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CURTEA EUROPEANĂ A DREPTURILOR OMULUI
SECŢIA A TREIA

HOTĂRÂREA
din 20 mai 2014

În cauza Binişan împotriva României
(Cererea nr. 39438/05)

Strasbourg

Hotărârea devine definitivă în condiţiile prevăzute la art. 44 § 2 din Convenţie. Aceasta
poate suferi modificări de formă.

În cauza Binişan împotriva României,
Curtea Europeană a Drepturilor Omului (Secţia a treia), reunită într-o cameră compusă

din Josep Casadevall, preşedinte, Alvina Gyulumyan, Ján Šikuta, Dragoljub Popoviæ, Luis
López Guerra, Kristina Pardalos, Iulia Antoanella Motoc, judecători, şi Marialena Tsirli,
grefier adjunct de secţie,

după ce a deliberat în camera de consiliu, la 15 aprilie 2014,
pronunţă prezenta hotărâre, adoptată la aceeaşi dată:

PROCEDURA

1. La originea cauzei se află cererea nr. 39438/05 îndreptată împotriva României, prin
care un resortisant român, domnul Dan-Liviu Binişan („reclamantul”), a sesizat Curtea la 24
octombrie 2005, în temeiul art. 34 din Convenţia pentru apărarea drepturilor omului şi a
libertăţilor fundamentale („Convenţia”).

2. Guvernul român („Guvernul”) a fost reprezentat de agentul guvernamental, doamna C.
Brumar, din cadrul Ministerului Afacerilor Externe. Reclamantul a fost autorizat să se
reprezinte singur.

3. Reclamantul a pretins că viaţa i-a fost pusă în pericol din cauza neglijenţei
personalului unei societăţi administrate şi deţinute de stat, care a determinat accidentul
suferit de acesta. De asemenea, acesta s-a plâns că autorităţile statului nu au anchetat
accidentul în mod eficient şi nu au pedepsit persoanele responsabile pentru acesta.

4. La 24 mai 2012, cererea a fost comunicată Guvernului.

ÎN FAPT

I. Circumstanţele cauzei

5. Reclamantul s-a născut în 1974 şi locuieşte în Lugoj.

A. Incidentul din 20 septembrie 2002

6. O societate privată exportatoare („societatea E”) a încheiat un contract cu Stația CFR
Marfă Lugoj şi cu o altă societate privată (societatea M). Contractul prevedea că societatea
E putea să folosească o linie de cale ferată industrială pentru cele cinci vagoane puse la
dispoziţia acesteia de Compania Naţională de Căi Ferate pentru a efectua toate
operaţiunile necesare, inclusiv inspecţiile vamale, cu scopul exportării în străinătate a
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mărfurilor sale.
7. La 20 septembrie 2002, în jurul orelor 9.30 a.m., S.V. s-a dus la gara Lugoj cu toate

documentele aferente transportului mărfurilor societăţii E., pentru a li se aplica ştampila
gării. După ştampilarea tuturor documentelor, directorul societăţii E s-a dus, împreună cu
S.V., la Biroul vamal Lugoj pentru a-i solicita inspectorului vamal să efectueze o inspecţie a
vagoanelor şi să aplice sigiliile necesare. Reclamantul a fost desemnat să realizeze
inspecţia vamală.

8. În jurul orei 1 p.m., reclamantul s-a dus împreună cu directorul societăţii E şi cu S.V. la
gara Lugoj. Mai întâi au mers la casieria gării, unde directorul societăţii E a plătit taxele
aferente transportului mărfurilor şi a solicitat ştampilarea scrisorii de trăsură (CIM). Conform
declaraţiilor directorului societăţii E, ale lui S.V. şi ale reclamantului, o angajată a Companiei
Naţionale de Căi Ferate, M.M., s-a dus cu ei să le arate unde erau vagoanele.

9. La ora 1.19 p.m., în timp ce se afla deasupra unui vagon, încercând să aplice sigiliile
vamale, reclamantul a fost electrocutat. În urma accidentului, reclamantul a avut nevoie de
138 de zile de îngrijiri medicale. A suferit arsuri pe 70% din suprafaţa corpului.

10. În majoritatea documentelor oficiale referitoare la accident, precum raportul comisiei
de anchetă din 16 octombrie 2002, deciziile instanţelor şi ale procurorilor şi un raport
medical întocmit la 16 februarie 2004, s-a declarat că viaţa reclamantului a fost în pericol.
Acesta a fost în comă profundă timp de aproape două luni într-un spital din Ungaria. Din
cauza arsurilor severe, a avut dificultăţi grave de respiraţie şi a fost necesar să sufere mai
multe intervenţii pentru grefe de piele.

11. În urma unei decizii a Casei Naţionale de Pensii din 28 mai 2004, reclamantul a fost
încadrat cu grad de handicap permanent.

B. Ancheta privind accidentul

12. Doi ofiţeri de poliţie s-au prezentat la locul accidentului şi au întocmit un raport
preliminar la faţa locului, în aceeaşi zi.

13. O comisie specială, alcătuită din experţi ai Inspectoratului Teritorial de Muncă Timiş,
ai Direcţiei Regionale Vamale Interjudeţene Timişoara şi ai Regionalei CFR Timişoara, a
fost înfiinţată în scopul anchetării accidentului. Comisia a început ancheta la 24 septembrie
2002, la patru zile de la accident.

14. Potrivit raportului întocmit de comisie, care a fost finalizat la 16 octombrie 2002,
accidentul a avut loc din cauza organizării necorespunzătoare a procedurii de inspecţie a
mărfurilor. S-a afirmat că au existat mai multe cauze concurente care au determinat
producerea accidentului suferit de reclamant.

15. Raportul preciza faptul că primirea vagoanelor de către societatea E de la Compania
Naţională de Căi Ferate nu fusese efectuată în conformitate cu acordul-cadru semnat la 24
iunie 2002 de către gara Lugoj şi societatea M sau cu documentul denumit „Declaraţie”,
semnat de societatea M, societatea E şi Compania Naţională de Căi Ferate. Conform
hotărârii definitive din 25 ianuarie 2006, pronunţată în cadrul unei acţiuni penale, acest ultim
document a fost semnat după ce a avut loc accidentul, dar directorul Companiei Naţionale
de Căi Ferate l-a antedatat (a se vedea infra, pct. 36).

