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The investigation of vehicle marks is a frequent activity of the investigating authorities, especially traffic accidents.
The category of vehicles comprises mechanical traction vehicles, as well as animal traction vehicles or man powered

vehicles.

Consideratii generale

Investigarea urmelor mijloacelor
de transport reprezintd o activitate
frecventa a organelor de urmarire
penald, indeosebi 1n cazul acciden-
telor rutiere.

Legislatia procesual-penald actu-
ala nu precizeaza intelesul expresiei
“fata locului” $i consideram ca nici
nu este cazul sa o faca, deoarece,
conform competentei organelor ju-
diciare prevazute in art. 30 din C. pr.
pen. alin. final, “prin locul savirsirii
infractiunii se intelege locul unde
s-a desfasurat activitatea infractio-
nala, in total sau in parte, ori locul
unde s-a produs rezultatul acesteia”
[1, p. 249-250].

Alti autori considera ca prin
Sfata locului” trebuie sa se in-
teleagd nu numai o suprafata de
teren sau o incdpere in care s-a
produs activitatea materiald a in-
fractiunii, ci si locul unde s-au
produs consecintele faptei savirsi-
te, precum si locul care conserva
date, informatii, urme in legatura
cu fapta comisa [2, p. 270].

Din categoria mijloacelor de
transport fac parte atit vehiculele
cu tractiune mecanica, cit si cele cu
tractiune animala sau actionate de
forta omului.

Prin urmd a mijloacelor de
transport se intelege orice modifi-
care produsa de sistemul de rulare,
de celelalte parti componente pe
obiectele sau suprafetele cu care ve-
hiculul a venit in contact.

Formarea lor depinde de o mul-
titudine de factori, cei mai impor-
tanti fiind:

a) natura suprafefei pe care se
ruleaza, din acest punct de vede-
re urmele fiind de suprafata sau de
adincime, de stratificare sau des-
tratificare, dupa cum vehiculul se
deplaseaza pe asfalt, pamint moale,
zapada, praf, nisip etc.;

b) modul de miscare a mijlo-
cului de transport, care in timpul
deplasarii sau rularii normale cre-
eaza urme statice, spre deosebire de
frinare sau de derapare, situatie in
care urmele sint dinamice;

¢) tipul de bandaj sau sina cu
care sint prevazute rotile, ponde-
rea fiind detinuta de anvelopele
de cauciuc; au un desen antide-
rapant, variat, in prezent fiind
folosite frecvent si la vehicule-
le cu tractiune animala. Pe linga
acestea, se mai intilnesc sinele
metalice specifice carutelor, ca-
relor, senilele tractoarelor sau ale
altor autovehicule grele, talpile
metalice (uneori din lemn) intil-
nite la sanii, dar si la elicoptere,
planoare, ale cdror urme sint cu
precadere dinamice.

In afara urmelor specifice siste-
mului de rulare, frecvent se intilnesc
si urme ale unor parti din caroserie,
ale diverselor subansambluri (bara
de protectie, masca radiatorului, ca-
potd) formate prin diferite modali-
tati, cum sint lovirile, tamponarile,
frecarile.

O categorie importanta de urme
se prezinta sub forma resturilor de
obiecte si de materii.

De exemplu, cioburi de sticla si
de plastic (provenind de la faruri,
parbrize, lanterne), resturi metalice

desprinse din caroserie, pelicule de
vopsea, urme de benzind, de ulei,
precum si urme de sol sau alte ma-
terii aflate pe roata sau pe caroserie.
In aceste cazuri, sint deosebit de
importante urmele biologice (fire de
par, urme de singe, resturi de tesut)
apartinind victimei sau urme de ma-
teriale din imbracamintea victimei
unui accident de circulatie, urme
ce nu fac parte din categoria celor
apartinind mijloacelor de transport,
dar cdrora li se pot atasa.

Obiectele purtatoare sau creatoa-
re de urme in accidentele de circula-
tie sint autovehiculele participante
sau obiectele din apropiere, corpul
victimei sau imbracdmintea aces-
teia, precum §i partea carosabild a
drumului public.

2. Categorii de urme ce se pot
identifica in urma accidentelor
rutiere [3, p.134-143]:

a) Urmele de pe autovehicule
sau de pe alte obiecte

Autovehiculele angajate in ac-
cident, precum si celelalte obiec-
te, cu care se produce tamponarea,
frecarea sau atingerea pastreaza
numeroase urme pe baza carora se
va putea stabili: starea tehnica a au-
tovehiculului, natura urmelor create
pe autovehicul, explicarea modului
de producere a accidentului (meca-
nismul producerii acestuia).

Pentru aceasta se va stabili:

* in ce loc, la ce Tnaltime si pe ce
portiune a autovehiculului sau a al-
tor obiecte se gasesc urmele, cu re-
comandarea ca fixarea lor sa se faca
in urmatoarea ordine: bara din fata,
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numarul de inmatriculare, cirligele
de remorcare, radiatorul, farurile,
capota, aripile, rotile din fata, par-
brizul, stergatorul de parbriz, caro-
seria, continuindu-se apoi cu partile
din spate ale autovehiculului;

* care este forma, culoarea, adin-
cimea si celelalte caracteristici exte-
rioare ale urmelor;

* 1n ce fel sint repartizate urmele;

» ce urme de vopsea se gisesc
pe diferitele parti ale vehiculului si
pe alte obiecte, care este culoarea,
marimea si indltimea la care acestea
sint repartizate;

* pe ce obiecte sau suprafete se
gasesc urme de par sau alte substan-
te organice etc.

Activitatea de fixare si ridicare
a urmelor gasite pe autovehicule
priveste atit urmele de natura teh-
nica, cit si cele care s-au format ca
urmare a accidentului; cu mentiu-
nea ca intereseaza doar acele de-
fectiuni tehnice care au influentat
producerea accidentului de circu-
latie. Aceste defectiuni vizeaza,
in primul rind, mecanismul de di-
rectie, sistemul de frinare si cel de
iluminare/semnalizare.

