviara.

Autorizatia de siguranta contine o autorizatie confirmand acceptarea
sistemului de management al sigurantei al administratorului de
infrastructura, astfel cum se prevede la articolul 9, si include procedurile
si dispozitiile pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
proiectarea, intretinerea si exploatarea sigura a infrastructurii feroviare,
incluzand, daca este cazul, intretinerea si exploatarea sistemului de
control al traficului si de semnalizare.

Autoritatea nationala de siguranta explica cerintele pentru autorizatiile de
siguranta si documentele necesare, dupa caz, sub forma unui document de
indrumare pentru depunerea de cereri.

(2) Autorizatia de siguranta este valabila timp de cinci ani si poate fi
reinnoita la cererea administratorului de infrastructura.

Aceasta este revizuita in intregime sau partial oricand au loc modificari
substantiale ale infrastructurii, ale subsistemelor de semnalizare sau
energie sau ale principiilor de exploatare sau intretinere a infrastructurii.
Administratorul de infrastructura informeaza fara intarziere autoritatea
nationald de sigurantd cu privire la toate aceste modificari.

Autoritatea nationald de sigurantd poate cere ca autorizatia de siguranta
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sa fie revizuita in urma unor modificari substantiale ale cadrului de
reglementare in domeniul sigurantei.

(3) Autoritatea nationald de siguranta ia fara intarziere o decizie cu
privire la cererea pentru obtinerea autorizatiei de siguranta si, in orice
caz, nu mai tarziu de patru luni dupa ce toate informatiile necesare si
orice informatii suplimentare solicitate au fost transmise de catre
solicitant. (4) Autoritatea nationala de siguranta informeaza agentia
imediat si in orice caz In termen de doud saptamani cu privire la
autorizatiile de siguranta care au fost eliberate, reinnoite, modificate sau
revocate. Aceasta mentioneaza denumirea si adresa administratorului de
infrastructura, data eliberarii, domeniul de aplicare si perioada de
valabilitate a certificatului de siguranta si, in caz de revocare, motivele
deciziei sale.

(5) In cazul infrastructurii transfrontaliere, autorititile nationale de
siguranta competente coopereaza pentru a elibera autorizatii de siguranta.

Art. 13. Acces la serviciile de formare

(1) Statele membre se asigura ca intreprinderile feroviare si
administratorii de infrastructura si personalul acestora care executa
sarcini critice in materie de sigurantd beneficiaza de acces echitabil si
nediscriminatoriu la spatiile si echipamentele de formare pentru
mecanicii de locomotiva si insotitorii de tren, atunci cand aceastd formare
este necesara pentru exploatarea serviciilor din reteaua proprie.

Serviciile de formare includ formarea privind cunostintele necesare
despre rute, normele si procedurile de exploatare, sistemul de semnalizare
si de control si comanda, precum si procedurile de urgenta aplicate pe
rutele exploatate.

Daca serviciile de formare nu includ examinari si acordarea de certificate,
statele membre se asigura ca personalul intreprinderilor feroviare si
administratorii de infrastructura au acces la asemenea certificate.

Autoritatea nationala de siguranta se asigura ca serviciile de formare
indeplinesc cerintele stabilite In Directiva 2007/59/CE si, respectiv, in
STI sau normele nationale mentionate la articolul 8 alineatul (3) litera (e)
din prezenta directiva.

(2) Daca serviciile de formare sunt disponibile numai prin intermediul
unei singure Tntreprinderi feroviare sau al administratorului de
infrastructurd, statele membre se asigura ca acestea sunt puse la dispozitia
altor intreprinderi feroviare la un pret rezonabil si nediscriminatoriu, care
este raportat la cost si care poate include o marja de profit.

(3) La recrutarea de noi mecanici de locomotiva, de personal insotitor la
bordul trenurilor si de personal care executa sarcini critice in materie de
sigurantd, intreprinderile feroviare pot lua in considerare orice formare,
calificari si experientd dobandite anterior la alte intreprinderi feroviare. in
acest scop, acesti membri ai personalului sunt indreptatiti sa aiba acces la
toate documentele care le atestd formarea, calificarile si experienta, sa
obtina copii ale acestora si sd le comunice.
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(4) Intreprinderile feroviare si administratorii de infrastructura sunt
raspunzatori de nivelul formarii si de calificarile personalului lor care
desfasoara activitati critice legate de siguranta.

Art. 14. Intretinerea vehiculelor

(1) Fiecarui vehicul, anterior utilizarii sale in retea, i se atribuie o entitate
responsabila cu intretinerea, iar entitatea respectiva este inregistrata in
registrul vehiculelor Tn conformitate cu articolul 47 din Directiva (UE)
2016/797.

(2) Fara a aduce atingere responsabilitatii intreprinderilor feroviare si
administratorilor de infrastructura in ceea ce priveste exploatarea in
siguranta a unui tren, astfel cum este prevazuta la articolul 4, entitatea
responsabila cu intretinerea se asigura ca vehiculele de a caror intretinere
raspunde se afla in stare de functionare in conditii de siguranta. in acest
scop, entitatea responsabila cu intretinerea instituie un sistem de
intretinere pentru vehiculele respective si, prin intermediul acestui sistem:

(a) se asigura ca vehiculele sunt intretinute in conformitate cu dosarul de
intretinere al fiecarui vehicul si cu cerintele in vigoare, inclusiv cu
normele de intretinere si cu prevederile STI relevante;

(b) pune Tn aplicare metodele necesare de evaluare a riscurilor mentionate
la articolul 6 alineatul (1) litera (a), daca este cazul in cooperare cu alti
actori;

(c) se asigura ca masurile de control al riscurilor sunt puse in practica de
contractanti prin aplicarea MCS pentru procesele de monitorizare
mentionate la articolul 6 alineatul (1) litera (c) si cé acest lucru este
stipulat in acordurile contractuale care sunt divulgate la cererea agentiei
sau a autoritatii nationale de siguranta; si

(d) asigura trasabilitatea activitatilor de intretinere.
(3) Sistemul de intretinere este alcatuit din urmatoarele functii:

(a) o functie de gestionare, care supervizeaza si coordoneaza functiile de
intretinere mentionate la literele (b)-(d) si asigura starea de sigurantd a
vehiculului Tn sistemul feroviar;

(b) o functie de dezvoltare a intretinerii, care este responsabila de
gestionarea documentatiei referitoare la intretinere, inclusiv gestionarea
configurarii, pe baza datelor de proiectare si de functionare, precum si pe
baza prestatiilor si a experientei dobandite;

(c) o functie de management al intretinerii parcului, care gestioneaza
retragerea vehiculului in vederea intretinerii si repunerea in functiune a
acestuia dupa intretinere;

(d) o functie de efectuare a intretinerii, care asigura intretinerea tehnica
necesara a unui vehicul sau a unor parti ale acestuia, inclusiv furnizarea

documentatiei de redare in exploatare.

Entitatea responsabila cu intretinerea desfasoara ea insasi functia de
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gestionare, dar poate externaliza functiile de intretinere mentionate la
literele (b)-(d) sau o parte a acestor functii, atribuindu-le altor parti
contractante, precum ateliere de intretinere.

Entitatea responsabila cu intretinerea se asigura ca toate functiile
mentionate la literele (a)-(d) respecta cerintele si criteriile de evaluare
prevazute in anexa IIL.

Atelierele de intretinere aplica sectiunile relevante din anexa III, astfel
cum au fost identificate Tn actele de punere in aplicare adoptate in temeiul
alineatului (8) litera (a), care corespund functiilor si activitatilor care
urmeaza sa fie certificate.

(4) In cazul vagoanelor de marfa si dupa adoptarea actelor de punere in
aplicare mentionate la alineatul (8) litera (b), in cazul altor vehicule,
fiecare entitate responsabila cu intretinerea este certificata si i se acorda
un certificat de entitate responsabila cu intretinerea de catre un organism
acreditat sau recunoscut sau de cétre o autoritate nationala de siguranta in
conformitate cu urmatoarele conditii:

(a) procesele de acreditare si de recunoastere a proceselor de certificare se
bazeaza pe criterii de independenta, competenta si impartialitate;

(b) sistemul de certificare furnizeaza dovezi cé o entitate responsabild cu
intretinerea a instituit sistemul de intretinere menit sa asigure starea de
functionare in conditii de siguranta a oricérui vehicul de a carui
intretinere raspunde;

(c) certificarea entitatii responsabile cu intretinerea se bazeaza pe o
evaluare a capacitatii entitatii responsabile cu intretinerea de a indeplini
cerintele relevante, precum si criteriile de evaluare stabilite in anexa III,
si de a le aplica in mod consecvent. Certificarea include un sistem de
supraveghere pentru a asigura indeplinirea in continuare a cerintelor
respective si a criteriilor de evaluare dupa emiterea certificatului de
entitate responsabild cu intretinerea;

(d) certificarea atelierelor de intretinere se bazeaza pe conformitatea cu
sectiunile relevante din anexa III, aplicate functiilor corespunzitoare si
activitatilor care urmeaza sa fie certificate.

in cazul in care entitatea responsabili cu intretinerea este un
administrator de infrastructura sau o intreprindere feroviara, respectarea
conditiilor prevazute la primul paragraf poate fi verificata de catre
autoritatea nationald de siguranta in conformitate cu procedurile
mentionate la articolul 10 sau 12 si poate fi confirmata in certificatele
eliberate Tn conformitate cu respectivele proceduri.

(5) Certificatele eliberate Tn conformitate cu alineatul (4) sunt valabile pe
ntreg teritoriul Uniunii.

(6) Pe baza recomandarii agentiei, Comisia adopta, prin intermediul unor
acte de punere in aplicare, dispozitii detaliate privind conditiile de
certificare mentionate la alineatul (4) primul paragraf a entitatii
responsabile cu intretinerea vagoanelor de marfa, inclusiv cerintele
prevazute in anexa III, in conformitate cu MCS si cu STI relevante, si,

23/51




atunci cand este necesar, modifica aceste dispozitii.

Respectivele acte de punere in aplicare se adopta in conformitate cu
procedura de examinare prevazuta la articolul 28 alineatul (3).

Sistemul de certificare aplicabil vagoanelor de marfa, adoptat prin
Regulamentul (UE) nr. 445/2011 al Comisiei, continua sa se aplice atat
timp cét actul de punere Tn aplicare mentionat la prezentul alineat se
aplica.

(7) Pana la 16 iunie 2018, agentia evalueaza sistemul de certificare a
entitatii responsabile cu intretinerea vagoanelor de marfa, ia in
considerare utilitatea extinderii acestui sistem la toate vehiculele, precum
si certificarea obligatorie a atelierelor de intretinere, si ii transmite
Comisiei raportul sau.

(8) Pe baza evaluarii efectuate de agentie in temeiul alineatului (7),
Comisia adoptd, daca este cazul, prin intermediul unor acte de punere in
aplicare, si modifica ulterior, atunci cand este necesar, dispozitii detaliate
care sa identifice care dintre cerintele stabilite in anexa III se aplica in
scopul:

(a) functiilor de intretinere indeplinite de catre atelierele de intretinere,
inclusiv dispozitii detaliate menite sa asigure punerea in aplicare
uniforma a certificarii atelierelor de intretinere, in conformitate cu MCS
si cu STI relevante;

(b) certificarii entitatilor responsabile cu intretinerea altor vehicule decat
vagoanele de marfa, pe baza caracteristicilor tehnice ale acestor vehicule,
inclusiv dispozitii detaliate menite sd asigure punerea in aplicarea
uniforma a conditiilor de certificare a entitatii responsabile cu intretinerea
altor vehicule decat vagoanele de marfa, in conformitate cu MCS si cu
STl relevante.

Respectivele acte de punere in aplicare se adopta in conformitate cu
procedura de examinare mentionata la articolul 28 alineatul (3).

Art. 15. Derogiri de la sistemul de certificare a entitatilor responsabile cu
intretinerea

(1) Statele membre isi pot indeplini obligatia de a identifica entitatea
responsabila cu intretinerea prin intermediul unor masuri alternative cu
privire la sistemul de intretinere stabilit la articolul 14, in urmatoarele
cazuri:

(a) vehicule inregistrate ntr-o tara terté si intretinute in conformitate cu
legislatia térii respective;

(b) vehicule care sunt folosite in retele sau pe linii cu ecartament diferit
de cel al retelei feroviare principale din cadrul Uniunii si pentru care
indeplinirea cerintelor prevazute la articolul 14 alineatul (2) este asigurata
prin acorduri internationale cu tari terte;

(c) vagoane de marfa si vagoane de calatori care sunt utilizate Tn comun
cu tdri terte, al caror ecartament este diferit de cel al retelei feroviare
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principale din cadrul Uniunii;

(d) vehicule utilizate pe retelele mentionate la articolul 2 alineatul (3) si
echipamentul militar si de transport special care necesita un permis ad-
hoc de la autoritatea nationala de siguranta ce trebuie emis inainte de
intrarea in utilizare. In acest caz se acorda derogiri pentru perioade de cel
mult cinci ani.

(2) Masurile alternative mentionate la alineatul (1) se pun in aplicare prin
derogdri ce sunt acordate de autoritatea nationala de siguranta competenta
sau de agentie:

(a) la inregistrarea vehiculelor in temeiul articolului 47 din Directiva
(UE) 2016/797, in ceea ce priveste identificarea entitatii responsabile cu
intretinerea;

(b) la eliberarea certificatelor unice de siguranta si a autorizatiilor de
siguranta catre intreprinderile feroviare si administratorii de infrastructura
in temeiul articolelor 10 si 12 din prezenta directiva, in ceea ce priveste
identificarea sau certificarea entitatii responsabile cu intretinerea.

(3) Derogarile sunt identificate si motivate in raportul anual privind
siguranta mentionat la articolul 19. Atunci cand se pare ca se asuma
riscuri nejustificate in ceea ce priveste siguranta in cadrul sistemului
feroviar al Uniunii, agentia informeaza imediat Comisia despre acest fapt.
Comisia contacteaza partile in cauza si, unde este cazul, solicita statelor
membre n cauza sa isi retraga decizia de derogare.

Art. 16. Atributii

(1) Fiecare stat membru instituie o autoritate nationala de siguranta.
Statele membre se asigura ca autoritatea nationald de siguranta dispune
de capacitatea organizationala interna si externa necesara in materie de
resurse umane si materiale. Autoritatea respectiva este independenta in
organizarea, structura juridica si procesul decizional de orice
intreprindere feroviara, administrator de infrastructura, solicitant sau
entitate contractanta si de orice entitate care atribuie contracte de servicii
publice. Autoritatea respectiva poate fi un departament din ministerul
national care raspunde de transporturi, cu conditia ca independenta
acesteia sa fie garantata.

(2) Autoritatii nationale de siguranta i se incredinteaza cel putin
urmatoarele atributii:

(a) sa autorizeze punerea in functiune a subsistemelor de control-
comanda si semnalizare terestre, energie si infrastructura, care constituie
sistemul feroviar al Uniunii Tn conformitate cu articolul 18 alineatul (2)
din Directiva (UE) 2016/797;

(b) sa elibereze, sa reinnoiasca, sa modifice si sa revoce autorizatiile de
introducere pe piata a vehiculelor, in conformitate cu articolul 21
alineatul (8) din Directiva (UE) 2016/797;

(c) sa sprijine agentia in eliberarea, reinnoirea, modificarea si revocarea
autorizatiilor de introducere pe piata a vehiculelor in conformitate cu
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articolul 21 alineatul (5) din Directiva (UE) 2016/797 si ale autorizatiilor
de tip ale vehiculelor Tn conformitate cu articolul 24 din Directiva (UE)
2016/797,

(d) sa supravegheze pe teritoriul sau conformitatea elementelor
constitutive de interoperabilitate cu cerintele esentiale, in conformitate cu
articolul 8 din Directiva (UE) 2016/797;

(e) sa asigure faptul ca i s-a atribuit un numar de vehicul in conformitate
cu articolul 46 din Directiva (UE) 2016/797, fara a aduce atingere
articolului 47 alineatul (4) din directiva respectiva;

(f) sa sprijine agentia in eliberarea, reinnoirea, modificarea sau revocarea
certificatelor unice de siguranta acordate in conformitate cu articolul 10
alineatul (5);

(g) sa elibereze, sa reinnoiasca, sa modifice si sa revoce certificatele
unice de sigurantd acordate in conformitate cu articolul 10 alineatul (8);

(h) sa elibereze, sa reinnoiasca, sa modifice si sd revoce autorizatiile
nationale de siguranta acordate in conformitate cu articolul 12;

(i) s monitorizeze, sa promoveze si, daca este cazul, sa aplice si sa
actualizeze cadrul de reglementare in domeniul sigurantei, inclusiv
sistemul de norme nationale;

(j) sa supravegheze intreprinderile feroviare si administratorii de
infrastructurd, in conformitate cu articolul 17;

(k) dupa caz si in conformitate cu dreptul intern, sa elibereze, sa
reinnoiascd, sa modifice si sd revoce permisele de mecanici de
locomotiva, in conformitate cu Directiva 2007/59/CE;

(1) dupa caz si in conformitate cu dreptul intern, sa elibereze, sa
reinnoiasca, sa modifice si sd revoce certificatele acordate entitatilor
responsabile cu intretinerea.

(3) Atributiile prevazute la alineatul (2) nu pot fi transferate sau
subcontractate catre niciun administrator de infrastructura si catre nicio
intreprindere feroviara sau entitate contractanta.

Art. 17. Supraveghere

(1) Autoritatile nationale de siguranta supravegheaza respectarea continua
a obligatiei legale impuse intreprinderilor feroviare si administratorilor de
infrastructura de a utiliza un sistem de management al sigurantei, astfel
cum este mentionat la articolul 9.

in acest scop, autorititile nationale de siguranti aplica principiile
enuntate in MCS pentru supraveghere relevante mentionate la articolul 6
alineatul (1) litera (c), garantand faptul ca activitatile de supraveghere
includ, Tn special, verificarea aplicarii de catre intreprinderile feroviare si
administratorii de infrastructura:

(a) a sistemului de management al sigurantei, pentru a-i monitoriza
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eficacitatea;

(b) a elementelor individuale sau partiale ale sistemului de management
al sigurantei, inclusiv activitatile operationale, furnizarea intretinerii si a
materialelor si utilizarea contractantilor pentru a monitoriza eficacitatea
acestora; si

(c) a MCS relevante mentionate la articolul 6. Activitatile de
supraveghere aferente prezentei litere se aplica de asemenea entitatilor
responsabile cu intretinerea, atunci cand este cazul.

(2) Intreprinderile feroviare informeaza autorititile nationale de siguranti
relevante, cu cel putin doua luni inainte de inceperea oricarei noi
operatiuni de transport feroviar, pentru a le permite acestora sa isi
planifice activitatile de supraveghere. De asemenea, intreprinderile
feroviare prezinta o defalcare a categoriilor de personal si a tipurilor de
vehicule.

(3) Detinatorul unui certificat unic de siguranta informeaza imediat
autoritatile nationale de sigurantd competente cu privire la orice
modificare majora a informatiilor mentionate la alineatul (2).

(4) Monitorizarea respectarii normelor aplicabile privind timpul de lucru,
de conducere si de odihna pentru mecanicii de locomotiva este asigurata
de catre autoritatile competente desemnate de statele membre. Atunci
cand monitorizarea respectdrii normelor nu este asigurata de autoritatile
nationale de siguranta, autoritatile competente coopereaza cu autoritatile
nationale de siguranta, cu scopul de a permite autoritatilor nationale de
siguranta sa isi indeplineasca rolul de supraveghere a sigurantei feroviare.

