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ARGUMENT

Prin cercetarea intreprinsa, a carei tema se refera la ,,Managementul
cercetarii criminalistice a accidentelor aviatice”, am exploatat si valorificat un
domeniu asupra caruia literatura de specialitate incd nu s-a pronuntat in totalitate,
sens in care am considerat necesard elaborarea unei cercetari care sa desluseasca
noi abordari, ingloband totodatda concluzii existente in practica judiciard nationala
si internationald in materie. Pornind de la inclinatia spre detaliu, din perspectiva de
specialist criminalist — implicat in investigarea unor accidente aviatice (de
exemplu, accidentul elicopterului din judetul Mures din anul 2013 - soldat cu cinci
victime sau al aeronavei militare prabusite la Sibiu, din anul 2014 - soldat cu noud
victime), spiritul critic s1 pragmatismul m-au determinat sa depasesc granitele unei
teoretizari excesive a cercetdrii si sa dau o nota de originalitate lucrarii. Astfel, am
incercat ca pe baza unui suport conceptual sa integrez cat mai multe exemple, in
cazul de fatd o parte din accidentele aviatice cercetate din punct de vedere
criminalistic, care sa capete argument si sustinere stiintifica.

De la inceputul acestui demers academic, am avut certitudinea ca ma aflu
in fata unei provocadri, pe cat de fascinanta, pe atat de dificila, dar cu multe
perspective stiintifice. Cercetarea accidentelor aviatice, respectiv identificarea
cauzelor producerii acestora, dar si identificarea victimelor rezultate, de cele mai
multe ori, prezintd un grad de dificultate ridicat, deoarece la origine nu se
descopera doar o singura cauza, ci un cumul de cauze, care coexistd intr-un raport
de interconditionare.

Cu privire la stadiul cunoasterii, cercetarile de specialitate internationale
sunt numeroase in domeniu, nu pot fi omise in acest sens lucrari de referinta
precum cele ale lui James Reason sau R. Key Dismukes privind investigarea
complexului cauzal al accidentelor aviatice sau ale lui Paul A. Craig si Barry

Strauch cu privire la eroarea umand in aviatie, Insa acestea trateaza sisteme de



sigurantd si securitate in aviatie diferite ca grad de evolutie si conditii de
desfasurare fatid de cele intalnite in Romania. In plus, in mod previzibil, specialistii
s-au aplecat asupra accidentelor aviatice mediatizate sau din proximitatea lor, la fel
ca In cazul lucrdrilor de istorie a accidentelor aviatice ale lui David Gero sau
Xavier Waterkeyn sau pe probleme de securitate in aviatie, abordate de catre
Jeffrey C. Price si Jeffrey S. Forrest, respectiv in functie de propria zona de
competentd, asa cum sunt materialele de referintd elaborate de catre membrii
Consiliului National pentru Siguranta Transporturilor (NTSB) din America.

Pe de altd parte, contextul stiintific national nu este unul la fel de generos
cu tema propusd, cercetarea accidentelor aviatice fiind obiectul unor studii relativ
restranse, atdt ca numdr, cat si ca aspecte abordate. Desi autori ca Traian
Costachescu (Defecte si accidente in aviagie - 1993), Nicolae Lupulescu
(Investigarea accidentelor aviatice - 2005), Costicd Voicu si Mircea Ionescu
(Terorismul aerian - 2006) sau Marin Ruiu (Investigarea criminalistica a
catastrofelor - 2010) au tratat aspecte fundamentale privind cercetarea
accidentelor aviatice sau domenii conexe ale acesteia, fiecare specialist a realizat
demersul stiintific in mod secvential, din perspectiva specializarii si domeniului de
experienta propriu. Fara a subestima in vreun fel contributiile anterioare, am
observat ca autorii care s-au preocupat strict de domeniul accidentelor aviatice, fie
au accentuat contextul teoretic si metodologic, fie au mizat pe diferite
exemplificari, dar fard conjugarea armonioasa a celor douad parti.

In primul rand, din perspectiva sus-mentionati, este de remarcat faptul ci
aviatia din Romania nu s-a confruntat cu multe accidente in raport cu numarul de
zboruri, iar in majoritatea cazurilor nu s-au descoperit fapte de natura penala, care
sa fi contribuit la provocarea evenimentelor aviatice. Privind in ansamblu, nu este
deloc exageratd observatia potrivit careia majoritatea specialistilor in domeniul
criminalistic, si nu numai, au “cartografiat” preponderent accidentele rutiere (data
fiind frecventa mare) sau cele cauzate de explozii sau incendii, respectiv

accidentele de munca.



in al doilea rand, nu au fost inregistrate pana in prezent, nici in spatiul
aerian al Romaniei si nici In aeroporturile nationale situatii de terorism sau
piraterie aeriana (cu exceptia cazurilor izolate dinainte de ’89 in care anumite
persoane au deturnat aeronavele pentru a scapa de regimul din tard), astfel incat nu
putem reprosa autorilor de drept lipsa unor preocupdri in elaborarea unei
metodologii complexe si integratoare, ca in alte sectoare, care sa fie un ghid al
tuturor specialistilor implicati in cercetarea accidentelor aviatice, cu exceptia
Procedurii specifice de inspectie in cazul accidentelor aviatice din anul 2012,
aplicabilda exclusiv structurilor de criminalistica sau instructiunile specifice
domeniului tehnic de investigatie.

In contextul dat, considerim ci era necesard o lucrare care si trateze in
mod sistematizat managementul accidentelor aviatice, pornind de la o simpla
definitie de dictionar a acestora, analizand ,,ochiurile” inlantuite chiar sub crosetele
legislative din Romania si din strainatate, urcand ,,cercetarea criminalisticd de la
fata locului” pe o altd treapta de constientizare a importantei acesteia, sondand
prevederile Interpolului, strategiile si noile viziuni de gestionare a accidentelor
aviatice si terminand — in mod previzibil — cu studii si analize de caz. In loc de o
,sectionare” n subdiviziuni, am ales o formula integratoare, aceea de a lua pas cu
pas fiecare aspect din ecuatia ,,managementului accidentelor aviatice” si de a
explica nu ,modelul din covor”, ci legatura dintre itele din spatele tesaturii
complexe ale unei astfel de cercetari, printr-un sistem concentric, pornind de la un
model conceptual, trecand prin cel legislativ si practic-aplicativ si relevand in final
partea inovatoare, liantul pragmatic al cercetarii, concretizat cuU indeplinirea
urmatorului scop: descoperirea unor paradigme practice noi de abordare a unei
cercetari criminalistice in materia accidentelor aviatice si a identificarii victimelor
acestora, prin atingerea obiectivelor: identificarea particularitatilor cercetarii
accidentelor aviatice, conturarea conceptelor si a terminologiei utilizate in
domeniul aviatic si pe parcursul cercetdrii unui eveniment aviatic, examinarea

legislatiei specifice cercetarii accidentelor aviatice la nivel national, european si



international, implementarea sistemului Interpol de identificare a victimelor
dezastrelor, respectiv analiza rolului criminalisticii in acest domeniu.