Examinarea  autovehiculelor
care prezintd defectiuni in vede-
rea fixarii urmelor create se face,
de cele mai multe ori, cu ajutorul
unui specialist, fie la fata locului,
fie intr-un garaj special amenajat,
ferit de ploi, intemperii si alte con-
ditii neprielnice.

Fixarea urmelor care se gasesc
dedesubtul autovehiculului se face
acordindu-se o atentie sporita de-
taliilor proeminente ale diferen-
tialelor cutiei de viteze, frinelor,
osiilor, partilor inferioare ale auto-
vehiculelor etc. Se acorda atentie
si descoperirii unor corpuri straine
pe piesele autovehiculelor; se vor
examina piesele deteriorate, uzate
sau la locul unde acestea au cazut.

b) Urmele de tamponare

Urmele de tamponare ce se ga-
sesc pe anumite obiecte pot indica
tipul autovehiculului si acele parti
proeminente ale sale datorita caro-
ra ele s-au produs, inclusiv meca-

nismul producerii accidentului.

Intr-un caz, prin examinarea
urmelor de tamponare create prin
infundare, pe mijlocul partii stingi
a caroseriei unui autoturism s-a
putut stabili ca soferul acestuia,
in loc sd se conformeze indicato-
rului instalat ,.cedeaza trecerea”,
a intrat primul in intersectie, fiind
surprins de un autobuz care avea
prioritate de trecere. Intrucit acci-
dentul a avut loc noaptea, in lipsa
unor martori oculari, principalul
criteriu de stabilire a mecanismu-
lui producerii acestuia l-a consti-
tuit forma urmei de tamponare.

In vederea ridicarii lor, urme-
le de tamponare trebuie cautate si
fixate atit pe obiectul creator de
urma, care este de cele mal mul-
te ori autovehiculul, cit si pe cele
primitoare de urme.

Obiectele care au proprietatea
de a imprima urme de tampona-
re si frecare sint: diferitele tipuri
de vehicule, copacii, stilpii de te-
legraf, zidurile si cladirile de pe
marginea drumurilor publice, alte
instalatii de ingradire, amplasate
in aceste locuri.

Uneori organul de urmérire pe-
nala nu acorda atentia cuvenita fixa-
rii §i ridicdrii unor urme, motiv pen-
tru care acestea sint distruse de catre
persoanele interesate. Astfel, intr-un
caz, cu ocazia cercetarii la fata lo-
cului s-au gasit mal multe urme de
tamponare si de frecare pe piatra de
pe bordura trotuarului, dar in loc sa
fie fixate si sa se ia masurile necesa-
re conservarii lor, s-a hotarit ca mai
intli sd se urmareasca autovehiculul
disparut de la locul faptei. Dupa ce
autovehiculul banuit a fost depistat,
pe acesta gasindu-se urme evidente
de frecare si tamponare, s-a decis
recurgerea la compararea acesto-
ra cu urmele gasite pe piatra de pe
bordura trotuarului, dar, intre timp,
piatra cu urmele gasite initial dispa-
ruse. Pentru evitarea acestei situatii,
s-ar fi impus conservarea corespun-
zatoare a pietrei.

Fixarea si ridicarea urmelor de
tamponare se face prin procedee fo-
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tografice; prin fixarea lor cu ajutorul
mulajelor se va ridica chiar obiectul
pe care exista asemenea urme.

Pentru a se asigura examinarea
urmelor pe parcursul intregului pro-
ces penal, inclusiv in timp ce dosa-
rul se gaseste la instanta de judecata
si daca prin aceasta nu se produce
0 paguba in dauna unei persoane fi-
zice sau unitatii, organul de politie
trebuie sd ia masuri in vederea pas-
trarii vehiculelor sau obiectelor pur-
tatoare de asemenea urme in conditii
corespunzatoare. Aceastd obligatie
nu este respectatd intotdeauna, mo-
tiv pentru care ulterior nu se mai pot
efectua niciun fel de examinari de
ordin criminalistic. In toate celelalte
cazuri, autovehiculele vor fi puse 1n
circulatie doar dupa ce urmele de pe
acestea vor fi fixate si ridicate.

c) Urmele digitale

Daca autovehiculul participant
la accident a fost abandonat de con-
ducatorul auto sau daca acesta, desi
prezent la locul faptei, neaga ca ar fi
condus autovehiculul respectiv, or-
ganul de cercetare penald va trebui
sa fixeze urmele digitale sau palma-
re de pe: volan, minerele nichelate
ale usilor, oglinda retrovizoare, di-
feritele parti nichelate sau lucioase
ale autovehiculului.

In acest scop se folosesc: negrul
de fum, rosul de sudan, oxidul de
cupru, oxidul de zinc, carbonatul de
plumb, pigmentul galben fluores-
cent si alte substante.

d) Urmele de vopsea

Pentru identificarea autovehicu-
lului implicat in accidentul de cir-
culatie, o deosebita importanta o au
descoperirea si fixarea urmelor de
vopsea care ramin imprimate dupa
tamponare pe autovehicule si pe alte
obiecte gasite la fata locului.

Problema stabilirii provenien-
tei si omogenitatii acestor urme se
pune, in mod frecvent, in cazurile in
care autovehiculele de la care pro-
vin parasesc locul faptei. in aceste
cazuri, In vederea efectuarii in bune
conditii a expertizei tehnico-stiingi-
fice si a celei criminalistice, se tri-
mit pelicule de vopsea ridicate de la
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locul faptei, precum si pelicule de
vopsea de pe autoturismul banuit,
cu indicarea locului de unde au fost
desprinse.

Ridicarea urmelor de vopsea de
pe autovehiculul banuitului se face
cu ajutorul unui bisturiu de pe par-
tile diferite ale acestuia, in special
de pe cele anterioare si laterale, des-
prinderea facindu-se pana la tabla
metalica si din locurile in care exista
goluri de vopsea cazuta anterior sau
crapaturi.

