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tat abuziv, acordarea de daune-in-
terese etc.).

Conchizînd, vom menționa 
că în configuraţia NCC, registrul 
situaţiilor în care un drept poa-
te fi exercitat abuziv este unul 
foarte larg, sens în care va reve-
ni instanţei de judecată sarcina să 
stabilească, în concret, în funcţie 
de particularităţile fiecărei speţe, 
dacă acesta a fost deturnat de la fi-
nalitatea sa, aspect care, în practi-
că, va putea da naştere unor soluţii 
jurisprudenţiale neunitare.
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Consideraţii generale
Transporturile reprezintă un 

domeniu important al activităţii 
economico-sociale, prin interm-
nediul cărora se realizează depla-
sarea în spaţiu a bunurilor şi per-
soanelor, în vederea satisfacerii 
necesităţilor materiale şi spirituale 
ale socităţii [1].

În societatea modernă, trans-
porturile reprezintă un element 
indispensabil vieţii, deoarece ele 
oferă oamenilor posibilitatea de 
a cunoaşte, a percepe şi a asimila 

cît mai mult din ceea ce la pune la 
dispoziţie civilizaţia umană.

În acest context putem remarca 
că transporturile maritime, com-
parativ cu celelalte modalităţi de 
transport, sînt cele mai avantajoa-
se, deoarece navele au o capacitate 
mare de încărcare, costul transpor-
tului fiind de 2-5 ori mai mic decît 
în cazul celorlalte posibilităţi de 
transport, nu necesită o amenajare 
costisitoare şi întreţinerea căilor 
de transport se face cu cheltuieli 
minime. În prezent ¾ din totalul 
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SUMMARY
In the work to the causes of maritime accidents and which often have a loss 

of life, significant damage, disruption in transport activity, an important role is 
on-site investigation.
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SUMAR 
În cadrul activităţilor desfăşurate pentru stabilirea cauzelor privind accidente-

le de navigaţie maritimă şi care de cele mai multe ori au drept consecinţe pierderi 
de vieţi omeneşti, importante pagube materiale, perturbări în activitatea de trans-
port, un rol important îl reprezintă cercetarea la faţa locului.

În literatura de specialitate, atît procesual penală, cît şi criminalistică, autorii 
au ajuns la un consens în ceea ce priveşte semnificaţia şi importanţa cercetării la 
faţa locului, subliniind că această activitate constituie un procedeu probator cu 
adîncă semnificaţie în aflarea adevărului, acestea nefiind un singur act iniţial de 
urmărire penală, ci o activitate de maximă importanţă şi de neînlocuit, în multe 
situaţii fiind aproape imposibil de repetat în aceleaşi condiţii şi cu aceleaşi rezul-
tate.
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cantităţii de mărfuri care intră în 
fluxul mondial de transport sînt 
transportate pe cale maritimă [2].

Pentru realizarea în condiţii 
optime a transporturilor maritime, 
este necesar să se aibă în vedere 
un complex de măsuri cu privire 
la siguranţa navigaţiei, aici avîn-
du-se în vedere atît integritatea 
navei, cît şi a echipajului, dar în 
aceeaşi măsură a echipajului şi a 
mărfurilor transportate. Astfel, în 
cazul producerii unui eveniment 
de navigaţie (accident), organele 
de cercetare trebuie să se deplase-
ze de îndată la faţa locului, să des-
copere şi să fixeze urmările aces-
tuia, să stabilească poziţia şi starea 
mijloacelor materiale de probă şi 
împrejurările în care a fost produs 
accidentul.

Conform art. 129 CPP, „cerce-
tarea la faţa locului se efectuează 
atunci cînd este necesar să se facă 
constatări cu privire la situaţia lo-
cului săvîrşirii infracţiunii, să se 
descopere şi să se fixeze urmele 
infracţiunii, să se stabilească pozi-
ţia şi starea mijloacelor materiale 
de probă şi împrejurările în care 
infracţiunea a fost săvîrşită” [3].