In acest sens, motivele alegerii temei sunt justificate direct de nevoile de
cunoastere, pregatire si gestionare a autoritdtilor si specialistilor care se confruntd
cu cercetarea unui accident aviatic cu victime, din momentul cercetarii la fata
locului, pana la identificarea cauzelor care au generat evenimentul.

Teoretic, am pornit de la afirmatia ca zborul cu o aeronava este cel mai
sigur mijloc de transport la nivel mondial, insa nu este perfect. Apoi am luat in
calcul ipoteza accidentului aviatic, respectiv modul si procedura in care se face
cercetarea acestuia si identificarea victimelor, raportandu-ne la urmatoarea forma
de eveniment: aeronava cu pasageri care se prabuseste pe teritoriul tarii.

In ceea ce priveste gravitatea accidentelor, determinate de numirul de
victime, la nivel international, cel mai mare numar inregistrat intr-un an a fost de
1582 de persoane decedate, in 2000 (excluzand anomalia atacurilor teroriste din
9/11 soldata cu aproximativ 3000 de victime, pasageri si persoane aflate in cladirile
lovite), iar cel mai grav accident din istorie a fost coliziunea dintre doud aeronave
Boeing B-747, in Tenerife, la data de 27 martie 1977, soldat cu 583 de victime.

In prezent, la nivelul Europei, statistica medie este de 9 victime la 10
milioane de pasageri in aviatia comerciala. Pe teritoriul Romaniei, in anul 2016, au
avut loc 11 accidente de aviatie civild, in care au decedat cinci persoane,
pastrandu-se acelasi numar de victime ca in anul precedent si o medie de un
accident aviatic pe lund. Cel mai mare numar de victime implicate in accidente de
aviatie civila si militard din tard, din ultimii 10 ani, a fost consemnat in 2010,
respectiv 24 de decese. In aceeasi idee, nu putem ignora cel mai grav accident
aviatic din istoria nationald, respectiv prabusirea cursei Tarom 371 din 31 martie
1995, care a cauzat 60 de victime (10 roméni si restul strdini), precum si
posibilitatea, pur teoreticd si statistica, de a ne confrunta in viitor cu un incident
major similar. Totusi, aceste cifre nu se compard, de exemplu, cu victimele
accidentelor rutiere, care sunt in jur de cinci in fiecare zi, rezultand peste 1900 de

oameni care si-au pierdut viata in anul 2016 in accidente rutiere.



Consideram faptul ca, tocmai aceasta statistica este un motiv in sine pentru
abordarea unei astfel de cercetari: dacd cercetarea Criminalistica a unui accident
rutier a devenit o rutind pentru autoritdtile din Roméania, momentul in care acestea
se confruntd cu un accident aviatic cu victime poate fi unic in carierd, Insa cu un
impact deosebit, atat pentru organele de urmarire penald implicate n cercetari, cat
si pentru criminalisti sau alti politisti, jandarmi, pompieri inclusi in procesul de
apela la referinte in practica judiciard sau in literatura de specialitate, in scopul
descoperirii urgente a unor solutii la problemele nemaiintalnite care se ridica in
cercetarea unui astfel de caz: “Care este legislatia in domeniu?”,”Care sunt
aspectele esentiale de care trebuie sa tinem cont atunci cdand desfasuram
cercetarea la fata locului in acest caz?”, "Ce fel de specialisti trebuie
cooptati?”,”Ce fel de probe cautam?”, “Care este procedura privind
inregistratoarele de bord?”, ’Cine are competenta sa investigheze din punct de
vedere tehnic accidentul?”, “Ce fel de constatari si expertize trebuie sa
solicitam?”, “Care este terminologia corecta?”,”Cum gestionam procesul de
identificare a victimelor care provin din alte tari?” sau “Ce nevoi speciale are
personalul implicat in cercetare?” si multe alte intrebari la care am incercat, pe
parcursul cercetarii stiintifice, s oferim solutii sau interpretari eficiente sub forma
unor exemple de bune practici rezultate in urma analizei unor investigatii
anterioare sau sub forma elaborarii unor metodologii practice care pot fi utilizate la
investigarea accidentelor aviatice.

Sub aspect legislativ, la nivel national, activitatea de cercetare
criminalisticd in domeniul de referintd este relativ bine definita si reglementata
printr-o serie de acte normative, care au preluat, in materia investigatiei tehnice a
accidentelor aviatice, prevederile de la nivel european, respectiv international, n
prezent aflandu-ne in proces de actualizare si reevaluare a unor proceduri specifice
din domeniul criminalistic, elaborate in conformitate cu standardele internationale

si cu strategia regionald in ceea ce priveste directivele europene si recomandarile
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agentiilor care coordoneaza eficientizarea criminalisticii, in general, la nivel
european.

Din aceste considerente, apreciem ca analiza prin metode comparative si
cantitative a intregii legislatili din domeniul accidentelor aviatice, precum si a
noilor proceduri si metodologii ale cercetarii unui astfel de eveniment, alaturi de
elemente ce tin de aspecte pur practice sau abordari inovatoare in campul
strategiilor de interventie, reprezintd o tema de noutate sau 0 modalitate de
actualizare, acolo unde este cazul, si constituie un real folos pentru specialistii care
pot fi cooptati intr-o astfel de cercetare si doresc sa-si completeze cunostintele sau
sa aprofundeze anumite notiuni in vederea unei pregatiri temeinice, utile si
necesare pentru aceasta activitate.

De asemenea, in noul context al mediului de securitate, respectiv al nevoii
continue de imbunatdtire a cooperarii politienesti internationale, managementul
cercetarii  criminalistice a accidentelor aviatice trebuie redefinit in raport cu
imprejurarile si cauzele in care se produc asemenea evenimente cu consecinte
devastatoare.

in plus, considerdm ci un alt obiectiv este realizarea unor cercetiri asupra
sigurantei, dar si a securitdtii privind incidentele si accidentele din aviatie,
respectiv luarea unor masuri in ceea ce priveste securitatea aeroportuard nationala,
in scopul eficientizarii acestui sector si sprijinirii eforturilor de prevenire a
incidentei unor astfel de evenimente si chiar atentate teroriste, prin blocarea
tranzitului anumitor elemente aflate in legatura cu grupari teroriste.

Totodata, centrandu-ne atentia in sfera criminalisticii, nu am neglijat si
celelalte specializari implicate in investigarea unui accident aviatic, integrand o
serie de aspecte privind cercetarea penald, investigarea tehnicd efectuatd de catre
specialisti In aviatie, procesul de salvare si cautare a victimelor sau asistenta
psihologica acordata familiilor victimelor sau investigatorilor.

