Argumentarea necesititii
aderirii la Conventia de la Atena
privind transportul pe mare al pasagerilor si al bagajelor lor

A. Descrierea tratatului

1. Informatii generale:

Conventia de la Atena privind transportul pe mare al pasagerilor si al bagajelor lor (in continuare
,,Conventia”) a fost infiintata in anul 1974. Conventia a fost modificata prin mai multe Protocoale
(1976, 1990, 2002).

Astfel cum a fost modificata prin Protocolul din 2002, Conventia se aplica numai transportului
international. Protocolul din 2002 la Conventia de la Atena din 1974 a fost adoptat la 1 noiembrie 2002
sub auspiciile Organizatiei Maritime Internationale (OMI). Comitetul juridic al OMI a adoptat la 19
octombrie 2006 Rezerva si liniile directoare ale OMI privind punerea in aplicare a Conventiei de la
Atena pentru a aborda anumite aspecte reglementate prin Conventie, cum ar fi, in special, compensarea
pentru prejudiciile rezultate Tn urma atacurilor teroriste. Conventia mentionata incorporeaza parti din
liniile directoare OMI si le confera forta juridicd obligatorie.

Tn cadrul politicii comune privind transporturile, Conventia are ca scop luarea masurilor
suplimentare pentru cresterea sigurantei in transportul maritim. Masurile respective trebuie sa includa
norme privind raspunderea in caz de prejudicii cauzate pasagerilor, deoarece este important sa se
garanteze un nivel corespunzator de despagubiri pasagerilor implicati Tn accidente maritime.

Aranjamentele de asigurare impuse prin Conventia de la Atena iau 1n considerare mijloacele
financiare ale armatorilor si ale societatilor de asigurari. Armatorii trebuie sa fie in masurd sa isi
gestioneze aranjamentele de asigurare in mod acceptabil din punct de vedere economic si trebuie sa se
tind seama de natura sezoniera a activitatii lor, in special in cazul societétilor mici care opereaza servicii
de transport intern. La stabilirea angajamentelor de asigurare in conformitate cu Conventia se iau in
considerare diferitele clase de nave.

a) Partile la tratat (Conventie). Conventia de la Atena are ca State Parti numeroase tari care
au ratificat sau aderat la aceasta. Printre acestea se numara: Grecia, Regatul Unit, Franta, Italia, Spania,
Germania, Norvegia, Suedia, Danemarca, Finlanda, Polonia, Rusia (fosta URSS), Japonia, Canada,
Statele Unite ale Americii si Australia. De asemenea, multe alte state, n special cele cu flote maritime
importante, sunt parte a acestei Conventii. Lista completa a statelor membre poate fi gasita pe site-ul
oficial al Organizatiei Maritime Internationale (IMO). Actualmente lista membrilor IMO cuprinde 176
tari si a membrilor asociati — 3 tari.

b) Nivelul tratatului (interstatal, interguvernamental sau interdepartamental). Tratatul
propus este un tratat multilateral (Conventie) si urmeaza a fi supus ratificarii in cadrul Parlamentului
Republicii Moldova.

c) Forma si structura tratatului. Tratatul (Conventia) este constituit din preambul, 25
articole si o anexa, parte componentd a Conventiei.

2. Informatii privind continutul tratatului:

a) Obiectul si scopul tratatului. Tratatul (Conventia de la Atena) are ca scop protectia
pasagerilor si a bagajelor lor in cazul accidentelor maritime. Acesata stabileste reguli privind
raspunderea transportatorului maritim, inclusiv compensatia pentru deces, vatdmare corporala, si
pierderea sau deteriorarea bagajelor. Astfel navele, inregistrate sub pavilionul Republicii Moldova, se
vor conforma prezentei Conventii. In cazul accidentelor maritime, pasagerii navei vor putea beneficia
de compensatii pentru deces, vatamare corporald, si pierderea sau deteriorarea bagajelor.
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b) Tratatele in vigoare pe care este menit sd le implementeze, si le amendeze sau
substituie. Prezentul proiect nu preconizeaza implementarea, amendarea sau substituirea altor tratate.

¢) Termenul de valabilitate, modul de incetare si prelungire a valabilititii tratatului.
Termenul de valabilitate al Conventiei este nedeterminat. Orice parte contractanta poate denunta
prezenta Conventie printr-o notificare scrisd adresatd Secretarului General al Organizatiei, care va
notifica aceastd denuntare Partilor Contractante. Denuntarea produce efect in termen de 18 luni de la
data primirii notificarii de denuntare de catre Secretarul General.

d) Modul de amendare a tratatului. in scopul revizuirii sau modificarii Conventiei,
organizatia poate convoca o Conferinta a Statelor Parti, la cererea a cel putin o treime dintre Statele
Parti. Orice modificare propusa si difuzata este prezentata Comitetului juridic al Organizatiei spre
examinare, dupa cel putin 6 luni de la data difuzérii. Modificarile se adopta cu o majoritate de doua
treimi din numarul Statelor Parti la Conventie, prezente si cu drept de vot in cadrul Comitetului juridic,
cu conditia ca cel putin jumatate din numarul Statelor Parti la Conventie, sa fie prezente in momentul
votarii. Modificarea se considerd acceptata la sfarsitul unei perioade de 18 luni de la data notificarii.
Toate Statele Parti au obligatia sa se conformeze modificarii, daca denunta cu cel putin 6 luni inainte
ca modificarea sa intre in vigoare.

