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GUVERNUL ROMANIEI
PRIMUL — MINISTRU

Domnule presedinte,

in conformitate cu prevederile art. 111 alin. (1) din Constitutie,
Guvernul Romaniei formuleaza urmatorul

PUNCT DE VEDERE

referitor la proiectul de lege privind Codul aerian al Romanieli, provenit
dintr-o propunere legislativd initiata de domnul senator PNL Marius
Lucian Obreja impreuna cu un grup de parlamentari PNL (Bp. 240/2016,
Plx. 38/2017).

I.  Principalele reglementiri

Initiativa legislativa are ca obiect de reglementare instituirea unui
nou Cod aerian al Romaniei, dispozitiile acestuia aplicandu-se activitatilor
aeronautice civile si militare, precum si oricaror persoane fizice sau entitati
cu sau fara personalitate juridica, ce desfasoara in spatiul aerian national
sau pe teritoriul Romaniei activitati aeronautice sau alte activitati, care,
prin natura lor, pot pune in pericol siguranta si securitatea aviatiel.

De asemenea, se propune abrogarea Ordonantei Guvernului
nr. 29/1997 privind Codul aerian civil, republicatd, cu modificdrile §i
completdrile ulterioare, precum si a altor acte normative din domeniu.



II. Observatii

1. In raport cu sustinerea din Expunerea de motive a solutiei privind
abrogarea Codului aerian civil in vigoare si a reglementarii unui nou Cod
aerian al Romaniei, conform céreia ,,se va crea un act normativ integrat
civil — militar suficient de flexibil pentru a permite aplicarea sau, dupd
caz, implementarea in Romania a reglementcirilor europene, prezente Si
viitoare, din domeniul aviatiei civile”, invederdm c& prin reglementdrile
de natura unor coduri trebuie asigurati o cit mai mare stabilitate si
eficientd legislativd, reglementarile normelor primare ale acestora
constituind nucleul stabil al legislatiei in domeniile vizate, iar
flexibilitatea reglementarilor din domeniile respective se poate asigura
inclusiv prin reglementari specifice la nivel de legi speciale si/sau prin
norme secundare/tertiare de punere in aplicare a normelor primare din
domeniile respective.

in acest context, referitor la sustinerile din Expunerea de motive
privind necesitatea asigurarii aplicarii Regulamentului (CE) nr. 300/2008
al Parlamentului European si al Consiliului din 11 martie 2008 privind
norme comune in domeniul securitdtii aviatiei civile si de abrogare a
Regulamentului (CE) nr. 2320/2002 si a reglementarilor emise de
Comisia Europeani in aplicarea acestuia, privind obligatiile statelor
membre de a-si desemna autoritd{i nationale competente in domeniul
securitatii aviatiei civile, invederam, doar cu titlu de exemplu, ca:

- pe de o parte, potrivit art. 5 alin. (1) din Codul aerian civil in
vigoare, Ministerul Transporturilor asigurd ,, direct sau prin delegare de
competentd si desemnarea unor organisme tehnice specializate - institufii
publice sau operatori economici care functioneazd in subordinea sau sub
autoritatea Ministerului Transporturilor §i Infrastructurii -, elaborarea §i
punerea in aplicare a reglementdrilor specifice, supervizarea sigurantei
zhorului, certificarea agengilor aeronautici  civili, a personalului
aeronautic civil si a tehnicii aeronautice, avizarea lucrarilor efectuate in
zonele supuse servitutilor de aeronautica civild, inspectia de siguranfd a
zborului, investigarea tehnicd a incidentelor §i accidentelor in domeniul
aviatiei civile, elaborarea, punerea in aplicare si supravegherea
respectdrii reglementdrilor in domeniul securitdfii aeronautice’”. Asadar,
o astfel de prevedere generald asigura conditiile aferente Ministerului
Transporturilor de a realiza direct sau prin autoritatile din subordine/sub
autoritate diverse atributii/activititi in domeniul aeronautic civil, inclusiv
in conformitate cu reglementirile europene, dupa cum este cazul;



- pe de alta parte, in aplicarea reglementarilor europene specifice
domeniului, inclusiv ale Regulamentului (UE) nr. 300/2008, precum si ale
anexelor (tehnice) ale Convenfiei privind aviafia civild internationald,
Chicago 1944, invederam ca a fost adoptatd/este in vigoare Ordonanja
Guvernului nr. 17/2011 privind controlul calitdtii in domeniul securitdfii
aviatiei civile, cu modificdarile ulterioare, prin care au fost prevazute
atributiile ce revin Ministerului Transporturilor — direct si prin delegare de
competentd si desemnarea Autoritatii Aeronautice Civile Roméne (din
subordinea Ministerului Transporturilor) — in calitate de organism tehnic
de specialitate $i autoritate competentd in sensul Regulamentului (UE)
nr.300/2008, corespunzator obligatiilor ce revin statului roman.

2. in masura in care in noul cod aerian se pastreazd unele dintre
solutiile legislative existente, fiind, eventual, necesare doar actualizarea
si/sau perfectionarea/completarea acestora, dupd cum este cazul, este
necesar a se avea in vedere si pastrarea, pe cat posibil, a unor texte si
termeni consacrati corespunzitori masurilor/solutiilor legislative existente,
reglementate/perfectionate, deja, de catre legiuitor prin
modificri/completiri normative succesive corespunzator reglementarilor
Conventiei de la Chicago, 1944, precum si ale Uniunii Europene
preluate/transpuse deja in Cod asigurdndu-se, astfel, o reglementare
unitard, clard si o cat mai mare stabilitate si eficientd legislativa (art. 6 din
Legea nr. 24/2000 privind normele de tehnicd legislativa pentru
elaborarea actelor normative, republicatd, cu modificarile si completdrile
ulterioare).

Astfel, la art. 3 pet. 5 din proiectul de lege, referitor la redefinirea
termenului  de . administrator —al  aerodromului”, nu rezultd
considerentul/motivul temeinic al acestei redefiniri.

in acest sens, se face referire in Expunerea de motive, in mod formal,
la modelarea definitiei ,, dupd Directiva nr. 2009/12/CE” fara a se preciza,
in mod expres, norma/articolul vizat in raport cu intenia de reglementare,
ceea ce poate pune in discutie inclusiv necesitatea asigurarii transpunerii
corespunzitoare a prevederilor acestei directive, dupd cum este cazul. Pe
de alta parte, in directiva respectivd, ce are ca obiect ,, tarifele de
aeroport”, la art. 2 pet. 1 si 2 nu sunt definite aerodromul si
administratorul aerodromului, ci aeroportul, respectiv organul de
administrare a aeroportului, fiind, astfel, necesare clarificari aferente in
raport cu intenfia de reglementare si cu regimul juridic distinct al
aerodromului” si , aeroportului” (acesta fiind aerodromul certificat
pentru operatiuni de transport aerian public), astfel dupa cum rezulta si din
actualul Cod aerian.