In continuare, nu ne-am limitat doar la teoriile din literatura de specialitate,
teritoriul legislatiei Tn materie sau practica judiciara, ci am incercat o sondare

interdisciplinara a temei, coroborand — atunci cand a fost posibil — diferite metode
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si notiuni. Astfel, am studiat si aprofundat Teoria Generald a Dreptului, Dreptul
Penal, Dreptul Procesual Penal, Dreptul International Public, Protectia Juridica a
Drepturilor Omului, Istoria, Psihologia, Sociologia, Criminologia si Victimologia,
concepte din domeniul sigurantei si securitatii nationale, surse referitoare la
domeniul accidentelor aviatice din mass-media si m-am documentat, prin obtinerea
si studierea unor date de la specialisti si experti criminalisti din state ale Uniunii
Europene, in vederea unei analize comparative, pentru a interpreta, corela, analiza
si sintetiza in mod corect informatiile intr-un context mai larg. De asemenea,
documentarea a inclus intdlniri si schimburi de informatii cu specialisti din
domeniul sigurantei aviatice, piloti si procurori din domeniul civil si militar,
experti criminalisti si medici legisti din tard si din strdinatate, specialisti in
odontologia judiciara din diferite tari europene, profesori de drept si criminalistica,
psihologi si alti specialisti care activeaza in domenii complementare subiectului de
cercetare.

Ca metode de cercetare, am utilizat metoda observatiei, studiul
documentelor, analiza de continut, metodele comparative si cazuistice, metodele
de prezentare statistica si grafica, studiul de caz sau analiza situationald. Culegerea
informatiilor si colectarca datelor de lucru s-a realizat prin folosirea statisticilor si a
informatiilor in domeniul cercetdrii la fata locului din evidentele unitatilor
operative din subordinea Inspectoratului General al Politiei Romane, dar si a
institutiilor care au diferite roluri in domeniu. De asemenea, am considerat
oportuna si inserarea in lucrare a unor fotografii, imagini, grafice si harti de la
locul cercetarii accidentelor aviatice la care am participat, in scopul aprofundarii
cercetarii intreprinse.

Recunoastem ca provocarea euristica este pe deplin stiintifica, dar si in
egald masurd emotionald datorita Incarcaturii starilor afective prin care trecem cu
totii, ca specialisti, din clipa in care ajungem la locul unei catastrofe aviatice si
pana la ultimele file de inchidere a dosarului cauzei printr-o solutionare, care in

cele mai multe situatii, nu multumeste intru totul partile implicate.

12



Tema cercetarii este una inovatoare, in primul rand datoritd noutatii unei
abordari bazate pe un sistem de management performant, specific cercetarii
criminalistice in domeniul de referinta, deoarece perspectiva unei noi dimensiuni
de management vizeaza atat latura institutionald, cat si cea psihologica, sociala,
latura calitdtii si, nu in ultimul rand, latura de pregatire, specializare continua a
personalului care desfasoard si supravegheaza activitatea de cercetare la fata
locului a accidentelor aviatice.

Prin oportunitatea subiectului ales, as dori ca teza de doctorat sa se
circumscrie cerintelor specialistilor din domeniul dreptului, cat si tuturor acelora
care prin competenta dobanditd reusesc sd finalizeze in mod profesionist
cercetarile accidentelor aviatice, identificarea victimelor acestora sau stabilirea

vinovatiei persoanelor responsabile.

13



SINTEZA CAPITOLELOR

Teza este structuratd pe cinci capitole, la care am adaugat doud studii de
caz, un glosar de termeni aviatici, anexe si lista imaginilor, figurilor si tabelelor
utilizate, respectiv o sectiune dedicata propunerilor si concluziilor cercetarii.

in continuare, relatim ideile semnificative desprinse in urma cercetirii,
abordate concentric, incluzand si concluziile fiecarui capitol in parte.

in primul capitol, "DELIMITARI CONCEPTUALE IN DOMENIUL
ACCIDENTELOR AVIATICE”, am indexat si analizat principalele notiuni
utilizate in ceea ce priveste accidentele aviatice, pornind chiar de la definitia in
nuce. In plus, am realizat si o intruziune mitologica si psihologica asupra zborului,
am evidentiat o scurtd cronologie a accidentelor aviatice, iar in acest punct liminar,
nu puteam sa nu trec In revista realizarile pionierilor aviatiei moderne, Traian Vuia
st Aurel Vlaicu.

Pentru conceptele metodologice si terminologice utilizate, am avut ca
referintd opiniile specialistilor Traian Costachescu, Nicolae Lupulescu, glosarul
aviatic intocmit de catre cercetdtorul Lucian Miclaus si, nu in ultimul rand,
antologia colectiva Istoria Aviatiei Romane, o reala enciclopedie in domeniu,
aparutd in 1984, sub egida Departamentului Aviatiei Civile si Comandamentului
Aviatiei Militare. Am definit terminologia generala in materie de aeronave si
componentele acestora si am analizat si problema combustibililor in aviatie,
respectiv a inregistratoarelor de zbor.

Abordat conceptual de la originile sale pana la dobandirea unei semnificatii
particularizante la inceputul erei moderne, ,,accidentul aviatic” a fost definit in
conformitate cu toate prevederile legale, pornind de la reglementarile
internationale si europene, pana la cele nationale si prevazute in instructiune, cu
referire si la clasificarea si incadrarea acestora.

In urma examinirii conceptelor din domeniul accidentelor aviatice, am

ajuns la concluzia cd eficienta inregistratd de cdtre o echipa de specialisti
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criminalisti se realizeaza doar atunci cand se depasesc limitele cunoasterii specifice
din domeniul procedural, subsumand rezultatele expertizelor efectuate si
cunostintelor din arta pilotajului, din istoria aeronauticii, din domeniul
aerodinamicii, fizicii, chimiei si de ce nu, chiar al industriei constructiei de avioane
si al ingineriei aerospatiale. In definitiv, practic nu existd o grila de interpretare
simpla, ci una In care interdisciplinaritatea este necesard, deoarece cunoasterea
temeinica a notiunilor tehnice, pe 1anga cele operationale, conduce la o solutionare
eficientd a unei investigatii aviatice, evitandu-se posibile confuzii sau interpretari
eronate determinate de intelegerea lor diferitd in limbajul din domeniul de
specialitate.

in cel de-al doilea capitol, "REGLEMENTARI JURIDICE ALE
CERCETARII ACCIDENTELOR AVIATICE”, am analizat ,in oglinda”
reglementarile juridice prevdzute in legislatia internationald si cea nationald cu
privire la cercetarea accidentelor aviatice, In care am prezentat succint atat
elemente de drept penal, cat si de naturd procesual penala privind producerea
accidentelor cu victime si pagube. De asemenea, am tratat disociat infractiunile din
aviatia civila si cea militara, analizand continuturile in mod teoretic.