16. În raport se menţiona, de asemenea, faptul că nu au fost respectate normele de
protecţia muncii şi că angajatorul reclamantului nu s-a asigurat că acesta a fost instruit în
mod corespunzător pentru executarea sarcinilor sale pe şinele de cale ferată.

17. Raportul concluziona că următoarele persoane erau responsabile pentru accident: (i)
directorul societăţii E, deoarece acesta nu a organizat inspecţia vamală şi nu a respectat
acordul menţionat anterior; (ii) reclamantul, deoarece nu a respectat normele privind
realizarea inspecţiei; (iii) superiorul reclamantului, deoarece nu l-a instruit cu privire la
normele de protecţia muncii şi (iv) societatea E, de asemenea din cauza instruirii
necorespunzătoare a angajaţilor săi.

18. Direcţia Regională Vamală Interjudeţeană Timişoara a ridicat unele obiecţii cu privire
la raport. Aceasta a insistat ca raportul să menţioneze faptul că reclamantul s-a urcat pe
vagon numai după ce M.M., o angajată a Companiei Naţionale de Căi Ferate, îl asigurase
că nu exista niciun pericol de producere a unui accident (o trimitere la declaraţiile lui S.V. şi



directorul societăţii E, care au fost prezenţi atunci când a avut loc accidentul).
19. De asemenea, direcţia a subliniat faptul că reclamantul fusese instruit la 3 iunie

2002.
20. În cele din urmă, a susţinut că o analiză a documentelor şi a declaraţiilor martorilor

prezenţi la locul accidentului arată că acesta s-a produs din cauză că Ordinul nr. 26 din 11
ianuarie 2000, care stabilea normele de protecţia muncii pentru transportul pe calea ferată,
nu au fost respectate de Compania Naţională de Căi Ferate.

C. Plângerile împotriva amenzilor impuse de comisia de anchetă

21. La încheierea anchetei, comisia specială a impus amenzi administrative societăţii E
şi directorului acesteia, pentru nerespectarea normelor de protecţia muncii.

1. Plângerea societăţii E

22. Societatea E a depus o plângere în care solicita anularea amenzii, argumentând că
nu avea nicio obligaţie legală de a-l instrui pe reclamant, deoarece acesta nu fusese
angajat de societatea în cauză.

23. Prin hotărârea din 16 septembrie 2003, Judecătoria Lugoj a admis plângerea şi a
declarat că astfel, Compania Naţională de Căi Ferate ar trebui considerată răspunzătoare
pentru accident. Motivarea deciziei sale este redactată după cum urmează: „Dând dovadă
de o neglijenţă gravă, reprezentanţii Companiei Naţionale de Căi Ferate nu au dispus
mutarea celor cinci vagoane de marfă pe linia ferată industrială”. Linia ferată industrială nu
era electrificată. Instanţa şi-a continuat raţionamentul, afirmând că, din moment ce
Compania Naţională de Căi Ferate a fost de acord să transporte marfa prin prezentarea
documentelor necesare autorităţii vamale, aceasta a devenit responsabilă pentru
operaţiune. Conform deciziei T1 privind aplicarea pe teritoriul României a sistemului de
tranzit comun pentru transportul feroviar de marfă, Compania Naţională de Căi Ferate avea
obligaţia, printre altele, să asigure condiţiile corespunzătoare pentru o inspecţie vamală
sigură. Instanţa a concluzionat că, lăsând cele cinci vagoane de marfă pe linii de cale ferată
de înaltă tensiune, fără să informeze toate persoanele implicate în inspecţia vamală,
Compania Naţională de Căi Ferate nu a îndeplinit obligaţia respectivă.

2. Plângerea directorului

24. Comisia specială i-a impus şi directorului societăţii E să plătească o amendă, pe
motiv că acesta nu a luat măsurile necesare pentru a asigura siguranţa inspecţiei vamale şi
că, deşi a însoţit reclamantul la gară, acesta nu formulase o cerere scrisă pentru mutarea
vagoanelor de marfă de pe linia de cale ferată electrificată.

25. Directorul a depus o plângere împotriva amenzii şi, printr-o hotărâre definitivă
pronunţată la 29 septembrie 2003, Judecătoria Lugoj a admis plângerea, susţinând că
directorul nu avusese obligaţia de a solicita mutarea vagoanelor de pe liniile de cale ferată
electrificate. De asemenea, a susţinut că este posibil ca acesta să nu fi ştiut că liniile
respective erau electrificate. În continuare, a declarat că, potrivit acordului-cadru semnat la
24 iunie 2002, vagoanele ar fi trebuit să se afle pe linia nr. 20, localizată în afara gării, şi că
angajaţii Companiei Naţionale de Căi Ferate ar fi trebuit să mute vagoanele din gară pe
linia 20. Instanţa a concluzionat că angajata Companiei Naţionale de Căi Ferate, M.M., care
a fost prezentă şi în timpul inspecţiei vamale, l-a asigurat pe reclamant că putea să
realizeze inspecţia, deşi vagoanele se aflau pe o linie electrificată.

D. Acţiunea penală împotriva directorului societăţii E

26. La 8 ianuarie 2003, Inspectoratul Teritorial de Muncă Timiş a solicitat parchetului să
deschidă o anchetă pentru a stabili dacă directorul societăţii E putea fi considerat
responsabil pentru accident. În consecinţă, Parchetul de pe lângă Judecătoria Lugoj a
declanşat o cercetare preliminară.

27. Reclamantul a dat o declaraţie în faţa procurorului la 26 februarie 2003. Acesta l-a



informat că intenţiona să solicite despăgubiri de la persoanele dovedite a fi responsabile
pentru accident.

28. Printr-o decizie din 24 aprilie 2003, procurorul a decis să nu declanşeze urmărirea
penală, pe motiv că accidentul s-a produs din vina reclamantului. Această decizie a fost
menţinută de procurorul-şef la 31 iulie 2003.