De asemenea, din redefinirea respectivd nu rezultd considerentul
pentru care se face referire la obiectivul administrarii ,,in temeiul
reglementarilor legale sau al unor contracte (...)”, respectiv nu rezultd
motivul pentru care s-ar alterna, astfel, reglementirile legale cu astfel de
contracte, in contextul in care, daca se incheie astfel de contracte in
conditiile Codului aerian, rezulta ca si acestea se 1incheie in
temeiul/limitele legilor in vigoare, nu in afara reglementarilor respective.

Avand in vedere cele de mai sus, mentionam c, la art. 3 pet. 6 al
proiectului de lege, referitor la redefinirea , aerodromului”, nu este clar
nici motivul inlocuirii unor termeni, precum ,, manevrarea” (care, de altfel,
se regiseste si la art. 2 pct. 1 din directiva mentionatd anterior) cu
. miscarea” si nici eliminarea prevederilor referitoare la ,, heliport”.

La pet. 12 al aceluiasi articol din proiectul de lege, referitor la
redefinirea ,, aeroportului”, nu rezulta motivul eliminarii referirii la
certificarea acestuia.

De asemenea, la pet. 20 al art. 3 din proiectul de lege, referitor la
redefinirea ,, certificarii”, nu rezultd motivul elimindrii referirii la
certificarea ,, serviciului”.

In Expunerea de motive se mentioneazi ca prin proiectul de lege s-a
efectuat actualizarea unor definitii avand in vedere definitiile utilizate in
unele reglementari europene, in special regulamente, insa, in acest sens
precizam ca, in situaia in care s-ar intentiona asigurarea aplicarii
prevederilor regulamentelor respective, prevederile regulamentelor Uniunii
Europene sunt obligatorii/direct aplicabile, nefiind necesare si eventuale
miasuri de transpunere fiind suficiente, eventual, utilizarea normelor de
trimitere la acestea (fard a se proceda si la eventuale reformuléri ale
textelor).

Totodatd, pentru asigurarea legalitatii/constitutionalitatii masurilor
preconizate in continutul/ansamblul proiectului de lege, invederam ci, in
contextul in care majoritatea regulamentelor europene, ca si Tratatul
international Conventia de la Chicago, 1944, vizeazd doar aviatia civila,
trebuia si se aiba in vedere analizarea/clarificarea aferenta a
compatibilititii acestor regulamente europene si a tratatului respectiv cu
activitatile militare, in raport cu intenfia de reglementare ce vizeaza
reglementarea noului Cod aerian, ca document integrat civil-militar. In caz
contrar, s-ar putea crea inclusiv premisele unor vicii de
neconstitutionalitate prin raportare la art. 11 — ,, Dreptul international §i
dreptul intern”, precum si dupa caz la art. 148 alin. (2) — ,, Integrarea in
Uniunea Europeand’ si/sau art. 149 — . Aderarea la Tratatul Atlanticului
de Nord” din Legea fundamentald.



La art. 3 pet. 31 din proiectul de lege, referitor la redefinirea
investigatiei privind siguranta, nu rezulta considerentul pentru care se
elimina din continutul definitiei referirea la natura tehnica a acesteia in
dezacord cu natura investigatiei respective si cu prevederile aferente din
cadrul Ordonantei Guvernului nr. 51/1999 privind investigafia tehnicd a
accidentelor si incidentelor din aviatia civild, cu modificarile i
completdrile ulterioare, precum si activitatea de investigatie tehnica in
domeniu, care se realizeazd de catre Centrul de Investigatii si Analiza
pentru Siguranta Aviatiei Civile (CIAS), din subordinea Ministerului
Transporturilor, potrivit Ordonantei Guvernului nr. 26/2009 privind
infiintarea, organizarea si funcfionarea Centrului de Investigafii §i
Analiza pentru Siguranta Aviatiei Civile, cu modificarile ulterioare.
fnvederam, in acest context, ca investigatia vizata in proiectul de lege nu s-
ar putea confunda/suprapune cu investigatia/ancheta judiciara, avand
naturd diferita. in acest sens, mentionam, cu titlu de exemplu, c&, potrivit
art. 2 alin. (2) si (4) din Ordonanta nr. 26/2009, ,,CIAS are ca obiectiv
cresterea si mentinerea siguranfei aeriene la un nivel ridicat prin emiterea
de recomanddri privind siguranta zborului bazate pe informafii rezultate
din investigatiile tehnice in vederea prevenirii producerii unor incidente
si/sau accidente similare in aviatia civild”, respectiv ,, CIAS desfdsoard
investigatii tehnice independent de orice anchetd judiciard §i nu are
atributii in stabilirea vinovdtiei sau a rdspunderii juridice”.

La pect. 40 al aceluiasi articol din proiectul de lege, referitor la
redefinirea actualei ,, securitdti aeronautice”, in sensul preconizat al
. securitdtii aviatiei”, in Expunerea de motive se face referire la preluarea
definitiei propuse din Regulamentul (CE) nr. 300/2008, cu toate ca, la art.3
pet. 2 din acest regulament, direct aplicabil, este definita , securitatea
aeronautica’ .

La definitivarea definitiilor preconizate ar fi fost necesar a se avea in
vedere si pastrarea enuntdrii/reglementarii in ordine alfabetica a acestora
(inclusiv pentru facilitarea identificarii).

3. La art. 4 alin. (1) lit. g) din proiectul de lege, in referirea la
emiterea de citre Ministerul Transporturilor a reglementarilor vizate, s-a
omis utilizarea termenului complet ,, reglementdri specifice”, astfel utilizat
si la celelalte litere ale acestui alineat, in acord cu definitia termenului
respectiv (previzuta la art. 3 pet. 39 din proiectul de lege).