In urma demersului exegetic, am evidentiat modul in care cercetarea
accidentelor aviatice, in functie de specificul fiecaruia, se raporteaza la procedurile
existente in materie, prevazute atat de legislatia nationala, cat si de cea
internationala in vigoare, inclusiv in situatiile in care se produce un accident aviatic
al unei aeronave romanesti in straindtate sau invers.

Stabilirea vinovdtiei si implicit a cauzelor producerii accidentelor aviatice
prezinta conotatii juridice foarte importante si demne de mentionat. Astfel, pornind
de la personalul aviatic implicat, pand la firma constructoare a aeronavei, cat si
ceilalti factori implicati, In atare situatii acestia trebuie sa 1s1 asume raspunderea
juridica fatd de victime, rudele acestora, cat si in fata legii, care consacrd valoarea

suprema a vietii, sandtatii si sigurantei acesteia in orice conditii.
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Astfel, nimic nu se poate considera ca fiind lipsit de temei in situatia in care
viata fiintei umane si protejarea ei ca valoare suprema constituie dezideratul
fiecaruia dintre specialistii care participd la ancheta.

Suportul stiintific al cercetarii este consolidat prin urmare de cadrul legal
de referintd, la care se circumscriu toate aspectele specifice accidentului aviatic,
locul producerii si nu n ultimul rand cauzele determinante ce au stat la originea
incidentului.

De aceea, cunoasterea in profunzime a cadrului legal si intreg procesul
penal specific domeniului de referinta, cat si cel legislativ international, concura cu
prisosintd la o solidd si temeinicd evaluare fapticd a tuturor circumstantelor
constate cu ocazia cercetarilor.

in capitolul al treilea, "CONOTATII JURIDICO-PRACTICE IN
GESTIONAREA ACTIVITATII DE CERCETARE A ACCIDENTELOR
AVIATICE”, am inventariat activitatile desfasurate in activitatea de cercetare a
accidentelor aviatice, pe trei paliere: importanta cercetarii la fata locului in cazul
evenimentelor aviatice, specificul anchetei si stabilirea cauzelor accidentelor. In
urma acestei analize stratificate, am ajuns la concluzia ca cercetarea la fata locului
a accidentelor aviatice nu are un traseu sincopat in solutionarea cazului, ci organic
si uniform, fiecare etapa fiind in relatie de interdependentd si determinare cu
urmatoarele.

In masura in care opereazi cu mai multe necunoscute si variabile,
cercetarea la fata locului si investigarea criminalistica, in general, porneste de la
faza statica a unei simple examindri observatie si pand la cele mai complexe
expertize in conditii stricte de laborator, conferind solutionari intr-o0 varietate de
problematici ce definesc accidentul aviatic, prin logica, obiectivitate si claritate.

Legislatia actuald isi largeste orizontul aplicarii numai dupd ce se
efectueaza cu maxima responsabilitate si profesionalism cercetarea la fata locului
de catre echipele de specialisti. Orice probe si mijloace de probe ridicate si
conservate corespunzator constituie ulterior, farda tagada, indicii rezonabile in

stabilirea cu exactitate a culpei. Doar identificand si cunoscand cu maxima precizie
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cauzele accidentelor aviatice, actiunile viitoare In materie de siguranta aviatica pot
capata eficienta si consistenta.

Astfel, concluziile unei expertize tehnice in domeniul de referintd capata
“autoritate de lucru judecat”, realizandu-se, cu fiecare metoda folosita, fiecare
demonstratie rationald, noi pasi in elucidarea si identificarea unor mecanisme si
fenomene legate de accidentele aviatice, in particular si dezvoltarea sectorului
sigurantei in aviatie, Tn general.

Nu in ultimul rand, am acordat o atentie deosebita inventarierii cauzelor
accidentelor aviatice, de cele mai multe ori multiple, variate si uneori chiar
contradictorii. Nu mai este un secret pentru nimeni faptul cd cele mai multe
accidente se produc din cauza unor erori comise de catre echipajul de zbor.
Statistica mondiala plaseaza eroarea umana, respectiv responsabilitatea echipajului
de zbor pentru accident in jurul valorii de 60%, iar factorul tehnic la maximum
20% din totalul accidentelor. Influenta vremii este consideratd al treilea factor,
unele procente variind pana la 13%, iar eroarea controlorilor de trafic sau
neregulile privind mentenanta aeronavelor, au fiecare o pondere de pana la 4% din
totalul de cauze determinante.

La nivel de detaliu, nu existd sabloane de interventie, de identificare a
victimelor, de descoperire a culpei existente, insa exista legislatie coerentd in
domeniu si trebuie sa fie riguros armonizatd, materializatd in proceduri sau
manuale de bune practici. Exista de altfel si specialisti, a caror rezultate meritorii
demonstreaza o capacitate 1naltd de profesionalism, interventie, operativitate si
rezistenta la stres in conditii deosebite.

In economia intocmirii, tratirii si interpretarii intregului dosar de ancheti a
unui accident aviatic, consideram ca activitatea de cercetare la fata locului trebuie
sd reprezinte “coperta’ stiintifica ireprosabild, solida si de “nesters” a intregii
cercetdri tehnice, tactice si metodologice care urmeaza. Ocazia efectudrii unui CFL
profesionist in cazul accidentelor aviatice nu se poate relua si nu se poate inlocui
cu niciun alt mijloc de proba sau metoda de demonstratie sau de identificare a

cauzei accidentului.
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Daca inregistratorul de zbor este martorul tehnic al evolutiei zborului pana
in momentul impactului aeronavei, dupa acest moment, singurul martor de
incredere este locul accidentului in sine, insd si atunci, doar daca s-au respectat
toate regulile cu privire la protejarea si securizarea probelor de catre primele
autoritati sosite la fata locului.

Din momentul in care membrii echipei complexe si complete de cercetare
la fata locului - procurorul, criminalistii sau specialistii in siguranta aviatiei - au
ajuns Tn zona epavei aeronavei, acestia se afld in fata unei scene imposibil de
cuprins intr-o singura imagine: zeci, sute sau chiar mai multe fragmente din
aeronava si victime sunt imprastiate pe suprafete de ordinul miilor de metri patrati,
in unele situatii dispersate in zone impadurite sau amestecate cu obiectele de pe
sol. De cele mai multe ori au loc si explozii, incendii, iar locul faptei este
carbonizat si ulterior “spalat” si imbibat cu apa de catre pompierii care intervin, de
obicei, printre primii la fata locului, urmati de zeci de alte persoane care pot
contamina, involuntar sau nu, probele, in scopul salvdrii de victime omenesti,
diminuarea pagubelor sau din curiozitate si fascinatie pentru un astfel de
eveniment.