Cercetarea la faţa locului con-
stă în orice acţiune de cunoaştere 
nemijlocită a locului unde s-a să-
vărşit infracţiunea sau a locului 
în care au fost descoperite urmele 
acesteia, în vederea identificării, 
fixării, ridicării, şi în stabilirea 
condiţiilor în care infracţiunea a 
avut loc.

În literatura de specialitate lo-
cul săvîrşirii infracţiunii în cazul 
evenimentelor de navigaţie se de-

fineşte ca fiind zona cuprinsă între 
locul unde s-a descoperit nava sau 
epava acesteia, construcţiile sau 
aparatele utilizate sau susceptibile 
de a fi folosite ca mijloc de trans-
port pe apă [2].

În cadrul cercetării locului pri-
vind accidentele de navigaţie se 
disting următoarele:

porţiunea de teren (uscat sau - 
apă) sau încăperea în care s-a să-
vîrşit în mod concret infracţiunea;

porţiunea de teren învecina-- 
tă (uscat sau apă) în care au avut 
loc diferite acţiuni.

porţiunea de teren (uscat sau - 
apă) în care s-au descoperit rezul-
tatele infracţiunii cercetate.

căile de acces şi de înde-- 
părtare de la locul săvîrşirii faptei 
(cale navigabilă, apele mării) 

 
 Cercetarea la fața locului a  

evenimentelor de navigație 
 Înainte de a se proceda la ex-

plicarea modului în care se efec-
tuează cercetarea la fața locului în 
cazul producerii unui eveniment 
de navigație maritimă, este nece-
sară menționarea regulilor tactice 
general aplicate în cadrul cercetă-
rii la fața locului:

nelimitarea anticipată în a) 
timp, mai ales în cazul unor catas-
trofe navale, a duratei cercetării la 
faţa locului;

efectuarea cercetării com-b) 
plete la faţa locului independent 
de orice ipoteză preconcepută sau 
alte anticipări;

caracterul organizat al c) 
executării sarcinilor de către 
participanții la cercetare, rolul 

principal în organizarea acestor 
activităţi revenindu-i procuroru-
lui;

utilizarea aparaturii şi tehni-d) 
cii criminalistice în raport de na-
tura şi particularităţile locului fap-
tei. Cu privire la utilizarea acestor 
mijloace trebuie făcută menţiunea 
că, datorită specificului evenimen-
telor de navigaţie şi mijloacele fo-
losite, sînt în majoritatea lor speci-
fice urmatoarele:

mijlocele tehnice pentru de-- 
plasarea echipei de cercetare – şa-
lupe, elicopetere;

mijloace tehnice pentru fo-- 
tografiere şi filmare la suprafaţa 
apei şi subacvatice;

aparatură necesară pentru - 
scufundare; 

aparatură de radioemisiune - 
– recepţie;

proiectoare cu sursă de ali-- 
mentare proprie pentru iluminare 
la adîncime;

instalaţii de lansat ulei pe - 
suprafaţa apei; 

aparate de sudură;- 
consemnarea în cursul efec-e) 

tuării la faţa locului a tuturor con-
statărilor, a datelor, a celorlalte 
elemente ce prezintă interes pen-
tru cauză.

Regulile tactice specifice cer-
cetării la faţa locului în cazul aci-
dentelor de navigaţie sînt urma-
toarele:

• Deplasarea la faţa locului
Această deplasare se efectuează 

cît mai urgent posibil, organul de 
cercetare folosind cel mai rapid mij-
loc de transport, în raport cu locul 
unde s-a produs evenimentul (auto, 
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col în măsura în care nu-şi pune în 
primejdie propria navă, echipajul 
sau pasagerii.

Ţinînd cont de importanţa ac-
tului de salvare, au fost adoptate şi 
reglementări tehnice de căutare a 
navelor aflate în pericol şi de orga-
nizare a operaţiunilor de salvare.