Necesitatea luarii probelor din
diverse zone ale tablei se explicd
prin aceea ca numarul straturilor de
vopsea §i grosimea acestora nu sint
aceleasi pe toata suprafata, deoarece
datorita vopsirilor succesive vechile
straturi se inlaturd numai in cazul in
care nu fac priza cu tabla. Aceasta
face ca pe portiuni de tabld apropiate
sa existe diferentieri care l-ar putea
deruta pe specialistul-criminalist.
Daca acesta este 1n posesia probelor
care au aceeasi succesiune, numar si
grosime a stratului de vopsea (gasite
la fata locului si a celor luate experi-
mental), se va putea ajunge mai usor
la o concluzie de omogenitate.

Trebuie avut in vedere si faptul
cd uneori probele de vopsea ce cad
la fata locului nu reprezinta decit
o parte din straturile de vopsea din
zona de desprindere de pe autove-
hicul, imprejurare care nu exclude
concluzia de omogenitate. In acest
caz, de un real folos este examina-
rea traseologica prin suprapunere
a configuratiei plane a peliculei cu
forma locului de desprindere, caz in
care se poate ajunge chiar la iden-
tificarea autovehiculului angajat in
accident.

Astfel, cu ocazia cercetarii la fata
locului intr-un accident de circulatie
soldat cu moartea a 3 persoane, in
care conducatorul autovehiculului a
parasit locul accidentului, s-a gasit
o pelicula de vopsea sub forma li-
terei ,,L.”. Cu ocazia examindrii au-
tocamionului suspect, in apropierea
radiatorului s-a depistat o portiune
de desprindere a vopselei, iar mar-
ginile peliculei de vopsea ramase

pe tabld aveau aceeasi configuratie
marginald cu cea a peliculei gasite
la fata locului. Constatarea traseo-
logica efectuatd in cauza a stabilit
ca intr-adevar cele doud urme de
vopsea se imbinau perfect, ceea ce
a contribuit la dovedirea infractiunii
si la recunoasterea savirsirii acesteia
de catre Invinuit.

e) Urmele de pe corpul si im-
bracamintea victimei

Pe cadavrul sau imbracamintea
victimei se gasesc multiple urme
aparute ca urmare a accidentului,
prin descoperirea, fixarea si exami-
narea carora se va putea stabili:

- mecanismul producerii acci-
dentului;

- vehiculul participant;

- timpul survenirii mortii.

Cadavrul se fixeaza ca pozitie In
functie de autovehiculul si obiectele
inconjurdtoare, apoi se examineaza
in scopul descoperirii si fixarii unor
leziuni pe corp, pe fata si cap, pe
membrele superioare si inferioare.
Pe aceste parti ale corpului pot exis-
ta leziuni, fara a putea fi observate la
suprafata. Aceste leziuni pot fi tipi-
ce sau atipice. Cele tipice se creeaza
ca urmare a imprimarilor diferitelor
parti ale autovehiculului pe corpul
victimei, pe cind cele atipice sint di-
ferite fracturi, rani, scurgeri de singe
etc., ce pot fi intilnite si 1n alte cazuri
in afara de accidentele de circulatie.

Specificul leziunilor si al frac-
turilor ce se creeaza cu ocazia pro-
ducerii accidentelor de circulatie
consta 1n aceea ca ele sint reparti-
zate de obicei pe o singura parte a
corpului victimei, ceea ce denota
de cele mai multe ori, existenta
unei singure lovituri a autovehi-
culului cu corpul victimei. Forma
leziunilor ce se gasesc pe cadavru
trebuie sa corespunda cu relieful
exterior al diferitelor parti ale au-
tovehiculului sau al altor obiecte
cu care s-a facut atingerea. Astfel,
cu ocazia examinarii unui cadavru
s-a stabilit ca leziunile descope-
rite pe acesta nu au fost lasate de
autovehiculul banuit, ci de piatra
kilometrica de pe marginea soselei
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cu care se lovise victima in timpul
caderii din caroseria vehiculului.

Daca mijlocul de transport se ga-
seste la fata locului, este indicat sa
se masoare si sa se compare nivelul
diferitelor parti proeminente ale sale
cu nivelul leziunilor ce exista pe ca-
davru, iar in cazul 1n care autovehi-
culul lipseste, aceastd comparare se
va face dupa ce acesta va fi identifi-
cat. Cu alte cuvinte, este necesar sa
se facd interpretarea acestor urme.

Deoarece uneori autovehiculul
banuit poate fi examinat dupa mult
timp, iar cadavrul nu poate fi pas-
trat neinhumat pind la acea data,
este necesara fixarea, prin fotogra-
fie metricd, a leziunilor corporale
de pe corpul victimei (ca indl{ime,
forma, intensitate etc.), ceea ce va
permite ulterior stabilirea meca-
nismului accidentului.

Cu ocazia fixarii si examindrii
urmelor de pe cadavru, trebuie acor-
data atentie deosebitd asa-numitelor
imprejurari negative, cum ar fi lipsa
singelui la fata locului, desi cadavrul
prezinta multiple rani. Aceasta poa-
te confirma versiunea cd, in realita-
te, nu este vorba despre un accident
de circulatie, ci de o alta infractiune,
iar prin crearea aparentei unui acci-
dent se urmareste ascunderea ei.

O asemenea versiune se va ve-
rifica dupa efectuarea autopsiei,
cu care ocazie se va stabili cauza
mortii. Astfel, pe partea carosabild
aunui drum public a fost gasit cada-
vrul unei femei. In faza initiala, or-
ganul de polifie a elaborat versiunea
ca victima ar fi decedat intr-un acci-
dent de circulatie. In timpul exami-
narii si ridicarii urmelor de pe cada-
vru, n-au fost descoperite insa nici
un fel de leziuni sau fracturi care
sd poatd confirma versiunea elabo-
ratd, iar la autopsie s-a constatat ca
moartea victimei a survenit In urma
unei manopere avortive. Aceastd
imprejurare noua a condus pe un
alt drum activitatea organului de ur-
marire penald, ajungindu-se ulterior
la identificarea doctorului infractor
care, efectuind avortul in conditii
ilicite si fiindu-1 teama ca victima
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va deceda in propriul sdu cabinet,
a expediat-o spre casd cu ajutorul
unui autoturism. Pe traseu victima
a decedat, iar conducatorul taxiului,
fiindu-i teama de o eventuald ras-
pundere penala, a lasat cadavrul pe
partea carosabild a drumului public
si a disparut. In cele din urma, au-
toturismul a fost identificat pe baza
urmelor benzii de rulare a anvelope-
lor ramase la fata locului.