La lit. k) a alin. (1) al aceluiasi articol din proiectul de lege nu
rezults, cu claritate, intentia de reglementare privind asigurarea
supravegherii de cétre Ministerul Transporturilor a ,,spatiului aerian
national necontrolat”.



4. De vreme ce, potrivit art. 6 alin. (1) din proiectul de lege, se
impune asigurarea de catre Ministerul Transporturilor doar prin delegare
de competentd catre Autoritatea Aeronautica Civila Roméana (AACR), din
subordinea sa, a atributiilor vizate, nu rezultad cum ar putea aceasta entitate
sa delege, ea insdsi, la randul sau, citre Aeroclubul Romaniei, care
functioneaza tot in subordinea Ministerului Transporturilor, atributiile
enumerate la alin. (4) al aceluiasi articol.

In acest context, invederam ca nu ar putea fi admisibila/legala
delegarea delegirii, respectiv Incredintarea de catre AACR, organul de
specialitate al Ministerului Transporturilor, catre alte entitati, a
competentelor/atributiilor delegate/incredintate acesteia, in conditiile legii,
de catre minister, in calitate de autoritate de stat/organ al administratiei
publice centrale in domeniul transporturilor.

5. La art. 7 alin. (2) din proiectul de lege se prevede cé ,, Modul de
organizare, locul, rolul si atribufiile functionale ale Autoritdfii
Aeronautice Militare Nationale, precum §i modul de exercitare a acestora
in relatiile cu structurile din afara Ministerului Apardrii Nationale se
stabilesc prin hotdrdare a Guvernului”.

Potrivit art. 118 — Forfele armate — alin. (2) si (3) din Constitufia
Romdniei, republicatd, , Structura sistemului national de aparare,
pregdtirea populatiei, a economiei §i a teritoriului pentru apdarare, precum
si statutul cadrelor militare, se stabilesc prin lege organicd”, prevederile
acestui alineat aplicindu-se, , in mod corespunzator, §i celorlalte
componente ale forfelor armate stabilite potrivit legii .

De asemenea, potrivit art. 59 din Legea nr. 90/2001 privind
organizarea si functionarea Guvernului Romdaniei §i a ministerelor, cu
modificarile si completdrile ulterioare, lege organica, ,, Organizarea §i
functionarea ministerelor privind apdrarea nationald si ordinea publicd
sunt reglementate prin legi speciale”. Astfel, potrivit Legii nr. 346/2006,
privind organizarea si functionarea Ministerului Apararii Nationale, cu
modificdrile si completarile ulterioare, lege organica, ,, Structurile centrale
ale Ministerului Apdrdrii Nationale, subordonate nemijlocit ministrului
apdrdrii nafionale” sunt prevazute/enumerate la art. 6 si 7 din respectiva
lege.

Totodata, potrivit art. 5 din Legea nr. 35/1990 privind Statutul
personalului aeronautic din aviatia militard a Romaniei, cu modificdrile si
completdrile ulterioare, lege organica:



., Conducerea activitdtilor aeronautice militare se executd de cdtre
Ministerul Apdrdrii Nationale si de alte structuri care desfasoard activitdati
aeronautice militare.

Reglementarea in domeniul aeronautic militar pentru toti utilizatorii
spatiului aerian care defin aeronave de stat romdne sau strdine este
asiguratd de cdtre autoritatea aeronauticd militard nationald din cadrul
Ministerului Apararii Nationale.

Autoritatea aeronauticd militard nationald este Statul Major al
Fortelor Aeriene”.

6. La art. 13 alin. (1), in care se prevede doar obligatia autorizarii
oricirui zbor, nu rezultd considerentul pentru care se elimina prevederile
actualului art. 11 din Codul aerian civil in vigoare, care constituie tocmai
temeiul legal al normelor la nivel de hotardre a Guvernului vizand
procedura de autorizare, respectiv potrivit carora ,,Orice zbor in spatiul
aerian national trebuie sd fie autorizat. Procedura de autorizare a
zborurilor se reglementeazd prin hotdrdre a Guvernului’.

Mai mult, in vreme ce, prin art. 13 alin. (1) din proiectul de lege se
elimina temeiul legal al hotérarii de Guvern, la art. 13 alin. (1) lit. b) (ii)
din proiect se prevede ca ,,(...) Procedura aplicatd in cazul in care existd
informatii cd nu este respectatd cerinfa prevdzutd in prezentul alineat este
mentionatd in Hotdrdrea Guvernului nr. 912/2010 (...)", adica tocmai in
hotararea de Guvern in vigoare, adoptata in temeiul art. 11 alin. (1) din
Codul aerian civil in vigoare, propus spre eliminare/abrogare implicitd
prin proiectul de lege.

Intrucat astfel de solutii legislative/neclaritati sunt inadmisibile la
redactarea unui act normativ, ar fi trebuit clarificata intenfia de
reglementare si asiguratd redactarea/elaborarea normelor cu respectarea
art. 36 din Legea nr. 24/2000, respectiv ,, intr-un limbaj i stil juridic
specific normativ, concis, sobru, clar si precis, care sa excludda orice
echivoc”, utilizandu-se, totodatd, alineatele si enumerdrile vizate potrivit
art. 48 si 49 din aceeasi lege.

De asemenea, la elaborarea normelor se impune respectarea
principiului ierarhiei actelor normative s asigurarea
pastrarii/reglementarii normelor primare in temeiul carora se pot emite
normele secundare, potrivit art. 108 din Constitutie, in raport cu intentia de
reglementare.

Tot la art. 13 alin. (1) lit. a) din proiectul de lege, se face referire la
autorizarea zborului , conform legii”, nefiind clar la care lege se face
referire, in conditiile in care inclusiv prevederile noului Cod aerian se
adopta la nivel de lege organica (norma primard), iar textul actual, ce
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constituie temeiul legal al adoptarii prin hotarére de Guvern a procedurilor
aferente este eliminat din proiect.

7. La art. 20 din proiectul de lege, referitor la nafionalitatea navelor,
se face referire, in mod alternativ, la certificatul de inmatriculare sau de
identificare emis in conformitate cu prevederile Conventiei de la Chicago,
1944, sau, dupi caz, ale reglementarilor europene si/sau nationale.