(5) In cazul in care constata ca detinatorul unui certificat unic de
sigurantd nu mai indeplineste conditiile pentru certificare, autoritatea
nationald de siguranta solicita agentiei restrictionarea sau revocarea
certificatului respectiv. Agentia informeaza imediat toate autoritatile
nationale de siguranta competente. Daca agentia decide sa restrictioneze
sau sa revoce certificatul unic de siguranta, aceasta prezinta motivele care
stau la baza deciziei sale.

in cazul unui dezacord intre agentie si autoritatea nationala de sigurantd,
se aplicd procedura de arbitraj mentionata la articolul 10 alineatul (7). n
cazul in care, in urma unei astfel de proceduri de arbitraj, certificatul unic
de siguranta nu este nici restrictionat, nici revocat, masurile de siguranta
temporare mentionate la alineatul (6) din prezentul articol se suspenda.

in cazul in care autoritatea nationald de siguranti este cea care a eliberat
certificatul unic de siguranta in conformitate cu articolul 10 alineatul (8),
aceasta poate restrictiona sau revoca certificatul, prezentdnd motivele
care stau la baza deciziei sale, si informeaza agentia in acest sens.

Detinatorul unui certificat unic de siguranta al carui certificat a fost
restrictionat sau revocat fie de catre agentie, fie de catre autoritatea
nationald de siguranta, are dreptul de a contesta in conformitate cu
articolul 10 alineatul (12).

(6) In cazul in care, in cursul supravegherii, o autoritate nationald de
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siguranta identificd un risc grav la adresa sigurantei, aceasta poate aplica
in orice moment masuri de siguranta temporare, inclusiv restrictionarea
sau suspendarea imediata a operatiunilor relevante. in cazul in care
certificatul unic de siguranta a fost eliberat de agentie, autoritatea
nationald de siguranta informeaza imediat agentia cu privire la acest lucru
si furnizeaza documentele justificative care au stat la baza deciziei sale.

In cazul in care agentia constata ca detinatorul unui certificat unic de
siguranta nu mai indeplineste conditiile de certificare, aceasta
restrictioneaza sau revoca de indata certificatul respectiv.

Tn cazul In care agentia constati ca masurile aplicate de autoritatea
nationald de siguranta sunt disproportionate, ii poate solicita autoritatii
respective sa retragd sau sa adapteze masurile in cauza. Agentia si
autoritatea nationala de siguranta coopereaza pentru a ajunge la o solutie
reciproc acceptabild. Daca este cazul, acest proces implica si
intreprinderea feroviara. Daca aceasta din urma procedura nu are succes,
decizia autoritatii de siguranta nationala de aplicare a masurilor
temporare ramane in vigoare.

Decizia autoritatii nationale de siguranta referitoare la masurile de
siguranta temporare face obiectul controlului jurisdictional national
mentionat la articolul 18 alineatul (3). In acest caz, masurile de siguranta
temporare se pot aplica pana la incheierea controlului jurisdictional, fara
a aduce atingere alineatului (5).

in cazul in care durata unei masuri temporare depaseste trei luni,
autoritatea nationala de siguranta i solicita agentiei restrictionarea sau
revocarea certificatului unic de siguranta si se aplica procedura prevazuta
la alineatul (5).

(7) Autoritatea nationald de siguranta supravegheaza subsistemele de
control-comanda si semnalizare terestre, energie si infrastructura si se
asigurd ci acestea respectd cerintele esentiale. in cazul infrastructurilor
transfrontaliere, aceasta isi va efectua activitatile de supraveghere in
cooperare cu alte autoritati nationale de sigurantd competente. Daca
autoritatea nationala de siguranta constatd ca un administrator de
infrastructurd nu mai indeplineste conditiile pentru autorizatia sa de
sigurantd, aceasta restrictioneaza sau revoca autorizatia respectiva,
prezentand motivele care stau la baza deciziei sale.

(8) Atunci cand supravegheaza eficacitatea sistemelor de management al
sigurantei ale administratorilor de infrastructura si ale intreprinderilor
feroviare, autoritatile nationale de sigurantd pot lua in considerare
performanta in materie de siguranta a actorilor mentionati la articolul 4
alineatul (4) din prezenta directiva si, dupa caz, a centrelor de formare
mentionate in Directiva 2007/59/CE, in masura in care activitatile lor au
un impact asupra sigurantei feroviare. Prezentul alineat se aplica fard a
aduce atingere responsabilitatii intreprinderilor feroviare si a
administratorilor de infrastructura mentionate la articolul 4 alineatul (3)
din prezenta directiva.

(9) Autoritatile nationale de siguranta ale statelor membre in care o
intreprindere feroviara isi desfasoara activitatea coopereaza pentru a-gi
coordona activitdtile de supraveghere privind intreprinderea feroviara
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respectiva, pentru a se asigura ca informatiile esentiale referitoare la o
anume intreprindere feroviara sunt partajate, in special in ceea ce priveste
riscurile cunoscute si performanta in materie de siguranta. Autoritatea
nationald de siguranta partajeaza de asemenea informatiile cu alte
autoritati nationale competente si cu agentia in cazul in care constata ca
intreprinderea feroviara nu ia masurile necesare de control al riscurilor.

Cooperarea respectiva asigura faptul ca supravegherea este suficient de
extinsa si cd se evita dublarea inspectiilor si a auditurilor. Autoritatile
nationale de siguranta pot elabora un plan comun de supraveghere pentru
a asigura faptul ca auditurile si alte inspectii au loc periodic, tindnd seama
de tipul si amploarea operatiunilor de transport din fiecare stat membru
vizat.

Agentia sprijind aceste activitati de coordonare prin elaborarea de
orientari.

(10) Autoritatile nationale de siguranta pot transmite notificari pentru a
avertiza administratorii de infrastructura si intreprinderile feroviare in caz
de nerespectare a obligatiilor acestora stabilite la alineatul (1).

(11) Autoritatile nationale de siguranta utilizeaza informatiile colectate de
agentie in timpul evaluarii dosarului mentionat la articolul 10 alineatul
(5) litera (a) pentru supravegherea unei intreprinderi feroviare dupa
eliberarea certificatului sau unic de sigurantd. Autoritatile nationale de
siguranta utilizeaza informatiile colectate in procesul autorizarii de
sigurantd in conformitate cu articolul 12 in scopul supravegherii
administratorului de infrastructura.

(12) in scopul reinnoirii certificatelor unice de siguranta, agentia sau
autoritatile nationale de siguranta competente in cazul unui certificat de
siguranta eliberat in conformitate cu articolul 10 alineatul (8) utilizeaza
informatiile colectate in timpul activitatilor de supraveghere. in scopul
reinnoirii autorizatiilor de siguranta, autoritatile nationale de siguranta
utilizeaza si informatiile colectate in timpul activitatilor lor de
supraveghere.

(13) Agentia si autoritatile nationale de sigurantd iau masurile necesare in
vederea coordonarii si a asigurarii schimbului complet de informatii
mentionate la alineatele (10), (11) si (12).

Art. 18. Principii decizionale

(1) Agentia, atunci cand examineaza cererile de eliberare a certificatului
unic de siguranta in conformitate cu articolul 10 alineatul (1), si
autoritatile nationale de siguranta isi indeplinesc atributiile in mod
deschis, nediscriminatoriu si transparent. In special, acestea permit
tuturor partilor interesate sa fie ascultate si isi motiveaza deciziile.

Ele raspund prompt la cereri si solicitiri, comunicd imediat cererile lor de
informatii si adopta toate deciziile in termen de patru luni de la furnizarea
tuturor informatiilor relevante de catre solicitant. Acestea pot cere in
orice moment asistenta tehnicd a administratorilor de infrastructura si a
intreprinderilor feroviare sau a altor organisme calificate, in cursul
indeplinirii atributiilor mentionate la articolul 16.
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in procesul elaboririi cadrului de reglementare national, autorititile
nationale de sigurantd consulta toti actorii si partile interesate, inclusiv
administratorii de infrastructura, intreprinderile feroviare, producatorii si
furnizorii de intretinere, utilizatorii si reprezentantii personalului.

(2) Autoritatile nationale de siguranta sunt libere sa desfasoare toate
inspectiile, auditurile si investigatiile necesare pentru indeplinirea
atributiilor lor si li se acorda acces la toate documentele si incintele, la
instalatiile si echipamentele relevante ale administratorilor de
infrastructura si ale intreprinderilor feroviare si, dupa caz, ale oricarui
actor mentionat la articolul 4. Agentia are aceleasi drepturi in raport cu
intreprinderile feroviare atunci cand isi exercita atributiile de certificare
de sigurantd in conformitate cu articolul 10 alineatul (5).

(3) Statele membre iau masurile necesare pentru a se asigura ca deciziile
luate de autoritatile nationale de siguranta sunt supuse controlului
jurisdictional.

(4) Autoritatile nationale de siguranta desfasoara un schimb activ de
opinii si experientd, in special in interiorul retelei instituite de agentie
pentru armonizarea criteriilor decizionale la nivelul Uniunii.

Art. 19. Raportul anual
Autoritatile nationale de sigurantd publica un raport anual privind
activitatile acestora in anul precedent si il trimit agentiei pana la 30

septembrie. Raportul cuprinde informatii privind urmatoarele:

(a) dezvoltarea sigurantei feroviare, inclusiv o agregare la nivelul statelor
membre a ICS, in conformitate cu articolul 5 alineatul (1);

(b) modificari importante ale legislatiei si reglementarilor privind
siguranta feroviara;

(c) dezvoltarea certificarii de siguranta si a autorizarii de siguranta;

(d) rezultate si experienta referitoare la supravegherea administratorilor
de infrastructura si a intreprinderilor feroviare, inclusiv numarul si
rezultatul inspectiilor si al auditurilor;

(e) derogdrile adoptate in conformitate cu articolul 15; si

(f) experienta intreprinderilor feroviare si a administratorilor de
infrastructurd cu privire la aplicarea MCS relevante.

Prevederile articolului
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Art. 20. Obligatia de a investiga

(1) Statele membre se asigura ca organismul de investigare mentionat la
articolul 22 desfasoara o investigatie dupa orice accident grav pe sistemul
feroviar al Uniunii. Obiectivul investigatiei este imbunatatirea sigurantei
feroviare si prevenirea accidentelor, unde este posibil.

Articolul 3. Biroul de Investigare a Accidentelor si Incidentelor in
Transporturi

(1) Biroul de Investigare a Accidentelor Tn Transportul Aerian, Feroviar
si Naval (denumit in continuare Birou) este o autoritate administrativa,
aflata in subordinea Guvernului, desemnata sa organizeze investigatia
tehnica privind siguranta evenimentelor in transport in scopul

A fost exclus textul care
se referd exclusiv la
sistemul feroviar al UE.
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(2) De asemenea, organismul de investigare mentionat la articolul 22
poate investiga acele accidente si incidente care in conditii usor diferite ar
fi putut duce la accidente grave, inclusiv defectiuni tehnice ale
subsistemelor structurale sau ale elementelor constitutive de
interoperabilitate ale sistemului feroviar al Uniunii.

Organismul de investigare poate decide daca se intreprinde o investigatie
a unui asemenea accident sau incident. La luarea deciziei sale acesta tine
cont de urmatoarele:

(a) gravitatea accidentului sau incidentului;

(b) daca face parte dintr-0 serie de accidente sau incidente relevante
pentru Tntregul sistem;

(c) impactul sau asupra sigurantei feroviare; si

(d) cereri ale administratorilor de infrastructura, ale intreprinderilor
feroviare, ale autoritatii nationale de siguranta sau ale statelor membre.

(3) Amploarea investigatiilor si procedura de urmat in desfasurarea
acestor investigatii este determinata de organismul de investigare, tindnd
cont de articolele 21 si 23 si in functie de lectiile care se preconizeaza a fi
invatate in urma accidentului sau incidentului pentru Imbunéatatirea
sigurantei.

(4) Investigatia nu are ca obiect in niciun caz stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii.

determinarii cauzelor si circumstantelor in care s-au produs acestea si
de a emite recomandari de siguranta.

Articolul 13. Procedura, modul si termenele de investigatie

(2) Biroul decide fara intarziere si, in orice caz, cel tarziu in termen de
doua luni de la primirea notificarii cu privire la evenimentul in
transport, daca sd lanseze sau nu o investigatie.

(3) La luarea deciziei privind lansarea unei investigatii privind
siguranta, Biroul va tine cont de urmatoarele:

a) gravitatea evenimentului in transport;

b) daca face parte dintr-0 serie de evenimente in transport, relevante
pentru intregul sistem de transport;

c) impactul evenimentului in transport asupra sigurantei;

d) cereri ale operatorilor de transport, administratorilor de

infrastructura, ale autoritatii nationale de siguranta sau ale statelor terte.

(9) Investigatia tehnica privind siguranta se efectueaza in mod
independent de urmarirea penald sau procedura disciplinara.
Identificarea persoanei vinovate, stabilirea vinovatiei precum si
aplicarea sanctiunilor tine de competenta organelor judiciare.

accident grav pe sistemul
feroviar al Uniunii.”

Art.21. Statutul investigatiei

(1) Statele membre definesc, in cadrul sistemului lor juridic, regimul
juridic al investigatiei care permite investigatorilor-sefi sa 1si
indeplineasca atributiile in modul cel mai eficient si in timpul cel mai
scurt cu putinta.

(2) In conformitate cu legislatia national, statele membre asigura
cooperarea deplina a autoritatilor responsabile de orice ancheta judiciara
si garanteaza ca investigatorilor li se acorda, de indata ce este posibil,
acces la informatiile si probele relevante pentru investigatie. in special,
investigatorilor li se acorda:

(a) acces imediat la locul accidentului sau incidentului, precum si la
materialul rulant implicat, infrastructura aferenta si instalatiile de control

al traficului si de semnalizare;

(b) dreptul de a intocmi imediat o lista a probelor si la indepartarea

Articolul 8. Drepturile investigatorilor

(1) In concordanta cu prezenta lege si, daca este cazul, in cooperare cu
organele de urmarire penald, investigatorilor li se acorda dreptul cat se
poate de repede:

a) acces ori de cate ori va fi necesar la locul producerii evenimentului
in transport, mijlocului de transport, continutul, resturile acestuia sau la
oricare alte acte sau obiecte conexe;

b) listarea probelor si indepartarea controlata a ramasitelor sau
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controlaté a epavelor, instalatiilor sau componentelor de infrastructura in
vederea examindrii sau analizei;

(c) accesul nerestrictionat si utilizarea continutului aparatelor de
inregistrare de bord si a echipamentelor de inregistrare a mesajelor
verbale si de inregistrare a functionarii sistemului de semnalizare si
control al traficului;

(d) accesul la rezultatele examindrii corpurilor victimelor;

(e) accesul la rezultatele examinarii personalului trenului si a altui
personal feroviar implicat Tn accident sau incident;

(f) posibilitatea chestionarii personalului feroviar implicat in accident sau
incident si a altor martori; si

(g) accesul la orice informatii relevante sau inregistrari detinute de
administratorul de infrastructurd, intreprinderile feroviare, entitatile
responsabile cu intretinerea si autoritatea nationala de siguranta.

(3) Agentia coopereaza cu organismul de investigare atunci cand
investigatia implica vehicule autorizate de agentie sau intreprinderi
feroviare certificate de agentie. Agentia transmite intr-un timp cat mai
scurt toate informatiile sau inregistrarile solicitate organismului de
investigare si furnizeaza explicatii, atunci cand i se solicité acest lucru.

(4) Investigatia este realizata independent de orice ancheta judiciara.

Art. 22. Organismul de investigare

(1) Fiecare stat membru se asigura ca investigarea accidentelor si
incidentelor mentionate la articolul 20 se desfagoara de catre un organism
permanent, care include cel putin un investigator capabil sa indeplineasca
functia de investigator sef in cazul unui accident sau incident.

componentelor acestora pentru a fi examinate sau analizate;

c) acces la aparatele de Tnregistrare de bord, echipamentelor de
nregistrare a mesajelor verbale si de a verifica functionarea sistemului
de semnalizare si control al traficului, parametrilor de navigatie
(denumit in continuare VDR/S-VDR), precum si de a prelua controlul
asupra acestora, incarcaturilor, obiectelor, conditie ori circumstanta,
precum si sa copieze si sa utilizeze informatiile si datele respective;

d) de a solicita si de a avea acces imediat la rezultatele complete a
autopsiei asupra corpurilor persoanelor ranite mortal sau ale testelor
efectuate pe probe prelevate;

f) acces la alte rezultatele decat cele prevazute la lit. d) si e);

g) chestionarii personalului aerian, feroviar sau naval implicat in
evenimentul de transport si a altor martori;

i) accesul liber la orice informatie sau inregistrare relevanta detinuta de
administratorul de infrastructura feroviara, operatorul feroviar, aerian
sau naval si de autoritatea de siguranta, alte autoritati cu competente
relevante a statului de inregistrare, organizatia de intretinere,
organizatia de instruire, producatorul aeronavei, navei, locomotivei,
vagoanelor, obiectelor de infrastructurd, furnizorul serviciilor de
navigatie aeriand, administratorul aerodromului inclusiv acces la
panglici, vitezometru, continutul instalatiilor de inregistrare precum si
la declaratii referitoare la frane (sistemul de frinare), forme de
avertizare, rapoarte despre partile componente ale unitatii de transport
si documentele ce atesta starea tehnica a acestora;

Articolul 13. Procedura, modul si termenele de investigatie

(13) Biroul coopereaza cu Autoritatea de sigurantd atunci cand
investigatia implicd mijloace de transport sau operatori de transport
certificati de Autoritatea de siguranta. Autoritatea de siguranta
transmite Tntr-un timp cat mai scurt toate informatiile solicitate Biroului
si furnizeaza explicatii, atunci cand i se cere acest lucru.

Articolul 13. Procedura, modul si termenele de investigatie

(9) Investigatia tehnica privind siguranta se efectueaza in mod
independent de urmarirea penala sau procedura disciplinara.
Identificarea persoanei vinovate, stabilirea vinovatiei precum si
aplicarea sanctiunilor tine de competenta organelor judiciare.

Articolul 3. Biroul de Investigare a Accidentelor si Incidentelor in
Transporturi

(1) Biroul de Investigare a Accidentelor si Incidentelor in Transporturi
(denumit 1n continuare Birou) este o autoritate administrativa, aflata in
subordinea Guvernului, desemnata sa organizeze investigatia tehnica
privind siguranta evenimentelor in transport in scopul determinarii
cauzelor si circumstantelor in care s-au produs acestea si de a emite
recomandari de siguranta.

Partial compatibil.

Prevederile de la alin. (7)
au fost excluse partial.

Prevederile excluse nu
sunt aplicabile sistemului
de transport feroviar al
R. Moldova.
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Organismul respectiv este independent in organizarea, structura juridica
si luarea deciziilor de orice administrator de infrastructura, intreprindere
feroviara, organism de tarifare, organism de repartizare si organism de
evaluare a conformitatii, precum si de orice parte ale carei interese ar
putea intra in conflict cu atributiile incredintate organismului de
investigare. n plus, acesta este independent din punct de vedere
functional de autoritatea nationald de siguranta, de agentie si de orice
autoritate de reglementare a cailor ferate.

(2) Organismul de investigare isi indeplineste atributiile in mod
independent de alte entitati mentionate la alineatul (1) si este in masura sa
obtina suficiente resurse 1n acest sens. Investigatorii sai beneficiaza de un
statut care le ofera garantia de independenta necesara.

(3) Statele membre prevad ca intreprinderile feroviare, administratorii de
infrastructura si, dupa caz, autoritatea nationala de siguranta sunt obligate
sa notifice imediat organismului de investigare accidentele si incidentele
mentionate la articolul 20 si sa furnizeze toate informatiile disponibile.
Dupa caz, aceasta notificare ar trebui actualizata imediat ce informatiile
lipsa devin disponibile.

Organismul de investigare decide fara intarziere si, in orice caz, cel tarziu
in termen de doua luni de la primirea notificarii cu privire la accident sau
incident, daca sa lanseze sau nu o investigatie.

(4) Organismul de investigare poate combina atributiile Tn temeiul
prezentei directive cu activitatea de investigare a altor evenimente decat
accidentele si incidentele feroviare, in masura in care aceste alte
investigatii nu 1i pericliteaza independenta.

(5) Daci este necesar, si cu conditia sa nu se aduca atingere
independentei organismului de investigare prevazute la alineatul (1),
organismul de investigare poate cere asistenta organismelor de
investigare din alte state membre sau din partea agentiei pentru oferirea
de competente sau pentru desfasurarea de inspectii tehnice, analize sau
evaluari.