In scopul rezolvarii problemelor
cu privire la data mortii, este nece-
sar ca lucratorul operativ (uneori
cu sprijinul medicului) sd fixeze
culoarea, marimea, faptul dispa-
ritiei sau persistentei la apasare a
petelor cadaverice.

Se recomanda masurarea tempe-
raturii corpului si a mediului Incon-
jurdtor, deoarece racirea cadavrului
se produce mai repede sau mai incet,
in functie de temperatura mediului
si a felului imbracamintei existente
pe corpul victimei. Aceste elemen-
te, comparate cu petele cadaverice,
il vor ajuta ulterior pe expert la sta-
bilirea datei si chiar a orei survenirii
mortii victimei, Imprejurare care are
o deosebita importanta pentru dove-
direa participdrii la accident a unui
anumit vehicul.

in afard de cadavru, o serie de
urme pot fi gasite pe imbracamintea
si incaltamintea victimei, sub forma
de stratificari de ulei, singe, noroi,
vopsea sau imprimari ale desenului
benzii de rulare a anvelopei.

Se va acorda atentia cuvenita
fixarii si ridicarii urmelor de tirire
localizate pe incaltaminte, pe dru-
mul public, prin aceasta putindu-
se ajunge la stabilirea pozitiei si a
felului in care s-a deplasat victima
si autovehiculul anterior si in tim-
pul lovirii sau din ce directie a fost
lovita victima. Inceputul si sfirsitul
urmelor de tirire dau posibilitatea
stabilirii: locului unde victima a
fost lovita, locului agatarii sale cu
imbracamintea, de diferite parti
proeminente ale autovehiculului,
precum si locului unde a fost aban-
donata sau a ramas dupa tirire.

Fixarea locului si a modului de

repartizare a urmelor de pe Tmbra-
camintea §i corpul victimei ajutd
la stabilirea pozitiei si a directiei
in care a circulat victima fata de
sensul de mers al autovehiculului.
Astfel, intr-un caz, in urma produ-
cerii unui accident, conducatorul
auto a declarat ca acesta s-a produs
din culpa victimei, care a traversat
neatenta strada spre stinga, dupa ce
a coborit din autobuz.

Examinindu-se imbracamintea
victimeli, s-a stabilit ca lovitura s-a
produs la nivelul umarului drept,
ceea ce demonstreazd cd victima
inaintea producerii accidentului nu
circula in sensul indicat de condu-
catorul auto, ci invers.

f) Urmele de pe partea caro-
sabila a drumurilor publice i din
apropierea acestora

Asemenea urme se vor ridica si
fixa, in vederea examinarii lor ul-
terioare, insistindu-se asupra deter-
minarii:

* limitelor partii carosabile, in
lungime si 1n lagime, incepind cu
portiunile apropiate, apoi cele in-
departate;

* dimensiunilor trotuarelor si
santurilor;

* urmelor benzilor de rulare
ale anvelopelor, formei canalelor,
profilului benzilor de rulare (lon-
gitudinale, in zig-zag, cu crestaturi
inguste, in formd complicatd, cu
proeminente dispuse In pas varia-
bil, cu profil de tip universal etc.);

e urmelor de vulcanizare, stra-
pungerea sau altor caracteristici in-
dividuale ale anvelopei imprimate
pe sosea;

* ecartamentului (distanta din-
tre punctele centrale ale urme-
lor anvelopelor din stinga si din
dreapta de pe aceeasi osie; in ca-
zul rotilor duble — distanta dintre
mediana spatiului liber dintre an-
velopele din dreapta si cele din
stinga de pe una si aceeasi osie),
dupa urmele lasate pe sosea de ro-
tile de pe osia din fata si de pe cea
din spate;

» ampatamentului sau bazei au-
tovehiculului (ampatamentul este
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distanta dintre osia din fatd si cea
din spate);

» urmelor anvelopelor, care indi-
cd un viraj spre stinga sau dreapta;

* lungimii totale a urmei de
frinare si faptului daca acea urma
a fost creata de rotile de pe toate
osiile autovehiculului, daca urmele
sunt suprapuse sau separate;

* intensitatii, distantei si directi-
ei de impréstiere a stropilor de apa,
noroi, singe, a prafului, a urmelor
de ulei sau a altor lichide;

* urmelor de tirire sau aluneca-
re, create de alte obiecte in afara
anvelopelor;

 urmelor de noroi uscat, cazut
de pe partile interioare ale aripilor;

* cioburilor, marimii si felului
lor de imprastiere pe sosea, diferi-
telor piese sau detalii desprinse de
pe autovehicul etc.

Toate acestea prezintd o im-
portantd criminalisticd deosebita.
Astfel, dimensiunile ampatamen-
telor servesc determindrii corecte
a vitezei, In functie de lungimea
urmei de frinare, atunci cind fri-
nele actioneaza asupra rotilor de
pe osiile din fata si din spate. Di-
mensiunile ecartamentelor din fata
si din spate vor permite organului
de cercetare sa determine, chiar la
fata locului, felul autovehiculului
(iar uneori — chiar marca acestuia)
care a lasat urmele de anvelope pa-
ralele. Dimensiunile pneurilor vor
da posibilitatea stabilirii genului de
autovehicul, mai ales atunci cind
se repeta de doua ori una si aceeasi
particularitate.

Urmele de suprafatd, create de
anvelope pe sosea, se mentioneaza
in procesul-verbal ca fiind create
prin stratificare; se formeaza in ca-
zul 1n care anterior autovehiculul a
trecut peste o substanta de alta cu-
loare decit cea a soselei si ale carei
particule au aderat pe anvelopa, fi-
ind apoi depuse pe sosea.