B. Analiza de impact

1. Informatii generale:

a) Actualitatea tratatului. Pe masura ce turismul maritim se dezvolta rapid, transportul pe
mare a devenit una din modalitatile cele mai accesibile si ecologice de deplasare spre destinatii
turistice. Astfel, flota de transport maritim, formatd din nave operate de echipaje civile pentru a
transporta pasageri sau marfuri de la un loc la altul, trebuie sd corespunda reglementarilor si
tratatelor aplicabile. Avand in vedere cresterea cererii pentru destinatii turistice, numarul navelor
comerciale este in permanenta crestere. Conform datelor CIA World Factbook, in 2005, numarul
total de nave comerciale cu un tonaj brut Tnregistrat de 1.000 sau mai mult a fost de 30.936. Tn
2010, acesta este reprezentat de 38.988 (= + 26 %). [
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L www.cia.gov (2010), Arhivat in 25 iunie 2014, la Wayback Machine.

Astfel, este esential ca in cadrul politicii comune privind transporturile, si se ia masuri
suplimentare pentru cresterea sigurantei in transportul maritim. Masurile respective trebuie sd includa
norme privind raspunderea in caz de prejudicii cauzate pasagerilor pentru a garanta un nivel
corespunzator de despagubiri pasagerilor implicati in accidente maritime. Autoritatile nationale (Agentia


https://ro.wikipedia.org/wiki/The_World_Factbook
https://ro.wikipedia.org/wiki/Naviga%C8%9Bie_maritim%C4%83#cite_note-3
https://www.cia.gov/library/publications/the-world-factbook/rankorder/2108rank.html
https://web.archive.org/web/20140625145330/https:/www.cia.gov/library/publications/the-world-factbook/fields/2108.html
https://ro.wikipedia.org/wiki/Wayback_Machine

Navala), si in special autoritatile portuare, joaca un rol fundamental si vital in identificarea si gestionarea
diverselor riscuri la adresa sigurantei maritime. Mai mult; Conventia prevede raspundere nu numai
pentru transportator, ci si pentru operatorii economici care presteaza serviciile de transport din numele
transportatorului. Actul stabileste perioada de transportare, regimul bagalor de cabina si ce se subintelege
prin pierderea sau deteriorarea bagajelor.

Actualitatea Conventiei survine din beneficiul pe care il pot avea pasagerii si transportatorii, ca
urmare a respectdrii clauzelor actului care se promoveaza. Astfel, cetitenii Republicii Moldova, care
calatoresc pe mare, vor putea beneficia de toate facilitatile cetatenilor Statelor Parti la Conventie si in
caz de careva prejudicii, vor avea dreptul si vor putea primi o recompensa in raport cu prejudiciul realizat
de catre actorii antrenati in activitatea de transport in perioada respectiva. Actualmente aceste facilitati
nu pot fi accesate de catre pasagerii tarii noastre.

Desi prezenta Conventie privind transportul pe mare al pasagerilor si al bagajelor lor, se aplica
numai transportului international, distinctia dintre transportul national si cel international a fost eliminata
pe piata maritima de servicii de transport maritim. Prin urmare, este oportun sa existe acelasi nivel si
acelasi tip de raspundere atat in transportul international, cat si in transportul national.

Actualmente Moldova este membru al mai multor acte internationale, in speta:

- Conventia cu privire la Organizatia Internationala Maritima, ratificata prin Legea nr. 53/2001;

- Conventia privind facilitarea traficului maritim international (FAL), ratificata prin Legea nr.
13/2023;

- Conventia* pentru reprimarea actelor ilicite impotriva sigurantei navigatiei maritime din
10.03.1988, ratificata prin Hotararea Parlamentului nr. 1318/1993,

- Legea nr. 185/2005 pentru aderarea Republicii Moldova la Conventia internationald privind
ocrotirea vietii umane pe mare, adoptata la Londra la 1 noiembrie 1974, si la Protocolul la ea (SOLAS
74), adoptat la Londra la 11 noiembrie 1988, etc.

Domeniul maritim si naval este guvernat de urmatoarele legi - Codul navigatiei maritime
comerciale (Legea nr. 599/1999) si Legea nr.1194/1997 cu privire la transporturi.

Pentru alinierea prevederilor legislatiei nationale la cea europeana, au fost transpuse si
aprobate mai multe cerinte privind: controlul statului port, respectarea obligatiilor statelor de pavilion,
de instituire a unui sistem comunitar de monitorizare si informare privind traficul navelor maritime,
privind normele si standardele de sigurantd pentru navele de pasageri, privind un sistem de inspectii
pentru operarea in conditii de sigurantd a navelor de pasageri de tip ro-ro si a ambarcatiunilor de
pasageri de mare vitezd care desfasoara servicii regulate, normele si standardele comune pentru
organizatiile cu rol de inspectie si control al navelor, precum si pentru activitatile in domeniu ale
administratiilor maritime, privind formalitétile de raportare aplicabile navelor la sosirea in si/sau la
plecarea din porturile statelor membre, ghiseului unic european in domeniul maritim, stabilirea
specificatiilor tehnice, a standardelor si a procedurilor pentru mediul aferent ghiseului unic european
in domeniul maritim, privind monitorizarea, raportarea si verificarea emisiilor de gaze cu efect de sera
generate de transportul maritim, etc.

Urmand vectorul european, Republica Moldova trebuie sd se conformeze tuturor cerintelor UE,
respectiv, sa devina membru al tratatelor internationale pentru a putea desfasura activitatea comerciala
a navelor, care arboreaza sub pavilionul tarii.

Subsecvent, proiectul dat este planificat in Programul National de Aderare la UE, in particular
in Anexa B din capitolul nr.14 ,,Politica de transport” si are drept scop Imbundtatirea statutului
pavilionului Republicii Moldova privind drepturile pasagerilor si obligatiile transportatorului in raport
cu Conventia enuntata.

b) Scopul final al incheierii tratatului. Incheierea Conventiei privind transportul pe mare al
pasagerilor si al bagajelor lor are drept scop asigurarea unei sigurante maritime, coordonarea eficienta
a incidentelor pe mare si oferirea unui suport Statelor Parti in implementarea deciziilor comune si in
reprezentarea intereselor europene in cadrul organismelor internationale, cum ar fi IMO.