Astfel, în 1970 au fost elaborate 
de Organizaţia Maritimă Consulta-
tivă Interguvernamentală (IMCO), 
devenită în timp Organizaţia Ma-
ritimă Internaţională (IMO), regu-
lile pentru operaţiunile de căutare 
şi salvare pe mare. Aceste reguli 
vin în ajutorul comandanţilor na-
velor aflate în pericol, precum şi a 
comandanţilor puşi în situaţia de a 
răspunde la un apel de ajutor.

Fară a intra în detalii, menţio-
năm că în cazul în care este recep-
ţionat semnalul unei nave aflate în 
pericol pe mare (SOS) nava care 
vine în ajutor trebuie să folosească 
una dintre metodele de căutare:

metoda pătratului crescător;- 
metoda de căutare pe sectoare;- 
metoda de căutare pe dru-- 

muri paralele;
metoda de căutare mixtă.- 

Luarea tuturor măsurilor nece-
sare, înlăturarea pericolelor imi-
nente este o altă regulă specifică 
cercetării la faţa locului, prin care 
toţi cei care participă la înlătura-
rea consecinţelor unui accident 
maritim, în special în cazul unor 
accidente ce privesc transportul de 
mărfuri periculoase (produse pe-
troliere, substanţe chimice, lichi-
de sau solide), se vor lua măsuri 
urgente pentru prevenirea unor 
eventuale explozii sau incendii.

O altă activitate necesară în ca-
drul cercetării la faţa locului este 
asigurarea pazei, protejarea obiec-
tivelor şi conservarea urmelor de la 
locul evenimentului de navigaţie.

Identificarea martorilor şi a al-
tor persoane care se găsesc la faţa 
locului şi obţinerea primelor date 
de la aceştia reprezintă o altă acti-
vitate a cercetării.

În majoritatea cazurilor aceşti 
martori sînt victime ale evenimen-
tului, de aceea momentul tactic al 
audierii lor trebuie ales cu foarte 
multă atenţie [6].

Continuînd prezentarea reguli-
lor privind cercetarea la faţa locu-
lui în cazul evenimentelor de navi-
gaţie, se va face referire la cele 2 
faze determinante, respectiv faza 
statică şi faza dinamică.

Faza statică
Aşa cum este prezentată şi în 

literatura de specialitate, faza sta-
tică constă în examinarea genera-
lă de către organele de urmărire 
penală a întregului loc al faptei, 
după care se trece la cercetarea 
acesteia porţiune cu porţiune, în 
vederea descoperirii urmelor şi a 
poziţiei fiecărui obiect în raport cu 
celelalte din imediata apropiere, 
fără a fi mişcate din poziţia găsi-
tă. În această fază a cercetării se 
fac fotografii şi filmări, precum şi 
desene sau schiţe ce redau poziţi-
ile obiectelor aflate în perimetrul 
locului cercetat.

În tratatele de specialitate se 
precizează că în această fază tre-
buie realizate mai multe activităţi, 
după cum urmează [6]:

salupă, elicopter etc.), aceasta in-
trucît în cazul acestor evenimente 
prezenţa organului de cercetare cît 
mai aproape de momentul produ-
cerii accidentului este determinant 
pentru aflarea cauzelor.

• Acordarea primului ajutor 
pentru salvarea vieţii victimelor

Spre deosebire de alte eveni-
mente, nu de puţine ori acciden-
tele de navigaţie se soldează cu 
victime şi pagube materiale im-
portante (de ex., catastrofa mari-
timă din rada exterioară a Portului 
Constanţa din noaptea de 4/5 ianu-
ariue 1995, în care au fost impli-
cate navele „Paris” şi „You Xiou”, 
soldată cu moartea ambelor echi-
paje a celor două nave, respectiv 
a 59 de persoane şi scufundarea 
navelor) [2].