29. Reclamantul a depus o plângere împotriva deciziei la Parchetul de pe lângă
Tribunalul Timiş. Acesta a susţinut că organul de anchetă nu a reuşit să clarifice
circumstanţele în care a avut loc accidentul şi, prin urmare, era necesar să se desfăşoare o
confruntare între toţi martorii care au dat declaraţii contradictorii şi că ar fi utilă o
reconstituire a accidentului. În ceea ce priveşte prezenţa lui M.M., angajata Companiei
Naţionale de Căi Ferate, la locul accidentului, chiar şi declaraţiile propriilor săi colegi au fost
contradictorii. În continuare, reclamantul a susţinut că, fără M.M., care i-a însoţit până la
linia 7, el şi directorul societăţii E nu ar fi putut să găsească vagoanele care trebuiau
inspectate. Reclamantul a pretins, de asemenea, că semnul de avertizare de pe vagoanele
care trebuiau inspectate nu exista la momentul producerii accidentului, ci a fost aplicat
acolo după accident. În acest sens, a subliniat că un astfel de semn nu putea fi identificat în
fotografiile făcute de ofiţerii de poliţie care au examinat locul accidentului imediat după ce
acesta s-a produs. Semnul apărea doar în fotografiile făcute de Inspectoratul Teritorial de
Muncă Timiş la patru zile de la accident.

30. La 30 octombrie 2003, procurorul-şef a respins plângerea reclamantului ca
nefondată. Acesta a susţinut că reclamantul era singurul responsabil pentru accident,
deoarece s-a urcat pe vagon în timp ce acesta era conectat la tensiune electrică, fără să
ţină seama de semnul de avertizare de pe vagon şi de acordul-cadrul semnat de gara Lugoj
şi beneficiar (societatea E). Procurorul a respins acuzaţiile reclamantului conform cărora
semnul de avertizare nu fusese aplicat pe vagon în ziua accidentului, declarând că semnul
nu putea fi văzut din unghiul din care au fost făcute fotografiile în ziua respectivă. De
asemenea, a respins cererea reclamantului de reaudiere a martorilor, pe motiv că
declaraţiile acestora nu erau relevante, în măsura în care nu puteau contribui cu nimic la
concluzia finală.

31. La 14 aprilie 2004, reclamantul a depus o plângere împotriva deciziei respective la
Judecătoria Lugoj, susţinând că personalul Companiei Naţionale de Căi Ferate era
responsabil pentru accident. Printr-o hotărâre din 18 iunie 2004, instanţa a admis plângerea
şi a trimis dosarul înapoi la parchet pentru întocmirea unui raport de expertiză şi pentru a se
stabili dacă M.M., angajata Companiei Naţionale de Căi Ferate, despre care susţinea
reclamantul că l-a însoţit la trenul de marfă, avea vreo răspundere. Experţii urmau să
stabilească dacă liniile de cale ferate erau electrificate atunci când reclamantul s-a urcat pe
trenul de marfă în ziua accidentului.

32. La 27 septembrie 2004, Tribunalul Timiş a admis un recurs formulat de procuror şi a
casat hotărârea din 18 iunie 2004, pe motiv că, în temeiul art. 278 alin. (1) C. proc. pen.,
judecătoria nu putea retrimite cauza la parchet pentru cercetări suplimentare. În consecinţă,
dosarul a fost retrimis la tribunal pentru o nouă examinare.

33. La 21 ianuarie 2005, Tribunalul Lugoj a respins plângerea reclamantului şi a menţinut
decizia parchetului de neîncepere a urmăririi penale. A hotărât că niciunul din angajaţii
Companiei Naţionale de Căi Ferate nu era responsabil pentru accidentul reclamantului. În
acest sens, a constatat că, potrivit declaraţiilor date de colegii lui M.M., aceasta nu îi
însoţise la trenul de marfă pe reclamant, pe S.V. şi pe directorul societăţii E. De asemenea,
a declarat că, totuşi, inspecţia vamală ar fi trebuit să se desfăşoare pe linia 20 şi nu pe linia
7. A concluzionat că reclamantul era singurul responsabil pentru accident, deoarece nu a
ţinut seama de semnul de avertizare de pe vagon şi de acordul-cadru semnat de gara
Lugoj şi de societatea E.

E. Acţiunea penală iniţiată de reclamant împotriva directorului Companiei Naţionale
de Căi Ferate

34. Reclamantul a depus o plângere penală împotriva directorului Companiei Naţionale
de Căi Ferate pentru falsificarea unui document denumit „Declaraţie”, depus la comisia



specială în cursul anchetării accidentului de către aceasta. Documentul era, de fapt, un
acord semnat de Compania Naţională de Căi Ferate, societatea E şi societatea M, care
stipula faptul că inspecţiile vamale de mărfuri ar trebui să se desfăşoare pe linia 20 (care nu
era electrificată). Reclamantul a declarat că directorul l-a întocmit şi le-a cerut directorilor
celorlalte două societăţi să îl semneze imediat după accidentul reclamantului (la 21
septembrie 2002), dar a menţionat 16 septembrie 2002 ca dată a semnării.

35. După rezoluţii repetate de neîncepere a urmăririi penale, pronunţate la 28
septembrie, 27 octombrie şi 17 decembrie 2004, la 7 iunie 2005, Parchetul de pe lângă
Tribunalul Lugoj l-a pus sub acuzare pe directorul Companiei Naţionale de Căi Ferate
pentru abuz în serviciu, fals şi uz de fals şi a trimis dosarul acestuia la Judecătoria Lugoj.

36. Prin hotărârea din 25 ianuarie 2006, Judecătoria Lugoj l-a găsit pe director vinovat.
Instanţa a declarat că acesta întocmise acordul pentru a-şi proteja compania de
răspunderea pentru accidentul reclamantului. Apelul şi recursul formulate ulterior au fost
respinse ca nefondate de Tribunalul Timiş şi de Curtea de Apel Timişoara la 17 aprilie şi,
respectiv, 6 septembrie 2006.

F. Cererea reclamantului de revizuire a laturii penale a hotărârii din 21 ianuarie 2005

37. La 8 mai 2006, reclamantul a formulat o cerere de revizuire a laturii penale a hotărârii
pronunţate la 21 ianuarie 2005 de Tribunalul Lugoj. Acesta susţinea că existau elemente
noi care putea dovedi vinovăţia Companiei Naţionale de Căi Ferate în ceea ce priveşte
evenimentele care au condus la producerea accidentului său. În acest sens, a invocat
hotărârea definitivă a Tribunalului Lugoj din 25 ianuarie 2006, prin care directorul Companiei
Naţionale de Căi Ferate a fost găsit vinovat de falsificarea documentului numit „Declaraţie”,
care a fost utilizat ca probă în acţiunea penală privind accidentul reclamantului. De
asemenea, a solicitat audierea a trei noi martori cu privire la problema dacă M.M. fusese
prezentă la momentul producerii accidentului.