Respectiv, principalele obiective ale tratatului (Conventiei) sunt :

> raspunderea transportatorului in caz de prejudiciu produs ca urmare a decesului sau a
vatamarii corporale a unui pasager, cauzate de un incident maritim. Transportatorul este raspunzator
Tn masura in care prejudiciul suferit de pasagerul respectiv in urma unui astfel de incident nu depaseste



0 anumita suma de unitdti de cont. Despagubirile pot fi platite esalonat, in conformitate cu legea
statului n care se afla instanta sesizata. Exceptii fiind cazurile de un act de razboi, ostilitati, razboi
civil, insurectie sau de un fenomen natural cu caracter exceptional, inevitabil si caruia nu i se poate
opune rezistenta sau a fost cauzat in intregime de o actiune sau 0 omisiune deliberata a unui tert;

» raspunderea transportatorului in caz de prejudiciu produs ca urmare a decesului sau a
vatamarii corporale a unui pasager, care nu au fost cauzate de un incident maritim. Transportatorul
este raspunzator daca incidentul care a provocat prejudiciul s-a produs din vina sa sau ca urmare a
neglijentei sale. Tn acest caz, sarcina dovedirii vinovitiei sau a neglijentei revine reclamantului,

» raspunderea transportatorului n caz de prejudiciu produs ca urmare a pierderii sau
deteriorarii bagajelor de cabina si a vehiculelor. Transportatorul este raspunzator daca incidentul care
a provocat prejudiciul produs din vina sau ca urmare a neglijentei sale. Prezumtia de vina sau
neglijenta a transportatorului se aplica numai in cazul unui prejudiciu cauzat de un incident maritim.
Transportatorul si pasagerul pot conveni ca raspunderea transportatorului sa fie redusa cu o0 suma care
sa nu depaseasca 330 de unitati de cont in caz de deteriorare a unui vehicul si 149 de unitati de cont
per pasager in caz de pierdere sau deteriorare a altor bagaje, sumele respective deducandu-se din
valoarea pierderii sau a despagubirii;

» stabilirea definitiillor de incident maritim, defectiunii navei, vinei, neglijentei
transportatorului si prejudiciului pentru clasificarea si identificarea raspunderii acestora.

» definirea transportatorului efectiv, care este raspunzator pentru intregul transport.
Transportatorul efectiv are drepturile si obligatiile pentru acea parte a transportului pe care o
efectueaza, precum si pentru actele si omisiunile acestuia, pentru cele ale prepusilor si agentilor
transportatorului efectiv actionand in cadrul atributiilor lor de serviciu. Daca transportatorul isi asuma
obligatii neimpuse sau renunta la anumite drepturi conferite de Conventie, acestea se aplica
transportatorului efectiv doar cu acordul acestuia Tn mod expres si in scris. Tn masura in care atat
transportatorul, cat si transportatorul efectiv sunt raspunzatori, raspunderea lor este solidara;

» asigurarea obligatorie a transportatorului care executa efectiv transportul, in parte sau in
Tntregime, trebuie sa aiba o0 asigurare sau o0 alta garantie financiard, cum ar fi 0 garantie furnizata de o
banca sau 0 institutie financiara similara, n scopul acoperirii raspunderii ce Ti revine n caz de deces
sau vatamare corporala a unui pasager, prevazute in cadrul prezentei Conventii. Conventia prevede
limita asigurarii obligatorii sau a altei garantii financiare trebuie sa fie de cel putin 250.000 de unitati
de cont per pasager, pentru fiecare situatie in parte. Dupa ce autoritatea competenta Se asigura de
indeplinirea cerintelor, navei se emite un certificat care sa ateste ca o asigurare sau 0 alta garantie
financiara este in vigoare. Certificatul trebuie sa respecte modelul prezentat in anexa la Conventie si
sa cuprinda informatiile relevante. Conditiile de emitere si de valabilitate a certificatului sunt stabilite
de catre statul de inmatriculare a navei;

» responsabilitatea transportatorului pentru bunurile de valoare. Transportatorul este
raspunzator in caz de pierdere sau deteriorare a banilor, titlurilor negociabile, aurului, argintului,
bijuteriilor, accesoriilor, operelor de arta sau a altor bunuri de valoare, cu exceptia cazului cand aceste
bunuri de valoare au fost depozitate la transportator cu acordul acestuia si cu scopul de a fi pastrate in
siguranta;

» stabilirea vinei transportatorului se efectueaza de catre instanta sesizata si in conformitate
cu legea statului Tn care se afla instanta respectiva. Conditia Tn care instanta sesizata poate exonera
total sau partial transportatorul de raspundere;

» stabilirea unitatii de cont si conversia acesteia. Unitatea de cont, conform Conventiei, este
Dreptul Special de Tragere, asa cum este definit de Fondul Monetar International. Sumele sunt
convertite Tn moneda nationala a statului n care se afld instanta sesizata, pe baza valorii monedei
respective in raport cu Dreptul Special de Tragere la data pronuntarii hotararii sau la 0 data stabilita
de comun acord de catre partile implicate. Unitatea de cont, conform Conventiei, este egala cu 15
franci-aur. Conversia francului-aur in moneda nationala se face in conformitate cu legislatia statului
respectiv;

» stabilirea dispozitiilor suplimentare privind limitele raspunderii. Transportatorul si
pasagerul pot cadea de acord, in mod expres si in scris, asupra unor limite mai ridicate ale raspunderii
decét cele prevazute anterior;



» stabilirea modalitatilor de aparare si limitele Tn cazul prepusilor transportatorului. Prepusul
sau agentul respectiv este indreptatit, daca dovedeste ca a actionat in cadrul atributiilor sale de
serviciu, acestea fiind prevalati de aceleasi modalitati de aparare si limite ale raspunderii pe care
transportatorul sau transportatorul efectiv au dreptul sa le invoce in temeiul Conventiei;