În acest context, facem preci-
zarea că pe plan internaţional sal-
varea vieţii umane pe mare este 
reglementată prin convenţii, dintre 
care amintim: Convenţia Interna-
ţională pentru unificarea regulilor 
privind asistenţa şi salvarea vieţii 
umane pe mare, Bruxelles, 1910, 
şi Convenţia Internaţională pentru 
ocrotirea vieţii umane pe mare, 
Londra, 1960 (CIOVUM – Londra 
1960) [4].

Pe plan naţional, problematica 
salvării pe mare a fost reglemena-
tă de Decretul 443/1972 privind 
navigaţia civilă, fiind ulterior pre-
luată de OG nr. 42/1997 şi apro-
bată prin Legea nr. 412/2002 [5],  

în care se prevede obligativitatea 
comandanţilor navelor sub pavili-
on român de a acorda serviciul de 
salvare oricărei nave aflate în peri-
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• luarea măsurilor de salvare a 
victimelor (aspect despre care s-au 
mai făcut precizări în legătură cu 
salvarea vieţii omeneşti pe mare);

• fixarea poziţiei navei faţă de 
punctele cardinale sau de gea-
manduri. Cu privire la acest as-
pect menţionăm că în majoritatea 
situaţiilor, ca urmare a specificului 
accidentelor de navigaţie maritimă 
de a se produce în marea liberă, fi-
xarea poziţiei navei se face în ra-
port cu punctele cardinale;

• executarea fotografiilor şi a 
filmărilor de orientare şi schiţă a 
urmărilor accidentului. Fotografia 
de orientare cuprinde tabloul gene-
ral al faptei, cu toate împrejurările 
sale, astfel încît să se poată face 
cu uşurinţă la nevoie orientarea în 
teren. Fotografia de orientare poa-
te fi unitară, cînd nava sau navele 
sînt fotografiate dintr-o singură 
poziţie, sau panoramică, în cazul 
fotografierii pe segmente a locului 
respectiv. Fotografia panoramică 
poate fi, la rîndul ei, circulară sau 
liniară. Specific evenimentelor de 
navigaţie este faptul că în majo-
ritatea situaţiilor fotografiile pa-
noramice se fac aerian (din avion 
sau elicopter), acestea redînd cu 
fidelitate imaginea de ansamblu 
a locului faptei. Fotografia-schi-
tă oglindeşte locul faptei cu toate 
particularităţile sale fără impreju-
rimi, avînd în prim-plan obiectul 
central al cercetării, în cazul nos-
tru – de cele mai multe ori nava. 
Deosebit de importantă este foto-
grafierea obiectelor principale, 
care cuprinde numai o parte din 
locul faptei, numai cîte unul din-

tre obiectivele principale aflate în 
perimetru. Fotografierea detaliilor 
este revelatoare în cazul abordaje-
lor, incendiilor, exploziilor. În ca-
zul producerii unor asemenea ac-
cidente la cercetarea locului faptei 
este necesar sa se folosească şi 
filmările.

La realizarea filmului şi a fo-
tografiei se disting două etape: fil-
marea /fotografierea la suprafaţă şi 
filmarea/fotografierea subacvatică. 

Filmarea la suprafată are drept 
obiect determinarea limitelor lo-
cului faptei pe o suprafaţă mobilă 
fluidă. Se poate vorbi de o filmare 
a limitelor locului faptei numai în 
cazul în care nava sau obiectele 
plutitoare de pe navă au rămas la 
suprafaţa apei. Probleme deosebi-
te se ridică în legătură cu filmarea 
subacavtică. Astfel, după determi-
narea sau marcarea perimetrului 
subacvatic prin geamanduri sau 
jaloanede către scafandrii care 
la ora actuală dispun de mijloace 
speciale, se procedează la filmarea 
din mai multe unghiuri a epavei şi 
a celorlalte obiecte şi nave. În cer-
cetarea subacvatică filmarea are un 
rol deosebit de important în fixarea 
detaliilor, mai ales că organele de 
urmărire penală şi experţii-crimi-
nalişti, de regulă, nu pot percepe 
în mod direct situaţia locului fap-
tei. Filmarea se realizează în acest 
caz pe sectoare, din exterior spre 
locul unde se află epava, fixîndu-
se, în primul rînd, cîmpul cercetat, 
iar după aceea epava. Obiectele 
vor fi filmate fiecare în parte, aşa 
cum au fost descoperite în raport 
cu epava. Atunci cînd este posibil, 