(6) Statele membre pot incredinta organismului de investigare atributia
referitoare la desfasurarea investigatiilor privind accidente si incidente
feroviare altele decat cele mentionate la articolul 20.

(7) Organismele de investigare desfasoard un schimb activ de opinii si
experientd in scopul elaborarii unor metode comune de investigare,

Articolul 4. Organizarea si structura Biroului de Investigare a
Accidentelor si Incidentelor in Transporturi

(9) Participantii la ocuparea functiei de investigator si investigator-sef
vor avea studii superioare in domeniul care constituie obiect al
investigatiei.

Articolul 3. Biroul de Investigare a Accidentelor si Incidentelor in
Transporturi

(2) Biroul este independent in organizarea, structura juridica si luarea
deciziilor de orice operator de transport, administrator de infrastructura,
autoritate de sigurantd, autoritate de reglementare, organism de tarifare,
organism de evaluare a conformitatii, precum si de orice parte ale carei
interese ar putea intra in conflict cu atributiile Biroului.

Articolul 8. Drepturile investigatorilor

(3) Investigatorul care participa la investigatii privind siguranta isi
indeplineste sarcinile si instructiunile in mod independent conform
sarcinii formulate de catre investigatorul-sef sau reprezentantul
acreditat.

Articolul 9. Raportarea obligatorie

(6) Operatorul de transport si administratorul de infrastructura stabilesc
proceduri de raportare si inregistrare a evenimentului in transport.
Raportul prevazut la alin. (3) va contine obligatoriu informatii despre:

Articolul 13. Procedura, modul si termenele de investigatie

(2) Biroul decide fara intarziere si, in orice caz, cel trziu in termen de
doua luni de la primirea notificarii cu privire la evenimentul in
transport, daca sd lanseze sau nu o investigatie.

(14) Biroul poate solicita sprijin din partea organelor de investigatie
tehnica privind siguranta, organelor competente a statelor cu care
detine acorduri de cooperare in scopul de a primi opinii sau evaluari ale
expertilor sau de a efectua inspectii tehnice sau analize.

Articolul 6. Atributiile Biroului de investigare a accidentelor in
Transporturi

Biroul investigheaza
evenimentele Tn
transportul feroviar, dar
si aerian sau naval.

in atributiile sale, Biroul
are sarcina de a investiga
inclusiv evenimentele Tn
transportul aerian si
naval.
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elaborarii unor principii comune pentru urmarirea recomandarilor de
siguranta si pentru adaptarea la evolutia progresului tehnic si stiintific.

Fara a aduce atingere alineatului (1), agentia sprijina organismele de
investigare in indeplinirea acestei atributii in conformitate cu articolul 38
alineatul (2) din Regulamentul (UE) 2016/796.

Organismele de investigare instituie, cu sprijinul agentiei in conformitate
cu articolul 38 alineatul (2) din Regulamentul (UE) 2016/796, un
program de evaluare inter pares la care toate organismele de investigare
sunt incurajate sa participe in scopul monitorizarii eficacitatii si
independentei acestora. Cu sprijinul secretariatului mentionat la articolul
38 alineatul (2) din Regulamentul (UE) 2016/796, organismele de
investigare publica:

(a) programul comun de evaluare inter pares si criteriile de evaluare; si

(b) un raport anual cu privire la program, evidentiind punctele forte
identificate si sugestiile de imbunatatire. Rapoartele de evaluare inter
pares sunt furnizate tuturor organismelor de investigare si agentiei.
Rapoartele respective sunt publicate pe baza de voluntariat.

(1) Biroul are urmatoarele atributii generale:

1) coopereaza cu autoritatile de profil al statelor terte in scopul
finalizarii investigatiei tehnice privind siguranta, dupa caz, in scopul
elaborarii unor metode comune de investigatie, stabilirea unor principii
comune pentru urmarirea modului de implementare a recomandarilor
de siguranta si pentru a le adapta evolutiilor tehnico-stiintifice in
domeniu.

Art. 23. Procedura de investigare

(1) Un accident sau incident prevazut la articolul 20 este investigat de
organismul de investigare al statului membru in care a avut loc. Daca nu
este posibil sa se stabileasca in care stat membru a avut loc sau daca a
avut loc la sau aproape de o instalatie de frontiera intre doua state
membre, organismele de investigare relevante convin care dintre acestea
desfasoara investigatia sau convin sa o desfasoare in cooperare. Celuilalt
organism de investigare i se permite in primul caz sa participe la
investigatie si sa aiba acces la toate rezultatele acesteia.

Organismele de investigare din alte state membre sunt invitate, dupa caz,
sa participe la o investigatie atunci cand:

(a) o intreprindere feroviara stabilita si licentiata intr-unul din
respectivele state membre este implicatd Tn accident sau incident; sau

(b) un vehicul inmatriculat sau intretinut intr-unul din respectivele state
membre este implicat Tn accident sau incident.

Organismelor de investigare din statele membre invitate li se confera
competentele necesare pentru a le permite, atunci cand li se solicita, sa
ofere asistentd in colectarea probelor pentru un organism de investigare
din alt stat membru.

Organismelor de investigare din statele membre invitate li se ofera acces

Articolul 13. Procedura, modul si termenele de investigatie

(4) Tn cazul care locul In care s-a produs evenimentul in transport nu
poate fi stabilit cu precizie ca situandu-se pe teritoriul frontierei
Republicii Moldova, Biroul convine cu autoritatea de investigatii
relevanta a statului la frontiera in care s-a produs evenimentul in
transport, asupra desfasurarii in cooperare a investigatiei privind
siguranta.

(14) Biroul poate solicita sprijin din partea organelor de investigatie
tehnica privind siguranta, organelor competente a statelor cu care
detine acorduri de cooperare in scopul de a primi opinii sau evaluari ale
expertilor sau de a efectua inspectii tehnice sau analize.

Articolul 25. Cooperarea internationala

(4) Tn cazul in care mijlocul de transport inmatriculat in alt stat implicat
ntr-un eveniment Tn transport survenit pe teritoriul Republicii Moldova
sau ca urmare a faptului ca printre persoanele decedate sau ranite grav
se numara cetateni ai sdi, statului interesat i se acorda posibilitatea sa
trimitd observatori pentru a asista la desfasurarea investigatiei.
Reprezentantilor statelor interesate li se va oferi dreptul de a vizita
locul evenimentului in transport, de a accesa informatii referitor la
etapele si rezultatele investigatiei tehnice, inclusive raportul final.

Partial compatibil.

Prevederile excluse sunt
aplicabile pentru statele
UE.

MEI

Valentin
Toncoglaz

34/51




la informatiile si probele necesare pentru a le permite sa participe in mod
eficace la investigatie, in conditiile respectarii corespunzatoare a
dreptului intern referitor la procedurile judiciare.

Prezentul alineat nu impiedica statele membre sd convina ca organismele
competente sa desfasoare investigatii in cooperare, in alte imprejurari.

(2) Pentru fiecare accident sau incident, organismul responsabil de
investigare asigura mijloacele corespunzatoare, cuprinzand competentele
operationale si tehnice necesare pentru desfasurarea investigatiei.
Competentele pot fi obtinute din interiorul sau din exteriorul
organismului, in functie de caracterul accidentului sau incidentului care
urmeaza sa fie investigat.

(3) Investigatia se desfasoara intr-un mod c&t mai deschis, astfel incét
toate partile sa poata fi ascultate si sd partajeze rezultatele.
Administratorul de infrastructura si intreprinderile feroviare relevante,
autoritatea nationala de sigurantd, agentia, victimele si rudele acestora,
detinatorii bunurilor deteriorate, producatorii, serviciile de urgenta
implicate, reprezentantii personalului si utilizatorii dispun de posibilitatea
de a furniza informatii tehnice relevante in vederea imbunatatirii calitatii
raportului investigatiei. Organismul de investigare ia act, de asemenea, de
nevoile rezonabile ale victimelor si ale rudelor acestora si le informeaza
periodic cu privire la stadiul investigatiei.

(4) Organismul de investigare isi incheie examinarile la locul
accidentului Tn cel mai scurt timp posibil pentru a permite
administratorului de infrastructura sa refaca infrastructura si si o
deschida cat mai repede serviciilor de transport feroviar.

Articolul 13. Procedura, modul si termenele de investigatie

(12) in termen de sapte zile de la inceperea investigatiei tehnice, Biroul
trebuie sd informeze intr-un mod deschis, despre tipul de eveniment in
transport si consecintele acestora, numarul de persoane decedate sau/si
ranite, precum si valoarea daunelor, Guvernul, Ministerul Economiei si
Infrastructurii, Procuratura Generald, Ministerul Afacerilor Interne,
autoritatea de certificare a statului de supraveghere si de resedintd a
operatorului de transport; autoritatea de Tnmatriculare, certificare a
mijlocului de transport si organizatia de intretinere, statul national al
cetatenilor implicati in evenimentul de transport, alte persoane sau
entitati, state care au un interes direct si obiectiv la investigatia tehnica
privind siguranta a evenimentului in transport.

(11) In functie de gravitatea evenimentului in transport produs, Biroul
isi incheie examinarile la locul producerii evenimentului in cel mai
scurt timp posibil pentru a permite administratorului de infrastructura
feroviara, operatorului de aerodrom, operatorului portului maritim
si/sau fluvial, operatorului portuar sa refaca infrastructura si sa o
deschida circulatiei.

Art. 24. Rapoarte

(1) O investigatie a unui accident sau incident mentionat la articolul 20
face obiectul unor rapoarte intr-o forma corespunzatoare tipului si
gravitatii accidentului sau incidentului si relevantei constatarilor
investigatiei. Rapoartele descriu obiectivele investigatiei mentionate la
articolul 20 alineatul (1) si cuprind, dac este cazul, recomandari de
siguranta.

(2) Organismul de investigare publica raportul final in cel mai scurt timp
posibil si in mod normal cel tarziu la 12 luni de la data evenimentului. in
cazul In care raportul final nu poate fi publicat in termen de 12 luni,
organismul de investigare publica o declaratie intermediara cel putin la
fiecare data a comemordrii accidentului, in care sa ofere detalii cu privire
la stadiul investigatiei si la problemele ridicate in domeniul sigurantei.
Raportul, inclusiv recomandarile de siguranta, este comunicat partilor
relevante mentionate la articolul 23 alineatul (3) si organismelor si
partilor in cauza din alte state membre.

Luand in considerare experienta dobandita de organismele de investigare,
Comisia stabileste, prin intermediul actelor de punere in aplicare,

Articolul 19. Raportul investigatiei tehnice privind siguranta

(1) O investigatie tehnica privind siguranta prevazuta la art. 1 face
obiectul unor rapoarte Tntr-o forma corespunzatoare tipului si gravitatii
accidentului sau incidentului si relevantei constatarilor investigatiei.
Rapoartele descriu obiectivele investigatiilor prevazute la art. 3 alin. (1)
si cuprind, daca este cazul, recomandari de siguranta.

(7) Biroul va publica raportul final pe pagina web oficiala al Biroul in
cel mai scurt timp dar nu mai tarziu de 12 luni de la data inceperii
investigatiei privind siguranta. in cazuri exceptionale, in afara
controlului obiectiv al Biroului, termenul de publicare a raportului final
poate fi extins.

Partial compatibil.

Prevederile ce se refera
la continutul si formatul
rapoartelor vor transpuse
prin acte interne
subordonate.
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structura pe care rapoartele de investigare a accidentelor si incidentelor
trebuie sa o urmeze cat mai indeaproape.

Aceastd structura a rapoartelor include urmatoarele elemente:
(@) o descriere a evenimentului si a circumstantelor acestuia;

(b) o evidenta a investigatiilor si a anchetelor, inclusiv cu privire la
sistemul de management al sigurantei, normele si reglementarile aplicate,
functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice, organizarea
fortei de munca, documentatia privind sistemul de exploatare si
evenimentele anterioare cu caracter similar;

(c) analize si concluzii cu privire la cauzele evenimentului, inclusiv
factorii care au contribuit la eveniment legati de:

(i) actiunile intreprinse de persoanele implicate;

(i1) starea materialului rulant sau a instalatiilor tehnice;
(iii) competentele personalului, proceduri si intretinere;
(iv) conditiile cadrului de reglementare; si

(v) aplicarea sistemului de management al sigurantei.

Respectivele acte de punere in aplicare se adopta in conformitate cu
procedura de examinare mentionata la articolul 28 alineatul (3).

(3) Anual pana la 30 septembrie, organismul de investigare publica un
raport anual descriind investigatiile desfasurate in anul precedent,
recomandarile de siguranta emise si masurile luate in conformitate cu
recomandarile emise anterior.

Articolul 7. Raportarea activitatilor

(1) Biroul publica anual, pana la 1 iulie, pe pagina web oficiala un
raport referitor la investigatiile tehnice privind siguranta desfasurate in
anul precedent, inclusiv recomandarile de siguranta emise si actiunile
intreprinse in vederea implementarii recomandarilor.

Art. 25. Informatii care se trimit agentiei

(1) In termen sapte zile de la decizia de deschidere a unei investigatii,
organismul de investigare informeaza agentia cu privire la aceasta.
Informatiile indica data, ora si locul evenimentului, precum si tipul sau si
consecintele in ceea ce priveste pierderile de vieti omenesti, persoanele
ranite si pagubele materiale.

(2) Organismul de investigare trimite agentiei o copie a raportului final
prevazut la articolul 24 alineatul (2) si a raportului anual prevazut la
articolul 24 alineatul (3).

Art. 26. Recomandari de siguranta

(1) Recomandarea de sigurantd emisa de un organ de investigare nu
creeaza in niciun caz o prezumtie de vinovatie sau raspundere civila
pentru un accident sau incident.

(2) Recomandarile sunt adresate autoritatii nationale de siguranta si,
atunci cand este necesar din cauza caracterului recomandarii, agentiei,
altor organisme sau autoritati din statul membru in cauza sau altor state
membre. Statele membre, autoritatile lor nationale de siguranta si agentia,
in limitele competentelor lor, iau masurile necesare pentru a se asigura ca
recomandarile de siguranta emise de organismele de investigare sunt
luate 1n considerare si, daca este cazul, urmate.

Articolul 20. Recomandari de siguranta

(6) Recomandarea de siguranta emisa de Birou nu creeaza in niciun caz
o prezumtie de vinovatie sau raspundere civila pentru un eveniment in
transport produs.

(3) Biroul emite recomandari de siguranta in orice faza a investigatiei
tehnice privind siguranta, dupa consultarea corespunzatoare a partilor
relevante (operatorilor de transport, subiecti ai investigatiei tehnice
privind siguranta, entitatilor care au fost implicate in lucrarile de
lichidare a consecintelor evenimentelor in transporturi, etc.) si altor
organisme sau autoritati din statele terte si in toate cazurile, autoritatilor
nationale de certificare si supraveghere, Guvernului, Ministerului

Incompatibil.

Compatibil.

Prevederi neaplicabile
pentru R. Moldova.

Prevederile alin. (2) cu
referire expedierea
recomandarilor statelor
membre UE sau Agentiei
Feroviare Europene, au
fost adaptate la situatia
nationala.
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(3) Agentia, autoritatea nationala de siguranta si alte autoritati sau
organisme ori, dacd este cazul, alte state membre carora li s-au adresat
recomandari raporteaza cel putin periodic organismului de investigare cu
privire la masurile luate sau planificate drept consecinta a unei anumite
recomandari.

Economiei si Infrastructurii printr-o scrisoare de transmitere datata cu
privire la orice actiune pe care o considera ca trebuie intreprinsa in
vederea consolidarii sigurantei in domeniul aviatiei civile, transportului
feroviar sau naval.

(5) Biroul si autoritatile de siguranta monitorizeaza punerea in aplicare
a recomandarilor privind siguranta si instituie proceduri pentru
monitorizarea progresului actiunilor intreprinse ca urmare a
recomandarilor primite.

Art. 27. Exercitarea delegarii de competente

(1) Competenta de a adopta acte delegate este conferita Comisiei in
conditiile prevazute in prezentul articol.

(2) Competenta de a adopta acte delegate mentionata la articolul 6
alineatul (6) si la articolul 7 alineatul (6) se conferd Comisiei pentru o
perioada de cinci ani incepand de la 15 iunie 2016. Comisia prezintd un
raport privind delegarea de competente cel tarziu cu noua 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 cel tarziu cu trei
luni inainte de incheierea fiecarei perioade.

(3) Este deosebit de important ca Comisia sa isi urmeze practica obisnuita
si sa desfasoare consultari cu experti, inclusiv cu experti ai statelor
membre, Tnainte de a adopta respectivele acte delegate.

(4) Delegarea de competente mentionata la articolul 6 alineatul (6) si la
articolul 7 alineatul (6) poate fi revocata in orice moment de Parlamentul
European sau de Consiliu. Decizia de revocare pune capat delegarii de
competente specificate in respectiva decizie. Decizia produce efecte din
ziua urmatoare datei publicarii acesteia in Jurnalul Oficial al Uniunii
Europene sau la o data ulterioara specificata in decizie. Decizia nu aduce
atingere validitatii actelor delegate care sunt deja in vigoare.

(5) Imediat ce adopta un act delegat, Comisia 1l notifica simultan
Parlamentului European si Consiliului.

(6) Un act delegat adoptat Tn temeiul articolului 6 alineatul (6) si al
articolului 7 alineatul (6) intra in vigoare numai in cazul in care nici
Parlamentul European si nici Consiliul nu a formulat obiectiuni in termen
de doua luni de la notificarea actului respectiv catre Parlamentul
European si Consiliu sau daca, inainte de expirarea acestui termen,
Parlamentul European si Consiliul au informat Comisia ca nu vor formula
obiectiuni. Termenul respectiv se prelungeste cu doud luni la initiativa
Parlamentului European sau a Consiliului.

Incompatibil.

Prevederi neaplicabile
pentru R. Moldova.

Art. 28. Procedura comitetului

(1) Comisia este asistatd de comitetul mentionat la articolul 51 din
Directiva (UE) 2016/797. Comitetul respectiv este un comitet in intelesul
Regulamentului (UE) nr. 182/2011.

Incompatibil.

Prevederi neaplicabile
pentru R. Moldova.
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(2) In cazul in care se face trimitere la prezentul alineat, se aplica
articolul 4 din Regulamentul (UE) nr. 182/2011.

(3) In cazul in care se face trimitere la prezentul alineat, se aplica
articolul 5 din Regulamentul (UE) nr. 182/2011. Atunci cand comitetul
nu emite niciun aviz, Comisia nu adopta proiectul de act de punere in
aplicare si se aplica articolul 5 alineatul (4) paragraful al treilea din
Regulamentul (UE) nr. 182/2011.

Art. 29. Raport si alte actiuni la nivelul Uniunii

(1) Comisia transmite Parlamentului European si Consiliului un raport
privind punerea in aplicare a prezentei directive, pana la 16 iunie 2021 si
o data la cinci ani dupa primul raport, in special pentru a monitoriza
eficacitatea masurilor privind eliberarea certificatelor unice de siguranta.

Raportul este insotit, daca este necesar, de propuneri pentru alte actiuni la
nivelul Uniunii.

(2) Agentia evalueaza evolutiile in ceea ce priveste o cultura a sigurantei,
inclusiv raportarea evenimentelor. Aceasta transmite Comisiei, pana la 16
iunie 2024, un raport care cuprinde, dupa caz, imbunatatirile care trebuie
aduse sistemului. Comisia ia masurile corespunzitoare pe baza acestor
recomandari si propune modificari la prezenta directiva, daca este
necesar.

(3) Pana la 16 decembrie 2017, Comisia prezintd Parlamentului European
si Consiliului un raport privind actiunile intreprinse in vederea atingerii
urmatoarelor obiective:

(a) obligativitatea pentru producatori de a marca printr-un cod de
identificare componentele critice pentru siguranta care circuld pe retelele
feroviare europene asigurand faptul ca codul de identificare identifica cu
precizie componenta, numele producatorului si datele de productie
semnificative;

(b) trasabilitatea deplind a componentelor critice pentru siguranta,
trasabilitatea activitatilor de intretinere a acestora si identificarea duratei
lor de exploatare; si

(c) identificarea principiilor comune obligatorii pentru intretinerea
componentelor respective.