»  stabilirea cumularii cererilor de despagubire. Din momentul in care produc efecte, limitele
raspunderii Se aplica sumei totale a despagubirilor ce pot fi obtinute Tn urma tuturor solicitarilor
intervenite ca urmare a decesului sau a vatamarii corporale a unui pasager sau a pierderii sau
deteriorarii bagajelor acestuia. Tn toate situatiile In care un prepus sau agent al transportatorului sau al
transportatorului efectiv poate, sa se prevaleze de limitele raspunderii prevazute, suma totala a
despagubirilor imputabila transportatorului sau, dupa caz, transportatorului efectiv si prepusului sau
agentului respectiv nu depaseste aceste limite;

»  stabilirea pierderii dreptului de a se prevala de limitele raspunderii. Transportatorul pierde
dreptul de a beneficia de limitele raspunderii, daca se dovedeste ca prejudiciul a fost cauzat de o
actiune sau de o omisiune comisa de transportator fie cu intentia de a provoca prejudiciul respectiv,
fie din imprudenta si fiind constient ca este probabil ca acesta sa se produca. Prepusul sau agentul
transportatorului sau al transportatorului efectiv nu au dreptul de a se prevala de aceste limite, daca se
dovedeste ca prejudiciul a fost cauzat de 0 actiune sau de o omisiune comisa de prepus sau de agent
fie cu intentia de a provoca prejudiciul respectiv, fie din imprudenta si fiind constient ca este probabil
ca acesta sa se produca.

» stabilirea temeiului actiunilor Tn despagubire pentru decesul sau vatamarea corporald a
unui pasager sau pentru pierderea sau deteriorarea bagajelor nu poate fi intentata Tmpotriva
transportatorului sau transportatorului efectiv altfel decat in temeiul Conventiei;

» stabilirea modalitatii de notificare a pierderii sau deteriorarii bagajelor. Pasagerul
adreseaza o notificare scrisa transportatorului sau agentului sau in caz de deteriorare aparenta a
bagajelor sau in caz de deteriorare a bagajelor care nu este aparenta sau de pierdere a bagajelor. Nu
este necesara notificarea scrisa daca starea bagajelor a facut obiectul unei constatari sau al unei
inspectii comune Tn momentul primirii;

» stabilirea termenului de prescriptie a actiunilor si modalitatea de calculare a acestuia. Orice
actiune pentru daune intentata in urma decesului sau a vatamarii corporale a unui pasager sau a
pierderii sau deteriorarii bagajelor se prescrie dupa 2 ani.

» stabilirea instantei competente. Instanta competentd poate fi instanta din statul in care se
afla resedinta obisnuitd sau sediul principal al reclamantului; sau instanta din statul Tn care se afla
locul de plecare sau cel de destinatie, conform contractului de transport; sau instanta din statul in care
se afla domiciliul sau resedinta obisnuita a reclamantului, daca reclamantul are un sediu n acel stat si
se afla sub jurisdictia acestuia; sau instanta din statul in care s-a incheiat contractul de transport, daca
reclamantului are un sediu in acel stat si se afla sub jurisdictia acestuia. Conventia stabileste si 0 alta
modalitate de rezolvare a procesului de despagubire - dupa producerea incidentului care a cauzat
prejudiciul, partile pot cadea de acord ca cererea de despagubire sa fie inaintata unei alte jurisdictii
sau sa fie supusa arbitrajului;

» stabilirea nulitatii dispozitiilor contractuale. Sunt nule si neavenite toate dispozitiile
contractuale stabilite Tnaintea incidentului care a cauzat decesul sau vatamarea corporala a unui
pasager sau pierderea sau deteriorarea bagajelor pasagerului, tinzand sa exonereze orice persoana
raspunzatoare in sensul Conventiei de raspunderea fata de pasager sau sa fixeze limite ale raspunderii
inferioare celor stabilite de aceasta Conventie, cu toate acestea, nulitatea acestor dispozitii nu implica
nulitatea contractului de transport, care ramane sub incidenta dispozitiilor prezentei Conventii.

¢) Existenta sau inexistenta unor alte optiuni alternative de reglementare decit tratatul.

La nivel international, Conventia de la Atena, face parte din principalele tratate care necesita
a fi semnate de catre orice tara, avand in vedere aspectul economic al transportului pe mare. Aceasta
Conventie contine dispozitii privind siguranta maritima vis-a-vis de despagubirile efectuate de catre
transportator pentru daunele pricinuite pasagerului (fizice — vatamari corporale, deces si financiare —
pierderea sau deteriorarea bagajelor pasagerului). Alt tratat care ar contine aceleasi prevederi stabilite
de prezenta Conventie, nu exista. Optiunile alternative pentru reglementare ar fi:

» aderarea prin semnarea ultimului Protocol de modificare a Conventiei din 2002;



» aderarea la Conventie;

» neaderarea la Conventie.
»  Aderarea prin semnarea ultimului Protocol de modificare a Conventiei din 2002.

Conventia prevede ca ultimul Protocol este deschis pentru semnare la sediul Organizatiei intre 1
mai 2003 si 30 aprilie 2004, iar apoi ramane deschis pentru aderare.

Mai mult, Protocolul din 2002 prevede ca un stat nu trebuie sa isi exprime acordul de a deveni
parte la prezentul Protocol fara a denunta, Tn cazul in care este parte la: Conventia de la Atena,
incheiata la Atena la 13 decembrie 1974; Protocolul la Conventia de la Atena, ncheiat la Londra la
19 noiembrie 1976; si Protocolul din 1990 pentru modificarea Conventiei de la Atena, incheiat la
Londra la 29 martie 1990.