Precizam ca inclusiv prevederile Conventiei de la Chicago, 1944,
sunt avute in vedere in continutul reglementarilor europene in domeniul
aeronautic, statele membre ale Uniunii Europene fiind parti ale Conventiet,
iar in continutul acesteia, la Capitolul 3 — Nationalitatea aeronavelor, se
prevede ca . Aeronavele au nationalitatea statului in care sunt
inmatriculate” (art. 17).

in cazul documentului alternativ, astfel propus prin proiectul de lege,
in masura in care si acesta s-ar regasi in Conventia de la Chicago, 1944,
(eventual in anexele tehnice) si/sau reglementarile UE, se impunea
utilizarea normelor de trimitere la prevederile reglementarii (cu articolul
aferent), dupd cum este cazul. Sub acest aspect era necesar a s¢ avea in
vedere si celelalte prevederi din continutul proiectului vizand detinerea
unui ,, certificat de identificare” in locul ,, certificatului de inmatriculare”,
in raport cu intentia de reglementare si continutul re glementarilor europene
si/sau ale tratatelor in domeniu la care Roménia este parte.

8. La art. 26 din proiectul de lege nu rezultd considerentul pentru
care din dispozitiile actuale ale art. 24 din Codul aerian civil, referitoare la
infiintarea, functionarea si dezafectarea aerodromurilor in conformitate
cu reglementdrile specifice s-a eliminat referirea la ., dezafectare” .
Precizam ca din aceastd solutie legislativa propusa s-ar putea induce ca
dezafectarea s-ar putea efectua in afara/cu nerespectarea reglementarilor
respective, cu toate implicatiile/consecintele aferente.

9. La art. 30 alin. (4) din proiectul de lege nu rezultd intentia de
reglementare, respectiv cum s-ar putea realiza ,, Circulatia pe drumurile
publice din perimetrul aerodromului (...)”, in conditiile 1n care
infrastructura aeroportuara are un regim juridic distinct de cel al
drumurilor publice, fiind supuse reglementdrilor aferente (de exemplu,
Legea nr. 213/1998 privind bunurile proprietate public, cu modificarile §i
completdrile ulterioare, Codul aerian civil in vigoare si Ordonanta
Guvernului nr. 43/1997 privind regimul drumurilor, republicatd, cu
modificdrile si completdrile ulterioare).



10. in ceea ce priveste art. 34 din proiectul de lege precizam faptul
ca facilitatile fiscale trebuie sd faca obiectul Codului fiscal, deoarece
Legea nr. 227/2015 privind Codul fiscal, cu modificarile §i completarile
ulterioare, stabileste cadrul legal al impozitelor si taxelor care constituie
venituri la bugetul de stat, bugetele locale si precizeaza contribuabilii care
au obligatia si plateascd impozitele si taxele, precum si modul de calcul si
de plata a acestora.

Potrivit prevederilor art. 464 alin. (1) lit. 1) din Codul fiscal, nu se
datoreazd impozit pe teren pentru terenurile ocupate de piste si terenurile
din jurul pistelor care reprezintd zone de siguranta.

De asemenea, avand in vedere c¢@ prin acest articol se propune
suportarea din bugetul local si a altor scutiri de la plata impozitului pe
teren, ar fi fost necesar sa se determine impactul financiar asupra bugetului
general consolidat.

11. La art. 35 alin. (2) din proiectul de lege nu sunt suficient de clare
prevederile potrivit carora  Administratorul aerodromului civil §i, dupd
caz, furnizorul serviciilor de navigafie aeriand sunt Singurii in drept sa
stabileascd, cu respectarea reglementdrilor in vigoare, modul de plata sau
de garantare a pldtii tarifelor mentionate la alin. (1)”, respectiv a tarifelor
de utilizare a aerodromului si a serviciilor de navigatie aeriana terminala.

De altfel, rezulti neclaritati si cu privire la instituirea tarifelor
respective, inclusiv in contextul redefinirii aerodromului si aeroportului si
a administratorului aerodromului, iar, de vreme ce aeroportul este deschis
,,operatiunilor de transport aerian comercial”’, nu rezultd instituirea
tarifelor de utilizare respective doar pentru aerodromul civil.

12. La art. 38 din proiectul de lege, ce vizeaza personalul aeronautic
civil navigant, mentionam ca s-au eliminat ,, parasutistii”, care se regasesc
in prezent la art. 34 lit. d) din Codul aerian civil in vigoare, in acest sens
fiind necesard respectarea legislatiei muncii si protectiei sociale, inclusiv a
drepturilor dobandite potrivit legii, dupa cum este cazul.

13. Referitor la restructurarea si reformularea/reclasificarea
operatiunilor aeriene civile din actualul Capitol V11, era necesar a se avea
in vedere inclusiv utilizarea normelor de trimitere la Regulamentele
europene vizate, dupa cum este cazul, asigurandu-se o motivare temeinica
a tuturor solutiilor legislative astfel preconizate.

Pe de o parte, din definitii si din continutul Capitolului VII din
proiectul de lege s-a eliminat referirea la operafiunile de transport aerian
public, inlocuindu-se cu ,, operatiuni de transport aerian comercial”, iar,
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pe de alta parte, la art. 51 alin. (2) din proiect se face referire inclusiv la
 transporturile aeriene publice interne

14. La art. 60-63 din proiectul de lege nu rezulta considerentul
pentru care diverse reglementari specifice, preponderent tehnice, ar trebui
si se adopte la nivel de hotarare de Guvern, deplasindu-se, astfel,
raspunderea juridicd aferentda a Ministerului  Transporturilor (cu
entitatile/organismele tehnice specializate din subordinea/sub autoritatea
acestuia) si a Ministerului Apararii Nationale, ca organe de specialitate ale
administratiei publice centrale, catre Guvern, care ar urma, astfel, sa le si
modifice/actualizeze ori de cate ori acestea ar fi trebuit/putut fi actualizate
de citre entitatile respective.

fn acest sens, mentionam ca ar fi fost necesard clarificarea si
motivarea temeinica inclusiv a propunerii de inlocuire a competentei
Ministerului Transporturilor din art. 56 al Codului aerian civil in vigoare
de a restrictiona, in scopul protectiei mediului, , operarea aeronavelor
civile pe aeroporturile din Romdnia” cu competenta Guvernului de a
aproba la initiativa Ministerului Transporturilor a restrictiilor de operare,
precum §i de inmatriculare a acestora in Romdnia in funcie de standardul
de emitere a certificatului de zgomot (art. 61 din proiectul de lege).