38. Reclamantul a argumentat că documentul în cauză jucase un rol decisiv în
concluziile comisiei de anchetă, precum şi în actele adoptate de procurori şi judecători în
ceea ce priveşte răspunderea pentru accident.

39. Judecătoria Lugoj a respins cererea reclamantului ca inadmisibilă, deoarece privea o
decizie în care instanţa nu examinase fondul cauzei, şi ca nefondată, deoarece noile probe
la care a făcut referire reclamantul nu afectau de facto faptele stabilite în decizie.

G. Acţiunea civilă introdusă de reclamant

40. La 18 octombrie 2005, reclamantul a introdus o acţiune civilă în faţa Judecătoriei
Lugoj, pentru obţinerea unor despăgubiri cu titlu de prejudiciu material şi moral. Acesta
solicita despăgubiri din partea Companiei Naţionale de Căi Ferate şi din partea M.M., din
cauza neglijenţei acestora în organizarea inspecţiei vamale. A subliniat că, din cauza
accidentului, a fost nevoit să sufere intervenţii chirurgicale costisitoare şi a fost încadrat cu
grad de handicap permanent.

41. La 20 iunie 2006, Judecătoria Lugoj a respins obiecţia autorităţii de lucru judecat,
invocată de pârâţi. A declarat că hotărârea în materie penală din 21 ianuarie 2005 nu a
examinat răspunderea civilă a pârâţilor, ci doar răspunderea lor penală. Instanţa a remarcat
că, deşi probele privind prezenţa lui M.M. la locul accidentului nu erau concludente,
angajata Companiei Naţionale de Căi Ferate ar fi trebuit totuşi să fie considerată
responsabilă deoarece nu îşi îndeplinise obligaţiile profesionale. În continuare, instanţa a
subliniat că, potrivit unui coleg de-al M.M., care avea aceeaşi funcţie ca şi M.M., şi conform
fişei postului acesteia, M.M. avea obligaţia de a se ocupa de documentaţia vamală pentru
agentul vamal şi de a supraveghea mutarea vagoanelor relevante din gară. Instanţa a
constatat, de asemenea, că, în temeiul legislaţiei aplicabile privind sistemul de tranzit
comun din România, Compania Naţională de Căi Ferate avea obligaţia de a se implica activ
în inspecţia vamală a vagoanelor. Cu toate acestea, compania îşi îndeplinise obligaţiile
superficial, prin intermediul angajaţilor săi. Astfel, prin aplicarea ştampilei pe CIM, angajatul
companiei a convins reclamantul şi directorul societăţii E de faptul că totul era pregătit



pentru inspecţie.
Instanţa a admis parţial acţiunea reclamantului, a hotărât că reclamantul, Compania

Naţională de Căi Ferate şi M.M. erau responsabili în egală măsură pentru accident şi a
dispus companiei pârâte şi lui M.M. să plătească fiecare jumătate din despăgubirile
solicitate.

42. Compania pârâtă a formulat apel şi apelul a fost admis de Tribunalul Timiş la 19
februarie 2008. Acesta a casat hotărârea judecătoriei, considerând că situaţia de facto
fusese stabilită deja printr-o hotărâre definitivă pronunţată de o instanţă penală şi că, astfel,
dobândise autoritatea de lucru judecat în faţa instanţelor civile.

43. La 26 ianuarie 2009, Curtea de Apel Timişoara a respins recursul formulat de
reclamant.

II. Dreptul intern relevant

44. Ordinul nr. 26 din 11 ianuarie 2000 privind aprobarea Normelor specifice de protecţie
a muncii pentru transporturi pe calea ferată. Art. 3 prevede că normele sunt obligatorii şi se
difuzează celor interesaţi prin inspectoratele teritoriale de muncă. Acestea nu sunt publicate
în Monitorul Oficial.

45. Art. 66 din Ordin interzice inspecţia, aplicarea sigiliilor sau efectuarea vreunei
operaţiuni în părţile de sus ale unui vagon atunci când trenul se află pe linii ferate
electrificate.

46. Art. 79 din Ordin prevede că trebuie să fie adoptate toate măsurile preventive
specificate atunci când sunt efectuate operaţiuni care prezintă un risc de electrocutare.

47. CIM este un document standardizat pentru transportul transfrontalier feroviar al
mărfurilor, bazat pe recomandările ONU pentru regulile internaţionale uniforme şi care
este utilizat în Uniunea Europeană (UE). CIM reprezintă Convention Internationale
concernant le transport des Marchandises par chemin de fer, denumirea franceză a
Convenţiei internaţionale privind transportul de mărfuri pe căile ferate, care reglementează
definiţiile şi aplicarea sa.

48. Procedura T1 priveşte transportul mărfurilor din afara UE, atunci când sunt implicate
drepturi vamale şi alte taxe de import.

49. În temeiul art. 70 din convenţia menţionată anterior, care stabileşte o procedură de
tranzit comun, o societate de cale ferată care acceptă la transport marfa însoţită de o
scrisoare de trăsură CIM, care echivalează cu declaraţia de tranzit comun, devine, pentru
această operaţiune, principalul obligat.

50Acţiunile penale din România sunt reglementate de Codul de procedură penală şi se
bazează pe principiile legalităţii şi oficialităţii. Punerea în mişcare a urmăririi penale este
obligatorie atunci când există suspiciuni întemeiate că a fost săvârşită o infracţiune pentru
care urmărirea penală este obligatorie.

ÎN DREPT

I. Cu privire la pretinsa încălcare a art. 2 din Convenţie

51. Invocând art. 2 din Convenţie, reclamantul s-a plâns că viaţa sa a fost pusă în pericol
şi că a suferit arsuri grave, în urma cărora are un handicap permanent, din cauza unui
accident care a avut loc deoarece Compania Naţională de Căi Ferate nu a adoptat măsurile
necesare pentru a asigura condiţii sigure pentru inspecţia vamală pe care acesta a trebuit
să o realizeze în gara Lugoj. În continuare, acesta a susţinut că autorităţile nu au efectuat o
anchetă eficientă pentru a identifica persoanele răspunzătoare pentru accident. De
asemenea, acesta a formulat capete de cerere în temeiul art. 6 § 1 şi art. 8 din Convenţie
cu privire la aceleaşi aspecte.