Avand n vedere expirarea termenului pentru semnare, precum si faptul ca Republica Moldova
nu este parte la documentele enuntate, optiunea de aderare prin semnare a ultimului Protocol nu poate
fi acceptata decat doar prin respectarea procedurii de aderare.

» Aderarea la Conventie reprezinta cea mai usoarda cale exprimatd prin semnare,
schimbul instrumentelor care constituie un tratat, ratificare, acceptare, aprobare la acesta ori prin
oricare alt mijloc convenit de confirmare formala a consimtamantului. Ratificarea, acceptarea,
aprobarea sau aderarea se efectueaza prin depunerea unui instrument la Secretarul General, prevazut
de Conventie.

Totodata, dispozitiile Conventiei prevad ca orice instrument de ratificare, acceptare, aprobare sau
aderare, depus dupa intrarea Tn vigoare a unui act de modificare a unui Protocol referitor la toate
Statele Parti actuale sau dupa adoptarea tuturor masurilor necesare pentru punerea in aplicare a
modificarilor referitoare la acele State Parti, se considera ca aplicandu-se Protocolului astfel cum a
fost modificat.

Astfel, aderarea poate fi realizata prin elaborarea setului de documente in vederea promovarii
proiectului de lege privind aderarea la Conventia de la Atena.

> Neaderarea la Conventie (Statu-quo). Aceasta optiune presupune lipsirea de drepturi de a fi in
siguranta maritima lasand la discretia transportatorului modalitatea de a efectua transportul
pasagerilor aflati la bordul navei. Mai mult, pasagerii din Republica Moldova vor fi lipsiti de dreptul
de a primi despagubiri Tn cazul deteriorarii, pierderii bagajelor sau Tn cazul vatamarilor corporale sau
decesului raportate la marimea pagubelor pentru fiecare pasager in parte. Astfel, aceasta optiune este
n detrimentul pasagerilor (cetatenilor) care calatoresc pe mare.
In conditiile enumerate, modalitatea de a adera la Conventie este de una singura relevanti si s-
a purces la elaborarea proiectului de lege privind aderarea la Conventia de la Atena.

d) Necesitatea incheierii unor tratate sau documente subsecvente, cum ar fi protocoalele
de implementare, anexele, regulile si modul de aprobare si punere in aplicare a acestora.
Conventia nu prevede necesitatea incheierii unor tratate sau acte aditionale.

e) Tratatele similare incheiate cu parti terte sau dintre parti terte, precum si analiza
practicii existente si a impactului asupra acestora, fie partile care sint sau doresc si devina parte
la un tratat multilateral, a caror practica ar putea fi urmata. Conventia cu privire la Organizatia
Internationala Maritima, semnatd la Geneva la 6 martic 1948 si Conventia internationala privind
ocrotirea vietili umane pe mare, adoptatad la Londra la 1 noiembrie 1974, precum si la Protocolul la ea
(SOLAS 74), adoptat la Londra la 11 noiembrie 1988.

f) Descrierea succinta a principalelor drepturi si obligatii pe care le genereaza tratatul.
Drepturile si obligatiile Secretariatului sunt prevazute in art. 3 al proiectului de Conventie.

g) Modul de solutionare a disputelor sau inexistenta unor astfel de prevederi. Modul de
solutionare a disputelor nu este prevazut in Conventie. Totodata, in cazul aparitiei oricaror modificari
sau revizuiri a actului, acestea se realizeaza in conformitate cu art. 22 de catre Statele Parti.



h) Scopul teritorial al tratatului (teritoriul partilor de aplicare a tratatului). Nicio
dispozitie din prezenta Conventie nu aduce atingere dreptului suveran al fiecarui Stat Parte de a-si
reglementa sectorul acestuia de transport maritim.

i) Eventuala urgenta a punerii in vigoare a tratatului. Se comunica lipsa urgentei punerii
n vigoare a Tratatului.

2. Aspectul politic, cultural si social.

a) Efectele tratatului asupra relatiilor bilaterale si multilaterale ale Republicii Moldova,
inclusiv in context international si regional. Semnarea actului va facilita relatiile economice cu
Statele Parti ale Conventiei, va contribui la schimbul de experienta si va consolida statutul pavilionului
Republicii Moldova.

b) Impactul asupra societitii, anumitor grupuri sau sectoare ale societatii, culturii si
dezvoltarii umane. Tratatul nu afecteaza intr-un mod direct domeniile culturii sau aspecte sociale la
nivelul statului.

c) Efectele asupra situatiei social-politice din Republica Moldova. Tratatul aduce beneficii
pentru Republica Moldova in calitate de Stat Parte la Conventie. Prin semnarea/ratificarea/aderarea
acestui tratat, Republica Moldova va contribui la consolidarea unei structuri juridice care va
imbunatati functionarea si influenta politicilor IMO, avand un impact direct asupra politicilor
transportului maritim la nivel european. Aderarea la tratat va intari cooperarea dintre Republica
Moldova si celelalte State Parti la Conventie, contribuind la dezvoltarea unui sistem de transport
maritim sigur si eficient, benefic atat pentru sectorul maritim cat si pentru imaginea statului.

d) Necesitatea sau existenta unor consultiri publice asupra tratatului. Nu exista
necesitatea unor consultari publice asupra tratatului.