15. La art. 84-89 din proiectul de lege, prin care se instituie diverse
reglementdri vizdnd regimul juridic al zonelor supuse servitufilor
aeronautice, referitor la stabilirea reglementdrilor specifice de catre
Ministerul Transporturilor si/sau determinarea zonelor supuse servitugilor
aeronautice civile de navigatie aeriana, conform reglementarilor specifice
respective, invederdm ca prin reglementéri specifice altele decat normele
primare ale legilor organice nu s-ar putea afecta dreptul de proprietate
privata. In caz contrar, s-ar crea premisele unor vicii de
neconstitutionalitate prin raportare inclusiv la art. 136 alin. (5) din Legea
fundamentala.

Astfel fiind, in masura in care s-ar intentiona inclusiv instituirea unor
prevederi de natura legii organice, acestea ar putea fi reglementate doar/tot
prin prevederi/norme primare la nivel de legi organice, eventual prin
instituirea prin lege organica a unor limite (minime/maxime) aferente
servitutilor preconizate.

Tn acest sens, definitivarea prevederilor preconizate ar fi trebuit sa
tina cont de prevederile constitutionale ale art. 73 alin. (3) lit. m), art. 44 si
art. 136 alin. (4) si (5) din Constitutie, vizand reglementarea ,, prin lege
organicd”/ ’in conditiile legii organice” a , regimului juridic general al
proprietdfii”, precum si legile organice in vigoare vizdnd proprietatea
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publica/privatd, inclusiv cu privire la constituirea sarcinilor/servituilor in
conditiile legii organice (de exemplu, Legea nr. 213/1998 si Codul civil).

Astfel, in toate situatiile in care se intenfioneaza stabilirea/extinderea
unor limite ale zonelor supuse servitutilor aeronautice civile, in contextul
in care acestea ar restrAnge exercitiul si/sau impun/extind sarcini asupra
dreptului de proprietate, astfel de limite (maxime/minime, dupd caz) ar
trebui sa fie determinate prin norme primare, respectiv in continutul
proiectului legii organice in cauza, jar nu prin norme secundare/terfiare.

Mentionim, de exemplu, in acest sens ca:

- regimul juridic al zonelor de sigurantd/protectie a infrastructurii
feroviare, precum si limitele acestora (de o parte si de alta a axei cdii
ferate), cu interdictiile aferente, sunt prevazute, in mod expres, in
continutul Ordonantei de urgentd a Guvernului nr. 12/1998 privind
transportul pe cdile ferate romdne si reorganizarea Societdatii Nationale a
Cailor Ferate Romane, republicatd, cu modificarile §i completdrile
ulterioare, la art. 29 s1 30;

- limitele zonei de sigurantd maritime/cdilor navigabile (masurate de
la marginea apei in interiorul uscatului) sunt prevazute, in mod expres, la
art. 11 din Ordonanta Guvernului nr. 22/1999 privind administrarea
porturilor si a cdilor navigabile, utilizarea infrastructurilor de transport
naval apartindnd domeniului public, precum §i desfasurarea activitafilor
de transport naval in porturi si pe cdile navigabile interioare, republicata,

- regimul juridic si limitele zonelor de sigurantd/protectie a
drumurilor sunt previzute, in mod expres, in Ordonanta Guvernului
nr.43/1997 privind regimul drumurilor, republicatd, cu modificarile §i
completarile ulterioare.

De asemenea, amintim ci regimul juridic al constructiilor este

reglementat, in principal, prin Codul civil (lege organicd) si Legea
nr.50/1991 privind autorizarea executdrii  lucrarilor de constructii,
republicatd, cu modificdrile .si completdrile ulterioare (lege organicd).
In plus, amintim si dispozitiile art. 223 alin. (1) din Codul civil, potrivit
carora , In raporturile civile in care se prezinid nemijlocit, in nume
propriu, ca titular de drepturi si obligafii, statul participd prin Ministerul
Finantelor Publice, afard de cazul in care legea stabileste un alt organ in
acest sens .

Tinand seama de cele mentionate mai sus, consideram ca ar fi fost
necesard clarificarea intentiei de reglementare privind procedurile
preconizate la art. 85 din proiectul de lege — de ,, determinare” de catre
administratorul aerodromului civil a ,zonelor supuse servitufilor
aeronautice”’, de avizare de ciatre AACR a ,, restrictiilor asociate legate de
regimul constructiilor” (nerezultdnd prin ce act normativ, inclusiv rangul,
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ar urma sa fie aprobate), precum si de comunicare a acestora ,, autoritdtilor
publice locale (...), pentru a fi incluse in documentatiile de urbanism §i
amenajare a  teritoriului”  — asigurandu-se respectarea cadrulul
constitutional/legislativ in vigoare.

Totodati, amintim, de exemplu, ca, potrivit art. 41 din Legea
nr.350/2001 privind amenajarea teritoriului i urbanismul, cu modificdrile
si completdrile ulterioare, prevederile planului de amenajare a teritoriului
national, care reprezinta sinteza programelor sectoriale pe termen mediu si
lung pe intreg teritoriul tarii, precum si sectiunile sale, inclusiv ,, Cdile de
comunicatie”, care se aproba prin legi organice, sunt obligatorii pentru
celelalte planuri de amenajare a teritoriului pe care le detaliaza. In acest
sens, mentionim cd Planul national de amenajare a teritoriului national —
Sectiunea 1 — Refele de transport este aprobat prin Legea nr. 363/2006
privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national -
Sectiunea I - Refele de transport (lege organica), in Anexa 7 — Directii de
dezvoltare fiind inclusa Refeaua de aeroporturi, iar in Anexa 8 a legii este
vizat Planul de amenajare a teritoriului national — Directii de dezvoltare a
retelei de aeroporturi.

16. Art. 90-92 ar fi trebuit corelate/puse in acord cu prevederile
Conventiei de la Chicago, 1944, si ale reglementérilor UE vizate in
Expunerea de motive, precum si ale Legii nr. 590/2003 privind tratatele,
inclusiv sub aspectul posibilitaii transferului responsabilitafilor/atributiilor
astfel vizate, tindnd seama de calitatea de subiect de drept international a
statelor parti la tratat, inclusiv a statului roman.