Urmele create prin destratifi-
care sint lasate de benzile de ru-
lare ale anvelopei in cazul in care
aceasta desprinde de pe suprafata
drumului particulele unei substan-
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te colorate, umede sau noroioase,
desprindere care se produce dupa
forma reliefului de contact al de-
senului antiderapant.

Dacé in urma creatd de anvelo-
pa pe sosea a ramas imprimatd de
doua ori aceeasi particularitate, se
va fixa distanta dintre cele doua
urme, pentru ca pe aceasta banda
sd se poata calcula perimetrul rotii.
Aceste particularitati se gasesc 1n
urmele lasate de rotile din spate sau
din fata la virajele spre stinga sau
spre dreapta. In acest caz particula-
ritatile existente In urma creatd de
rotile din fatd nu vor fi distruse de
rotile din spate, deoarece cele doua
urme au trasee diferite.

Cunoscind perimetrul anvelopei,
se va putea calcula si determina dia-
metrul ei, dupa formula:

S=2nR—R=S2n1=582x314

unde: R este raza anvelopei; S este
perimetrul anvelopei.

Daca la locul faptei se gasesc
urme de adincime care reproduc
desenul anvelopei, se vor executa
mulaje din gips, parafind sau din alt
material similar, in vederea identifi-
carii ulterioare a autovehiculului.

g) Urmele de singe

De cele mai multe ori, urmele de
singe se gadsesc pe sosea, pe autove-
hiculul implicat in accident sau pe
corpul victimei sub forma de stropi,
cruste, picaturi si pete. Forma urme-
lor de singe ajuta la stabilirea poziti-
el victimei in momentul impactului,
cunoscindu-se cé picaturile de singe
cazute la distanta lasd urme circu-
lare, cu marginile regulate si cu un
diametru mai mic decit picaturile
care cad de la o indltime mai mare.
Urmele de singe iau forma semnului
exclamarii, daca suprafata pe care
cad are o pozitie oblicad sau daca
sint create 1n timp ce autovehiculul
de pe care se scurg este In miscare.

Culoarea urmelor de singe gasite
la locul faptei are importanta deose-
bita, deoarece permite determinarea
timpului cind a avut loc accidentul,
modificarile care au loc in singe re-
flectindu-se in nuantele sale de cu-

loare. Astfel, la inceput petele au o
culoare rosie, apoi rosu inchis, iar in
cele din urma devin maro.

Culoarea rosie a urmelor de sin-
ge se transforma in maro in decurs
de 1-2 zile, in cazul in care sunt su-
puse influentei razelor solare. Ace-
easi transformare dureaza 5-6 zile,
la o temperaturd moderata, si 12-20
de zile pe timp racoros sau atunci
cind urmele se gasesc la intuneric.

Fixarea urmelor de sange se face
prin mentionarea in procesul-verbal
a locului unde s-au gasit pete ,,ase-
manatoare” singelui, descrierea for-
mei si culorilor, executarea de foto-
grafii, de preferinta color.

Se va stabili ca urmele gasite sint
intr-adevar de singe cu ajutorul apei
oxigenate, a luminolului sau benzi-
dinei, substante care produc o reac-
tie chimica specifica, fiind vorba de
urme de provenienta organica.

Daca urmele de singe se gasesc
pe un obiect, se va taia partea pe
care se gasesc aceste urme sau ele
se vor ridica cu ajutorul unei hir-
tii de filtru sau tifon. Acest suport
al urmei se usucd, In caz contrar
prezenta apei putind influenta cu
timpul asupra compozitiei chimice
a singelui, cu efect negativ in ceea
ce priveste rezultatele cercetarii
sau constatarii si expertizei bio-
logice care urmeaza a fi efectua-
ta. Tifonul sau hirtia de filtru pot
fi folosite si atunci cind urmele de
singe se gasesc pe zapada sau pe
pamint. Daca singele este uscat, se
rdzuieste pe o hirtie sau intr-un plic
cu ajutorul unui bisturiu sau cutit.

h) Urmele sau petele de ulei,
benzind, vaselina si alte substante

Asemenea urme pot fi descope-
rite pe suprafata soselei si servesc
identificarii mijlocului de transport
implicat 1n accident.

Aceste urme se fotografiaza, la
inceput ca forma si culoare, se men-
tioneaza apoi in schifa si procesul-
verbal, dupa care se ridica in epru-
bete probe pentru fiecare dintre ele.

Existd mai multe tipuri de ben-
zind care au proprietati diferite, pre-
cum si mai multe tipuri de uleiuri,
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fiecare fiind determinat de un anu-
mit numar, in care cifra unitatilor si
zecilor indica viscozitatea in grade
Engler la temperatura de + 50°C,
iar cifra sutelor indicd grupa din
care face parte uleiul, dupa indice-
le Dean Davis. Diferitele tipuri de
uleiuri se folosesc mai rar, mai des
sau in mod exclusiv la anumite ti-
puri de autovehicule, iar acest lucru
face posibila efectuarea unor anali-
ze chimice prin care se va determina
genul vehiculului care foloseste un
anumit fel de ulei, atunci cind astfel
de urme s-au gasit la fata locului.

Picaturile de apa, ulei, lichid
de frina, benzina sau vaselina care
cad pe sosea pot indica si faptul
ca autovehiculul de la care provin
are anumite defectiuni tehnice ale
motorului, ale instalatiei de ungere
sau frinare, aceste defectiuni ser-
vind drept criterii de determinare
a autovehiculului.

1) Urmele provenite din sparge-
rea farurilor, geamurilor sau par-
brizelor

La fata locului pot fi gasite cio-
buri rezultate in urma spargerii fa-
rurilor, geamurilor sau parbrizelor,
care prezintad importantd, intrucit
pot ajuta la identificarea autove-
hiculului participant la accident,
prin intermediul unor constatari
sau expertize traseologice ori de
alta natura.