52. Curtea observă că prezenta cauză priveşte pretinsa răspundere a statului pentru
acte de neglijenţă care erau susceptibile să aibă ca rezultat pierderea vieţii reclamantului.
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Deşi reclamantul a supravieţuit, Curtea consideră că – având în vedere severitatea rănilor
suferite de acesta şi, în special, faptul că a fost în comă timp de două luni – viaţa sa a fost
pusă grav în pericol.

53. În lumina considerentelor anterioare şi a jurisprudenţei sale [a se vedea Budayeva şi
alţii împotriva Rusiei, nr.. 15339/02, 21166/02, 20058/02, 11673/02 şi 15343/02, pct. 146,
CEDO 2008 (extrase); Yürekli împotriva Turciei, nr. 48913/99, 17 iulie 2008, Petrov
împotriva Bulgariei (dec.), nr. 19202/03, 8 septembrie 2009, şi, mutatis mutandis,
Makaratzis  împotriva Greciei (MC), nr. 50385/99, pct. 54-55, CEDO 2004-XI], Curtea
consideră că toate capetele de cerere formulate de reclamant trebuie să fie examinate în
temeiul art. 2 din Convenţie, care se citeşte după cum urmează:

„1. Dreptul la viaţă al oricărei persoane este protejat prin lege…”

A. Cu privire la admisibilitate

1. Argumentele părţilor

54. Guvernul a susţinut că reclamantul nu a epuizat căile de atac interne disponibile,
deoarece nu a introdus o plângere civilă pentru neglijenţă împotriva angajatorului său,
agenţia vamală, pentru neinstruirea sa cu privire la normele de protecţia muncii specifice
industriei feroviare. În acest sens, Guvernul a susţinut că accidentul a avut loc doar din
cauză că, în lipsa unei pregătiri corespunzătoare, reclamantul a înţeles greşit sau nu a ţinut
seama de diversele semne de avertizare de pe vagonul pe care l-a inspectat.

55. Reclamantul a contestat argumentele Guvernului. Acesta a declarat că a introdus o
acţiune civilă în despăgubiri pentru prejudiciul material şi moral, împotriva Companiei
Naţionale de Căi Ferate şi a angajatei acesteia, M.M. De asemenea, reclamantul a susţinut
că a introdus o plângere civilă în cadrul procedurii penale iniţiate împotriva directorului
societăţii E. În plus, acesta a afirmat că nu a introdus o acţiune civilă împotriva angajatorului
său deoarece nu îl considera ca fiind responsabil pentru accidentul său.

2. Motivarea Curţii

56. Curtea reiterează că, în cazul existenţei unei serii de căi de atac interne pe care le
poate exercita o persoană, aceasta are dreptul să aleagă o cale de atac care să
soluţioneze principalele capete de cerere ale acesteia. Cu alte cuvinte, atunci când a fost
exercitată o cale de atac, nu este necesară folosirea altei căi de atac cu un obiectiv similar
în esenţă (a se vedea Jasinskis împotriva Letoniei, nr. 45744/08, pct. 50,
21 decembrie 2010).

57. Revenind la circumstanţele prezentei cauze, Curtea observă că reclamantul a
introdus o acţiune civilă în cadrul acţiunii penale iniţiate împotriva directorului societăţii E. În
respectiva acţiune, acesta a specificat faptul că dorea să obţină despăgubiri de la
persoanele dovedite a fi responsabile pentru accidentul său (a se vedea supra, pct. 27). În
această privinţă, Curtea subliniază că, în temeiul dreptului român, procurorii ar trebui să
aibă un rol activ în acţiunile penale. Astfel, conform principiului obligativităţii exercitării
acţiunii penale, în cazul în care a fost iniţiată o acţiune penală privind o infracţiune, aceştia
ar trebui să identifice şi să pedepsească persoanele care au săvârşit respectiva infracţiune,
fără să fie limitaţi la cadrul iniţial al acţiunii penale. Curtea subliniază că, în prezenta cauză,
deşi a fost introdusă o acţiune penală împotriva directorului societăţii E, o astfel de acţiune
ar fi putut conduce la concluzia că o altă parte, de exemplu, angajatorul reclamantului,
putea fi considerată responsabilă pentru accident.

În plus, nicio instanţă internă nu i-a precizat reclamantului că ar trebui să introducă o
plângere civilă împotriva angajatorului său.

58. Curtea remarcă, de asemenea, că, la 18 octombrie 2005, reclamantul a introdus o
acţiune civilă separată în despăgubiri pentru prejudiciul material şi moral, împotriva
Companiei Naţionale de Căi Ferate şi a angajatei acesteia, M.M. (a se vedea supra, pct.
40). Acţiunea a fost respinsă pe motiv că faptele referitoare la accident şi răspunderea
părţilor implicate fuseseră deja stabilite de instanţele penale. Prin urmare, avantajul pe care
l-ar fi câştigat reclamantul prin introducerea unei acţiuni civile separate împotriva



angajatorului său nu părea evident, având în vedere constatările instanţei penale privind
răspunderea părţilor implicate în accident.

59. În lumina considerentelor anterioare, Curtea consideră că reclamantul a epuizat căile
de atac interne. În consecinţă, obiecţia ridicată de Guvern trebuie respinsă şi capătul de
cerere trebuie declarat admisibil.

60. Astfel, Curtea constată că aceste capete de cerere ale reclamantului nu sunt în mod
vădit nefondate în sensul art. 35 § 3 lit. a) din Convenţie. De asemenea, Curtea subliniază
că acestea nu prezintă niciun alt motiv de inadmisibilitate. Prin urmare, trebuie declarate
admisibile.

B. Cu privire la fond

1. Argumentele părţilor

61. Reclamantul a contestat acuzaţia Guvernului conform căreia acesta nu a ţinut seama
de semnul de avertizare privind pericolul de electrocutare atunci când s-a urcat pe vagon,
susţinând că nu exista un astfel de semn la momentul accidentului şi că acesta a fost
aplicat abia după accident. În acest sens, a susţinut că nu exista niciun semn de avertizare
în fotografiile făcute de ofiţerii de poliţie care au întocmit primul raport după accident. În
continuare, reclamantul a pretins că noile fotografii în care apărea un nou autocolant cu
semnul de avertizare „Pericol de electrocutare” au fost incluse în dosarul accidentului la
patru zile după accident. De asemenea, reclamantul a susţinut că a adus acest aspect în
atenţia procurorului-şef judeţean, care a respins afirmaţia sa conform căreia proba în cauză
era viciată, pe motiv că semnul de avertizare nu era vizibil din unghiul din care au fost
făcute primele fotografii în ziua producerii accidentului. Reclamantul considera îndoielnic
faptul că ofiţerii de poliţie care au făcut primele fotografii după accident ar fi omis o probă
atât de importantă, dacă aceasta ar fi existat la vremea respectivă.