Incompatibil.

Prevederi neaplicabile
pentru R. Moldova.

Art. 30. Sanctiuni

Statele membre stabilesc normele privind sanctiunile aplicabile pentru
nerespectarea dispozitiilor interne adoptate in temeiul prezentei directive
si iau toate masurile necesare pentru asigurarea punerii in aplicare a
acestora. Sanctiunile prevazute trebuie sa fie eficace, proportionale,
nediscriminatorii si disuasive. Statele membre notificd Comisiei aceste
norme pana la data specificata in articolul 33 alineatul (1) si 1i notifica
fara intarziere orice modificare care le afecteaza.

Art. 31. Dispozitii tranzitorii

Incompatibil.

Incompatibil.

Prevederi neaplicabile
pentru R. Moldova.

Prevederi neaplicabile
pentru R. Moldova.
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(1) Anexa V la Directiva 2004/49/CE se aplica pana la data aplicarii
actelor de punere in aplicare mentionate la articolul 24 alineatul (2) din
prezenta directiva.

(2) Fara a aduce atingere alineatului (3) din prezentul articol,
intreprinderile feroviare care trebuie sa fie certificate intre 15 iunie 2016
si 16 iunie 2019 intra sub incidenta Directivei 2004/49/CE. Aceste
certificate de siguranta sunt valabile pana la data expirarii lor.

(3) Cel mai tarziu incepand cu 16 iunie 2019, agentia indeplineste
atributiile de certificare in temeiul articolului 10, in ceea ce priveste
zonele de operare din statele membre care nu au notificat agentia sau
Comisia Tn conformitate cu articolul 33 alineatul (2). Prin derogare de la
articolul 10, autoritatile nationale de siguranta din statele membre care au
notificat agentia si Comisia in temeiul articolului 33 alineatul (2) pot
continua sa elibereze certificate in conformitate cu Directiva 2004/49/CE
péna la 16 iunie 2020.

Art. 32. Recomandari si avize ale agentiei Incompatibil. Prevederi neaplicabile
pentru R. Moldova.

Agentia furnizeaza recomandari si avize in conformitate cu articolul 13

din Regulamentul (UE) 2016/796 in scopul aplicarii prezentei directive.

Aceste recomandari si avize pot fi luate in considerare atunci cand

Uniunea adopta acte juridice in temeiul prezentei directive.

Art. 33. Transpunere Incompatibil. Prevederi neaplicabile

(1) Statele membre asigura intrarea in vigoare a actelor cu putere de lege
si a actelor administrative necesare pentru a se conforma articolelor 2, 3,
4, articolelor 8-11, articolului 12 alineatul (5), articolului 15 alineatul (3),
articolelor 16-19, articolului 21 alineatul (2), articolului 22 alineatele (3)
si (7), articolului 23 alineatul (3), articolului 24 alineatul (2), articolului
26 alineatul (3) si anexelor II si III pana la 16 iunie 2019. Statele membre
comunica de indatd Comisiei textele respectivelor dispozitii.

(2) Statele membre pot prelungi perioada de transpunere mentionata la
alineatul (1) cu un an. In acest scop, pani la 16 decembrie 2018, statele
membre care nu asigura intrarea in vigoare a actelor cu putere de lege si a
actelor administrative in termenul de transpunere mentionat la alineatul
(1) notifica acest lucru agentiei si Comisiei si prezinta motivele unei
astfel de prelungiri.

(3) 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. Acestea contin, de asemenea, o mentiune care
precizeaza ca trimiterile din actele cu putere de lege si actele
administrative Tn vigoare la directiva abrogata prin prezenta directiva se
interpreteaza ca trimiteri la prezenta directiva. Statele membre stabilesc
modalitatea in care se fac aceste trimiteri si formularea acestei mentiuni.

(4) Obligatia de a transpune si de a aplica prezenta directiva nu se aplica
Ciprului si Maltei atat timp cat pe teritoriile lor nu exista un sistem
feroviar.

Cu toate acestea, imediat ce o entitate publica sau privatd depune o cerere

pentru R. Moldova.
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oficiald de construire a unei linii de cale ferata care sa fie exploatata de
una sau de mai multe intreprinderi feroviare, statele membre in cauza
instituie masuri pentru a pune in aplicare prezenta directiva, in termen de
doi ani de la primirea cererii.

Art. 34. Abrogare

Directiva 2004/49/CE, astfel cum a fost modificata prin directivele
enumerate in anexa IV partea A, se abroga de la 16 iunie 2020, fard a
aduce atingere obligatiilor statelor membre in ceea ce priveste termenele
de transpunere in dreptul intern si aplicarea directivelor mentionate in
anexa IV partea B.

Trimiterile la directiva abrogata se interpreteaza ca trimiteri la prezenta
directiva si se citesc in conformitate cu tabelul de corespondenta din
anexa V.

Incompatibil.

Prevederi neaplicabile
pentru R. Moldova.

Art. 35. Intrarea Tn vigoare

Prezenta directiva intra in vigoare in a douazecea zi de la data publicarii
n Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.

Incompatibil.

Prevederi neaplicabile
pentru R. Moldova.

Art. 36. Destinatari

Prezenta directiva se adreseaza statelor membre.

Incompatibil.

Prevederi neaplicabile
pentru R. Moldova.

ANEXA |

Indicatorii comuni de sigurantd (ICS) se raporteaza anual de catre
autoritatile nationale de siguranta.

Daca sunt descoperite noi fapte sau erori dupa prezentarea raportului,
indicatorii pentru un anumit an sunt modificati sau corectati de autoritatea
nationald de siguranta cu prima ocazie convenabila si cel tarziu in
urmatorul raport anual. Definitiile comune ale ICS si metodele comune
de calcul al impactului economic al accidentelor figureaza in apendice.

1. Indicatori referitori la accidente

1.1. Numir total si relativ (pe tren-kilometru) de accidente grave si o
defalcare pe urmatoarele tipuri de accidente:

- coliziune de tren cu vehicul feroviar;

- coliziune de tren cu obstacol aflat in spatiul gabaritului de libera trecere;
- deraiere de tren;

- accident la trecere la nivel, inclusiv accident la trecere la nivel In care
sunt implicati pietoni, si o defalcare pe cele cinci tipuri de treceri la nivel
definite la punctul 6.2;

- accidentare de persoane care implica material rulant in miscare, cu
exceptia sinuciderilor si a tentativelor de sinucidere;

- incendiu al materialului rulant;

- alte accidente.

Fiecare accident grav este raportat la tipul de accident primar, chiar daca
consecintele accidentului secundar sunt mai grave (de exemplu, un
incendiu Tn urma unei deraieri).

Partial compatibil.

Prevederile Anexei vor fi
transpuse ulterior crearii
Autoritatii de Siguranta
(Feroviara).

MEI

Valentin
Toncoglaz
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1.2. Numar total si relativ (pe tren-kilometru) de persoane grav ranite si
ucise pe tip de accident, impartit in urmatoarele

categorii:

- calator (de asemenea, in raport cu numarul total de calatori-kilometri si
de tren de calatori-kilometri);

- angajat sau contractant;

- utilizator al trecerii la nivel,

- intrus;

- alta persoana de pe un peron;

- alta persoand care nu este pe un peron.

2. Indicatori referitori la marfuri periculoase

Numar total si relativ (pe tren-kilometru) de accidente care implica
transportul de marfuri periculoase pe calea ferata, impartit in urmatoarele
categorii:

- accident care implica cel putin un vehicul feroviar transportand marfuri
periculoase, astfel cum este definit Tn apendice;

- numarul accidentelor de acest fel in care se elibereaza substante
periculoase.

3. Indicatori referitori la sinucideri
Numir total si relativ (pe tren-kilometru) de sinucideri si de tentative de
sinucidere.

4. Indicatori referitori la elementele precursoare ale accidentelor
Numir total si relativ (pe tren-Kilometru) de elemente precursoare ale
accidentelor si o defalcare pe urmatoarele tipuri de elemente precursoare:
- sind rupta;

- deformare si aliniere defectuoasa a sinelor;

- defectiune de semnalizare rezultand intr-o stare periculoasa a
semnalului;

- depasirea unui semnal de pericol cu depasirea unui punct de pericol;
- depasirea unui semnal de pericol fara a se depasi un punct de pericol;
- ruptura de roatd la materialul rulant in functiune;

- ruptura de osie la materialul rulant in functiune.

Toate elementele precursoare trebuie raportate, atat cele care conduc la
accidente, cat si cele care nu conduc la accidente. (Un element precursor
care conduce la un accident grav se raporteaza si la rubrica indicatorilor
referitori la elementele precursoare; un element precursor care nu
conduce la un accident grav se raporteaza doar la rubrica indicatorilor
referitori la elementele precursoare.)

5. Indicatori pentru calculul impactului economic al accidentelor
Cuantum total si relativ (pe tren-kilometru), exprimat in euro, pentru:
- numarul deceselor si al vatamdrilor grave multiplicat cu valoarea
prevenirii unui deces sau a unei vatamari grave (Value of Preventing a
Casualty — VPC);

- costul pagubelor cauzate mediului inconjurator;

- costul pagubelor materiale cauzate materialului rulant sau
infrastructurii;

- costul intarzierilor cauzate de accidente.

Autoritatile nationale de siguranta raporteaza impactul economic al
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accidentelor grave. VPC este valoarea pe care societatea o atribuie
prevenirii unui deces sau a unei vatamari grave si nu reprezinta, ca atare,
o referinta pentru despagubirile acordate intre partile implicate in
accidente.

6. Indicatori referitori la siguranta tehnica a infrastructurii si la
implementarea acesteia

6.1. Procentaj de linii dotate cu sisteme de protectie a trenurilor (TPS) in
functiune si procentaj de tren-kilometri

parcursi utilizindu-se TPS la bord, aceste sisteme oferind:

- avertizare;

- avertizare §i oprire automata;

- avertizare $i oprire automata si supraveghere discreta a vitezei;

- avertizare $i oprire automata si supraveghere continua a vitezei.

6.2. Numar de treceri la nivel (total, pe kilometru de linie si pe kilometru
de lungime desfasuratd) pentru urmatoarele cinci tipuri:

(a) trecere la nivel pasiva;

(b) trecere la nivel activa:

(i) manuala;

(ii) automata cu sistem de avertizare a utilizatorilor;

(iii) automata cu sistem de protectie a utilizatorilor;

(iv) cu protectie pe partea caii ferate.

APENDICE
1. Indicatori referitori la accidente

1.1. ,,accident grav” inseamna orice accident care implica cel putin un
vehicul feroviar in miscare si care provoaca moartea sau ranirea grava a
cel putin unei persoane ori pagube semnificative materialului rulant,
sinelor, altor instalatii sau mediului ori perturbari considerabile ale
traficului, cu exceptia accidentelor din ateliere, antrepozite si depouri;

1.2. ,,pagube semnificative cauzate materialului rulant, sinelor, altor

instalatii sau mediului” inseamna pagube echivalente cu cel putin 150
000 EUR,;

1.3. ,,perturbari considerabile ale traficului” inseamna suspendarea
serviciilor de transport feroviar pe o linie principala de cale ferata pentru
cel putin sase ore;

1.4. tren” inseamna unul sau mai multe vehicule feroviare remorcate de
una sau mai multe locomotive sau automotoare ori un automotor care
circula singur, ruland sub un anumit numar sau cu o denumire specifica
de la un punct fix initial la un punct fix final, inclusiv o locomotiva
usoard, adica o locomotiva care circula singura;

1.5. ,,coliziune de tren cu vehicul feroviar” inseamna coliziunea frontala,
din spate sau laterala intre partea unui tren si partea altui tren sau vehicul
feroviar sau material rulant pentru manevre;

1.6. ,,coliziune de tren cu obstacol aflat in spatiul gabaritului de libera
trecere” inseamna o coliziune intre o parte a unui tren si obiecte fixate
sau aflate temporar pe sau in apropierea sinei (cu exceptia cazurilor in

Partial compatibil.

Prevederile Anexei vor fi
transpuse ulterior crearii
Autoritatii de Siguranta
(Feroviara).

MEI

Valentin
Toncoglaz
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care se afla la trecerile la nivel, daca au fost pierdute de un vehicul sau de
un utilizator care a folosit trecerea), inclusiv coliziunea cu liniile aeriene
de contact;

1.7. ,deraiere de tren” inseamna orice situatie in care cel putin una dintre
rotile trenului paraseste sinele;

1.8. ,,accident la trecere la nivel” inseamna orice accident la trecerile la
nivel care implica cel putin un vehicul feroviar si unul sau mai multe
vehicule care utilizeaza trecerea, alti utilizatori ai trecerii, precum pietonii
sau obiecte aflate temporar pe calea ferata sau langa aceasta, care au fost
pierdute de un vehicul sau de un utilizator care a folosit trecerea;

1.9. ,,accidentare de persoane care implica material rulant in miscare”
inseamna accidentari ale uneia sau mai multor persoane care sunt lovite
de un vehicul feroviar sau de un obiect atasat la vehiculul respectiv ori
care s-a desprins din vehiculul respectiv; aceasta include persoanele care
cad din vehicule feroviare, precum si persoanele care cad sau sunt lovite
de obiecte detasate in timpul calatoriei la bordul vehiculelor;

1.10. ,,incendiu al materialului rulant” inseamna un incendiu sau o
explozie care are loc Intr-un vehicul feroviar (inclusiv incarcatura
acestuia) atunci cand acesta se deplaseaza intre gara de plecare si
destinatie, inclusiv in timpul stationarii in gara de plecare, la destinatie
sau Tn timpul opririlor intermediare, precum si in timpul operatiunilor de
triaj;

1.11. ,,alte accidente” inseamna orice accident, altul decat o coliziune de
tren cu vehicul feroviar, o coliziune de tren cu obstacol aflat in spatiul
gabaritului de libera trecere, o deraiere de tren, un accident la trecere la
nivel, accidentarea unei persoane care implica material rulant in miscare
sau un incendiu al materialului rulant;

1.12. ,,célator” inseamna orice persoand, cu exceptia membrilor
personalului trenului, care efectueaza o calatorie pe calea ferata, inclusiv
un calator care incearca sa se imbarce intr-un tren in miscare sau sa
coboare dintr-un tren in miscare, doar pentru statisticile privind
accidentele;

1.13. ,,angajat sau contractant” inseamna orice persoana al cérei loc de
munca este legat de cile ferate si care este in exercitiul functiunii in
momentul accidentului, inclusiv personalul contractantilor, contractantii
care desfasoara o activitate independenta, personalul trenului si
persoanele care manipuleazd materialul rulant si instalatiile de
infrastructura;

1.14. ,,utilizator al trecerii la nivel” inseamna orice persoana care
utilizeaza o trecere la nivel pentru a traversa linia de cale ferata cu orice
mijloace de transport sau pe jos;

1.15. ,,intrus” inseamna orice persoand prezenta in incinta instalatiilor
feroviare in care prezenta acesteia este interzisa, cu exceptia utilizatorilor
trecerilor la nivel;

1.16. ,,alta persoana de pe un peron” inseamna orice persoana de pe un
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peron care nu este definita ca ,,caldtor”, ,,angajat sau contractant”,
Lutilizator al trecerii la nivel”, ,,alta persoana care nu este pe peron” sau
intrus”;

1.17. ,,alta persoana care nu este pe un peron” inseamna orice persoana
care nu este pe peron si care nu este definita ca ,,calator”, ,,angajat sau
contractant”, ,,utilizator al trecerii la nivel”, ,,alta persoana de pe peron”
sau ,,intrus”;

1.18. ,,deces (persoand ucisa)” inseamna orice persoand ucisa pe loc sau
care decedeaza in cel mult 30 de zile in urma unui accident, cu exceptia
sinuciderilor;

1.19. ,,vatamare grava (persoand grav ranitd)” inseamna orice persoana
ranita care a fost spitalizata mai mult de 24 de ore in urma unui accident,
cu exceptia tentativelor de sinucidere.

2. Indicatori referitori la marfuri periculoase

2.1. ,accident care implica transportul de marfuri periculoase” inseamna
orice accident sau incident care face obiectul raportarii in conformitate cu
RID/ADR, sectiunea 1.8.5;

2.2. ,marfuri periculoase” inseamna acele substante si articole al caror
transport este interzis de RID sau este autorizat numai in conditiile
prevazute in RID.

3. Indicatori referitori la sinucideri

3.1. ,,sinucidere” inseamna un act savarsit in mod deliberat de o persoana
pentru a-si produce vatamari care conduc la deces, inregistrat si clasificat
ca atare de autoritatea nationala competenta;

3.2. ,tentativa de sinucidere” inseamna un act savarsit in mod deliberat
de o persoana pentru a-si produce vatamari care conduce la vatamari
grave.

4. Indicatori referitori la elementele precursoare ale accidentelor

4.1. ,,sind rupta” inseamna orice sind care este separata in doud sau mai
multe parti, sau orice sind din care s-a detasat o bucatd de metal, creAnd
pe suprafata de rulare o intrerupere a carei lungime depaseste 50 mm si a
carei adancime depaseste 10 mm;

4.2. ,deformare sau aliniere defectuoasa a sinelor” inseamna orice
defectiune legata de continuitatea si geometria sinei de cale ferata, care
necesita scoaterea din functiune a sinei sau restrictionarea imediati a
vitezei permise;

4.3. ,defectiune de semnalizare rezultdnd intr-o stare periculoasa a
semnalului” inseamna orice defectiune tehnica a unui sistem de
semnalizare (a infrastructurii sau a materialului rulant) care conduce la
semnalizarea unor informatii mai putin restrictive decat cele cerute;

4.4. ,depasirea unui semnal de pericol cu depasirea unui punct de
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pericol” inseamna orice situatie in care orice parte a unui tren depaseste
limitele deplasarii autorizate si se deplaseaza dincolo de punctul de
pericol;

4.5. ,,depasirea unui semnal de pericol fara a se depasi un punct de
pericol” inseamna orice situatie in care orice parte a unui tren depaseste
limitele deplasarii autorizate, dar nu se deplaseaza dincolo de punctul de
pericol.

Deplasarea neautorizata, astfel cum se mentioneaza la punctele 4.4 si 4.5
de mai sus, inseamna depasirea:

- unui semnal luminos de cale sau a unui semafor semnalizand pericolul
sau a unui ordin de oprire in cazul in care sistemul de protectie a trenului
(TPS) nu este operational;

- limitei unei deplasari autorizate din motive de siguranta, prevazute in
cadrul unui TPS;

- unui punct comunicat prin autorizare verbala sau scrisa, care figureaza
n regulamente;

- panourilor de oprire (nu se includ opritoarele de linie fixe) sau a
semnalelor manuale.

Nu se includ cazurile in care un vehicul fara nicio unitate de tractiune
atasatd sau un tren fara personal depaseste un semnal de pericol. Nu se
includ nici cazurile n care, indiferent de motiv, semnalul de pericol nu
este activat in timp util pentru a permite mecanicului sa opreasca trenul in
fata semnalului.

Autoritatile nationale de sigurantd pot prezenta rapoarte separate pentru
cei patru indicatori de deplasare neautorizata mentionati la liniutele de la
punctul de fata si raporteaza cel putin un indicator agregat care contine
date cu privire la toti cei patru indicatori;

4.6. ,,ruptura de roata la materialul rulant in functiune” inseamna o
rupturd care afecteaza roata si care creeaza un risc de accident (deraiere
sau coliziune);

4.7. ,ruptura de osie la materialul rulant in functiune” inseamna o ruptura
care afecteaza osia si care creeaza un risc de accident (deraiere sau
coliziune).

5. Metode comune de calcul al impactului economic al accidentelor

5.1. Valoarea prevenirii unui deces sau a unei vatamari grave (VPC) se
compune din:

(Willingness to Pay — WTP), bazate pe studii privind preferintele
declarate, realizate in statele membre unde se aplica valorile respective;

(2) costurile economice directe si indirecte: valorile costurilor estimate in
statul membru, care includ:

- costuri medicale si de reabilitare;

- cheltuieli de judecatd, cheltuieli cu politia, costurile investigatiilor
private privind accidentele, cheltuieli cu serviciile de urgenta si costurile
administrative ale asigurarilor;
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- pierderi de productie: valoarea pentru societate a bunurilor si a
serviciilor care ar fi putut fi produse de persoana respectiva, daca
accidentul nu ar fi avut loc.