Din aceste considerente echipa trebuie sd respecte secvential etapele
prevazute de procedurile de cercetare la fata locului si sa nu reduca atentia si
importanta meticulozitatii operatiunilor specifice fazelor de fixare, documentare si
ambalare a fiecdrei probe descoperite. In Romania, cu exceptia cazului de la
Balotesti, nu au existat accidente de amploare, cele mai grave implicand aeronave
de marimi medii sau elicoptere cu un maxim de 10-12 victime rezultate. Acest
lucru nu Tnseamnd cd o cercetare trebuie acceleratd sau condensata. Temporal,
cercetarile la fata locului se limiteaza, de cele mai multe ori, la maxim doua zile,
cateodata chiar cateva ore, strategia fiind de ridicare si realizare a activitatilor de
examinare si identificare a victimelor in prima zi, dacd acestea existd, respectiv
efectuarea fazei statice a cercetarii si cdutarea cu prioritate a inregistratoarelor de
zbor, urmand ca in cea de-a doua zi sa se finalizeze restul operatiunilor de fixare,

examinare §i ridicare a aeronavei si a componentelor acesteia. Bineinteles, aceasta
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strategie variaza in functie de configuratia locatiei, anotimp, luminozitate, conditii
de munca etc.

Apreciem cd timpul alocat unei cercetari la fata locului trebuie sa dureze,
mai ales in cazul unui accident aviatic, suficient de mult cat sa fie acoperite toate
operatiunile necesare de documentare a tuturor probelor in mod corect procedural
si profesionist. Atitudinea unor autoritati este de a pune “presiune” pe echipa de
criminalisti pentru a finaliza o cercetare de o asemenea amploare, de exemplu, in
numai douad zile, neludnd in considerare ca o investigatie tehnica a probelor ridicate
dureazd in medie doi ani, iar finalizarea intregii anchete se finalizeaza doar dupa
administrarea tuturor probelor examinate.

In concluzie, considerim ci este necesari o strategiec comuni de cercetare a
tuturor structurilor implicate, precum si o constientizare a importantei acordate
cercetdrii la fata locului si1 examinarilor realizate de catre criminalisti, pentru cd, in
mod direct, rezultatele anchetei vor depinde de toate probele pe care acestia trebuie
sa le ridice intr-un mod responsabil si ireprosabil, iar managerii vizati trebuie sa le
asigure Intregul suport logistic, uman, medical si chiar psihologic, daca este
nevoie.

in penultimul capitol, ”“TRANSPUNEREA PREVEDERILOR
INTERPOL IN LEGATURA CU MANAGEMENTUL IDENTIFICARII
VICTIMELOR DEZASTRELOR”, am cartografiat reglementdrile organizatiei
internationale dezvoltate Tn urma colabordrii specialistilor statelor membre,
incercand sa adaptez si sa conceptualizez o implementare si la nivelul Romaniei a
prevederilor sistemului DVI (Disaster Victim Identification), existente in
numeroase tari europene si la nivel mondial, in unele cazuri de peste trei decenii,
din anul 1984. In urma cazurilor la care am participat in calitate de criminalist, am
constatat necesitatea Tmbunatatirii examinarilor si cercetdrilor efectuate si
armonizarea cu metodele, tehnicile moderne si noua viziune de management al
procesului de identificare prevazute de Ghidul Interpol DVI, document de referinta

in domeniu.
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Mentiondm, In acest sens, indeplinirea unui obiectiv specific propus,
respectiv conceperea, alaturi de colectivul Institutului National de Criminalistica, a
Procedurii privind identificarea victimelor dezastrelor, in urma analizei si
documentarii prevederilor Interpol, aplicabild la nivelul structurilor criminalistice
incepand cu luna februarie a acestui an si constand in primul pas in implementarea
standardelor Interpol privind acest domeniu de activitate. Aceasta reglementare
poate fi aplicatd cu succes atit In cazul unor accidente aviatice, precum si in
situatia unor accidente rutiere, feroviare sau navale grave, precum si in cazul unor
dezastre naturale, cutremure sau inundatii soldate cu victime multiple.

De asemenea, dupd cum am precizat pe parcursul acestei lucrari de
cercetare, ar fi nu numai binevenite, ci si necesare elaborarea si aplicarea de noi
documente care sd reglementeze activititile de alertare, interventie si control,
precum si organizarea unor cursuri de perfectionare pentru criminalisti care sa
completeze procesul de implementare a procedurii DVI.

Dezastrele si incidentele grave, indiferent dacd sunt sau nu cauzate de o
interventie umani, duc adesea la un numir mare de victime si decese. In urma unor
astfel de incidente, procesul de gestionare a consecintelor intrda in joc pentru a
atenua cat mai mult suferinta familiilor si apropiatilor victimelor. Identificarea
victimelor face parte din acest proces. Returnarea corpurilor identificate rudelor
supravietuitoare nu numai ca le permite autoritatilor sa ofere o ultimda forma de
respect, dar poate sa contribuie cat mai repede la procesul de vindecare in urma
pierderilor suferite.

Procesul de identificare a victimelor in caz de dezastru este procesul prin
care sunt identificate victimele catastrofelor majore, cum ar fi atacurile teroriste,
dezastrele naturale sau accidentele aviatice. Astfel de incidente ingreuneaza sau
chiar fac imposibild uneori identificarea victimelor in mod concludent numai prin
recunoasterea vizuald (cum este cazul prabusirii avionului MH17, din Ucraina,
unde doua victime nu au putut fi identificate, initial, prin metode clasice). Din
acest motiv, aplicarea tehnicilor dovedite stiintific, care presupun comparatia dintre

amprentele digitale, inregistrarile dentare si mostrele de ADN cu cele care sunt
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deja stocate in baze de date sau cu probele ridicate de pe obiectele personale ale
victimelor, sunt deseori necesare pentru a obtine o identificare certa care poate, de
asemenea, sa fie utilizatd in procedurile judiciare derulate in continuarea
cercetarilor de natura penala.

Societatea globalizata de astdzi si facilitatea cu care se caldtoreste pe
distante lungi intr-un timp foarte scurt determina o deplasare continua a oamenilor,
ceea ce conduce, pur statistic, la o mare probabilitate ca, in cazul unui accident
aviatic major care are loc intr-o tara, victimele sd aiba nationalitdti diferite, aspect
ce complica procesul de identificare. In situatia unui astfel de dezastru la nivel
european, guvernele tarilor ale caror cetateni sunt victime, impart responsabilitatea
pentru a se asigura cd victimele sunt tratate cu demnitate printr-un proces
transparent, in conformitate cu principiile prevdazute de Carta drepturilor
fundamentale a Europei. Acest lucru poate fi facilitat si accelerat daca se aplica o
procedurd DVI standardizata cu prevederi comune de operare, pe care toate partile
interesate le cunosc si le utilizeaza.