Si in acest context, ca observatie valabila si pentru celelalte prevederi
din proiectul de lege, era necesar sa se fi avut in vedere si utilizarea
normelor de trimitere la prevederile vizate din continutul Tratatului,
inclusiv anexelor (tehnice) la acesta, dupa caz, in raport cu toate masurile
astfel preconizate in proiectul de lege, cu respectarea art. 11 — Dreptul
international si dreptul intern si art. 148 — Integrare in Uniunea
Europeand din Constitufie.

17. La art. 93 si art. 94 din proiectul de lege, invederam
urmatoarele:

La art. 79 si 80 din Codul aerian civil in vigoare se vizeaza protectia
aviatiei civile impotriva actelor de interventie ilicita pe baza Programului
National de Securitate Aeronauticd (PNSA), elaborat de Ministerul
Transporturilor si aprobat prin hotérare de Guvern. In acest sens, amintim
ci PNSA in vigoare a fost adoptat, in temeiul acestor prevederi, prin
Hotdrdrea Guvernului nr. 1193/2012 (a cdrei anexa este clasificata),
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proiectul respectiv fiind vizat de catre autoritatile publice direct
implicate/interesate in aplicare, in raport cu obiectul reglementarii $i
competentele legale ale acestora, inclusiv Serviciul de Informatii Externe,
Serviciul Roman de Informatii si Serviciul de Paza si Protectie.

Prin proiect se prevad, in esentd, diverse masuri privind coordonarea
unor standarde de bazi comune in domeniul securitafii aviatiei civile
stabilite prin reglementéri nationale si europene, aprobarea — prin ordinul
Ministerului Transporturilor - a unui Program National de Control al
Calitatii in Securitatea Aviagiei Civile (PNCCSAC) — delegarea de
competentd a unor atributii ale Ministerului Transporturilor catre AACR,
posibilitatea  reglementarii  prin hotarare ~a  Guvernului  a
atributiilor/activitafii unui organism consultativ — fard a rezulta
statutul/competenta acestuia — precum si a (cate) unui comitet de securitate
a aviatiei civile la nivelul administratorului aeroportului, a carui
componentd si atributii/responsabilitéti ale entitatilor componente ar urma
sa fie reglementate de PNSA.

In sustinerea acestor modificari/completari, in Expunerea de motive
se mentioneazi, in mod formal, ca prevederile Capitolului X — Securitatea
Aviatiei civile, din care fac parte si prevederile mentionate mai sus, a fost
reformulat avandu-se in vedere dispozitiile Regulamentului (UE)
nr.300/2008, ale carui prevederi sunt obligatorii/direct aplicabile statelor
membre UE.

Astfel fiind, in raport cu intentia de reglementare, la clarificarea
tuturor masurilor preconizate si definitivarea proiectului de lege, era
necesar a se avea in vedere si utilizarea normelor de trimitere la articolele
vizate din Regulamentul (UE) nr. 300/2008, dupa cum este cazul, pentru a
se asigura/permite verificarea concordantei intre prevederile acestuia i
masurile preconizate, precum si aplicarea intocmai a Regulamentului, in
raport cu intentia de reglementare.

18. La art. 100 din proiectul de lege, prin care se propune instituirea
obligatiei transportatorilor aerieni romani de a elabora/aplica un plan de
actiune care si con{ind si masuri de asisten{a imediata acordatd victimelor
unui accident de aviatie si rudelor acestora, indiferent de locul producerii
accidentului, cu privire la care in Expunerea de motive se mentioneaza ca
acest nou articol a fost introdus ,, conform cerinfei prevdzute la art. 21 din
Regulamentul (UE) nr. 996/20107, apreciem ca ar fi fost necesard, de
asemenea, utilizarea normelor de trimitere la prevederile (obligatorii/direct
aplicabile) ale respectivului Regulament.



19. La art. 101-106 din proiectul de lege, referitoare la activitatea de
investigatie privind siguranta in aviaie, reiteram cele mentionate cu privire
la art. 3 pet. 31 din proiectul de lege, observatii semnalate la pct. 2 din
prezentul punct de vedere.

Totodata, referitor la continutul Capitolului XHI — Investigatia
privind siguranta in aviafie din proiectul de lege, in Expunerea de motive
se face referire la intentia de compatibilizare a Codului aerian cu cerintele
Regulamentului (UE) nr. 996/2010, astfel ¢3, in continutul proiectului de
lege, ar fi trebuit asigurata utilizarea normelor de trimitere aferente la acest
Regulament.

Referitor la solutia propusi la art. 106 din proiectul de lege, privind
rimAnerea aeronavei civile implicate intr-un accident/incident grav de
aviatie la dispozitia CIAS (din subordinea Ministerului Transporturilor),
pentru un plus de diligenta, apreciem ca ar fi trebuit sa se aiba 1n vedere,
eventual, introducerea unor prevederi generice in sensul daca legea penald
nu prevede altfel.

20. Ca observatii preliminarii privind infractiunile/dispozitiile de
drept penal, preconizate la art. 113-117 din proiectul de lege, invederam
ca, in dezacord cu prevederile art. 6, 7 i 31 din Legea nr. 24/2000, singura
motivare aferentd modificarilor si completdrilor infractiunilor astfel
preconizate in proiectul de lege este o mentiune formala vizand
. actualizarea unor fapte infractionale in sensul limitdarii acestora la
domeniul aviatiei civile”, motivare ce nu poate fi retinuta fin
fundamentarea reglementarii unor fapte ce constituie infractiuni.

De altfel, Codul aerian civil actual cuprinde tocmai infractiunile
specifice domeniului respectiv, astfel ca nu rezulta in ce ar consta o astfel
de ,, actualizare”.

Mai mult, o astfel de motivare apare ca fiind i in contradictie cu cele
sustinute in Expunerea de motive vizand necesitatea reglementarii
, printr-un cod aerian unic atdt a domeniului aeronautic civil cat §i
militar” si a crearii ,,unui act normativ integrat civil - militar”,
nerezultand, astfel, o intentie de reglementare unitara si susfinere/motivare
temeinic fundamentata.

Or, de exemplu, la art. 121 alin. (1) din proiectul de lege, prin care
se propune modificarea/completarea actualului art. 108 alin. (1), fapta de
distrugere se extinde si la aerodromul ,, militar”, ceea ce vizeaza/implica
pericol/consecinte mai grave, iar sanctiunea/pedeapsa ar rimane aceeasi.