Cioburile apar, de regula, in ca-
zul in care tamponarea autovehi-
culului cu diverse obiecte este pu-
ternica, cind la fata locului ramine
o parte din cioburi, iar restul — In
blocul optic al farului distrus sau pe
alte parti ale autovehiculului.

Fixarea si ridicarea corespun-
zatoare a acestor urme dau posi-
bilitatea expertului-traseolog sa
ajungd la concluzia cd cioburile
gasite la fata locului si cele afla-
te pe autovehicul apartin aceluiasi
far, geam sau parbriz.

In acest caz, concluzia catego-
ricd de apartenenta a partilor com-
ponente de cioburi la un intreg se
poate baza chiar pe examinarea unui
numar redus din acestea. Astfel, in
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cauza privind pe numitul ,,K” s-a
stabilit ca acesta circula cu viteza
peste limitele legale in satul ,,I”, cu
care ocazie a accidentat-o mortal pe
victima ,,V”, dupa care a parasit lo-
cul accidentului. La locul unde s-a
produs accidentul au fost gasite mai
multe cioburi de far, care au fost fi-
xate, ridicate si conservate de orga-
nul de urmarire penala.

Cuocaziaexaminarii autovehicu-
lului banuit de producerea acciden-
tului, s-a constatat ca desi caroseria
era umeda, intrucit autocamionul se
intorsese nu de mult in garaj pe timp
ploios, totusi unul dintre faruri era
uscat. In afard de aceasta, desi par-
brizul si ambele faruri erau intregi,
totusi pe capota si in carcasa noului
far instalat au fost gasite numeroase
particule de cioburi. Pe baza acestor
date s-a elaborat versiunea ca farul
distrus cu ocazia accidentului a fost
inlocuit recent cu altul nou.

Constatarea traseologica efectu-
atd In cauza a stabilit ca, Intr-adevar,
cioburile gasite pe autovehicul si
unele dintre cele gasite la fata locu-
lui se suprapun exact pe linia dese-
nului reliefului farului. in acest fel
s-a ajuns la concluzia categorica cu
privire la apartenenta cioburilor de
far la unul si acelasi intreg.

Daca examinarea traseologica a
cioburilor de far dupa relieful exte-
rior sau microrelieful suprafetelor
de profil nu da rezultatul scontat,
se poate folosi si metoda analizei
spectrale. Cu ajutorul acesteia se
stabileste compozitia chimicd si
provenienta diferitelor elemente, se
diferentiaza diversele tipuri de fa-
ruri fabricate la una si aceeasi sau la
uzine diferite.

Cioburile de far gasite la fata
locului sau cu ocazia examindrii
autovehiculului vor fi fotografiate
separat dupa regulile fotografiei la
scard, apoi vor fi impachetate co-
respunzator, spre a fi transportate
la organul care va efectua consta-
tarea tehnico-stiintifica. Impache-
tarea se va face corespunzator, ast-
fel cioburile sint puse la o anumita
distantd unul de altul pe un strat

dublu de tifon, vata sau alt mate-
rial moale, apoi sint acoperite cu
un alt strat din acelasi material,
dupa care se impacheteaza in cu-
tii cu peretii tari. Pe aceste cutii se
fac mentiuni cu privire la data si
locul unde au fost gasite, numarul
de dosar, aplicindu-se semnatura
lucratorului operator.

j) Urmele de sol, parti desprinse
din caroserie, garnituri, racorduri
de cauciuc, piese de autovehicule
si resturi de incarcaturd

Pe partea carosabild sau in
apropierea drumului pot fi gasite
urme de sol provenite de pe anve-
lopele sau aripile autovehiculului,
cu ocazia tamponadrii sau a freca-
rii caroseriei de unele obiecte, din
acestea putindu-se desprinde as-
chii sau parti mai mari.

De asemenea, pe partea carosa-
bila pot sa raminad bucati din gar-
niturile sau racordurile de cauciuc,
unele piese rupte sau pierdute,
precum si resturi de incarcatura.
Toate acestea pot duce la identi-
ficarea autovehiculului §i uneori
la determinarea mecanismului de
producere a accidentului, efec-
tuindu-se, atunci cind este cazul,
examindrile de specialitate.

k) Urmele de frinare, demarare
si derapare

In procesul de rulare obisnuita
a autovehiculului pe Imbracamin-
tea tare a partii carosabile, pneuri-
le nu lasd urme. Urmele pneurilor
apar numai la acceleratii foarte
mari, atunci cind pleaca de pe loc,
la viraje strinse cu viteze mari sau
viraje bruste, frindri puternice si la
derapare.

Urmele pneurilor datorate porni-
rilor de pe loc cu acceleratii foarte
mari, numite si urme de demarare,
au lungimea redusa sub 2 pina la 3
metri, puternic imprimate pe prima
portiune si pierzind din intensitate
catre partea finald. Inceputul ur-
melor contine particule de cauciuc
pe Intreaga suprafatd si in exces pe
margini, iar pe masurd ce urmele
isi pierd din intensitate, excesul de
particule dispare, astfel ca pe ultima
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portiune uneori se poate distinge ne-
clar desenul anvelopei.

Cind apar urmele de demarare,
aderenta dintre pneu si carosabil
este rupta, forta de inaintare fiind
rezultatul frecarii dintre carosabil
si pneu, si nu al aderentei, motiv
pentru care in calculele de stabi-
lire a timpului in care s-a parcurs
o distantd sau in calculele 1n care
intervine coeficientul de aderenta,
pentru parcursul consumat in lungi-
mea urmelor de demarare se va lua
in calcul coeficientul de aderenta la
valoarea minima, similar frinarii cu
rotile blocate.

In virajele strinse, cind forta cen-
trifugd este mai mare decit forta da-
toratd aderentei, autovehiculul intra
intr-un usor derapaj lateral, respectiv
intr-o miscare de translatie pe direc-
tia fortei centrifuge, fapt care deter-
mind aparitia urmelor de pneuri, n
special la rotile din exteriorul curbei
de virare. In aceste cazuri urmele au
margini neclare, fara un contur pre-
cis si sunt distincte cele de la rotile
din fata de cele de la rotile din spate.
La aceste urme nu apare niciodata
desenul anvelopei, anvelopele cu
profil antiderapant mare 1asind une-
ori catre interiorul curbei o margine
zimtata neuniforma. In toate cazuri-
le, intensitatea urmei este mai pro-
nuntata catre exterior.