obiectul va fi filmat în timpul miş-
cării sale. Epava va fi flmată din 
exterior spre interior, pornindu-se 
de la partea inferioară a navei spre 
partea superioară, sector cu sector. 
Detaliile vor fi redate prin folosi-
rea procedeelor de filamre cunos-
cute, relevîndu-se urmele lăsate pe 
corpul navei, care pot oferi date 
asupra cauzei scufundării aceste-
ia, pot furniza date cu privire la 
identificarea corpurilor şi obiecte-
lor care le-au provocat, precum şi 
la direcţia şi forța lor de acţiune.

Faza dinamică 
Reprezentînd cea de-a doua 

parte a cercetării locului faptei, 
faza dinamică se caracterizează 
prin aceea că fixează în detaliu ca-
racteristicile individuale, proprii 
fiecărui obiect şi urmă, prin foto-
grafierea de detaliu, ridicarea şi 
ambalarea obiectelor şi urmelor în 
vederea trimiterii lor pentru exa-
minarea de către specialişti [6].

Se are în vedere ridicarea tutu-
ror acelor înscrisuri care pot con-
ţine unele date concludente cu pri-
vire la producerea evenimentului, 
cum ar fi jurnalul de bord, jurnalul 
de maşini şi registrul radiotele-
graf. În jurnalul de bord trebuie să 
se consemneze activitatea cu pri-
vire la semnalarea unor defecţiuni 
de care să fie legată producerea 
evenimentului.

În caz de accident, comandantul 
navei va trebui să urmărească în-
scierea în jurnalul de bord, pentru 
evitarea accidentului, următoarele:

numele navei (navelor) impli-- 
cate în porturile de înmatriculare;
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data şi ora coliziunii;- 
locul coliziunii;- 
direcţia şi forţa vîntului;- 
starea vremii (ceaţă, ploaie, - 

ninsoare);
felul direcţiei şi forţa curen-- 

tului de maree sau a altor curenţi 
locali;

drumul în care se naviga şi - 
direcţia prin apă a navei proprii;

 luminile purtate de propria - 
navă;

distanţa şi relevmentul la - 
cealaltă navă și cînd a fost prinsă 
în radar;

lumina sau luminile combi-- 
nate văzute la cealaltă navă;

alte lumini în afara celor de - 
mai sus observate în momentele 
ce au precedat coliziunea;

schimbările de drum şi vi-- 
teză făcute inaintea momentelor 
decisive pînă la coliziune şi alte 
măsuri luate pentru a o evita;

partea din navă a fiecăreia - 
dintre navele implicate ce a venit 
prima în contact, cu unghiul apro-
ximativ dintre ele în momentul 
impactului;

semnalele sonore sau optice - 
care au fost utilizate (ora);

semnalele sonore sau optice - 
utilizate de cealaltă navă şi auzite 
sau observate de nava proprie.

Juranul de mașini şi registrul 
radiotelegraf (care poate conţine 
şi ultima radiogramă transmisă 
înainte de scufundarea navei) con-
stituie alte înscrisuri prin care se 
pot obţine unele date concludente 
cu privire la producerea eveni-
mentului de navigaţie.

În această fază a cercetărilor 
un rol deosebit de important îl are 
întocmirea schitei şi a desenului 
locului faptei.
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