Semnalam faptul ca prevederile privind infractiunile din Capitolul
XIV — Sanctiuni din Codul aerian civil in vigoare au fost deja
. actualizate” potrivit Legii nr. 187/2012 pentru punerea in aplicare a
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Legii nr.286/2009 privind Codul penal (art. 65 pct. 1-10 vizand
modificarea art. 98, art. 99 alin. (2), art. 101-103, art. 106-110), astfel ca
acestea ar trebui mentinute in vigoare asigurdndu-se stabilitatea si eficienta
actului normativ (potrivit art. 6 din Legea nr. 24/2000).

Semnalim ca fiind necesard mentinerea dispozitiilor actuale cu atat
mai mult cu cat interventia legislativd asupra acestora, inclusiv asupra
termenilor actuali, ar afecta inclusiv dispozitiile art. 32 alin. (1) partea
introductiva si lit. d) — i) si k) privind infractiunile ce constituie acte de
terorism din Legea nr. 535/2004 privind prevenirea si combaterea
terorismului, cu modificarile si completdrile ulterioare, n care se face
referire tocmai la faptele ce constituie infractiuni potrivit art. 106-110 din
Codul aerian civil in cazurile in care sdvargirea faptelor respective, care
,prin natura sau prin contextul savarsirii lor, pot aduce atingere grava
unei tari (...)", astfel c@ pentru acestea ,, limitele speciale se majoreaza cu
o treime si cu interzicerea unor drepturi’.

Cu privire la art. 117 din proiectul de lege, nu se infelege ratiunea
care a determinat excluderea aplicabilitafii acestor infractiuni si in cazul
aeronavelor militare. Prin modificarea propusa de initiatori se lasd in afara
protectiei penale sivargirea faptelor prevazute la art. 117 alin. (1) lit. a)
din proiectul de lege daca sunt savarsite in legaturd cu aeronava militara,
or, este evident cd nici pilotarea unei aeronave militare, nici exploatarea
acesteia nu se pot realiza cu incélcarea regulilor minimale cuprinse la
art.117 alin.(1) lit. a) din proiectul de lege (art. 103 alin. (1) lit. a) din
Codul aerian in vigoare).

De asemenea, referitor la art. 117 alin. (2) si (3) din proiectul de
lege, nu se inelege ratiunea ce a determinat includerea aplicabilitatii
acestor infractiuni si in cazul aeronavelor militare. In acest context,
atragem atentia asupra regimului sanctionator in cazul variantei agravante
previzute la art. 117 alin. (3) din proiectul de lege, deoarece conduita
persoanei prezintd, in mod evident, un pericol social mai pronuntat, ceea
ce ar fi trebuit si determine agravarea raspunderii penale (spre exemplu,
inchisoarea de la unu la 5 ani, faptele previdzute la alin. (2) riméanand a fi
sanctionate potrivit nivelului imediat inferior, inchisoarea de la 6 luni la
3 ani).

Referitor la art. 120 din proiectul de lege nu se intelege ratiunea care
a determinat excluderea sanctiondrii faptelor de violentd/infractiuni
prevazute in prezent la art. 107 alin. (1) din Ordonanta Guvernului
nr.29/1997. De asemenea, textele alin. (1) si (2) au domeniul de
reglementare similar, insa reglementarile propuse pentru aceeasi fapta sunt
diferite (la alin. (1) fiind o infractiune de pericol, iar la alin. (2) una de
rezultat). Astfel, considerdm ca ar fi fost necesard clarificarea nevoii de
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reglementare, eventual prin preluarea dispozitiilor art. 107 alin. (2) din
Codul aerian civil in vigoare.

In ceea ce priveste art. 121 din proiectul de lege, nu se intelege care
a fost ratiunea care a determinat includerea aplicabilitatii acestei
infractiuni si in cazul aeronavelor militare.

Cu privire la art. 121 alin. (4) din proiectul de lege, prin extinderea
aplicabilitatii infractiunii si cu privire la savarsirea faptelor incriminate pe
o aeronavi de stat, desi nu punem la indoiala utilitatea extinderii
aplicabilitagii infractiunii, ridicam problema protectiei penale realizatd prin
intermediul celorlalte infractiuni, care sanctioneaza savarsirea unor fapte
numai in cazul aeronavelor civile, nu si a celor de stat, desi pericolul social
al faptelor este cel putin similar, fiind fara relevania, spre exemplu, daca
pilotarea unei aeronave se realizeaza fard documentele de certificare,
indiferent ca este vorba despre o aeronavi civila sau de stat. Precizam ca
situatia se prezintd similar si in cazul art. 117 din proiectul de lege.

Referitor la art. 123 din proiectul de lege, evidentiem faptul ca
violarea sediului profesional este deja pedepsitd, cu titlu general, prin
dispozitiile art. 225 din Codul penal, cu urmatorul cuprins:

L Art. 225 Violarea sediului profesional

(1) Pdtrunderea fard drept, in orice mod, in oricare dintre sediile
unde o persoand juridicd sau fizicd isi desfasoara activitatea profesionald
ori refuzul de a le pardsi la cererea persoanel indreptdtite se pedepseste
cu inchisoare de la 3 luni la 2 ani sau cu amendd.

(2) In cazul in care fapta este sdvdrsitd de o persoand inarmatd, in
timpul noptii ori prin folosire de calitafi mincinoase, pedeapsa este
inchisoarea de la 6 luni la 3 ani sau amenda.

(3) Actiunea penald se pune in miscare la plangerea prealabila a
persoanei vatamate .

Cu privire la art. 124 din proiectul de lege, cu privire la continutul
art. 11" (articol ce nu existd in proiectul de lege, ci numai in Ordonanfa
Guvernului nr. 29/1997) semnalam faptul ca ar fi trebuit pus in acord cu
dispozitiile generale cuprinse deja in Codul penal (Capitolul III —
Nerespectarea regimului armelor, munifiilor, materialelor nucleare si al
materiilor explozive), in special art. 342 — Nerespectarea regimului
armelor si al munitiilor, art. 345 — Nerespectarea regimului materialelor
nucleare sau al altor materii radioactive, art. 346 — Nerespectarea
regimului materiilor explozive si art. 347 — Sanctionarea tentativei.

in ceea ce priveste reglementarea sanctiunii penale pentru
nerespectarea dispozitiilor art. 1 1" apreciem ci solutia aleasa este excesiva,
fiind suficientd aplicarea unei sanctiuni contraventionale, in conditiile in
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care zborul este autorizat (textul nu precizeaza ca zborul ar fi neautorizat),
insa acesta executd activitati de publicitate.