Urmele de frinare reflectd, prin
aspectul lor, modul cum s-a actionat
asupra pedalei de frind, intensitatea
frinarii, calitatile de frinare ale auto-
vehiculului.

La autovehiculele care au dis-
pozitive de evitare a blocarii rotilor,
prin reducerea fortei de frinare la
roatd, in functie de incarcarea rotii,
urmele de frinare au un aspect mai
putin intens in prima parte, dupa
care aspectul este cel descris pentru
urmele lasate de rotile blocate.

Aspectul diferit al urmelor in
lungul lor este rezultatul actiu-
nii dispozitivului de repartizare a
eforturilor de frinare in raport cu
greutatea pe roti, care solicitd un
efort la pedala mare pentru a se
produce blocarea rotilor. Masura-
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rea corectd a urmei de frinare se
face atunci cind din lungimea ei
totald se scade baza (ampatamen-
tul), adica distanta dintre osia din
fatd si cea din spate a autovehi-
culului, deoarece aceasta distanta
intra de doud ori in lungimea ur-
mei de frinare: o data la Tnceputul
urmei, iar a doua oara — la sfirsi-
tul urmei. Aceasta scadere se face
doar atunci cind frinele actioneaza
pe ambele osii.

Exista doua situatii frecvent int-
ilnite 1n practicd, in legaturd cu ma-
surarea urmelor de frinare.

¢ dacd autovehiculul se géseste
la fata locului, urma se masoara de
la inceputul frindrii si pind la rotile
din spate ale autovehiculului;

* daca autovehiculul a disparut
de la locul faptei, se masoara lun-
gimea totala a urmei gasite la fata
locului, mentionandu-se in proce-
sul-verbal cd baza autovehiculu-
lui nu a fost dedusa din lungimea
totala a urmei, reducerea urmind
a se face dupa ce se va cunoaste
baza autovehiculului.

Pentru a se stabili daca frinele
au actionat doar asupra unei singure
osii sau asupra ambelor osii, se vor
fixa si ridica urmatoarele urme sau
caracteristici de la fata locului:

v urmele de frinare create de
rotile din spate, care au un anumit
aspect exterior §i nu acoperda in
intregime urmele create de rotile
din fatd, pentru cd ecartamentul
sau distanta dintre rotile din fata
difera de distanta dintre rotile de
pe osia din spate;

v’ in cazul frinarii in curbd ur-
mele create de rotile de pe cele doua
osii se vor separa;

v imprejurarea ca au fost frina-
te numai rofile de pe o singura osie
sau de pe amindouad se poate stabili
si pe cale experimentald;

v autovehiculul  participant
la accident, cu conditia sa nu se
fi recurs la reglarea sau repararea
frinelor.

Este relevant faptul ¢4, in condi-
tiile aceleiasi viteze, daca frina-rea
se face cu rotile unei singure osii, se

va crea o urmd de frinare mai mare
cu 50-75% fata de cazul in care frin-
area s-a facut simultan, pe ambele
osii. Acest lucru se datoreaza fap-
tului ca, in primul caz, suprafata de
aderenta a anvelopelor cu soseaua
este mai mica i, prin urmare, au-
tovehiculul parcurge un spatiu mai
mare pind la oprire.

Urmele de derapare apar atunci
cind autovehiculul se deplaseaza pe
o traiectorie care nu este tangenta la
axa longitudinald a autovehiculului,
fiind rezultatul interactiunii dintre
pneu si carosabil, atunci cind depla-
sarea pneului nu se face in planul de
rotire al rotii, ci dupa o directie care
formeaza un unghi cu pneul rotii.

Urmele de derapare sint mai
late decit urmele de frinare, avind
latimea maxima pentru deraparea
laterald. Ele nu pastreazd desenul
anvelopei si numai uneori unele ca-
racteristici ale desenului pot fi recu-
noscute la capetele urmei, in special
la inceputul ei.

Urmele de derapare se analizea-
za In raport cu urmele de frinare ini-
tiale. Atunci cind urmele de  frinare
initiale nu sint sau exista pauze intre
urmele de frinare si cele de derapa-
re, urmele de derapare se analizeaza
in raport cu ampatamentul si ecar-
tamentul autovehiculului, pentru a
se putea defini pentru fiecare urma
inceputul si sfarsitul ei.

1) Examinarea urmelor lasate
de benzile de rulare

Dupa cum am mentionat deja, la
locul producerii unui accident rutier
poate fi descoperita o mare varietate
de urme care sint create de partile de
rulare ale vehiculelor.

Urmele lasate de partile de ru-
lare, in special cele statice, prezinta
caracteristici ale desenului sau ale
unor defectiuni, ce permit determi-
narea apartenentei la gen sau chiar
identificarea obiectului creator. An-
samblurile si subansamblurile vehi-
culelor pot, de asemenea, crea urme
de lovire, lovire-proiectare, tampo-
nare, proiectare-infundare, frecare-
infundare, lovire-compresiune si
deteriorari combinate.
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Asemenea urme pot fi lasate de
barele de protectie, faruri si sem-
nalizatoare, masti radiator, capote
motor sau portbagaje, parbrize, usi
si partile laterale ale caroseriei,
punti din fatd sau din spate, carte-
re, cutii de viteza, osii, diferentia-
le si alte ansambluri si subansam-
bluri. Urmele de lovire, rupturd,
proiectare, tamponare, infundare,
frecare, compresie, deteriorare
sint create pe obiectele afectate,
din cauza impactului dintre parti-
le, ansamblurile si subansamblu-
rile autovehiculelor cu obiectele
purtitoare de urme, in raport cu
structura si compozitia acestora.