62. Reclamantul nu era de acord cu afirmaţia Guvernului, conform căreia angajatorul său
nu îl instruise pentru realizarea sarcinilor sale. Acesta a subliniat că, astfel cum se
menţionează în „Raportul comisiei de anchetă”, ultimul curs de pregătire pe care l-a făcut
acesta la locul de muncă a avut loc la 3 iunie 2002, cu trei luni înainte de accident. Dosarul
include copia unui document semnat de reclamant şi de persoana care l-a instruit, în
sprijinul afirmaţiei sale. În plus, acesta a susţinut că a prezentat acest document
procurorului şi instanţelor, dar aceştia nu au ţinut seama de el, în mod nejustificat.

63. Reclamantul a contestat şi afirmaţia Guvernului conform căreia M.M. nu avea
obligaţia profesională de a controla siguranţa inspecţiei vamale, evidenţiind faptul că
aceasta avea o astfel de obligaţie conform fişei postului său. Reclamantul a susţinut că
M.M. a fost prezentă şi că l-a asigurat că putea să realizeze sarcinile sale legate de
inspecţie deasupra vagoanelor de pe linia 7, deoarece nu exista niciun pericol. În
continuare, reclamantul a considerat că presupunând că M.M. nu era responsabilă pentru
accidentul său, Compania Naţională de Căi Ferate ar trebui să fie considerată responsabilă
pentru neglijenţă. În acest sens, a susţinut că persoana care înlocuia directorul societăţii
(care era în concediu în ziua accidentului) ştia că venise la gară pentru a inspecta
vagoanele. El a pretins că, în ziua accidentului, a respectat procedura obişnuită pe care el
şi colegii săi o urmau atunci când trebuiau să inspecteze vagoanele Companiei Naţionale
de Căi Ferate. Imediat ce a ajuns la gară, s-a dus la biroul directorului pentru a obţine
informaţii cu privire la locaţia vagoanelor care urmau să fie inspectate şi să solicite să fie
însoţit de un angajat la locul inspecţiei.

64. În ceea ce priveşte eficienţa anchetei privind accidentul, reclamantul a susţinut că
ancheta comisiei speciale a început la patru zile de la accident. Această întârziere de patru
zile i-a acordat companiei de căi ferate timpul necesar pentru a modifica probele şi a fabrica
noi probe viciate. Reclamantul a susţinut, de asemenea, că autorităţile de anchetă şi
instanţele nu au examinat cu atenţie arhivele gării sau documentele referitoare la vagoanele
inspectate de acesta.

65. În continuare, reclamantul a făcut referire la „manevrele penale” efectuate de
directorul Companiei Naţionale de Căi Ferate pentru a acoperi neglijenţa gravă în privinţa
respectării obligaţiilor, care a condus la producerea accidentului tragic suferit de acesta.



Documentul denumit „Declaraţie”, cu privire la care s-a stabilit că este falsificat, printr-o
hotărâre definitivă a instanţelor interne, a fost menţionat în repetate rânduri în majoritatea
hotărârilor pronunţate de procuror ca probă împotriva lui, deşi acesta a contestat
autenticitatea documentului respectiv de multe ori.

66. Guvernul a solicitat Curţii să constate că aspectul material al capătului de cerere este
nefondat, deoarece exista un cadru corespunzător pentru prevenirea unor astfel de
accidente, în conformitate cu obligaţiile pozitive pe care le are statul în temeiul art. 2.

67. Guvernul a declarat că discuţia dintre reclamant şi Compania Naţională de Căi
Ferate a privit mai degrabă informaţii factuale privind locaţia vagoanelor decât o asigurare
că inspecţia se putea desfăşura în timp ce vagoanele se aflau pe linia 7.

68. În continuare, a susţinut că M.M. nu avea nicio răspundere (conform fişei postului
său) de a se ocupa de documentaţia vamală sau de a se asigura că inspecţiile se
desfăşurau în siguranţă.

69În continuare, Guvernul a declarat că reclamantul ar fi trebuit să fie instruit şi autorizat
special de către angajatorul acestuia pentru a-şi îndeplini sarcinile privind inspecţia.

70. În ceea ce priveşte aspectul procedural, Guvernul a susţinut că Compania Naţională
de Căi Ferate şi angajaţii acesteia au fost supuşi unui control riguros, în cadrul unor acţiuni
penale şi civile, şi a solicitat Curţii să constate, în mod corespunzător, că statul şi-a
îndeplinit cu diligenţă obligaţiile de cercetare care îi revin în temeiul art. 2 din Convenţie.

2. Motivarea Curţii

a) Principii generale

71. Art. 2 reprezintă una din dispoziţiile fundamentale ale Convenţiei. Curtea observă că
prima teză a art. 2 § 1 obligă statul nu numai să se abţină de la luarea unei vieţi în mod
intenţionat şi ilegal, ci şi să adopte măsurile necesare pentru a proteja vieţile celor aflaţi în
jurisdicţia sa (a se vedea L.C.B. împotriva Regatului Unit, 9 iunie 1998, pct. 36, Culegere de
hotărâri şi decizii 1998-III).

72. Curtea reiterează faptul că, ori de câte ori un stat întreprinde sau organizează
activităţi periculoase, ori le autorizează, acesta trebuie să se asigure, printr-un sistem de
norme şi un control suficient, că riscul este redus la un nivel minim rezonabil. În cazul în
care totuşi are loc o vătămare, aceasta va constitui doar o încălcare a obligaţiilor pozitive
ale statului, dacă s-a datorat unor reglementări insuficiente sau unui control insuficient, dar
nu în cazul în care vătămarea a fost cauzată de comportamentul neglijent al unei persoane
sau înlănţuirea unor evenimente nefericite (a se compara cu Kalender împotriva Turciei, nr.
4314/02, pct. 43-47, 15 decembrie 2009). Curtea reiterează, de asemenea, că răspunderea
unui stat poate fi angajată ca urmare a neadoptării de măsuri preventive, cu condiţia ca
autorităţile să fi ştiut sau dacă ar fi trebuit să ştie de existenţa unui risc real şi imediat la
adresa vieţii.