In functie de amploarea dezastrului, o singurd tari nu poate dispune de
resurse suficiente pentru a face fatd tuturor pierderilor. Un astfel de dezastru ar
putea, de asemenea, sa deterioreze infrastructura tarii (de exemplu un atentat
terorist intr-un aeroport important), iar o lipsa de resurse si personal calificat poate
afecta intreaga interventie.

In acest sens, un efort coordonat al comunititii internationale poate
accelera semnificativ recuperarea victimelor si procesul de identificare. Acest lucru
va permite familiilor victimelor, dupa cum am mai precizat, sa inceapa procesul de
vindecare si si-si reconstruiasci viata. In cazul atacurilor teroriste sau din partea
grupdrilor de criminalitate organizata, acest proces va sprijini anchetatorii sa
identifice inclusiv autorii infractiunilor sau sd descopere alte informatii utile pentru
cauza.

Racordarea criminalisticii romanesti la un sistem de norme internationale
in cazul investigarii unor dezastre cu victime multiple, printre care si cele aviatice,

reprezintd, de fapt, o afiliere la “firesc”, in conditiile in care Roméania nu este
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absolvita nici de accidente cu victime si nici de alte incidente deosebit de grave,
cum ar fi Cazul Colectiv, unde a fost nevoie de expertiza unor adevarati
profesionisti in domeniu pentru a pune in ordine si a solutiona problema dificila a
identificarii unui numar de 26 de victime, in cea mai mare tragedie din Romania
contemporand, numarul total al victimelor — 64 — depasindu-l pe cel inregistrat la
Balotesti, in 1995, cel mai grav accident aviatic de pe teritoriul tarii noastre, soldat
cu 60 de victime.

Ultimul  capitol, "STRATEGII] @ MANAGERIALE  PRIVIND
CERCETAREA  ACCIDENTELOR  AVIATICE SI  PREVENIREA
TERORISMULUI AERIAN” a fost conceput pe trei directii de cercetare:
organizarea operatiunilor, asigurarea nevoii de asistenta psihologica a personalului
implicat n investigarea unor evenimente deosebite si oportunitdti manageriale in
ceea ce priveste prevenirea si contracararea actelor de terorism aerian.

Cu privire la registrul complex de masuri ce trebuie luate in pregatirea si
organizarea unor cercetari ample in cazul accidentelor aviatice, acestea se pot
referi la planificare, selectia si instruirea personalului, informarea cu privire la
chestiuni de competenta legala sau probleme legate de apartenenta religioasa, insa
lista nu se Incheie aici. Se ridicd, totodata, probleme de logistica, de evaluare a
riscurilor, aspecte de tehnologie a informatiei si sisteme de comunicare,
managementul ramasitelor umane si facilitatilor de depozitare a corpurilor
victimelor accidentelor aviatice, gestionarea bunurilor si obiectelor personale ale
victimelor, precum si aspecte ce tin de asigurarea controlului calitatii la nivel de
operatiune, in general si de structura criminalistica, in special.

Dincolo de aceste consideratii, Tn ultimul capitol am semnalat faptul ca
investigatorii criminalisti nu au parte de suport psihologic adecvat, ”o lacuna”
procedurald care poate avea implicatii majore inclusiv in desfasurarea anchetei.

In conjunctura dati, dincolo de parcurgerea adecvati a oricirui algoritm
procedural, consideram necesara mentinerea unui suport psihologic pentru
criminalisti si intreg personalul care investigheaza un accident aviatic inclusiv pe

parcursul desfasurarii anchetei.
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Pe de altd parte, in ceea ce priveste strategiile in legatura cu siguranta si
securitatea aviaticd in contextul proliferarii actelor de terorism, se inregistreaza la
nivel mondial o evolutie ce implica atat statul, politica penald, cat si omul ca

participant si beneficiar al transportului aerian, in genere.
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CONCLUZII SI PROPUNERI

In urma cercetarilor efectuate opinim faptul ci literatura de specialitate
privind cercetarea criminalisticd a  accidentelor aviatice din Romania este
incipientd. In contextul dat, lucrarea Managementul cercetdrii criminalistice a
accidentelor aviatice nu a fost realizata doar cu scopul de a acoperi un deficit
terminologic si tematic, ci, de a oferi o perspectiva unitara — din punct de vedere
teoretic si practic — asupra unei realitati tratate pana in momentul de fata lacunar.

Cercetarea accidentelor aviatice constituie 0 activitate extrem de complexa,
pe parcursul cdreia se respectd regulile clasice ale cercetarilor criminalistice si
legislatia de procedura penala, ceea ce face sa actionam intr-un domeniu specific,
cu tehnologie avansata, iar autoritatilor implicate, organele judiciare in primul rand
si expertii si specialistii cooptati, trebuie sa interpreteze uniform evenimentul in
vederea stabilirii adevarului.

Structura om-tehnica-hazard a evoluat prin toate cele trei componente de-a
lungul istoriei aeronauticii, Tnsa in acest proces s-au inregistrat multe sacrificii
umane si materiale, care, din pacate, au luat forma cea mai grava: accidentele de
aviatie. Atunci cand succesului din aviatie 1 s-au opus multe accidente, o parte
dintre acestea au intrat in zona penalului in urma descoperirii unor fapte ilicite si
au presupus investigarea lor criminalisticd, de cdtre structurile competente.

Consideram ca functia omului in sistemul de sigurantd aviatica este
decisiva, oricat de inaltd ar fi performanta tehnologiei. Accidentul apare cu
regularitate acolo unde intdlneste inaptitudinea omului, de natura subiectivd sau
obiectiva, de a se adapta la totalitatea masinilor, mecanismelor sau aparatelor pe
care le utilizeaza. In plus, oamenii sunt cei care concep si construiesc aeronavele,
iar omul nu este perfect si, de astfel, nimic din ceea ce creeaza acesta nu poate fi
considerat perfect.

In urma analizei cercetirilor efectuate, departe de a emite interpretari si
teorii in ceea priveste tema managementului cercetarii criminalistice a accidentelor

aviatice, prin experienta profesionalda dobanditd, ne incumetdm sa raspundem
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provocarilor care ne-au ridicat diferite semne de intrebare, atit in domeniul
teoretic, cat si in cel aplicativ, oferite de practica judiciard in domeniu, dar si in
cauzele ce apar zi de zi. Recomandarile si propunerile pe care dorim sid le
prezentam se subscriu mai multor sectoare ale domeniului vizat, dupd cum
urmeaza sa le relatdm.