Pentru a calcula costurile legate de victime, decesele si vatamarile grave
sunt considerate separat (VPC diferit pentru decese si vatamari grave).

5.2. Principii comune de evaluare a valorii sigurantei in sine si a
costurilor economice directe si/sau indirecte:

in ceea ce priveste valoarea sigurantei in sine, evaluarea gradului de
adecvare a estimarilor disponibile se bazeaza pe urmatoarele
considerente:

- estimdrile se referd la un sistem de evaluare a diminuarii riscului de
mortalitate din sectorul transportului si urmeaza o abordare WTP bazata
pe metodele fondate pe preferintele declarate;

- esantionul respondentilor utilizat pentru valori este reprezentativ pentru
populatia vizata. Esantionul trebuie sa reflecte, in special, distributia pe
grupe de varsta si venit, precum si alte caracteristici socioeconomice
si/sau demografice relevante ale populatiei;

- metoda de extragere a valorilor WTP: ancheta trebuie astfel conceputa
incat intrebarile sa fie clare si semnificative pentru respondenti.

Costurile economice directe si indirecte sunt evaluate pe baza costurilor
reale suportate de societate.

5.3. Definitii

5.3.1.,,Costul pagubelor cauzate mediului inconjurator” inseamna
costurile care trebuie suportate de intreprinderile feroviare si de
administratorii de infrastructura, evaluate pe baza experientei lor, pentru
a readuce zona afectata la starea sa de dinaintea accidentului feroviar.

5.3.2.,,Costul pagubelor materiale cauzate materialului rulant sau
infrastructurii” inseamna costul furnizarii unui nou material rulant sau a
unei noi infrastructuri, cu aceleasi functionalitati si parametri tehnici ca si
cele care au fost deteriorate astfel incat nu sunt reparabile, precum si
costul readucerii Tn starea de dinaintea accidentului a materialului rulant
si a infrastructurii reparabile, care urmeaza sa fie estimat de
intreprinderile feroviare si de administratorii de infrastructura pe baza
experientei lor, inclusiv costurile legate de inchirierea de material rulant,

5.3.3. ,,Costul intarzierilor cauzate de accidente” inseamna valoarea
monetara a intarzierilor suferite de utilizatorii transportului feroviar
(calatori si clienti ai serviciilor de transport de marfd) ca urmare a
accidentelor, calculatd pa baza modelului urmétor:

VT = valoarea monetara a timpului castigat pe durata calatoriei
Valoarea timpului pentru un célator al unui tren (o ora)
VTp =[VT a calatorilor care se deplaseaza in interes de

serviciu]*[Procentul mediu de célatori care se deplaseaza in interes de
serviciu pe an] + [VT a célatorilor care nu se deplaseaza in interes de
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serviciu]*[Procentul mediu de célatori care nu se deplaseaza in interes de
serviciu pe an]

VTp este masurata in EUR pe calator pe ora

,,Calator care se deplaseaza in interes de serviciu” inseamna un calator
care calatoreste in legatura cu activitatile sale profesionale, cu exceptia
navetei.

Valoarea timpului pentru un tren de marfa (o ora)

VTe = [VT a trenurilor de marfa]*[(tona-km)/(tren-km)]
VT este masuratd in EUR pe tona de marfa pe ora

Cantitatea medie in tone de marfa transportata per tren intr-un an = (tona-
km)/(tren-km)
CM = Costul unui minut de intarziere a trenului

Tren de calatori

CMP = K1*(VT#/60)*[(ciltor-km)/(tren-km)]

Numarul mediu de célatori per tren intr-un an = (calator-km)/(tren-km)
Tren de marfa

CM = K2*(VTH60)

Factorii K1 si K2 sunt cuprinsi intre valoarea timpului si valoarea
intarzierii, astfel cum sunt estimate de studiile privind preferintele
declarate, pentru a se tine cont de faptul ca timpul pierdut ca urmare a
intérzierilor este perceput in mod semnificativ mai negativ decat durata
normala a célatoriei.

Costul intéarzierii datorate unui accident = CMp*(minutele de intarziere
ale trenurilor de calatori) + CMg*(minutele de Tntarziere ale trenurilor de
marfa)

Domeniul de aplicare al modelului

Costul intarzierilor se calculeaza pentru accidentele grave, dupa cum
urmeaza:

- intarzierile reale pe liniile de cale ferata pe care s-au produs accidentele,
masurate la gara terminus;

- intarzierile reale sau, daca nu este posibil, intarzierile estimate pe
celelalte linii afectate.

6. Indicatori referitori la siguranta tehnica a infrastructurii si la
implementarea acesteia

6.1. ,,sistem de protectie a trenurilor (TPS)” inseamna un sistem care
contribuie la respectarea semnalelor si a restrictiilor de viteza,

6.2. ,sisteme la bord” inseamna sisteme care ajutd mecanicul de
locomotiva sa respecte semnalizarea de cale si semnalizarea in cabina,
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asigurénd astfel protectie in punctele de pericol si respectarea limitelor de
viteza. TPS la bord sunt descrise dupa cum urmeaza:

(a) avertizare, care oferd avertizare automata mecanicului de locomotiva;
(b) avertizare si oprire automata, care ofera avertizare automata
mecanicului de locomotiva si oprire automata la trecerea pe langa un
semnal de pericol;

(c) avertizare si oprire automata si supraveghere discreta a vitezei, care
ofera protectie in punctele de pericol; in acest caz, ,,supravegherea
discreta a vitezei” inseamna supravegherea vitezei in anumite locatii
(zone cu restrictie de viteza) la apropierea de un semnal;

(d) avertizare si oprire automata si supraveghere continud a vitezei, care
ofera protectie in punctele de pericol si supravegherea continua a
limitelor de viteza ale liniei; in acest caz, ,,supravegherea continua a
vitezei” inseamna indicarea si aplicarea continue, pe toate tronsoanele de
linie, a vitezei maxime permise.

Tipul (d) este considerat un sistem de protectie automata a trenurilor
(Automatic Train Protection — ATP);

6.3. ,trecere la nivel” Inseamna orice intersectie la nivel intre un drum
sau un pasaj si o cale ferat, autorizatd de administratorul de
infrastructura si deschisa publicului sau utilizatorilor privati. Sunt excluse
pasajele intre peroanele din gari, precum si pasajele peste sine destinate
utilizarii exclusive de catre angajati;

6.4. . drum” inseamna, pentru statisticile privind accidentele feroviare,
orice drum public sau privat, strada sau autostrada, inclusiv caile
pietonale si pistele pentru biciclete adiacente;

6.5. ,,pasaj” inseamna orice ruta, alta decat un drum, care serveste la
trecerea persoanelor, a animalelor, a vehiculelor sau a utilajelor;

6.6. ,trecere la nivel pasiva” inseamna o trecere la nivel fara niciun
sistem de avertizare sau protectie activat atunci cind trecerea nu poate fi
folosita de utilizatori in conditii de siguranta;

6.7. ,trecere la nivel activa” Inseamna o trecere la nivel ai carei utilizatori
sunt protejati sau avertizati de apropierea trenului prin activarea unor
dispozitive atunci cand trecerea nu poate fi folosita de acestia in conditii
de siguranta.

- Protejarea prin utilizarea unor dispozitive fizice include:
- bariere sau semibariere;
- porti.

- Avertizarea prin utilizarea unor echipamente fixe instalate la trecerea la
nivel:

- semnale vizuale: lumini;

- dispozitive de avertizare sonord: clopote, sirene, claxoane etc.

Trecerile la nivel active se clasifica in:

(a) manuala: o trecere la nivel in cazul careia dispozitivele de protectie
sau de avertizare a utilizatorului sunt activate manual de un angajat al
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companiei de cai ferate;

(b) automata cu avertizarea utilizatorului: o trecere la nivel in cazul careia
dispozitivul de avertizare a utilizatorului este activat la apropierea
trenului;

(c) automata cu protejarea utilizatorului: o trecere la nivel in cazul careia
dispozitivul de protectie a utilizatorului este activat la apropierea trenului.
Aceastd categorie include o trecere la nivel care dispune atat de
dispozitive de protectie, cat si de dispozitive de avertizare a utilizatorului;
(d) cu protectie pe partea cdii ferate: o trecere la nivel in cazul céareia un
semnal sau un alt sistem de protectie a trenului 1i permite acestuia sa
inainteze numai atunci cand trecerea la nivel este protejata integral pe
partea utilizatorilor si nu mai este posibila patrunderea acestora.

7. Definitiile bazelor de etalonare

7.1. ,tren-km” inseamna unitatea de masura care reprezinta deplasarea
unui tren pe o distantd de un kilometru. Distanta utilizata este distanta
parcursa efectiv, dacd este cunoscuta, in caz contrar fiind utilizata
distanta standard a retelei intre origine si destinatie. Este luata in
considerare numai distanta pe teritoriul national al tarii raportoare;

7.2. ,calator-km” inseamna unitatea de masura reprezentand transportul
unui calator pe calea ferata pe o distantd de un kilometru. Este luata in
considerare numai distanta pe teritoriul national al tarii raportoare;

7.3. ,,km de linie” inseamna lungimea masurata in kilometri a retelei
feroviare a statelor membre, a carei sfera de cuprindere este prevazuta la
articolul 2. Pentru liniile de cale ferata cu mai multe fire este luata in
considerare numai distanta intre origine si destinatie;

7.4. Jlungimea desfasurata” inseamna lungimea masurata in kilometri a
retelei feroviare a statelor membre, a cérei sferd de cuprindere este
prevazuta la articolul 2. Este luat in calcul fiecare fir al liniilor de cale
feratd cu mai multe fire.

ANEXA I
NOTIFICAREA NORMELOR NATIONALE DE SIGURANTA

Normele nationale de siguranta notificate in conformitate cu articolul 8
alineatul (1) litera (a) includ:

1. norme privind obiectivele de siguranta si metodele de siguranta interne
existente;

2. norme privind cerintele pentru sistemele de management al sigurantei
si certificarea de siguranta a intreprinderilor feroviare;

3. norme comune de exploatare a retelei feroviare care nu sunt acoperite
inca de STI, inclusiv norme referitoare la sistemul de semnalizare si
management al traficului;

4. norme de stabilire a unor cerinte privind normele interne suplimentare
de exploatare (norme ale societatilor) care trebuie stabilite de
administratorii de infrastructura si intreprinderile feroviare;

5. norme referitoare la cerintele privind personalul care executa sarcini
critice in materie de siguranta, inclusiv criterii de selectie, aptitudinea
medicala si formare si certificare profesionala, in masura in care nu sunt
inca acoperite de STI;

6. norme privind investigarea accidentelor si incidentelor.

Partial compatibil.

Prevederile Anexei vor fi
transpuse ulterior crearii
Autoritatii de Siguranta
(Feroviara).

MEI

Valentin
Toncoglaz
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ANEXA 1II

CERINTE SI CRITERII DE EVALUARE PENTRU ORGANIZATIILE
CARE SOLICITA UN CERTIFICAT DE ENTITATE RESPONSABILA
CU INTRETINEREA SAU UN CERTIFICAT IN CEEA CE PRIVESTE
FUNCTIILE DE INTRETINERE

EXTERNALIZATE DE O ENTITATE RESPONSABILA CU
INTRETINEREA

Modul de gestionare a organizatiei trebuie sa fie documentat in toate
partile relevante; acesta descrie, in special, repartizarea responsabilitatilor
in cadrul organizatiei si in relatia cu subcontractantii. Acesta prezinta
modul in care se asigura controlul din partea conducerii la diferite
niveluri, modul in care sunt implicati personalul si reprezentantii acestuia
la toate nivelurile si modul in care se asigura imbunatatirea continua.
Urmatoarele cerinte de baza, care urmeaza sa fie indeplinite de catre
organizatie in mod direct sau prin intermediul aranjamentelor
contractuale, se aplica celor patru functii ale unei entitati responsabile cu
intretinerea:

1. spirit de conducere — angajamentul fata de dezvoltarea si punerea in
aplicare a sistemului de intretinere al organizatiei si fatd de imbunatatirea
continua a eficacitatii acestuia;

2. evaluarea riscurilor — o abordare structurata pentru evaluarea riscurilor
legate de Intretinerea vehiculelor, inclusiv a riscurilor generate direct de
procesele operationale si de activitatile altor organizatii sau persoane,
precum si pentru identificarea masurilor adecvate de control al riscurilor;
3. monitorizare — o abordare structurata pentru a garanta faptul ca sunt
instituite masuri de control al riscurilor, care functioneaza corect si
indeplinesc obiectivele organizatiei;

4. imbunatatire continua — o abordare structuratd pentru a analiza
informatiile colectate in urma monitorizarii regulate, a auditurilor sau din
alte surse relevante si pentru a utiliza rezultatele in vederea tragerii de
invataminte si a adoptarii unor masuri preventive sau corective in scopul
mentinerii sau imbunatatirii nivelului de siguranta;

5. structurd si responsabilitate — o abordare structurata pentru definirea
responsabilitatilor persoanelor si echipelor in scopul indeplinirii certe a
obiectivelor de siguranta ale organizatiei;

6. gestionarea competentelor — o abordare structurata pentru a garanta
faptul ca angajatii au competentele necesare pentru indeplinirea
obiectivelor organizatiei in mod sigur, eficace si eficient in toate
circumstantele;

7. Informare — o abordare structurata pentru a garanta faptul ca
informatiile importante sunt disponibile pentru cei care analizeaza si iau
decizii la toate nivelurile organizatiei si pentru a garanta exhaustivitatea
si adecvarea informatiilor;

8. Documentare — o abordare structurata pentru a se asigura trasabilitatea
tuturor informatiilor relevante;

9. activitati de contractare — o abordare structurata pentru a garanta faptul
cd activitatile subcontractate sunt gestionate in mod adecvat, astfel incat
sa fie indeplinite obiectivele organizatiei si sa fie acoperite toate
competentele si cerintele;

10. activitati de intretinere — o abordare structurata pentru a se asigura:

Partial compatibil.

Prevederile Anexei vor fi
transpuse ulterior crearii
Autoritatii de Siguranta
(Feroviara).

MEI

Valentin
Toncoglaz
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- faptul ca toate activitatile de intretinere care afecteaza siguranta si
componentele critice pentru siguranta sunt identificate si gestionate
corect si faptul ca toate modificarile necesare la activitatile de intretinere
care afecteaza siguranta sunt identificate, gestionate in mod adecvat pe
baza experientei dobandite si a aplicarii metodelor comune de siguranta
pentru evaluarea riscului Tn conformitate cu articolul 6 alineatul (1) litera
(a) si documentate in mod corespunzator;

- conformitatea cu cerintele esentiale in materie de interoperabilitate;

- punerea in functiune si verificarea infrastructurilor, echipamentelor si
uneltelor de intretinere concepute in mod special si necesare pentru
efectuarea Intretinerii;

- analiza documentatiei initiale referitoare la vehicul in vederea furnizarii
primului dosar de intretinere si a asigurarii punerii sale corecte in aplicare
prin elaborarea comenzilor de intretinere;

- faptul ca componentele (inclusiv piesele de schimb) si materialele sunt
utilizate in conformitate cu specificatiile comenzilor de intretinere si ale
documentatiei oferite de furnizor; faptul ca acestea sunt depozitate,
manipulate si transportate in mod corespunzator, conform specificatiilor
din comenzile de intretinere si din documentatia oferita de furnizor, si
respectd normele nationale si internationale relevante, precum si cerintele
comenzilor de intretinere relevante;

- faptul ca se stabilesc, se identifica, se furnizeaza, se inregistreaza si se
asigura disponibilitatea spatiilor, echipamentelor si uneltelor adecvate
care sa permitd efectuarea serviciilor de intretinere in conformitate cu
comenzile de intretinere si cu alte specificatii aplicabile, garantandu-se
efectuarea in sigurantd a intretinerii, ergonomia si protectia sanatatii;

- faptul ca organizatia dispune de procese pentru a se asigura ca
echipamentele sale de masurare, toate spatiile, echipamentele si uneltele
sunt utilizate, calibrate, pastrate si intretinute in mod corect, conform
unor procese documentate;

11. activitdti de control — o abordare structurata pentru a se asigura:

- faptul ca vehiculele sunt scoase din functiune pentru intretinere
programata, conditionala sau corectiva in timp util sau atunci cand se
identifica defecte sau alte necesitati;

- masurile necesare de control al calitatii;

- intretinere si faptul ca se emite notificarea de repunere in functiune care
include eventualele restrictii de utilizare;

- faptul ca posibilele cazuri de neconformitate in aplicarea sistemului de
gestionare, care ar putea provoca accidente, incidente, incidente evitate la
limita si alte evenimente periculoase sunt raportate, investigate si
analizate, precum si faptul cd se iau masurile preventive necesare in
conformitate cu metoda comuna de sigurantd pentru monitorizare
prevazuta la articolul 6 alineatul (1) litera (c);

- procesul periodic de auditare interna si de monitorizare in conformitate
cu metoda comuna de siguranta pentru monitorizare prevazuta la articolul
6 alineatul (1) litera (c).
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Conform Anexei nr. 3 la HG 1171/2018
TABEL DE CONCORDANTA
la Proiectul de Lege cu privire la investigarea accidentelor si incidentelor in transporturi

1 | Titlul actului Uniunii Europene, inclusiv cele mai recente amendamente incluse.
Directiva nr. 2009/18/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 aprilie 2009 de instituire a principiilor fundamentale care reglementeaza investigarea accidentelor din sectorul de transport maritim,
publicatd in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene JO nr. L 131 din 28.05. 20009.

2 | Titlul proiectului de act normativ national.
Legea cu privire la investigarea accidentelor si incidentelor in transporturi.

3 | Gradul general de compatibilitate.
Partial compatibil.

o ) ) . Gradul de . B Autoritatea/
Actul Uniunii Europene Proiectul de act normativ national g Diferentele Observatiile persoana
compatibilitate o
responsabila
4 5 6 7 8 9
Art. 1. Obiectul Articolul 1. Scopul, obiectul si domeniul de aplicare Compatibil. MEI
(1) Obiectivul prezentei directive il reprezintd imbunatatirea sigurantei maritime si (1) Prezenta lege are ca scop prevenirea producerii evenimentelor Valentin
prevenirea poludrii cauzate de nave, reducandu-se astfel riscul unor accidente maritime in transporturi, s imbunatateasca siguranta in domeniul Toncoglaz
pe viitor, prin urmatoarele masuri: transportului aerian, feroviar si naval garantand un nivel inalt de
eficienta, promptitudine si calitate a investigatiilor. Stabileste
(a) facilitarea efectudrii prompte a unor investigatii privind siguranta si a unei examinari norme privind disponibilitatea in timp util a informatiilor
corespunzatoare a accidentelor si incidentelor maritime in scopul determinarii cauzelor referitoare la toate persoanele si marfurile periculoase aflate la
acestora; si bordul unei aeronave, nave sau material rulant implicat Tntr-un
eveniment de transport.
(b) asigurarea unei comunicari precise si in timp util a rezultatelor investigatiilor privind
siguranta, precum si a unor propuneri de remediere a situatiei.
(2) Investigatiile reglementate de prezenta directiva nu au ca obiect stabilirea raspunderii (2) Obiectul legii consta in investigatia evenimentelor din
sau a culpei. Cu toate acestea, statele membre iau masurile necesare astfel incat organul transportul aerian, feroviar si naval, fara a stabili vinovatia sau
sau organismul de ancheta(denumit in continuare ,,organul de ancheta”) sa nu efectueze raspunderea faptuitorului, de a imbunatati asistenta acordata
rapoarte incomplete privind cauzele accidentului sau incidentului maritim datorita victimelor evenimentului in transport si familiilor acestora.
faptului ca raspunderea sau culpa s-ar putea deduce din constatarile investigatiei.
Art. 2. Domeniul de aplicare Articolul 1. Scopul, obiectul si domeniul de aplicare Partial Prevederea lit. b) nu este MEI
(3) Prevederile prezentei legi se aplica: compatibil. aplicabild R. Moldova.
3) in domeniul transportului naval: Valentin
Toncoglaz
(1) Prezenta directiva se aplica in cazul accidentelor si incidentelor maritime care: a) accidentelor, accidentelor grave si accidentelor foarte grave
produse in apele teritoriale si pe caile navigabile interne ale
Republicii Moldova;
(a) implica nave aflate sub pavilionul unuia dintre statele membre; sau b) implica o nava inregistrata in Registrul de Stat al Navelor al
Republicii Moldova;
(b) se produc in apele teritoriale si apele interioare ale statelor membre, astfel cum sunt
definite in UNCLOS; sau
(c) implica alte interese majore ale statelor membre c¢) implica interese majore ale Republicii Moldova.
(2) Prezenta directiva nu se aplicd in cazul accidentelor si incidentelor maritime care (4) Prezenta lege nu se aplica in cazul evenimentelor in transport
implica numai: produse ca urmare actiunilor militare, razboi, acte de vandalism,
terorism sau implica:
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(a) nave de razboi si militare sau alte nave care apartin sau sunt in exploatarea unui stat
membru si sunt folosite exclusiv in scopuri guvernamentale necomerciale;

(b) nave care nu sunt propulsate prin mijloace mecanice, nave din lemn construite cu
metode rudimentare, iahturi sau ambarcatiuni de agrement neimplicate in activitati
comerciale, cu exceptia cazurilor in care acestea au sau vor avea un echipaj si transporta
sau vor transporta mai mult de 12 pasageri Tn scopuri comerciale;

(c) nave de navigatie interioara care opereaza pe cai navigabile interioare;

(d) nave de pescuit cu o lungime mai mica de 15 metri;

(e) platforme fixe de foraj Tn larg.