73. S-a constatat că o astfel de obligaţie pozitivă rezultă într-o serie de diverse contexte
examinate până acum de Curte (a se vedea Ciechoñska împotriva Poloniei, nr. 19776/04,
pct. 61-63, 14 iunie 2011). Curtea a hotărât deja că această dispoziţie a fost aplicabilă nu
numai în cazul pierderii unei vieţi, ci şi atunci când circumstanţele în cauză constituiau o
ameninţare la adresa integrităţii fizice (a se vedea Budayeva şi alţii, citată anterior). Astfel,
de exemplu, obligaţia statului de a proteja dreptul la viaţă a fost examinată în contextul
electrocutării unui copil într-o clădire care servea drept staţie electrică de transformare (a se
vedea Iliya Petrov împotriva Bulgariei, nr. 19202/03, pct. 54-55, 24 aprilie 2012).

74. În opinia Curţii şi ţinând seama de jurisprudenţa acesteia, trebuie să se considere că
obligaţia statului de a proteja dreptul la viaţă trebuie să implice şi adoptarea de măsuri
rezonabile pentru a asigura siguranţa persoanelor în locuri publice şi, în cazul unei vătămări
grave sau al decesului, existenţa unui sistem judiciar independent eficient, care să asigure
disponibilitatea mijloacelor legate prin care se pot stabili faptele, tragerea la răspundere a
persoanelor vinovate şi furnizarea unei reparaţii corespunzătoare victimei.

75. Curtea reiterează că, deşi Convenţia nu garantează ca atare dreptul la introducerea
unei acţiuni penale împotriva terţilor, a constatat, cu mai multe ocazii, că sistemul judiciar
eficient impus de art. 2 poate şi, în anumite circumstanţe, trebuie să includă recurgerea la



dreptul penal (a se vedea, printre alte hotărâri, Kýlýç împotriva Turciei, nr. 22492/93,
pct. 62, CEDO 2000-III, şi Mahmut Kaya împotriva Turciei, nr. 22535/93, pct. 85, CEDO
2000-III). Cu toate acestea, dacă încălcarea dreptului la viaţă sau la integritatea personală
nu a fost cauzată intenţionat, obligaţia pozitivă impusă de art. 2, de a institui un sistem
juridic eficient, nu impune în mod necesar să se prevadă o cale de atac în materie de drept
penal în fiecare caz. Forma de cercetare poate să varieze în funcţie de circumstanţe. În
ceea ce priveşte neglijenţa, o cale de atac civilă sau disciplinară poate fi suficientă [a se
vedea Calvelli şi Ciglio împotriva Italiei (MC), nr. 32967/96, pct. 51, CEDO 2002-I, şi
Mastromatteo împotriva Italiei (MC), nr. 37703/97, pct. 90, CEDO 2002-VIII].

(b) Aplicarea principiilor generale în prezenta cauză

76. Curtea subliniază că, în prezenta cauză, reclamantul nu a argumentat că nu exista
niciun cadrul legislativ sau administrativ instituit de stat sau că un astfel de cadru era
defectuos în sens general sau sistemic.

77. Reclamantul a pretins că accidentul său s-a produs din cauza neglijenţei Companiei
Naţionale de Căi Ferate, o companie administrată şi deţinută în totalitate de stat la acea
vreme.

78. Curtea observă că în conformitate cu decizia T1 privind aplicarea pe teritoriul
României a sistemului de tranzit comun pentru transportul feroviar de marfă, Compania
Naţională de Căi Ferate avea obligaţia, printre altele, să asigure condiţiile corespunzătoare
pentru o inspecţie vamală sigură (a se vedea supra, pct. 48).

79. De asemenea, Curtea remarcă faptul că, în cele două hotărâri definitive din 16 şi 29
septembrie 2003, Judecătoria Lugoj a constatat că reprezentanţii Companiei Naţionale de
Căi Ferate au dat dovadă de o neglijenţă gravă prin faptul că nu au dispus mutarea
vagoanelor de marfă pe linia de cale ferată neelectrificată pentru desfăşurarea inspecţiei
vamale. De asemenea, aceasta a hotărât că, în temeiul normelor aplicabile, Compania
Naţională de Căi Ferate era responsabilă pentru desfăşurarea în siguranţă a inspecţiei
vamale (a se vedea supra, pct. 23 şi 25).

80. Aceeaşi judecătorie, în alt set de proceduri – acţiunea penală iniţiată de reclamant
împotriva directorului Companiei Naţionale de Căi Ferate – a hotărât că directorul
antedatase documentul denumit „Declaraţie”, pentru a evita angajarea răspunderii
companiei sale pentru accidentul reclamantului (a se vedea supra, pct. 36). În această
privinţă, Curtea consideră că directorul şi-a asumat un risc considerabil prin prezentarea
unor documente falsificate în faţa comisiei de anchetă şi a tuturor autorităţilor care au
cercetat accidentul. Este puţin probabil ca acesta să îşi fi asumat un astfel de risc dacă
Compania Naţională de Căi Ferate nu avea nicio răspundere în ceea ce priveşte condiţiile
în care ar fi trebuit să se desfăşoare inspecţia vamală.

81. În ceea ce priveşte modul în care angajaţii Companiei Naţionale de Căi Ferate şi-au
îndeplinit sarcinile în ziua în care s-a produs accidentul, Curtea subliniază că angajatul care
îl înlocuia pe directorul Companiei Naţionale de Căi Ferate în acea zi a ştampilat
documentaţia aferentă vagoanelor, prezentată de directorul societăţii E, dar acesta nu a
verificat dacă vagoanele erau sau nu pe linia ferată corespunzătoare (a se vedea supra,
pct. 7). În ceea ce o priveşte pe angajata M.M., care. conform concluziilor finale ale
autorităţilor de anchetă, nu a fost prezentă la locul accidentului, Curtea subliniază că în
conformitate cu fişa postului său, aceasta avea obligaţia profesională de a se ocupa de
documentaţia de transport aferentă agenţilor vamali. Faptul că M.M. şi angajatorul acesteia
erau responsabili pentru vagoane este dovedit şi de documentul CIM, care a fost acceptat
de Compania Naţională de Căi Ferate, atunci când a aplicat sigiliul acesteia pe document
(a se vedea supra, pct. 8). Totuşi, Curtea observă că instanţele interne au hotărât că
reclamantul era singurul responsabil pentru accident, în cadrul unor acţiuni ulterioare
penale şi civile separate.