A. Propuneri cu privire la armonizarea legislativa si procedurala in
materie:

1. Actualizarea procedurii nationale ce reglementeaza cercetarea la fata
locului in cazul accidentelor aviatice, cu impact la nivelul structurilor
criminalistice, in scopul armonizarii terminologiei si a metodologiei de examinare
a tuturor probelor ridicate de la fata locului, In conformitate cu prevederile
nationale si internationale In materia investigatiei tehnice a accidentelor aviatice;

2. Continuarea procesului de implementare a standardelor Interpol cu
privire la sistemul de identificare a victimelor, prin aplicarea si respectarea
prevederilor Procedurii privind identificarea victimelor dezastrelor (aprobatd in
2017) si elaborarea unor noi documente care sa reglementeze activitatile de
alertare, interventie si control in acest domeniu, in scopul stabilirii modului de
actiune a echipelor de criminalisti din cadrul Politiei Romane in cazul producerii
unor dezastre sau evenimente deosebite, incendii, explozii, accidente aviatice,
navale sau feroviare, acte de terorism etc., cu numar mare de victime sau care au
afectat suprafete extinse la nivel national,

3. Perfectionarea cadrului legislativ intern existent, cu referire la
instructiunile care prevad modalitatea de efectuare a investigatiilor tehnice — atat
in domeniul civil, cat si militar — prevazute de Reglementarea aeronautica civila
romana privind investigatia tehnica a accidentelor si incidentelor de aviatie civila
aprobata de Ordinul nr. 1.480 din 28 noiembrie 2008 emis de Ministerul
Transporturilor i Ordinul nr.151/07.08.2007 al ministrului Apararii Nationale
pentru aprobarea ,, Instructiunilor privind modul de investigare tehnica a
evenimentelor de aviatie produse cu aeronave militare” $i punerea acestora in

acord cu ultimele modificari prevazute in reglementarile europene si mondiale,
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respectiv sincronizarea terminologica in ceea ce priveste clasificarea incidentelor si
a accidentelor aviatice;

4. Modificarea Codului aerian prin completarea prevederilor cu privire la
activitdtile aeronautice militare In scopul armonizarii reglementarilor din domeniul
civil cu cele din aviatia militara, 1n ceea ce priveste siguranta si securitatea aeriana
si reglementarea utilizarii aeronavelor fara pilot (drone).

B. Referitor la cooperarea interinstitutionald, recomandam sa se
consolideze cooperarea in procesul de eclaborare a metodologiei unitare de
functionare pentru expertii criminalisti care lucreaza in echipe de anchetd la locul
accidentului aviatic, cu accentuarea rolului si competentelor Ministerului Public si
ale altor structuri din cadrul Guvernului responsabile pentru acest domeniu si sd se
initieze protocoale/acorduri interinstitutionale sau consolidarea celor existente intre
Politia Romana si celelalte organizatii guvernamentale si non-guvernamentale care
sunt implicate in cazul unui accident aviatic, respectiv redactarea unei proceduri
comune destinate practicienilor din cadrul organelor judiciare (procurori si
politisti), criminalistilor, specialistilor din aviatie care realizeaza investigatia
tehnica si altor structuri care participa, in scopul asigurarii coordondrii activitatilor
desfasurate la fata locului, avand in vedere cd o buna cooperare si actiunile comune
ale autoritdtilor cu diferite competente la fata locului in cazul unui incident grav
reprezintd o chestiune fundamentala pentru desfasurarea investigatiei intr-un mod
profesionist. /n acest sens propunem:

5. Completarea prevederii de la punctul 5.11. din Reglementarea
aeronautica civila romdna privind investigatia tehnica a accidentelor si
incidentelor de aviatie civila aprobata prin Ordinul emis de Ministerul
Transporturilor nr. 1.480 din 28 noiembrie 2008, cu privire la coordonarea cu
autoritatile judiciare in Romania, in sensul detalierii tuturor activitatilor ce privesc
investigatia si probele ridicate, respectiv aeronava si componentele sale, nu doar
cele care privesc identificarea victimelor si inregistratoarele de zbor si realizarea

unui acord in acest sens intre Centrul de Investigatii si Analiza pentru Siguranta
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Aviatiei Civile din cadrul Ministerului Transporturilor si reprezentantii Parchetului
si ai Ministerului Afacerilor Interne;

6. Realizarea unui acord sau a unei proceduri de lucru comune intre
reprezentantii  Ministerului  Afacerilor Interne — Institutul National de
Criminalistica si reprezentantii Ministerului Transportului - Centrul de Investigatii
st Analizd pentru Siguranta Aviatiei Civile, respectiv reprezentantii din cadrul
Ministerului Apararii Nationale responsabili pentru realizarea investigatiilor
tehnice Tn urma accidentelor aviatice, care sa prevada care sunt principiile
generale, modul de actiune, competentele si atributiile in realizarea cercetarii la
fata locului in cazul accidentelor aviatice, in vederea armonizdrii si realizarii
unitare a acestei activitati la nivel national.

C. Referitor la ridicarea gradului de optimizare si eficientizare a
reactiei de interventie si cercetare, propunem urmatoarele:.

7. Periodicitatea efectudrii unor exercitii integrate de interventie privind
simularea unor accidente in sectorul aviatic, precum si in alte domenii de transport
public: rutier, feroviar etc. la care sa participe toate autoritatile, incepand de la
specialisti 1n aviatie, situatii de urgentd, investigatie, psihologi etc., care au
competentd de interventie, inclusiv cu participarea structurilor de criminalistica,
respectiv extinderea acestor exercitii cu alte tari, dar si realizarea simularilor in
conditii diverse: teren accidentat, zond montana, pe timp de iarnd etc.;

8. Initierea unui demers interinstitutional de cunoastere si sensibilizare fata
de domeniul criminalisticii a membrilor serviciilor de urgenta, ai altor organisme
de prima interventie si a societatii civile in scopul constientizarii si intelegerii
rolului si importantei desfasurdrii activitdtii criminalistilor la fata locului, in
situatia participarii la investigatiile accidentelor aviatice sau la alte evenimente
deosebite (atacuri teroriste etc.).

D. Referitor la pregatirea si perfectionarea personalului care
intervine la evenimente deosebite:

9. In contextul nevoii de eficientizare a pregatirii specialistilor

criminalisti, se impune realizarea unei selectii exigente la nivelul scolilor de
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politie, prin crearea si aplicarea unor standarde profesionale specifice si inclusiv a
unor testari psihologice complexe candidatilor care opteaza pentru specializarea
criminalistica;

10. Organizarea unor cursuri de pregatire si formare profesionala initiala si
continud a politistilor criminalisti in domeniul accidentelor aviatice si a aplicarii
sistemului DVI Interpol in cazurile cu victime multiple;

11. Realizarea unor module de pregatire a politistilor si a celorlalte
categorii de personal din cadrul structurilor de siguranta si aparare cu privire la
luarea primelor masuri la fata locului in cazul accidentelor aviatice (pe tema
acordarii primului ajutor, conservarii probelor etc.);

12. Demararea procedurilor de evaluare a posturilor libere la nivelul
structurilor criminalistice, in vederea scoaterii la concurs a unor functii care sa
motiveze personalul criminalistic si asigurarea respectarii tuturor drepturilor de
personal in ceea ce priveste efectuarea orelor suplimentare de muncd sau a
serviciului in regim de permanenta.