3. Aspectul economic si de mediu:

a) Importanta domeniului de reglementare a tratatului pentru economia Republicii
Moldova. Tratatul nu afecteaza intr-un mod direct domeniul economic al statului, nu are acest scop si
nu aduce angajamente economice suplimentare celor existente in legatura cu Conventia cu privire la
Organizatia Internationald Maritima, ratificata prin Legea nr. 53/2001.

b) Consecintele pozitive si negative pentru economia Republicii Moldova, precum si
pentru mediu, inclusiv evaluirile aproximative ale acestora; Tratatul (Conventia) nu afecteaza
intr-un mod direct domeniul mediului si nu aduce angajamente economice suplimentare celor
existente in legatura cu prevederile Conventia cu privire la Organizatia Internationald Maritima,
ratificatd prin Legea nr. 53/2001.

c) Beneficiile directe si indirecte pentru economia Republicii Moldova obtinute in
procesul de implementare a tratatului cu evaluarea cantitativa si calitativa a acestora. Tratatul
nu afecteaza intr-un mod direct domeniul economic al Republicii Moldova.

d) Perspectiva dezvoltarii fructuoase a relatiilor in domeniul de reglementare a
tratatului. Proiectul Conventiei mentionate nu contravine dezvoltarii multilaterale dintre Statele
Parti, precum si angajamentelor prevazute de alte acorduri internationale cu referire la economie si
mediu.

4. Aspectul normativ:



a) Compatibilitatea tratatului cu prevederile Constitutiei Republicii Moldova. Proiectul
Conventiei corespunde normelor de drept international, inclusiv celor din Carta ONU, precum si nu
contravine legislatiei nationale si, de asemenea, tratatelor internationale la care Republica Moldova
este parte.

b) Compatibilitatea tratatului cu Carta ONU, cu alte tratate Tn vigoare pentru Republica
Moldova, cu angajamentele Republicii Moldova asumate la nivel international si regional.
Proiectul Conventiei corespunde normelor de drept international, inclusiv celor din Carta ONU,
precum si nu contravine legislatiei nationale si, de asemenea, tratatelor internationale la care
Republica Moldova este parte.

¢) Compatibilitatea tratatului cu legislatia Uniunii Europene. Proiectul Conventiei este
compatibil cu Acordul de Asociere dintre Uniunea Europeana si Republica Moldova.

d) Existenta actelor normative interne care necesitd a fi aduse in concordanta cu
prevederile tratatului, cu indicarea expresa a actelor normative si prevederilor acestora care
urmeaza a fi modificate, completate sau abrogate. Prevederile proiectului Conventiei prenotate
sunt compatibile cu normele juridice nationale si nu necesitd modificarea, completarea sau abrogarea
actelor normative interne n acest sens.

e) Necesitatea adoptarii unor acte normative noi in vederea implementarii eficiente a
prevederilor tratatului. Implementarea proiectului Conventiei vizate nu necesita adoptarea unor acte
normative noi.

f) Necesitatea sau existenta unui plan de actiuni privind asigurarea compatibilitatii
tratatului.

Reiesind din aspectul normativ al proiectului Conventiei care nu vine in contradictie cu
legislatia nationald si tratatele internationale la care Republica Moldova este parte, nu este necesara

.....

.....

g) Posibilitatea si necesitatea formulérii unor rezerve sau declaratii in cazul unui tratat
multilateral. Tratatul prevede oportunitatea formularii rezervelor sau declaratiilor. Necesitatea
formularii unor rezerve nu a fost identificata.

5. Aspectul institutional si organizatoric:

a) formele de cooperare prevazute in tratat sub aspect institutional si organizatoric.
Tratatul nu prevede modul de cooperare dintre Statele Parti, dar sunt prevazute recunoasterea si
executarea hotararilor instantei de judecata. Astfel, orice hotarare pronuntata de 0 instanta competenta,
care este executorie in statul de origine unde nu mai poate face obiectul unei cai de atac ordinare, este
recunoscuta in toate celelalte State Parti. Exceptie fiind urmatoarele cazuri: in cazul in care hotararea
a fost obtinuta Tn mod fraudulos sau in cazul in care paratul nu a fost instiintat intr-un termen rezonabil
si nu a avut posibilitatea de a-si sustine apararea.

b) necesitatea infiintirii unor institutii sau structuri noi nationale si internationale, sau
modificarii celor existente. In contextul Tratatului (Conventiei) propus nu este necesara realizarea
unor masuri institutionale sau organizatorice suplimentare celor existente.

C) necesitatea abilitirii unor persoane sau institutii cu imputerniciri noi. Implementarea
Tratatului nu prevede necesitatea abilitarii unor persoane sau institutii la nivel national cu
Tmputerniciri noi.



d) necesitatea si modalitatea participarii Republicii Moldova si a reprezentantilor
sdi la reuniunile si structurile internationale menite sa asigure implementarea tratatului (vizite,
grupuri mixte de cooperare, organizatii internationale si organele acestora etc.). Dreptul la
participarea Republicii Moldova si a reprezentantilor sdi la reuniunile si structurile internationale
menite sa asigure implementarea tratatului este conferit prin tratatele de baza aprobate prin Legea nr.
53/2001 despre acceptarea de catre Republica Moldova a Conventiei cu privire la Organizatia
Internationala Maritima si Legea nr. 185/2005 pentru aderarea Republicii Moldova la Conventia
internationald privind ocrotirea vietii umane pe mare, adoptata la Londra la 1 noiembrie 1974, si la
Protocolul la ea (SOLAS 74), adoptat la Londra la 11 noiembrie 1988. Prezentul Tratat nu modifica
aceste privilegii.

e) necesitatea asiguririi cu resursele umane corespunzitoare pentru implementare.
Implementarea Tratatului nu prevede necesitatea asigurarii cu resursele umane corespunzatoare
pentru implementarea la nivel national.

f) institutia sau institutiile nationale responsabile de negocierea, semnarea si/sau
implementarea tratatului. In procesul de negocieri vor fi implicati reprezentanti ai subdiviziunilor
competente ale Ministerului Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale — Agentia Navald, precum si
reprezentantii din cadrul Ministerului Afacerilor Externe. Implementarea tratatului revine Agentiei
Navale reiesind din prevederile Conventiei.