Art. 3. Definitii

in intelesul prezentei directive:

1. ,,Codul pentru investigarea accidentelor si incidentelor maritime” inseamna Codul
pentru investigarea accidentelor si incidentelor maritime, anexat la Rezolutia A.849(20) a
Adunarii OMI din 27 noiembrie 1997, in versiunea sa actualizata;

2. urmadtorii termeni se inteleg in conformitate cu definitiile continute de Codul OMI
pentru investigarea accidentelor si incidentelor maritime:

(a) ,,accident maritim”;

(b) ,,accident foarte grav”;

(c) ,incident maritim”;

(d) ,,investigatii privind siguranta in caz de accidente si

incidente maritime”;

(e) ,,stat care conduce investigatia”;

() ,.stat interesat in mod deosebit”;

3. termenul ,,accident grav” se intelege in conformitate cu definitia actualizata din
Circulara MSC-MEPC.3/Circ.3 a Comitetului OMI pentru sigurantd maritima si a
Comitetului OMI pentru protectia mediului marin din 18 decembrie 2008;

4. ,,Linii directoare ale OMI privind tratamentul echitabil al navigatorilor in caz de
accident maritim” inseamna liniile directoare astfel cum sunt anexate la Rezolutia LEG.
3(91) a Comitetului juridic al OMI din 27 aprilie 2006 si aprobate de organul de
conducere al Organizatiei Internationale a Muncii in cadrul celei de a 296-a reuniuni ale
sale din 12- 16 iunie 2006;

b) o nava care este folosita exclusiv in scopuri guvernamentale
necomerciale, o nava care nu este propulsata prin mijloace
mecanice, o nava din lemn construitid cu metode rudimentare, iaht
sau ambarcatiune de agrement neimplicata in activitate
comerciala cu exceptia cazurilor in care acestea au un echipaj si
transporta mai mult de 12 pasageri in scopuri comerciale, o nava
de pescuit cu o lungime mai mica de 15 metri, o platforma fixa de
foraj marin.

Articolul 2. Definitii Compatibil.

in sensul prezentei legi, urmitoarele notiuni semnifica:

eveniment n transport — incident sau accident care cade sub
incidenta art. 1 alin. (3) inclusiv: incident feroviar, accident
feroviar, accident feroviar grav, accident naval, accident naval
grav, accident naval foarte grav, incident aeronautic, incident
aeronautic grav, accident aeronautic;

accident naval — eveniment sau o succesiune de evenimente care,
au avut loc in legatura directa cu operarea unei nave si a produs
urmatoarele consecinte negative:

a) moartea sau ranirea grava a unei persoanc;

b) disparitia unei persoane de pe o nava;

c) pierderea sau abandonul unei nave;

d) esuarea, scoaterea din functiune sau implicarea intr-0 coliziune
a unei nave;

e) pagube materiale la infrastructura maritima care, ar pune in
pericol siguranta unei persoane sau nave; sau

f) pagube materiale la o nava;

g) poluare a mediului rezultate din avarierea unei sau a mai
multor nave.

accident naval grav — accident cu implicarea unei nave care,
implica foc, explozie, coliziune, esuare, contact cu una din
urmatoarele consecinte grave:

a) fisuri sau defectiuni ale corpului navei care, au cauzat oprirea
motorului principal;

b) avarii extinse ale suprastructurii navei, avarii grave ale
structurii navei cum ar fi penetrarea corpului navei sub linia de
plutire si au condus la imposibilitatea de a continua voiajul,

¢) avarie care necesitd remorcarea navei sau interventia de pe
uscat;

accident naval foarte grav — accident naval care implica
distrugerea totald a unei nave sau decesul cel putin al unei
persoane.

Definitiile au fost
adaptate la situatia
nationala.

MEI

Valentin
Toncoglaz
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5. termenii ,,nava de tip feribot ro-ro” si ,,nava de pasageri de mare viteza” se inteleg in
conformitate cu definitiile de la articolul 2 din Directiva 1999/35/CE;

6. termenul ,,inregistrator de date privind voiajul” (denumit in continuare ,,VDR”) se
intelege in conformitate cu definitia din Rezolutiile A.861(20) a Adunarii OMI si
Rezolutia MSC.163(78) a Comitetului OMI pentru siguranta maritima;

7. ,recomandare privind siguranta” inseamna orice propunere, inclusiv in scopul
nregistrarii si controlului, efectuata de:

(a) organul de ancheta al statului care desfagoara sau conduce investigatiile privind
siguranta pe baza informatiilor rezultate din investigatia in cauza; sau, dupa caz,

(b) Comisie, actionand pe baza unei analize abstracte a datelor si a rezultatelor
investigatiilor privind siguranta desfasurate.

recomandare privind siguranta - iInseamna o propunere a unei
autoritati responsabile de investigatiile privind siguranta, pe baza
informatiilor rezultate dintr-o investigatie privind siguranta sau
din alte surse, precum studiile in materie de siguranta, formulata
cu intentia de a preveni accidentele si incidentele;

Art. 4. Statutul investigatiilor privind siguranta

(1) Statele membre definesc, in conformitate cu propriile sisteme juridice interne, statutul
juridic al investigatiilor privind siguranta astfel incat respectivele investigatii sa poata fi
efectuate cat mai rapid si mai eficient cu putinta.

Statele membre se asigura cd, in conformitate cu legislatia lor si, daca este necesar, in
colaborare cu autoritatile competente sa desfasoare anchetele judiciare, investigatiile
privind siguranta:

(a) sunt independente de orice anchete penale sau alte investigatii desfasurate in paralel
pentru stabilirea raspunderii sau a culpei; si

(b) nu sunt impiedicate, suspendate sau Tntarziate in mod nejustificat din cauza unor astfel
de anchete.

(2) Normele care urmeaza a fi instituite de catre statele membre includ dispozitii care sa
permitd, conform cadrului de cooperare permanentd mentionat la articolul 10:

(a) cooperarea si asistenta reciproca in cadrul investigatiilor privind siguranta desfasurate
de alte state membre sau delegarea catre un alt stat membru a sarcinii de a desfasura
astfel de investigatii, in conformitate cu articolul 7; si

(b) coordonarea activitatilor organelor lor de anchetd, in masura in care este necesar
pentru indeplinirea obiectivelor prezentei directive.

Art. 5. Obligatia de a desfasura investigatii
(1) Fiecare stat membru se asigura ca are loc o investigatie privind siguranta, desfasurata

de organul de ancheta mentionat la articolul 8 in urma unor accidente maritime foarte
grave:

Articolul 3. Biroul de Investigare a Accidentelor si Incidentelor in | Partial

Transporturi compatibil.

(1) Biroul de Investigare a Accidentelor si Incidentelor in
Transporturi (denumit in continuare Birou) este o autoritate
administrativa, aflatd in subordinea Guvernului, desemnata sa
organizeze investigatia tehnica privind siguranta evenimentelor in
transport in scopul determinarii cauzelor si circumstantelor in care
s-au produs acestea si de a emite recomandari de siguranta.

Articolul 13. Procedura, modul si termenele de investigatie

(9) Investigatia tehnica privind siguranta se efectueaza in mod
independent de urmarirea penala sau procedura disciplinara.
Identificarea persoanei vinovate, stabilirea vinovatiei precum si
aplicarea sanctiunilor tine de competenta organelor judiciare.

Articolul 25. Cooperarea internationala
(1) Pentru indeplinirea obiectivelor, Biroul poate incheia acorduri
tehnice cu organe similare din state terte.

Partial

compatibil.

Articolul 3. Biroul de Investigare a Accidentelor si Incidentelor in
Transporturi

(1) Biroul de Investigare a Accidentelor si Incidentelor in
Transporturi (denumit in continuare Birou) este o autoritate
administrativa, aflata in subordinea Guvernului, desemnata sa

Alin. (2) a fost adaptat la
nivelul national.

Prevederile excluse din
directiva nu sunt
aplicabile pentru R.
Moldova.
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(a) care implica o nava aflata sub pavilionul sau, indiferent de locul accidentului; sau

(b) care se produc in apele sale teritoriale sau interne, astfel cum sunt definite in
UNCLOS, indiferent de pavilionul navei sau navelor implicate in accident; sau

(c) care implica un interes deosebit al statului membru in cauza, indiferent de locul
accidentului si de pavilionul navei sau navelor implicate.

(2) De asemenea, in cazul unor accidente grave, organul de ancheta realizeaza o evaluare
preliminara pentru a decide daci se va efectua sau nu o investigatie privind siguranta. in
cazul in care organul de ancheta decide sa nu efectueze o investigatie privind siguranta,
motivele pe care se Intemeiaza o astfel de decizie se inregistreaza si se notifica in
conformitate cu articolul 17 alineatul (3).

In orice alte cazuri de accidente sau incidente maritime, organul de ancheta decide daca
se va efectua sau nu o investigatie privind siguranta.

La luarea deciziilor mentionate la primul si la al doilea paragraf, organul de ancheta ia in
considerare gravitatea accidentului sau incidentului maritim, tipul de nava si/sau
incarcatura in cauza si rolul pe care rezultatele investigatiei privind siguranta il pot avea
in prevenirea accidentelor si incidentelor pe viitor.

(3) Domeniul de aplicare si modalitatile practice de desfasurare a investigatiilor privind
siguranta sunt determinate de organul de ancheta al statului membru care conduce
investigatia, in cooperare cu organele similare ale celorlalte state interesate in mod
deosebit, in maniera care pare cea mai potrivita pentru indeplinirea obiectivului prezentei
directive si in vederea prevenirii unor accidente si incidente pe viitor.

(4) In desfasurarea investigatiilor privind siguranta, organul de anchetd urmeazi
metodologia comuna de investigare a accidentelor si incidentelor maritime elaborata in
temeiul articolului 2 litera (e) din Regulamentul (CE) nr. 1406/2002. Organele de
ancheta se pot indeparta de la metodologia respectiva in anumite cazuri in care respectiva
abordare se justifica din perspectiva necesitatii, in conformitate cu opinia lor
profesionala, si atunci cand este necesar pentru atingerea obiectivelor investigatiei.
Comisia adopta sau modifica metodologia in vederea atingerii obiectivelor prezentei
directive, luand n considerare orice concluzii relevante la care s-a ajuns ca urmare a
investigatiilor privind siguranta.

Respectiva masura, destinatd sa modifice elemente neesentiale din prezenta directiva,
printre altele, prin completarea acesteia, se adopta in conformitate cu procedura de
reglementare cu control mentionata la articolul 19 alineatul (3).

(5) O investigatie privind siguranta se initiazd cat mai curand posibil dupa producerea
accidentului sau incidentului maritim si, in orice caz, nu mai tarziu de doud luni de la
producerea acestuia.

organizeze investigatia tehnica privind siguranta evenimentelor in
transport in scopul determinarii cauzelor si circumstantelor in care
s-au produs acestea si de a emite recomandari de siguranta.

b) implica o nava inregistrata in Registrul de Stat al Navelor al
Republicii Moldova;

¢) implica interese majore ale Republicii Moldova.

Articolul 19. Raportul investigatiei tehnice privind siguranta
(2) In termen de 10 zile de la inceperea investigatiei privind
producerea unui eveniment in transporturi, Biroul va elabora un
raport preliminar.

Articolul 13. Procedura, modul si termenele de investigatie

(3) La luarea deciziei privind lansarea unei investigatii privind
siguranta, Biroul va tine cont de urmatoarele:

a) gravitatea evenimentului in transport;

b) daca face parte dintr-o serie de evenimente in transport,
relevante pentru Tntregul sistem de transport;

c) impactul evenimentului in transport asupra sigurantei;

d) cereri ale operatorilor de transport, administratorilor de
infrastructura, ale autoritatii nationale de siguranta sau ale statelor
terte.

Articolul 25. Cooperarea internationala
(1) Pentru indeplinirea obiectivelor, Biroul poate incheia acorduri
tehnice cu organe similare din state terte.

Articolul 13. Procedura, modul si termenele de investigatie
(2) Biroul decide fara intarziere si, in orice caz, cel tarziu in
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termen de doua luni de la primirea notificarii cu privire la
evenimentul in transport, daca sa lanseze sau nu o investigatie.

Art. 6. Obligatia de notificare

Un stat membru prevede, in cadrul sistemului sau juridic intern, informarea fara intarziere
a organului sdu de anchetd, de catre autoritatile competente si/sau de citre partile
implicate, privind producerea oricaror accidente sau incidente care intré in sfera de
aplicare a prezentei directive.

Art. 7. Conducerea de investigatii privind siguranta si participarea la acestea

(1) Tn principiu, orice accident sau incident maritim face obiectul unei singure investigatii
desfasurate de catre un stat membru sau de catre un stat membru care conduce
investigatia cu participarea oricarui alt stat membru interesat in mod deosebit.

in cazul unor investigatii privind siguranta in care sunt implicate doua sau mai multe state
membre, statele membre in cauza coopereaza in consecintd pentru a decide rapid si de
comun acord, care este statul membru care s conduca investigatiile. Acestea depun toate
eforturile pentru a ajunge la un acord asupra procedurilor de investigare. Tn cadrul acestui
acord, alte state interesate in mod deosebit au aceleasi drepturi si acces la martori si la
dovezi Tn mod egal cu statul membru care conduce investigatia privind siguranta. Statele
respective au, de asemenea, dreptul de a le fi luat Tn considerare punctul de vedere de
catre statul membru care conduce investigatiile.

Desfasurarea de investigatii privind siguranta in paralel asupra aceluiasi accident sau
incident maritim se limiteaza in mod strict la situatii exceptionale. In astfel de situatii,
statele membre notifica Comisiei motivele care au stat la baza desfasurarii unor astfel de
investigatii in paralel. Statele membre care desfasoara investigatii in paralel coopereaza
intre ele. In special organele de ancheta implicate fac schimb de informatii pertinente
culese pe parcursul investigatiilor, in special pentru a ajunge la concluzii comune, in
masura in care acest lucru este posibil.

Statele membre se abtin, de asemenea, de la adoptarea oricirei masuri care ar putea
impiedica, suspenda sau intarzia in mod nejustificat desfasurarea unei investigatii privind
siguranta care intra in sfera de aplicare a prezentei directive.

(2) Fara a aduce atingere alineatului (1), fiecare stat membru pastreaza responsabilitatea
desfasurarii investigatiei privind siguranta si a coordonarii cu alte state membre interesate
in mod deosebit, pand in momentul stabilirii de comun acord a statului care sd conduca
investigatia.

(3) Fara a aduce atingere obligatiilor asumate in temeiul prezentei directive si al dreptului
international, un stat membru poate, de la caz la caz, sa delege in baza unui acord
Reciproc catre alt stat membru sarcina de a conduce o investigatie privind siguranta sau
de a indeplini sarcini precise in cadrul desfasurarii unei astfel de investigatii.

(4) In cazul in care o nava de tip feribot ro-ro sau o nava de pasageri de mare viteza este

Articolul 9. Raportarea obligatorie Compatibil

(2) Orice persoana juridica sau fizica care a constatat sau care

poseda informatii despre producerea unui eveniment are obligatia

de a informa imediat Serviciul 112.

(3) Biroul coopereaza cu Serviciul 112 in scopul raportarii

evenimentelor Tn transport.

Articolul 13. Procedura, modul si termenele de investigatie Partial

(1) Toate evenimentele descrise la art. 1 alin. (3) urmeaza a fi compatibil.
investigate de catre Birou, in conformitate cu prevederile

prezentei legi.

(14) Biroul poate solicita sprijin din partea organelor de
investigatie tehnica privind siguranta, organelor competente a
statelor cu care detine acorduri de cooperare in scopul de a primi
opinii sau evaluari ale expertilor sau de a efectua inspectii tehnice
sau analize.

(4) Tn cazul care locul In care s-a produs evenimentul in transport
nu poate fi stabilit cu precizie ca situandu-se pe teritoriul
frontierei Republicii Moldova, Biroul convine cu autoritatea de
investigatii relevanta a statului la frontiera in care s-a produs
evenimentul in transport, asupra desfasurarii in cooperare a
investigatiei privind siguranta.

Articolul 25. Cooperarea internationala

(8) Biroul poate sa delege unei alte autoritati specializate cu care
detine acord conform alin. (1) al prezentului articol, sarcina de a
efectua o investigatie tehnica privind siguranta unui eveniment in
transport si sa faciliteze procesul realizat de respectiva autoritate,
daca aceasta poate asigura procesul dat cu respectarea
prevederilor prezentei legi.

Prevederile excluse nu
sunt aplicabile pentru R.
Moldova.
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implicata intr-un accident sau incident maritim, investigatia privind siguranta este lansata
de catre statul membru in ale carui ape teritoriale sau interioare, astfel cum sunt definite
Tn UNCLOS, s-a produs accidentul sau incidentul sau, daca acesta se produce in alte ape,
de catre ultimul stat membru prin apele caruia a trecut nava de tip feribot ro-ro sau nava
de pasageri. Statul respectiv raspunde de investigatia privind siguranta si de coordonarea
cu alte state membre interesate in mod deosebit, pana In momentul in care se stabileste de
comun acord statul care sa conduca investigatiile.

Art. 8. Organe de ancheta

(1) Statele membre se asigura ca investigatiile privind siguranta sunt efectuate sub
responsabilitatea unui organ permanent si impartial de ancheta care dispune de
competentele necesare, si de catre anchetatori avand calificari corespunzatoare,
competenti in chestiunile legate de accidente si incidente maritime.

In vederea desfasurarii de investigatii obiective privind siguranta, organul de ancheta este
independent din punct de vedere organizational, juridic si al luarii deciziilor fata de orice
parte ale cérei interese ar putea veni in conflict cu sarcina ce i-a fost incredintata.

Statele membre fara iesire la mare care nu poseda nave sau ambarcatiuni care navigheaza
sub pavilionul lor stabilesc un punct central de cooperare in cadrul investigatiilor, in
conformitate cu articolul 5 alineatul (1) litera (c).

(2) Organul de ancheta ia masurile necesare pentru a se asigura ca anchetatorii au
cunostinte si experienta practicd in domeniile relevante pentru sarcinile lor de investigare
normale. In plus, organul de ancheta asigura accesul prompt la informatii de specialitate,
n cazul Tn care este necesar.

(3) Activitatile incredintate organului de ancheta pot fi extinse la culegerea si analiza
informatiilor privind siguranta maritima, in special in scopuri preventive, in masura in
care aceste activitati nu aduc atingere independentei acestuia si nu determina asumarea de
responsabilitati in probleme de reglementare, administrative sau de standardizare.