Este stiut faptul cd materialele
care au compozitia mai consistenta
isi lasa forma exterioara In masa ce-
lor cu elasticitate mai mare. Adesea
unele materiale preiau o parte din
masa celorlalte.

In procesul examinarii benzii
de rulare a anvelopelor auto, pot fi
desprinse urmatoarele caracteristici
generale:

e numarul osiilor vehiculului;

e ccartamentul;

e ampatamentul;

e caracteristicile lasate in urmele
de tirire sau alunecare create de alte
obiecte sau parti ale vehiculului, in
afara celor de rulare;

e lungimea totald si gradul de
suprapunere a urmelor de frinare,
create de rotile din fata si din spate;

e latimea urmei de frinare, care
poate oferi date pentru restringerea
tipului de anvelopa;

e locul unde incepe si unde se
termina urma de frinare;

e portiuni neclare din urma de
frinare;

o diametrul rotilor vehiculului.

Caracteristici individuale

In urmele benzilor de rulare ale
vehiculelor pot s ramina si carac-
teristici individuale, care uneori pot
duce la identificarea anvelopei. Ase-
menea caracteristici pot fi:

0 desenul benzii de rulare;

0 defectiunile de fabricatie;

0 urmele de uzura.

in urma de frinare, creatd de
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partile rulante din cauciuc se pot
distinge trei zone consecutive:

1.zona de frinare, cu rotile blo-
cate, in care lipseste imprimarea de-
senului benzii de rulare;

2.zona intermediard, 1n care se
observa, destul de slab si neclar, de-
senul cauciucului creat atunci cind
rotile se rotesc doar partial, pentru
ca frinele nu au intrat sau nu au iesit
complet din actiune;

3.zona de frinare cu rostogolire,
in limitele careia este imprimat rela-
tiv clar desenul anvelopei.

Fixarea rezultatelor cercetarii
se realizeaza prin descriere 1n pro-
cesul-verbal, fotografiere, schite,
inregistrari video etc.

Examinarea corpului victimei, a
leziunilor acestuia se realizeaza de
catre medicul-legist.

Fotografierea urmelor mijloace-
lor de transport este, in ordine, al
doilea procedeu de fixare. Ca si de-
scrierea, fotografierea se realizeaza
tot in doud faze. In prima faza se fac
fotografiile obiectelor principale,
adica in imagine se includ urmele
pe locurile in care se afla, precum si
raporturile dintre ele. A doua faza de
fotografiere priveste fixarea urmelor
descoperite in toate detaliile lor. Din
traseul urmelor lasate de roti se ale-
ge un segment ori doud cu mai mul-
te detalii, 1ar cind urma este redusa
in dimensiuni, cum ar fi cele de tam-
ponare, de picioare sau de copite, se
fotografiaza in Intregime.

Recenzent:

Gheorghe ALECU,
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DELIMITARI CONCEPTUALE ALE
SUVERANITATII PUTERII DE STAT
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SUMMARY
The article analyzes the theories concerning the foundation and the legitimacy
of the sovereignty: the theocratic theory and the democratic theory. In order to
examine the sovereignty as a state power quality there was realized the analysis
of three theoretical problems and namely: the historical evolution of the concept
of sovereignty,the explanation of the meanings of popular sovereignty, national
sovereignty and state sovereignty and the establishing of the sovereignty holder.
REZUMAT
in articol se examineaz teoriile privitor la fundamentarea si legitimitatea su-
veranitatii: teoria teocratica si teoria democratica. Pentru cercetarea suveranitatii
ca o calitate a puterii de stat, a fost efectuata analiza a trei probleme teoretice, si
anume: evolutia istoricd a conceptului de suveranitate, explicarea acceptiunilor
de suveranitate populara, suveranitate nationald si suveranitate de stat $i stabi-

lirea titularului suveranitatii.

Statul este obisnuit sd detina
monopolul ,,constringerii or-
ganizate”, deoarece este de datoria
lui elaborarea si promovarea regu-
lilor de drept si asigurarea respec-
tarii lor, fie prin convingere, fie
prin forta de constringere, atunci
cind aceasta este necesara. O atare
prerogativa este oficial organizata
atit pe plan intern (politia, justi-
tia), cit si pe plan extern (armata),
ceea ce este o condifie a suprema-
tiei si independentei nationale sau
a suveranitatii.

Putem fi de acord cu ideea ca
suveranitatea ca o calitate a statu-
lui a aparut odata cu aparitia aces-
tuia [1], dar ideile si conceptiile
despre suveranitate apar mult mai
tirziu, ele fiind situate spre sfir-
situl Evului Mediu [2]. Astfel, in
Evul Mediu prin ,,superanus” se
determina pozitia deosebitd a mo-
narhului plasat in fruntea ierarhiei
feudale [3].

In legiturd cu fundamentarea
si legitimitatea suveranitatii, de-a
lungul secolelor s-au confruntat
doua teorii principale: teoria teo-
cratica si teoria democratica [4],

fiecare sustinind un alt detinator al
suveranitatii [5].

Teoria teocraticd a suverani-
tatii are la baza un fragment din
Epistola Sfintului Apostol Pavel
catre Romani: ,,Non e potestas
nisi a Deo”. Transpusa in dome-
niul stiintei si practicii politice,
aceasta formuld ilustreaza ca nici
un om, fie el si principe, nu poate
pretinde ca detine puterea absolu-
ta asupra altora, deoarece numai
Dumnezeu, Creatorul lumii, deti-
ne intreaga putere.

Cristalizate in expresia ,,Om-
nis potestas a Deo” (,,Orice putere
este de la Dumnezeu”), conceptii-
le teoretice imbraca doud forme.

O forma a conceptiei teocratice
este, teoria dreptului divin supra-
natural, incetatenitd in special in
Franta in secolele XVI si XVII.
Ea poate fi rezumata la ideea ca
Divinitatea care a creat autorita-
tea politica, consideratd ca pute-
re supremad, investeste in acelasi
timp cu exercitiul ei una sau mai
multe persoane. Dacd suveranul
are dreptul de a comanda supusi-
lor sdi, aceasta se datoreaza numai