E. Din perspectiva asigurarii unui management performant in vederea
indeplinirii misiunilor, realizarii coeziunii colectivului §i a protejarii sanatatii
psiho-fizice, propunem sa se reevalueze sistemul de asistentd psihologica la
nivelul Politiei Romane, in special la nivelul politistilor criminalisti si a celor care
lucreaza in conditii deosebite. Astfel, propunem luarea unor masuri ca:

13. Suplimentarea numarului de psihologi alocati unei unitati;

14. Stabilirea oportunitatii, in cazurile de amploare, a includerii unui
psiholog in echipa operativa, pentru a asigura suportul psihologic al misiunii;

15. Realizarea unor module/traininguri de psiho-educatie prin care
personalul implicat sd recunoascd anumite vulnerabilitati psihice sau tablouri
simptomatice in legatura cu stresul profesional, respectiv unele comportamente
dezadaptative si sa isi dezvolte unele abilitati de control si adaptare la diferite
situatii critice;

16. Realizarea unor evaluari periodice, studii/interviuri pentru a preveni sau

identifica situatiile de comportament dezadaptativ sau eventuale probleme de
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naturd psihologica in cadrul acestor structuri, la un interval temporal raportat la
riscurile psihologice implicate de fiecare categorie profesionald, stabilite in urma
unor analize. In absenta unor astfel de analize, propunem ca evaluirile si se
realizeze la cel mult un an sau dupa fiecare eveniment deosebit, in cazul
politistilor/criminalistilor care participa la cercetarea omorurilor, accidentelor de
trafic rutier, naval, aerian sau la alte evenimente cu victime multiple.

F. Din perspectiva implementarii sistemului de identificare a
victimelor dezastrelor conform standardelor Interpol propunem, in afara de
precizarile realizate anterior:

17. In cazurile in care este aplicabil procesul de identificare a victimelor
dezastrelor conform standardului DVI Interpol: accidente aviatice, incendii,
explozii cu victime multiple etc. sa se formeze o echipa de criminalisti alaturi de
ceilalti specialisti implicati (medici legisti etc.) care sa se ocupe exclusiv de
activitatile specifice identificarii victimelor si care sa lucreze in paralel cu echipa
care investigheaza cauzele accidentului, incendiului etc., in vederea realizarii cu
profesionalism, obiectivitate si operativitate a celor doua activitati, in mod distinct,
conform recomandarilor internationale;

18. Actualizarea softurilor nationale de identificare judiciard conform
standardelor in domeniul DVI sau achizitionarea programelor de identificare
utilizate la nivelul Interpol (tip Plass Data) odata cu integrarea formularelor tip
internationale;

19. Identificarea unor mijloace pentru dezvoltarea domeniului odontologiei
la nivelul structurilor de medicind legala si criminalisticd prin cooptarea unor
specialisti odontologi, achizitionarea de echipamente speciale, realizarea unor
acorduri si sisteme prin care identificarea odontologica poate fi valorizatd ca
metoda de identificare primara conform standardelor Interpol, avand in vedere ca
in cele mai multe cazuri de dezastre cu victime multiple la nivel mondial, tehnica
identificdrii odontologice este cea mai folositd si mai putin costisitoare in raport cu

celelalte metode primare de identificare;
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20. Sa se achizitioneze, respectiv suplimenteze, la nivelul structurilor de
criminalisticd, echipamente si programe de ultima generatie pentru reconstructia
3D a locului faptei/accidentului in vederea realizarii unor fixari si documentari
eficiente ale cercetarilor.

G.In ceea ce priveste impactul unui accident aviatic asupra
colectivitatii si, in special, asupra rudelor victimelor, propunem:

21. Luarea masurilor necesare pentru realizarea unui program de asistenta
integrata (consiliere juridica, asistenta psihologica etc.) pentru suportul victimelor
accidentului aviatic si a rudelor acestora, atat pe timpul derularii investigatiilor, cat
si ulterior, aplicabil si altor evenimente deosebite;

22. Stabilirea unui program de informare a populatiei despre etapele
principale ale interventiei si investigdrii accidentelor in care sunt implicate
aeronave pentru transport aerian (dar si in alte domentii: rutier, feroviar, naval) si de
transmitere a datelor privind cadrul legislativ care reglementeaza activitatile de
investigatie a accidentelor, precum si aspecte cu privire la obligatiile raspunderii

operatorilor de transport in caz de accidente.

Perspectiva de abordare si de eficientizare maximald a managementului in
domeniul strict de referintd al cercetdrii se realizeazd printr-o colaborare si
coordonare atat pe orizontald, cat si pe verticald a tuturor factorilor implicati, totul
dintr-o perspectiva a unei legislatii corect aplicate si pe deplin respectate.

In ceea priveste consolidarea deciziei manageriale considerim cd este
necesar sa fie conexate toate informatiile disponibile si sd fie utilizate atat
competentele profesionale, cat si experienta oamenilor, ceea ce Inseamnd ca
trebuie sa se tind cont si de relatia psiho-sociala in realizarea actului de conducere.

in concluzie, directiile de cercetare ale lucririi S-au axat pe activitatile
desfasurate cu ocazia investigatiilor accidentelor aviatice in vederea descoperirii
adevarului, a cauzelor evenimentului, respectiv a tragerii la raspundere penala a
vinovatilor, daca acestia exista. In acest sens, am plecat de la ipoteza ca trebuie sa
se realizeze o cercetare profesionista si multidisciplinara a locului unde s-a produs

evenimentul, activitatea trebuie sa fie temeinic pregatita cu mult timp inaintea
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accidentului si pentru asta este nevoie, Tn primul rdnd, de o formare continua si
sistematicd de specialisti in domeniu. In al doilea rand, coordonarea cercetirii si
documentarii cazului, cat si cunoasterea specificului activititii aeronautice in
general, reprezintd alaturi de desfasurarea unei investigatii criminalistice
profesioniste o directiva in sprijinul eficientizarii solutionarii cauzelor cu accidente
aviatice. Perspectiva asupra fenomenului, asa cum se contureazd in teorie, mi-a
oferit o varianta la realitatea data, una luata drept reper, dar nicidecum acceptata ca

“dat” incontestabil in momentul punerii in practica.
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