g) necesitatea, forma si modalitatea intocmirii si prezentirii eventualelor rapoarte de
implementare pe plan intern si international. Implementarea Conventiei nu prevede necesitatea
intocmirii eventualelor rapoarte de implementare sau unui plan de actiuni institutional sau
interinstitutional privind asigurarea masurilor organizatorice.

h) organul responsabil de prezentarea rapoartelor privind implementarea tratatului si
institutiile care vor prezenta acesteia informatia necesara pentru intocmirea rapoartelor.
Implementarea Conventiei nu prevede necesitatea intocmirii eventualelor rapoarte de implementare
sau unui plan de actiuni institutional sau interinstitutional privind asigurarea masurilor organizatorice.

i) necesitatea sau existenta unui plan de actiuni institutional sau interinstitutional
privind asigurarea masurilor organizatorice. Implementarea Conventiei nu prevede necesitatea
intocmirii eventualelor rapoarte de implementare sau unui plan de actiuni institutional sau
interinstitutional privind asigurarea masurilor organizatorice.

6. Aspectul financiar:

a) beneficiile si angajamentele financiare pe care le presupune tratatul. Nu va fi solicitata
contributie financiara suplimentara de la partile contractante, deoarece Secretariatul nu va avea un
buget separat si independent fata de IMO.

b) evaluarea comparativa, pana la intrarea in vigoare a tratatului si dupa aceasta, a
riscurilor si costurilor, in special a cheltuielilor din bugetul de stat, local, asigurarilor sociale de
stat si altor fonduri publice, precum si a veniturilor asteptate in contextul implementarii
tratatului. Evaluare comparativa a cheltuielilor din bugetul de stat precum si a veniturilor asteptate
in contextul implementarii Conventiei nu a fost estimata si nu este necesard avand in vedere faptul ca
nu va fi solicitata contributie financiard suplimentara de la partile contractante, deoarece Secretariatul
nu va avea un buget separat si independent fata de IMO.

¢) masurile intreprinse pentru reducerea costurilor si riscurilor. Nu sunt aplicabile
Conventiei in cauza.



d) impactul asupra importurilor si exporturilor, mediului de afaceri si impactul indirect
asupra sistemului fiscal. Implementarea Conventiei nu prevede niciun impact asupra importurilor,
exporturilor, mediului de afaceri sau sistemului fiscal national.

e) cheltuielile necesare pentru realizarea actiunilor legate de aspectul normativ,
institutional si organizatoric ale tratatului. Conventia nu va afecta bugetul IMO, deoarece bugetul
IMO este elaborat si adoptat de toate statele membre IMO in timpul asambleii care are loc o data in
2 ani. Bugetul IMO va continua sa acopere costurile Secretariatului Asambleii, deoarece Secretariatul
deserveste toate statele membre ale IMO.

7. Aspectul temporar:

a) etapele si termenele realizarii masurilor preparatorii pana la si dupa intrarea in
vigoare a tratatului, indispensabile pentru punerea in aplicare a acestuia.

Negocierile finale ale textului Conventiei vor avea loc Tnainte de semnarea Conventiei n
cadrul unei Conferinte Diplomatice. Negocierile vor fi conduse de delegatii reprezentand fiecare
dintre Statele Parti. Tn timpul acestor negocieri, delegatiile vor conveni asupra termenilor care vor
lega Statele Parti si textul final al Conventiei. Odata ce s-a ajuns la un acord, statele pot deveni parti
la conventie urmand una dintre metodele prevazute la Articolul 17 din Conventie:

Tn conformitate cu articolul 17 litera (a) din Conventie, reprezentantii relevanti vor semna
tratatul Tn numele statului lor, fara rezerve in ceea ce priveste ratificarea, acceptarea sau aprobarea. In
acest caz, statul devine Stat Parte la Conventie din momentul ce Tndeplineste criteriile de intrare in
vigoare.

Tn conformitate cu articolul 17 litera (b) din Conventie, reprezentantul relevant va semna textul
sub rezerva ratificarii, acceptarii sau aprobarii, caz in care statul devine parte in urma procesului
national necesar pentru ratificarea, acceptarea sau aprobarea caracterului obligatoriu al textului. Tn
acest din urma caz, semnarea Conventiei exprima doar intentia de a respecta termenii acesteia, fara a
fi obligatorie in sine.

Conventia va raméane deschisa spre semnare pana la intrarea in vigoare. Dupa perioada aceasta,
Conventia va fi deschisa pentru aderare.

Potrivit articolului 20, Conventia intra in vigoare la 12 luni de la data la care cele 10 state fie
I-au semnat fara rezerve privind ratificarea, acceptarea sau aprobarea, fie au depus instrumentele de
ratificare, acceptare, aprobare sau aderare la Secretarul General.

Pentru orice stat care ratifica, accepta, aproba sau adera dupa ce conditiile de intrare Tn vigoare
au fost Tndeplinite, actul intra Tn vigoare la 3 luni dupa data depunerii instrumentului corespunzator
de catre statul respectiv.

b) oportunitatea aplicarii provizorii a tratatului. Prezenta Conventie nu prevede aplicarea
provizorie.

C) etapele si termenele de implementare a tratatului. Conventia vizata nu prevede termeni
si etape de implementare.

d) periodicitatea prezentirii rapoartelor de monitorizare sau evaluare a implementarii
tratatului si/sau organizarii reuniunilor sau consultatiilor privind implementarea tratatului.
Prezenta Conventie nu prevede expres prezentarea rapoartelor de monitorizare sau evaluare a
implementarii.

e) posibilitatea si consecintele suspendarii sau incetirii tratatului in situatii speciale.
Conventia vizata se va incheia pe o perioada nedeterminata. Orice parte contractantd poate denunta
Conventia printr-o notificare scrisd adresata Secretarului General al Conventiei, care va notifica
aceasta denuntare Statelor Parti. Denuntarea produce efecte la 12 luni de la data depunerii la Secretarul
General.
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f) eventuale obligatii care ar putea ramine in vigoare dupa stingerea tratatului.
Prezenta Conventie nu prevede obligatii care ar putea ramane in vigoare dupa stingerea acesteia,
totodata prevederile Conventiei cu privire la Organizatia Internationald Maritimd raman in vigoare
indiferent de statutul Conventiei de la Atena privind transportul pe mare al pasagerilor si al bagajelor
lor.