Cat priveste art. 125 din proiectul de lege, evidentiem ca faptele ce
se doresc incriminate sunt deja pedepsite, cu titlu general, prin dispozitiile
art. 249, 252, 253-255, 324-325 din Codul penal, cu urmatorul cuprins:

., Art. 249 Frauda informatica

Introducerea, modificarea sau stergerea de date informatice,
restrictionarea accesului la aceste date ori impiedicarea in orice mod a
functiondrii unui sistem informatic, in scopul de a obtine un beneficiu
material pentru sine sau pentru altul, daca s-a cauzat o pagubd unei
persoane, se pedepseste cu inchisoarea de la 2 la 7 ani.

Art. 252 Sanctionarea tentativei

Tentativa la infractiunile prevdzute in prezentul capitol  se
pedepseste.

Art. 253 Distrugerea

(1) Distrugerea, degradarea sau aducerea in stare de
neintrebuintare a unui bun aparindnd altuia ori impiedicarea luarii
mdsurilor de conservare sau de salvare a unui astfel de bun, precum §i
inldturarea mdsurilor luate se pedepsesc cu inchisoare de la 3 luni la 2
ani sau cu amenda.

(2) Distrugerea unui inscris sub semndaturd privatd, care aparfine in
tot sau in parte altei persoane si serveste la dovedirea unui drept de
naturd patrimoniald, dacd prin aceasta s-a produs o pagubd, se
pedepseste cu inchisoare de la 6 luni la 3 ani sau cu amendd.

(3) Dacd fapta prevdzutd in alin. (1) priveste bunuri care fac parte
din patrimoniul cultural, pedeapsa este inchisoarea de la unu la 5 ani.

(4) Distrugerea, degradarea sau aducerea in  stare de
neintrebuintare a unui bun, savdrsitd prin incendiere, explozie ori prin
orice alt asemenea mijloc si dacd este de naturd sd pund in pericol alte
persoane sau bunuri, se pedepseste cu inchisoarea dela 2 la 7 ani.

(5) Dispozifiile prevdizute in alin. (3) si alin. (4) se aplica chiar daca
bunul aparfine faptuitorului.

(6) Pentru faptele prevdzute in alin. (1) si alin. (2) actiunea penald
se pune in migcare la plangerea prealabild a persoanei vatamate.

(7) Tentativa faptelor prevdzute in alin. (3) si alin. (4 ) se pedepseste.

Art. 254 Distrugerea calificata

(1) Dacd faptele prevdzute in art. 253 au avut ca urmare un
dezastru, pedeapsa este inchisoarea de la 7 la 15 ani §i interzicerea
exercitarii unor drepturi.

(2) Dezastrul constd in distrugerea sau degradarea unor bunuri
imobile ori a unor lucrdri, echipamente, instalatii sau componente ale
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acestora §i care a avut ca urmare moartea sau vatamarea corporala a
doud sau mai multor persoane.

Art. 255 Distrugerea din culpa

(1) Distrugerea, degradarea ori aducerea in stare de
neintrebuinfare, din culpd, a unui bun, chiar dacd acesta aparfine
faptuitorului, in cazul in care fapta este savarsitd prin incendiere, explozie
sau prin orice alt asemenea mijloc si dacd este de naturd sd pund in
pericol alte persoane sau bunuri, se pedepseste cu inchisoare de la 3 luni
la un an sau cu amendad.

(2) Dacd faptele au avut ca urmare un dezastru, pedeapsa este
inchisoarea de la 5 la 12 ani.

Art. 324 Falsificarea unei inregistrari tehnice

(1) Falsificarea unei inregistrari tehnice prin contrafacere, alterare
ori prin determinarea atestdrii unor Imprejurdri necorespunzdtoare
adevdrului sau omisiunea inregistrdrii unor date sau imprejurdri, dacd a
fost urmatd de folosirea de cdtre fdptuitor a inregistrarii ori de
incredintarea acesteia unei alte persoane spre folosire, in vederea
producerii unei consecinte juridice, se pedepseste cu inchisoare de la 6
luni la 3 ani sau cu amenda.

(2) Cu aceeasi pedeapsd se sanctioneazd folosirea unei inregistrari
tehnice falsificate in vederea producerii unei consecinfe juridice.

(3) Prin inregistrare tehnicd, in sensul prezentului articol, se intelege
atestarea unei valori, greutdfi, mdsuri ori a desfdgurdrii unui eveniment,
realizatd, in tot sau in parte, in mod automat, prin intermediul unui
dispozitiv tehnic omologat si care este destinatd a proba un anumit fapt, in
vederea producerii de consecinte juridice.

Art. 325 Falsul informatic

Fapta de a introduce, modifica sau sterge, fard drept, date informatice
ori de a restrictiona, fard drept, accesul la aceste date, rezultdnd date
necorespunzdtoare adevarului, in scopul de a fi utilizate in vederea
producerii unei consecinfe juridice, constituie infractiune §i se pedepseste
cu inchisoarea de la unu la 5 ani”.

21. Avand in vedere ca aplicarea prevederilor initiativei legislative
genereazd influente financiare asupra bugetului general consolidat, era
necesar si fie avute in vedere prevederile art. 15 alin. (1) din Legea
responsabilitdtii fiscal-bugetare nr. 69/2010, republicata, cu modificarile
ulterioare:

(1) In cazul propunerilor  de introducere  a  unor
mdsuri/politici/inifiative legislative a cdror adoptare atrage majorarea
cheltuielilor bugetare, initiatorii au obligatia sa prezinte:
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a) fisa financiard prevdzutd la art. 15 din Legea nr. 500/2002, cu
modificdrile si completdrile ulterioare, insofitd de ipotezele si metodologia

de calcul utilizata,
b) declaratie conform cdreia majorarea de cheltuiald respectiva este

compatibild cu obiectivele si prioritdtile strategice specificate in strategia
fiscal-bugetard, cu legea bugetard anuald si cu plafoanele de cheltuieli
prezentate in strategia fiscal-bugetara”.

I11. Punctul de vedere al Guvernului

Avand in vedere considerentele mentionate, Guvernul nu sustine
adoptarea acestei initiative legislative.

Cu stima,

GRINDEANU

Domnului deputat Nicolae-Liviu DRAGNEA

Presedintele Camerei Deputatilor
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