(4) Statele membre, actionand in cadrul propriilor sisteme juridice, iau masurile necesare
pentru ca anchetatorilor din cadrul organelor lor de ancheta sau al oricarui alt organ de
anchetd cdruia i-au delegat sarcina de investigare privind siguranta, iar atunci cand este
cazul, in cooperare cu autoritatile competente sa desfagoare anchetele judiciare, sa li se
puna la dispozitie toate informatiile pertinente pentru desfasurarea investigatiei privind
siguranta si, prin urmare, sa fie autorizati:

(a) sa aiba liber acces la orice zona relevanta sau la locul accidentului, precum si la orice

Articolul 3. Biroul de Investigare a Accidentelor si Incidentelor in
Transporturi

(1) Biroul de Investigare a Accidentelor si Incidentelor in
Transporturi (denumit in continuare Birou) este o autoritate
administrativa, aflatd in subordinea Guvernului, desemnata sa
organizeze investigatia tehnica privind siguranta evenimentelor in
transport in scopul determinarii cauzelor si circumstantelor in care
s-au produs acestea si de a emite recomandari de siguranta.

(2) Biroul este independent in organizarea, structura juridica si
luarea deciziilor de orice operator de transport, administrator de
infrastructura, autoritate de siguranta, autoritate de reglementare,
organism de tarifare, organism de evaluare a conformitatii,
precum si de orice parte ale carei interese ar putea intra in conflict
cu atributiile Biroului.

(10) Investigatorii-sefi exercita conducerea directiilor de profil
din cadrul Biroului.

Pentru ocuparea functiei de investigator-sef, participantul trebuie
sa intruneasca urmatoarele cerinte suplimentare:

a) aerian — persoana cu experienta de cel putin 3 ani de pilot si
inginer aeronautic;

b) naval — persoana cu experienté de cel putin de 3 ani in
conducerea si exploatarea navei maritime comerciale, inginer sau
mecanic naval; si

c) feroviar — persoana cu experienta de cel putin 3 ani de inginer
mecanic Tn domeniul feroviar.

Articolul 8. Drepturile investigatorilor

(1) In concordanta cu prezenta lege si, daci este cazul, in
cooperare cu organele de urmarire penald, investigatorilor li se
acorda dreptul cat se poate de repede:

a) acces ori de céte ori va fi necesar la locul producerii

Compatibil
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navi, epava sau structura, inclusiv la incarcatura, echipament sau resturi;

(b) sa asigure alcatuirea imediata a unei liste de probe, precum si cautarea si inlaturarea
controlatd a epavei, a resturilor sau a altor componente sau substante, in vederea
examindrii sau analizarii acestora;

(c) sa solicite examinarea sau analiza elementelor enuntate la litera (b) si sa aiba acces
liber la rezultatele examinarii sau analizei respective;

(d) sa aiba acces liber la toate informatiile utile si datele inregistrate, inclusiv la datele
VDR, legate de nava, voiaj, incarcaturd, echipaj sau orice alta persoana, obiect, conditie
sau circumstantd, precum si sa copieze si sa utilizeze informatiile si datele respective;

(e) sd aiba acces liber la rezultatele examinarii corpurilor victimelor sau ale testelor
realizate asupra probelor prelevate de la acestea;

(f) sd solicite si sd aiba acces liber la rezultatele examinarilor asupra persoanelor
implicate in manevrarea navei sau asupra oricarei alte persoane implicate sau ale testelor
efectuate asupra probelor care provin de la persoanele respective;

(g) sa examineze martorii in absenta oricarei persoane ale carei interese s-ar putea
considera ca impiedica investigatia privind siguranta;

(h) sa obtina registrele de control si orice altd informatie relevanta detinuta de statul de
pavilion, armatori, societati de clasificare sau orice alta parte implicata, ori de cate ori
partile respective sau reprezentantii lor sunt stabiliti in statul membru;

(1) sa solicite asistentd autoritatilor competente din statele respective, inclusiv
inspectorilor statului de pavilion si ai statului portului, ofiterilor pazei de coasta,
operatorilor serviciului de trafic naval, echipelor responsabile cu operatiunile de cautare
si salvare, pilotilor sau personalului altor servicii portuare sau maritime.

(5) Organul de ancheta este autorizat sa actioneze de indata ce este informat cu privire la
un accident, indiferent de moment si sa obtina suficiente resurse pentru a-si indeplini
functiile in mod independent. Anchetatorilor sai li se acorda un statut prin care sa le fie
garantatd independenta.

evenimentului in transport, mijlocului de transport, continutul,
resturile acestuia sau la oricare alte acte sau obiecte conexe;

b) listarea probelor si indepartarea controlata a ramasitelor sau
componentelor acestora pentru a fi examinate sau analizate;

c) acces la aparatele de Tnregistrare de bord, echipamentelor de
inregistrare a mesajelor verbale si de a verifica functionarea
sistemului de semnalizare si control al traficului, parametrilor de
navigatie (denumit in continuare VDR/S-VDR), precum si de a
prelua controlul asupra acestora, incarcaturilor, obiectelor,
conditie ori circumstanta, precum si sa copieze si sa utilizeze
informatiile si datele respective;

d) de a solicita si de a avea acces imediat la rezultatele complete a
autopsiei asupra corpurilor persoanelor ranite mortal sau ale
testelor efectuate pe probe prelevate;

g) chestionarii personalului aerian, feroviar sau naval implicat in
evenimentul de transport si a altor martori;

h) de a convoca si audia martorii, precum si de a le solicita
acestora sa furnizeze informatii sau sa prezinte dovezi relevante
activitatii de investigatie tehnice privind siguranta inclusiv in
absenta oricdrei persoane ale carei interese s-ar putea considera ca
impiedica investigatia tehnica privind siguranta;

i) accesul liber la orice informatie sau inregistrare relevanta
detinuta de administratorul de infrastructura feroviara, operatorul
feroviar, aerian sau naval si de autoritatea de sigurantd, alte
autoritati cu competente relevante a statului de inregistrare,
organizatia de intretinere, organizatia de instruire, producatorul
aeronavei, navei, locomotivei, vagoanelor, obiectelor de
infrastructura, furnizorul serviciilor de navigatie aeriana,
administratorul aerodromului inclusiv acces la panglici,
vitezometru, continutul instalatiilor de inregistrare precum si la
declaratii referitoare la frane (sistemul de franare), forme de
avertizare, rapoarte despre partile componente ale unitatii de
transport si documentele ce atesta starea tehnica a acestora;

Articolul 13. Procedura, modul si termenele de investigatie
(2) Biroul decide fara intarziere si, in orice caz, cel tarziu in
termen de douad luni de la primirea notificarii cu privire la
evenimentul in transport, daca sd lanseze sau nu o investigatie.

Articolul 8. Drepturile investigatorilor

(2) Fara a aduce atingere legislatiei procesual penale,
investigatorul-sef are autoritatea de a lua toate masurile prevazute
la alin. (1), pentru a efectua in modul stabilit investigatia tehnica
privind siguranta.

7116




(6) Organul de ancheta poate imbina sarcinile pe care i le atribuie prezenta directiva cu
activitatea de investigare legata de alte evenimente decat accidentele maritime, cu
conditia ca astfel de investigatii sa nu ii puna in pericol independenta.

(3) Investigatorul care participa la investigatii privind siguranta isi
indeplineste sarcinile si instructiunile in mod independent
conform sarcinii formulate de catre investigatorul-sef sau
reprezentantul acreditat.

Art. 9. Confidentialitatea Articolul 16. Protectia informatiilor Compatibil MEI
Fara a aduce atingere Directivei 95/46/CE, statele membre, actionand in cadrul sistemelor Valentin
lor juridice, se asigura ca urmatoarele informatii nu sunt disponibile decat in scopurile (3) Urmatoarele informatii se utilizeazd doar de membrii comisiei Toncoglaz
investigatiei privind siguranta, cu exceptia cazurilor in care autoritatea competenta din de investigatie tehnica privind siguranta si nu se utilizeaza in alte
statul membru respectiv hotaraste ca exista un interes public prioritar in favoarea scopuri decat cele prevazute de prezenta lege:
divulgarii urmatoarelor:
(a) orice declaratii ale martorilor, precum si alte declaratii, procese-verbale si note a) declaratiile persoanelor in cadrul investigatiei tehnice privind
inregistrate sau primite de catre organul de ancheta in cursul investigatiilor privind siguranta in aviatia civila, transportul feroviar si naval;
siguranta;
(b) informatii care dezvaluie identitatea persoanelor care au furnizat probe in contextul b) inregistrarile care dezvaluie identitatea persoanelor care au
investigatiei privind siguranta; adus probe 1n cadrul investigatiei tehnice privind siguranta;
(c) informatii privind persoanele implicate in accidentul sau incidentul maritim, care sunt | c) informatiile colectate de Birou care au un caracter personal,
deosebit de sensibile sau de natura privata, inclusiv informatiile privind sanatatea inclusiv informatiile privind sanatatea persoanelor;
acestora.
Art. 10. Cadrul de cooperare permanenta Articolul 25. Cooperarea internationala Partial Prevederea MEI
compatibil alin. (1)
(1) Statele membre stabilesc, in stransa colaborare cu Comisia, un cadru de cooperare (1) Pentru indeplinirea obiectivelor, Biroul poate incheia acorduri sunt Valentin
permanenta care sd permitd organelor lor de ancheta privind siguranta sa coopereze intre tehnice cu organe similare din state terte. aplicabile Toncoglaz
ele, in masura necesara atingerii obiectivului prezentei directive. statelor UE.
Aceasta

(2) Tn ceea ce priveste regulamentul de proceduri al cadrului de cooperare permanenta si
modalitatile de organizare impuse de acesta se ia o decizie in conformitate cu procedura
de reglementare prevazuta la articolul 19 alineatul (2).

(3) Tn interiorul cadrului de cooperare permanentd, organele de ancheti ale statelor
membre stabilesc, de comun acord, in special cele mai bune modalitati de cooperare in
urmatoarele scopuri:

(a) pentru a permite organelor de ancheta sa foloseasca in comun aparatura, spatiile si
echipamentul necesar investigatiilor de natura tehnica asupra epavei si echipamentului
navei si asupra altor obiecte utile investigatiei privind siguranta, inclusiv extragerea si
analiza informatiilor din VDR si din alte dispozitive electronice;

(b) pentru a-si oferi reciproc asistenta sau expertiza tehnica, necesare pentru a indeplini
anumite sarcini;

(c) pentru a obtine si utiliza in comun informatiile relevante pentru analiza datelor
privind accidentele si pentru a face recomandarile adecvate privind siguranta la nivel
comunitar;

(2) Biroul prevede cele mai bune modalitati de cooperare care sa
permita:

a) folosirea in comun a aparatelor, spatiilor si altor echipamente
de natura tehnica asupra mijloacelor de transport, componentelor
sau partilor acestora si asupra altor obiecte utile investigatiei
tehnice privind siguranta, inclusiv extragerea si analiza
informatiilor din registratoare si din alte dispozitive electronice;

b) asigurarea asistentei tehnice reciproce sau expertizei necesare
ndeplinirii unor sarcini comune;

c) obtinerea si utilizarea in comun a informatiilor relevante pentru
analiza datelor si elaborarea recomandarilor privind siguranta;

prevedere a
fost
adoptatd la
nivelul
national.
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(d) pentru a elabora principii comune pentru monitorizarea respectarii recomandarilor
privind siguranta si pentru adaptarea metodelor de investigare la progresul tehnic si
stiintific;

() pentru a gestiona in mod adecvat alertele rapide mentionate la articolul 16;

(f) pentru a institui norme de confidentialitate pentru utilizarea in comun, cu respectarea
normelor nationale, a declaratiilor martorilor si pentru prelucrarea datelor si a altor
informatii prevazute la articolul 9, inclusiv in relatia cu statele terte;

(g) pentru a organiza, in cazul in care este necesar, activitati de formare corespunzatoare
pentru anchetatori;

(h) pentru a promova cooperarea cu organele de ancheta ale tarilor terte si cu organizatiile
internationale de investigare a accidentelor maritime in domeniile reglementate de
prezenta directiva;

(1) pentru a pune la dispozitia organelor de ancheta care desfasoara investigatiile privind
siguranta orice informatii pertinente.

d) stabilirea unor principii comune pentru monitorizarea
respectarii recomandarilor privind siguranta si pentru adaptarea
metodelor de investigatie tehnicd privind siguranta la progresul
tehnic si stiintific;

€) gestionarea in mod adecvat a masurilor de urgenta;

f) stabilirea normelor de confidentialitate cu respectarea
reglementarilor nationale privind declaratiile martorilor,
prelucrarea datelor si altor informatii prevazute la art. 18 al
prezentei Legi;

g) organizarea activitatilor individuale de formare a
investigatorilor;

h) promovarea cooperarii cu structurile statelor terte si cu
organizatiile internationale de investigatie tehnica privind
siguranta a evenimentelor in transport in domeniile reglementate
de prezenta lege;

Art. 11. Cheltuieli Incompatibil Prevederi neaplicabile MEI
pentru R. Moldova.

(1) In cazul investigatiilor privind siguranta care implicd doua sau mai multe state Tn cazul in care 0 Valentin

membre, activitatile corespunzatoare se efectueaza cu titlu gratuit. investigatie implica R. Toncoglaz
Moldova si un stat tert,

(2) in cazul in care se solicitd asistenta unui stat membru care nu este implicat in modul de rambursare a

investigatia privind siguranta, statele membre hotarasc de comun acord asupra cheltuielilor va fi

rambursarii cheltuielilor suportate. specificat conform art.
25 din actul national.

Art. 12. Cooperarea cu tari terte interesate in mod deosebit Articolul 25. Cooperarea internationala Partial Prevederile articolului au MEI

compatibil fost adaptate la nivelul

(1) Statele membre coopereaza, in cea mai mare masurd posibild, cu alte tari terte (1) Pentru indeplinirea obiectivelor, Biroul poate incheia acorduri national, similar art. 10 Valentin

interesate in mod deosebit in cadrul investigatiilor privind siguranta. tehnice cu organe similare din state terte. al Directivei. Toncoglaz

(2) Tarile terte interesate in mod deosebit sunt autorizate, de comun acord, sa participe in

cadrul unei investigatii privind siguranta conduse de un stat membru in temeiul prezentei

directive, in orice stadiu al investigatiei.

(3) Cooperarea unui stat membru in cadrul unei investigatii privind siguranta efectuate de

citre o tard tertd interesatd in mod deosebit nu aduce atingere modului de desfasurare a

investigatiilor privind siguranta si cerintelor de raportare in cadrul acestora prevazute de

prezenta directiva. in cazul in care o tara tertd interesatd in mod deosebit desfasoard o

investigatie privind siguranta care implica unul sau mai multe state membre, statele

membre pot decide sa nu efectueze in paralel investigatii privind siguranta, cu conditia ca

investigatia desfasurata de tara terta sa fie efectuata in conformitate cu Codul OMI pentru

investigarea accidentelor si incidentelor maritime.

Art. 13. Protejarea dovezilor Articolul 15. Conservarea probelor Compatibil MEI

Statele membre adopta masuri pentru a garanta ca partile implicate in accidentele si (1) Toate probele trebuie protejate si pastrate in custodie sigura, Valentin

incidentele care intrd in sfera de aplicare a prezentei directive depun toate eforturile inclusiv mijloacele de transport, partile componente, continutul si Toncoglaz
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necesare:

(a) pentru a proteja toate informatiile provenind din hartile maritime, jurnalele de bord,
inregistrarile electronice si magnetice, casetele video, inclusiv informatiile provenind
din VDR si din alte dispozitive electronice privind perioada anterioara sau ulterioara
accidentului, precum si perioada concomitentd cu acesta;

(b) pentru a preveni stergerea informatiilor respective sau alte modificari ale acestora;

(c) pentru a preveni interferenta cu orice alt echipament care ar putea fi, in mod
rezonabil, considerat util investigarii accidentului din punctul de vedere al sigurantei;

(d) pentru a culege si proteja prompt toate dovezile destinate investigatiilor privind
siguranta.

resturile acesteia atata timp cat este necesar pentru investigatia
tehnica privind siguranta evenimentelor in transport, urmaririi
penale si intereselor justitiei.

(6) Orice persoana implicata intreprinde masurile necesare in
vederea conservarii documentelor, materialelor sau inregistrarilor
legate de eveniment, in special pentru a preveni stergerea
inregistrarilor conversatiilor si alarmelor. Comandantii mijlocului
de transport implicati in evenimentul de transport sau, in
imposibilitate de exercitiu a acestora, loctiitorii lor ierarhici au
obligatia si responsabilitatea sa asigure ca sunt pastrate in
siguranta si cd nu se fac niciun fel de modificare, adaugire,
nregistrare sau alte actiuni asupra inscrisurilor privind perioada
anterioara ori ulterioara evenimentului in transport, precum si
perioada concomitenta cu aceasta, toate probele si documentele
probatorii, inclusiv:

a) hartile;

b) jurnale de bord;

c) inregistrarile scrise, electronice si magnetice sau realizate in
orice alt mod,;

d) alte documente sau inregistrari care se considera ca ar putea
avea legaturd cu evenimentul,

(2) Pastrarea probelor care, ar putea fi deplasate, sterse, pierdute
sau distruse va include conservarea lor prin mijloace fotografice
sau prin alte mijloace asimilate acestora.

(7) In aplicarea prevederilor alin. (6) se iau masuri astfel incat:

b) sa se previna interferenta cu orice alt echipament care ar putea
fi, Tn mod rezonabil, considerat util investigatiei privind siguranta.

Art. 14. Rapoarte privind accidentele

(1) Investigatiile privind siguranta desfasurate in temeiul prezentei directive se
finalizeaza cu publicarea unui raport prezentat in forma stabilita de organul de ancheta
competent si in conformitate cu sectiunile relevante din anexa 1.

Organele de ancheta pot decide ca un raport simplificat sa fie publicat, in cazul unei
investigatii privind siguranta care nu priveste un accident foarte grav sau, dupa caz, un
accident grav maritim si ale carei rezultate nu ar putea contribui la prevenirea
accidentelor si incidentelor pe viitor.

(2) Organele de ancheta depun toate eforturile necesare pentru a pune la dispozitia
publicului, si in special sectorului maritim, raportul mentionat la alineatul (1), inclusiv
concluziile sale si orice eventuale recomandari, in termen de 12 luni de la data
accidentului. Tn cazul n care raportul final nu poate fi elaborat in intervalul de timp
mentionat, in termen de 12 luni de la data accidentului se publica un raport intermediar.

(3) Organul de ancheta din statul membru care conduce investigatia trimite Comisiei o
copie a raportului final, a celui simplificat sau a celui intermediar. Organul de ancheta ia
in considerare eventualele observatii tehnice ale Comisiei privind rapoartele finale, care

Articolul 19. Raportul investigatiei tehnice privind siguranta

(2) Investigatia tehnica privind siguranta se incheie cu un raport
final prezentat in forma stabilita de Birou care, se aproba de cétre
investigatorul-sef si se expediaza entitatilor interesate. Raportul
va contine obligatoriu informatii despre:

(7) Biroul va publica raportul final pe pagina web oficiala al
Biroului Tn cel mai scurt timp dar nu mai tarziu de 12 luni de la
data inceperii investigatiei privind siguranta. in cazuri
exceptionale, in afara controlului obiectiv al Biroului, termenul de
publicare a raportului final poate fi extins.

Partial
compatibil

Prevederea alin.(2) nu
este aplicabila pentru R.
Moldova.

MEI

Valentin
Toncoglaz

10/16




nu privesc fondul constatarilor pentru imbunatatirea calitatii raportului, astfel incat sa se
faciliteze Tndeplinirea obiectivului prezentei directive.