C. Analiza oportunitatii ratificarii/acceptarii/aprobarii/aderarii:

a) data si locul semnarii/aprobarii tratatului.

Tnaintea semnarii, la nivel national, textul Conventiei urmeaza a fi avizat de catre institutiile
de resort, inclusiv Ministerul Afacerilor Externe, Ministerul Dezvoltarii Economice si Digitalizarii,
Ministerul Justitiei, Ministerul Finantelor, Centrul National pentru Protectia Datelor cu Caracter
Personal, Comisia politica externa si integrare europeana si Agentia Navala.

Referitor la modul de incheiere a Conventiei, se preconizeaza a fi semnata in cadrul unei
Conferinte Diplomatice destinate exclusiv acestei Conventii si organizate pe parcursul anului 2025.
Negocierile vor fi conduse de delegatii reprezentand fiecare dintre statele membre ale OMI. In
conformitate cu articolul 7 din Conventia de la Viena privind dreptul tratatelor, se considera ca o
persoana reprezinta un stat Tn scopul adoptarii sau autentificarii textului unui tratat sau in scopul
exprimarii consimtamantului statului de a fi obligat printr-un tratat daca: a) prezinta depline puteri
corespunzatoare; sau b) din practica statelor in cauza sau din alte circumstante reiese ca intentia lor a
fost de a considera persoana respectiva drept reprezentant al statului in astfel de scopuri si de a o
dispensa de depline puteri.

Tn acest scop, Conferinta Diplomatici va avea o Comisie de acreditare formata din sapte
delegatii membre alese de plen. Fiecare delegatie trebuie sa isi prezinte prerogativele Comitetului si
Secretarului conferintei, de preferinta in termen de cel mult 24 de ore de la deschiderea conferintei.
Tn special, vor fi necesare depline puteri pentru semnarea Conventiei. Aceste imputerniciri pot fi
incluse in scrisorile de acreditare. Comisia de verificare a acreditarilor va examina acreditarile si
deplinele puteri si va prezenta un raport Conferintei, reunitd de asemenea in sesiune plenara.
Reuniunea Conferintei va decide daca acreditarile si deplinele puteri sunt in ordine. O astfel de decizie
va fi luata cat mai curénd posibil si, Tn orice caz, inainte de adoptarea Conventiei.

Conventia urmeaza a fi semnata in mai multe exemplare, in araba, chineza, engleza, franceza,
rusa si spaniold, toate textele fiind Tn mod egal autentice, fiind limbile oficiale ale Conventiei de la
Atena privind transportul pe mare al pasagerilor si al bagajelor lor.

b) data intririi in vigoare pe plan international, in cazul tratatelor multilaterale, sau
conditiile necesare pentru intrarea in vigoare pe plan international. Prezenta Conventie va intra
in vigoare in prima zi a celei de-a treia luni urmatoarei date la care Secretarul General a primit
semnadturile si, dacd este necesar, instrumentele de ratificare, acceptare sau aprobare din partea Statelor
Parti a Conventiei.

c) prevederile privind necesitatea si modalitatea indeplinirii procedurilor interne
necesare pentru intrarea in vigoare. Tratatul face referinta la necesitatea indeplinirii procedurilor
nationale privind prezentarea instrumentelor de ratificare, acceptare sau aprobare a Conventiei. Dupa
intrarea 1n vigoare a Conventii, fiecare Stat Parte care adera este obligat sa respecte dispozitiile
acesteia, inclusiv modificarile in vigoare Incepand cu prima zi a celei de-a treia luni urmatoarei date
la care Secretarul General a primit instrumentul de ratificare, acceptare, aprobare sau aderare al
statului respectiv.

d) oportunitatea formulérii, scopul si continutul rezervelor sau declaratiilor la un tratat
multilateral. Tratatul prevede oportunitatea formularii rezervelor sau declaratiilor.

e) existenta unor eventuale rezerve ale altor pirti la tratat care ar putea afecta aplicarea
acestuia. Rezerve sau declaratii pot fi formulate in conformitate cu prevederile Articolului 17. La
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momentul avizarii textului nu sunt cunoscute careva intentii din partea altor state pentru a introduce
rezerve.

f) indeplinirea procedurilor interne de citre cealalti parte/celelalte parti si durata
preconizata. Tratatul face referintd la necesitatea indeplinirii procedurilor nationale privind
prezentarea instrumentelor de ratificare, acceptare sau aprobare a Conventiel.

g) termenul de valabilitate a tratatului. Tratatul vizat se va incheia pe o perioada
nedeterminata.

h) informatii privind proiectul sau proiectele de acte legislative care au fost elaborate si
prezentate concomitent Parlamentului in vederea ajustarii cadrului juridic existent la
prevederile tratatului, in cazul in care existi o astfel de necesitate. Nu sunt aplicabile Tratatului
vizat.

Reiesind din cele expuse, a fost elaborat proiectul hotararii Guvernului cu privire la aprobarea
proiectului de lege pentru aderarea Republicii Moldova la Conventia de la Atena privind transportul
pe mare al pasagerilor si al bagajelor lor si consideram oportuna examinarea si aprobarea de catre
Guvern a proiectului hotararii nominalizate.

Digitally signed by Nirca Tatiana
Date: 2025.09.16 17:01:18 EEST

Regson: MoldSign Si
Secretar generaladitner, &
‘ MOLDOVA EUROPEANA

Tatiana NIRCA
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