Art. 15. Recomandari privind siguranta Articolul 20. Recomandari de siguranta Partial Prevederea alin. (2) nu MEI
compatibil este aplicabild pentru R.
(1) Statele membre iau masurile necesare pentru a asigura respectarea, in mod adecvat, a (5) Biroul si autoritatile de sigurantd monitorizeaza punerea in Moldova, motiv pentru Valentin
recomandarilor privind siguranta ale organelor de ancheta de catre destinatarii acestora, aplicare a recomandarilor privind siguranta si instituie proceduri care a fost adaptata la Toncoglaz
precum si, daca este cazul, monitorizarea corespunzatoare a respectarii acestora, in pentru monitorizarea progresului actiunilor intreprinse ca urmare nivelul national.
conformitate cu dreptul comunitar si international. a recomandarilor primite.
2) Daci este cazul, un organ de ancheta sau Comisia elaboreaza recomandari privind (1) In scopul de a preveni producerea pe viitor a accidentelor si
siguranta pe baza unei analize abstracte a datelor si a rezultatelor generale ale incidentelor precum si pentru a asigura siguranta, Biroul bazandu-
investigatiilor privind siguranta desfasurate. se pe concluziile desprinse in timpul investigatiei tehnice privind
siguranta, studii sau analize a unei serii de investigatii tehnice
privind siguranta, elaboreaza si emite recomandari de siguranta.
(3) O recomandare privind siguranta nu stabileste, in nici un caz, culpa sau raspunderea (7) O recomandare privind siguranta nu stabileste, in nici un caz,
pentru un accident. culpa sau raspunderea pentru un eveniment in transport produs.
Art. 16. Sistemul de alerta rapida Articolul 21. Necesitatea adoptarii unor masuri urgente Partial Prevederea Daca este MEI
compatibil necesar, Comisia
Fari a aduce atingere dreptului de a lansa o alertd rapidi, organul de ancheti dintr-un stat | (1) In scopul adoptirii unor masuri urgente Biroul va: inainteaza o nota de Valentin
membru informeaza de indata Comisia, in orice stadiu al investigatiei privind siguranta, a) solicita autoritatilor competente ale statelor cu care sunt avertizare in atentia Toncoglaz
in cazul in care considera ca este necesard adoptarea unor masuri urgente la nivel stabilite raporturi de cooperare conform prevederilor art.13 alin. autoritatilor din toate
comunitar pentru prevenirea riscului de noi accidente. (14) si (15) al prezentei Legi, la orice stadiu a unei investigatii celelalte state membre, a
tehnice privind siguranta, adoptarea unor masuri urgente privind industriei de transport
prevenirea riscului de producere de noi evenimente in maritim si a oricarei alte
transporturi; parti interesate.” Nu este
aplicabila pentru R.
Dacé este necesar, Comisia inainteaza o nota de avertizare in atentia autoritatilor din toate Moldova.
celelalte state membre, a industriei de transport maritim si a oricarei alte parti interesate.
Art. 17. Baza de date europeana privind accidentele maritime Articolul 22. Fisierul centralizat cu privire la informatia privind Partial Prevederile articolului au MEI
siguranta compatibil fost adaptate la nivelul
national. Valentin
(1) Datele privind accidentele si incidentele maritime sunt stocate si analizate cu ajutorul | (1) Biroul tine fisierul national centralizat cu privire la Toncoglaz
unei baze de date electronice la nivel european, care urmeaza a fi creatd de Comisie si va informatiile pertinente privind siguranta si este responsabila de
fi Cunoscuta sub numele de Platforma europeana de informare cu privire la accidentele colectare, evaluare, arhivare, prelucrare, depersonalizare,
maritime (EMCIP). procesare, stocare si inregistrare a informatiilor in acest sens.
(2) Statele membre comunicd Comisiei autoritatile autorizate sa acceseze baza de date
mentionatd.
(3) Organele de ancheta din statele membre informeaza Comisia cu privire la accidentele (3) Biroul este organul desemnat privind schimbul de informatii
si incidentele maritime, respectand modelul care figureaza in anexa II. De asemenea, prin punerea la dispozitia autoritatilor competente ale altor state a
acestea furnizeaza Comisiei datele provenite din investigatiile privind siguranta, in tuturor informatiilor relevante si stocate in fisierul national
conformitate cu sistemul bazei de date EMCIP. centralizat.
(4) Comisia si statele membre elaboreaza sistemul bazei de date si o metodologie de
notificare a datelor intr-un termen corespunzator.
Art. 18. Tratamentul echitabil al navigatorilor Compatibil Actul national prevede MEI
aplicarea metodologiei
Statele membre iau 1n considerare, in conformitate cu legislatia lor nationala, dispozitiile de investigatie care nu Valentin
relevante ale liniilor directoare ale OMI privind tratamentul echitabil al navigatorilor in contravine liniilor Toncoglaz

cazul unui accident maritim in apele aflate sub jurisdictia lor.

directoare ale IMO.
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Astfel, prevederile
actului national nu vine
sa incrimineze capitanul
sau echipajul.

Art. 19. Comitetul Incompatibil Prevederile acestui
articol nu sunt aplicabile

(1) Comisia este asistata de Comitetul pentru siguranta maritima si prevenirea poluarii de pentru R. Moldova

catre nave (COSS) instituit prin Regulamentul (CE) nr. 2099/2002 al Parlamentului

European si al Consiliului din 5 noiembrie 2002 (1).

(2) Atunci cand se face trimitere la prezentul alineat, se aplica articolele 5 si 7 din

Decizia 1999/468/CE, avand in vedere dispozitiile articolului 8 din respectiva decizie.

Termenul prevazut la articolul 5 alineatul (6) din Decizia 1999/468/CE se stabileste la

doua luni.

(3) Atunci cand se face trimitere la prezentul alineat, se aplica articolul 5a alineatele (1)-

(4) si articolul 7 din Decizia 1999/468/CE, avand in vedere dispozitiile articolului 8 din

respectiva decizie.

Art. 20. Competente de modificare Incompatibil Prevederile acestui
articol nu sunt aplicabile

Comisia poate sa actualizeze definitiile din prezenta directiva, precum si trimiterile la pentru R. Moldova

actele comunitare si la instrumentele OMI, in conformitate cu procedura mentionata la

articolul 18 alineatul (2), in vederea alinierii acestora la masurile comunitare sau la

masurile OMI care au intrat in vigoare, cu respectarea limitelor impuse de prezenta

directiva.

Masurile respective, destinate sa modifice elemente neesentiale ale prezentei directive,

printre altele, prin completarea acesteia, se adopta in conformitate cu procedura de

reglementare cu control mentionata la articolul 19 alineatul (3).

in temeiul aceleiasi proceduri, Comisia poate, de asemenea, modifica anexele.

Modificarile aduse Codului OMI pentru investigarea accidentelor si incidentelor

maritime pot fi excluse din domeniul de aplicare al prezentei directive, in temeiul

articolului 5 din Regulamentul (CE) nr. 2099/2002.

Art. 21. Masuri suplimentare Compatibil Actul national a fost MEI
elaborat in conformitate

Nicio dispozitie a prezentei directive nu impiedica un stat membru sa adopte masuri cu principiile de Valentin

suplimentare privind siguranta maritima care nu sunt reglementate de aceasta, cu conditia incadrare a legislatiei Toncoglaz

ca astfel de masuri sa nu incalce prezenta directiva sau sa aduca atingere in orice mod comunitare Tn sistemul

indeplinirii obiectivului acesteia sau sa puna in pericol realizarea obiectivului acesteia. legislativ national.

Art. 22. Sanctiuni Incompatibil Prevederile acestui
articol nu sunt aplicabile

Statele membre stabilesc regimul sanctiunilor aplicabile in cazul incélcarii dispozitiilor pentru R. Moldova

interne adoptate in aplicarea prezentei directive si iau toate masurile necesare pentru a

asigura punerea in aplicare a acestora. Aceste sanctiuni trebuie sa fie eficiente,

proportionale si cu efect de descurajare.

Art. 23. Raportul privind punerea in aplicare Incompatibil Prevederile acestui

La fiecare cinci ani, Comisia prezintd Parlamentului European si Consiliului un raport

articol nu sunt aplicabile
pentru R. Moldova
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privind punerea in aplicare si conformarea cu prezenta directiva si, dupa caz, propune
masuri suplimentare in lumina recomandarilor cuprinse in raport.

Art. 24. Modificari aduse actelor existente Incompatibil Prevederile acestui
articol nu sunt aplicabile
(1) Articolul 12 din Directiva 1999/35/CE se elimina. pentru R. Moldova
(2) Articolul 11 din Directiva 2002/59/CE se elimina.
Art. 25. Transpunerea Incompatibil Prevederile acestui
articol nu sunt aplicabile
(1) Statele membre asigura intrarea in vigoare a actelor cu putere de lege si a actelor pentru R. Moldova
administrative necesare pentru a se conforma prezentei directive pana la 17 iunie 2011.
Atunci cind statele membre adopta aceste masuri, ele cuprind 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.
(2) Comisiei Ti sunt comunicate de statele membre textele principalelor dispozitii de drept
intern pe care le adopta in domeniul reglementat de prezenta directiva.
Art. 26. Intrarea in vigoare Articolul 26. Intrarea Tn vigoare Partial Prevederile acestui MEI
compatibil articol nu sunt aplicabile
Prezenta directiva intra in vigoare in a douazecea zi de la data publicarii in Jurnalul Prezenta lege intra in vigoare la 6 luni de la data publicarii in pentru R. Moldova. Valentin
Oficial al Uniunii Europene. Monitorul Oficial al Republicii Moldova. In actul national, Toncoglaz
prevederea privind
intrarea Tn vigoare a fost
adaptata la nivelul
national.
Art. 27. Destinatari Incompatibil Prevederile acestui
articol nu sunt aplicabile
Prezenta directiva se adreseaza statelor membre. pentru R. Moldova.
Anexa I Continutul raportului investigatiei privind siguranta Incompatibil Anexa va fi transpus MEI
printr-un act subordonat
Introducere legii. Valentin
Toncoglaz

Aceasta parte defineste obiectivul unic al investigatiei privind siguranta si indica faptul ca
o recomandare privind siguranta nu da nastere, in niciun caz, unei prezumtii de
raspundere sau culpa si ca raportul nu a fost intocmit, atdt in ceea ce priveste continutul,
cat si forma, cu intentia de a fi folosit pentru actiuni in justitie.

(Raportul nu ar trebui sa faca nicio referire la vreo depozitie a martorilor si nici sa
stabileasca vreo legatura intre persoanele mentionate in raport si persoanele care au adus
dovezi pe parcursul investigatiei privind siguranta.)

1.REZUMAT

Aceasta parte expune faptele esentiale ale accidentului sau incidentului maritim: cand,
unde, ce si cum s-a intdmplat; si mentioneaza, de asemenea, daca in urma accidentului au
rezultat decese, vatamari, pagube aduse navei, incarcaturii, unor terte parti sau mediului.

2.INFORMATII FAPTICE
Aceasta parte include mai multe subcategorii distincte, care furnizeaza suficiente

informatii pe care organul de ancheta le considera ca fiind faptice, conferind consistenta
analizei si facilitind intelegerea.
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Subcategoriile mentionate includ, in special, urmatoarele informatii:
2.1.Informatii privind nava

Pavilionul/registrul de Tnmatriculare;
Datele de identificare;

Principalele caracteristici;
Armatorul si administratorul;
Informatii privind constructia;
Echipajul minim de siguranta;
Incarcatura autorizati.

2.2.Informatii privind voiajul

Porturile de escala;

Tipul voiajului;

Informatii privind incarcatura;
Echipajul.

2.3.Informatii privind accidentul sau incidentul maritim

Tipul accidentului sau incidentului maritim;

Data si ora;

Pozitia si locul accidentului sau incidentului maritim;

Contextul extern si intern;

Exploatarea navei si segmentul voiajului;

Locul la bord;

Informatii referitoare la factorul uman;

Consecinte (suferite de oameni, nava, incarcatura, mediu si altele).

2.4.Interventia autoritatii de coastd si masuri de urgenta

Persoanele implicate;
Mijloacele folosite
Viteza de reactie;
Masurile intreprinse;
Rezultatele obtinute.

3.EXPUNERE

Aceasta parte reconstituie accidentul sau incidentul maritim cu ajutorul unei serii
ordonate cronologic de evenimente care au condus la accidentul sau incidentul maritim,
s-au destasurat in timpul sau dupa accidentul sau incidentul respectiv, precum si rolul
fiecarui factor (de exemplu: persoana, materialul, mediul, echipamentul sau agentii
externi).

Perioada acoperita de expunere depinde de momentul in care s-au produs evenimentele
care au contribuit Tn mod direct la producerea accidentului sau incidentului maritim.
Aceasta parte mai include si orice informatii relevante asupra investigatiei privind
siguranta efectuate, inclusiv rezultatele examenelor sau testelor.

4 ANALIZA

Aceasta parte include mai multe subcategorii distincte, care furnizeaza o analiza a
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fiecarui eveniment legat de accident, insotita de comentarii referitoare la rezultatele
tuturor testelor si examinarilor relevante realizate pe parcursul investigatiei privind
siguranta si la actiunile privind siguranta care ar fi putut fi deja intreprinse pentru a
preveni viitoarele accidente maritime.

Aceste subcategorii ar trebui sd includa subiecte precum:

- contextul si cadrul accidentului;

- erorile umane si omisiunile, evenimente implicand materiale periculoase, efectele
asupra mediului, avarii ale echipamentelor si factori externi;

- factorii contributivi care implica functii legate de persoane, operatiuni la bord, gestiunea
de pe uscat sau influenta mediului de reglementare.

Analiza si comentariul fac posibila elaborarea, in cadrul raportului, de concluzii logice
care expun toti factorii contributivi, inclusiv cei care implica riscuri pentru care masurile
de protectie existente, care vizeaza prevenirea evenimentelor care pot conduce la accident
si/sau eliminarea sau reducerea consecintelor acestora, sunt considerate a fi inexistente
sau neadecvate.

5.CONCLUZII

Aceasta parte rezuma factorii contributivi determinati si masurile de protectie inexistente
sau neadecvate (materiale, functionale, simbolice sau de procedura) fata de care ar trebui
intreprinse actiuni privind siguranta pentru a preveni accidentele maritime pe viitor.

6 RECOMANDARI DE SIGURANTA

Daca este cazul, aceasta parte a raportului contine recomandari de siguranta care decurg
din analiza si concluzii si sunt legate de anumite domenii specifice, cum ar fi legislatia,
conceptia, procedurile, inspectia, gestionarea, sandtatea si siguranta la locul de munca,
formarea, reparatiile, intretinerea, asistenta pe uscat si masurile de urgenta.

Recomandarile de siguranta se adreseaza persoanelor care sunt cel mai bine plasate
pentru a le pune in aplicare, cum ar fi armatorii, managerii, organizatiile recunoscute,
autoritatile maritime, serviciile de trafic maritim, organele de interventie in cazuri de
urgenta, organizatiile maritime internationale si institutiile europene, in vederea
prevenirii unor viitoare accidente maritime.

Aceastd parte include, de asemenea, toate recomandarile intermediare privind siguranta
care ar fi putut fi facute sau orice actiuni privind siguranta care ar fi putut fi intreprinse in
cursul investigatiei privind siguranta.

7.ANEXE

Atunci cand este cazul, urmdtoarea listd neexhaustiva de informatii se ataseaza la raport,
in forma tiparita si/sau in format electronic:

- fotografii, imagini video, Inregistrari audio, harti maritime si planuri;
- standarde aplicabile;

- termeni tehnici si abrevieri utilizate;

- studii speciale privind siguranta;

- informatii diverse.

Anexa Il Informatii cuprinse in notificarea privind accidentele si incidentele maritime

(Fragment din Platforma europeana de informare cu privire la accidentele maritime)

Incompatibil

Anexa va fi transpus
printr-un act subordonat
legii.

MEI

Valentin
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Nota: Numerele subliniate indica faptul ca informatiile respective ar trebui furnizate
pentru fiecare nava in parte, in cazul in care sunt implicate mai multe nave in accidentul
sau incidentul maritim respectiv.

01. Statul membru responsabil/persoana de contact
02. Statul membru insarcinat cu investigarea
03. Rolul statutului membru

04. Statul de coasta afectat

05. Numarul de state interesate Th mod deosebit
06. Statele interesate in mod deosebit

07. Entitatea care notifica

08. Momentul notificarii

09. Data notificarii

10. Denumirea navei

11. Numarul/literele distinctive OMI

12. Pavilionul navei

13. Tipul accidentului sau incidentului maritim
14. Tipul navei

15. Data accidentului sau incidentului maritim
16. Ora accidentului sau incidentului maritim
17. Pozitia — latitudinea

18. Pozitia — longitudinea

19. Locul accidentului sau incidentului maritim
20. Portul de plecare

21. Portul de destinatie

22. Sistemul de separare a traficului

23. Segmentul voiajului

24. Exploatarea navei

25. Locul la bord

26. Pierderile de vieti omenesti:

- Echipaj

- Pasageri

- Altele

27. Rénirile grave:

- Echipaj

- Pasageri

- Altele

28. Poluarea

29. Pagubele asupra navei

30. Pagubele asupra incarcaturii

31. Alte pagube

32. Scurtd descriere a accidentului sau incidentului maritim
33. Scurtd descriere a motivelor de a nu desfasura o investigatie privind siguranta.
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I Ministerul Economiei
s1 Infrastructurii
| al Republicii Moldova

nr. 14/3-7740 din 20.11.2019
Cancelaria de Stat

Prin prezenta, in conformitate cu pct. 179 din Regulamentul Guvernului aprobat prin HG
nr. 610/2018, Ministerul Economiei si Infrastructurii solicitd inregistrarea proiectului
hotdrarii Guvernului pentru aprobarea proiectului de Lege cu privire la investigarea
accidentelor si incidentelor in transporturi, in lista proiectelor care urmeaza a fi examinate
in cadrul sedintei secretarilor generali.

CERERE
# | Criteril de inregistrare Nota autorului
1 | Categoria si denumirea PHG pentru aprobarea proiectului de Lege cu
proiectului privire la investigarea accidentelor si incidentelor
in transporturt.
2 | Autoritatea care a elaborat Ministerul Economiei si Infrastructurii.
proiectul

3 | Justificarea depunerii cererii Necesitatea elaborérii Proiectului de lege rezulta
din masurile care se regasesc in:

- Planul de actiuni privind implementarea
Strategiei de transport si logisticd pe anii 2013-
2020 (HG nr. 827/2013);

- Planul national de actiuni pentru
implementarea Acordului de Asociere RM-UE
in perioada 2017-2019 (HG nr. 1472/2016).

4 | Lista autoritatilor si - Ministerul Afacerilor Interne;
institutiilor a caror avizare este | - Procuratura Generala;
necesara - Ministerul Justitiei;

- Ministerul Finantelor;

- Centrul National Anticoruptie;
- Autoritatea Aeronautica Civila;
- 1S MoldATSA;
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IS Calea Ferata din Moldova;

Agentia Navala;,

SRL Avia Invest;

Ministerul Afacerilor Externe si Integrarii
Europene;

Ministerul Apararii;

Confederatia Nationald a Sindicatelor;
Ministerul Agriculturii, Dezvoltarii Regionale
s1 Mediului;

Centrul de Implementare a Reformelor.

5 | Termenul-limita pentru
depunerea avizelor

20 zile

6 | Persoana responsabila de
promovarea proiectului

Valentin Toncoglaz

Sef Serviciul Cooperare Transport,
Directia Transport,

022 250 549
valentin.toncoglaz@mei.gov.md

7 | Anexe

bl 59 g

Analiza Impactului de Reglementare (27 file);
Nota Informativa (5 file);

Proiectul hotararii Guvernului (19 file);
Tabelele de concordanta:

Regulamentul UE 996/2010 (29 file);
Directiva UE 2016/798 (51 file);

Directiva 2009/18/CE (16 file).

8 | Data si ora depunerii cererii

conform datei semnaturii electronice

9 | Semnatura

Valentin Toncoglaz
250-549

valentin.toncoglaz@mei.gov.nd

Andrei CIORNII
Secretar de Stat

Piata Marii Adundri Nationale nr. 1, Chisindu, MD-2033, tel, +373-22-25-01-07, fax +373-22-23-40-64
e-mail: secretariat@mei.gov.md pagina web: www.mei.gov.md
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