82. Curtea remarcă faptul că o problemă privind răspunderea statului în temeiul art. 2 din
Convenţie ar putea rezulta în eventualitatea imposibilităţii sistemului juridic intern al unui
stat de a garanta angajarea răspunderii pentru acte de neglijenţă sau care au ca rezultat
pierderea unei vieţi umane. Obligaţia pozitivă care îi revine statului în temeiul art. 2 impune,
de asemenea, instituirea unui sistem juridic care să funcţioneze eficient [Furdik împotriva



Slovaciei (dec.), nr. 42994/05, 2 decembrie 2008].
83. Astfel, Curtea trebuie să examineze dacă se poate considera că, în ansamblul lor,

căile de atac legale disponibile, astfel cum sunt prevăzute de lege şi aplicate în practică, au
reprezentat un mijloc legal care a permis stabilirea faptelor, tragerea la răspundere a
persoanelor vinovate şi furnizarea unei reparaţii corespunzătoare victimei.

84. Revenind la circumstanţele prezentei cauze, Curtea subliniază că autorităţile române
au iniţiat prompt o anchetă privind evenimentele care au condus la accidentul suferit de
reclamant. Totuşi, nu se poate trece cu vederea faptul că aceeaşi judecătoria a pronunţat
decizii contradictorii în seturi diferite de proceduri în ceea ce priveşte acelaşi accident.

85. În ciuda tuturor hotărârilor definitive anterioare, care au constatat răspunderea
Companiei Naţionale de Căi Ferate pentru accidentul reclamantului, Tribunalul Lugoj a
declarat, în latura penală a hotărârii din 21 ianuarie 2005, că reclamantul era singurul
responsabil pentru accident. Constatarea acestuia s-a întemeiat pe două motive.

86. Primul era că reclamantul nu a ţinut seama de semnul de avertizare afişat pe vagon.
În această privinţă, Curtea observă că reclamantul a susţinut în faţa autorităţilor interne şi în
observaţiile sale scrise prezentate Curţii, că semnul de avertizare privind pericolul de
electrocutare nu era prezent în ziua accidentului, ci a fost aplicat acolo după accident.
Acest aspect nu a fost clarificat de autorităţile interne. Curţii nu i se pare satisfăcător
răspunsul oferit de procurorul-şef, conform căruia semnul nu se vedea în fotografiile iniţiale
din cauza unghiului din care au fost făcute fotografiile.

87. Al doilea motiv pentru care s-a constatat că reclamantul era singurul responsabil
pentru accident era că acesta nu a respectat acordul-cadru semnat de Compania Naţională
de Căi Ferate sau de documentul denumit „Declaraţie”, şi, prin urmare, a efectuat inspecţia
pe linia 7, în loc de linia 20. Curtea observă că, astfel cum a subliniat reclamantul în
observaţiile sale scrise, angajatorul său, agenţia vamală, nu semnase acordul-cadru şi, prin
urmare, nu putea fi considerată responsabilă pentru nerespectarea acestuia. Acesta era un
acord între beneficiar şi transportator şi privea agenţia vamală.

88. În ceea ce priveşte documentul numit „Declaraţie”, s-a stabilit că acesta a fost
semnat abia după ce a avut loc accidentul. Curtea observă, de asemenea, că, în ciuda
faptului că, în latura penală a hotărârii din 25 ianuarie 2006, Tribunalul Lugoj a constatat că
directorul Companiei Naţionale de Căi Ferate falsificase acest document, care a fost folosit
ca probă în procedura administrativă şi cea penală, instanţele penale au respins solicitarea
reclamantului de efectuare a unui control jurisdicţional al hotărârii în materie penală din 21
ianuarie 2005. Totuşi, Curtea consideră că documentul falsificat era important pentru a
stabili rolul pe care l-a jucat în accident Compania Naţională de Căi Ferate. Conform
documentului falsificat, semnat după ce a avut loc accidentul şi antedatat, inspecţia vamală
ar fi trebuit să se desfăşoare pe linia 20 (neelectrificată) şi nu pe linia 7 (electrificată).

89. În continuare, Curtea observă că Tribunalul Lugoj nu a reuşit să clarifice rolul jucat de
M.M. în accidentul suferit de reclamant. Reclamantul, S.V. şi directorul societăţii E au
declarat că M.M. i-a însoţit la tren şi că l-a asigurat pe reclamant că nu era niciun pericol de
electrocutare, înainte ca acesta să se urce pe vagon pentru a aplica sigiliile. Cu toate
acestea, instanţa penală a acceptat versiunea lui M.M., conform căreia se afla mai departe
pe linia ferată, bazată pe declaraţii date de unii din colegii ei, care nu asistaseră ei înşişi la
evenimente. Curtea remarcă, de asemenea, că, într-o hotărâre definitivă pronunţată în
cadrul acţiunii administrative, aceeaşi instanţă internă a ajuns la concluzii diferite la
evaluarea aceloraşi probe (a se vedea supra, pct. 25).

90. În lumina considerentelor anterioare, Curtea concluzionează că instanţele interne nu
au dat dovadă de diligenţa corespunzătoare în protejarea dreptului la viaţă al reclamantului.
În plus, sistemul juridic în ansamblul său, în faţa unei cauze discutabile de neglijenţă, care a
cauzat o vătămare aproape letală, nu a furnizat un răspuns adecvat, în conformitate cu
obligaţiile care îi revin României în temeiul art. 2 din Convenţie.

91. În consecinţă, Curtea hotărăşte că a fost încălcat art. 2 din Convenţie.

II. Cu privire la aplicarea art. 41 din Convenţie

92. Art. 41 din Convenţie prevede:



„Dacă Curtea declară că a avut loc o încălcare a convenţiei sau a protocoalelor sale şi
dacă dreptul intern al înaltei părţi contractante nu permite decât o înlăturare incompletă
a consecinţelor acestei încălcări, Curtea acordă părţii lezate, dacă este cazul, o
reparaţie echitabilă”.

A. Prejudiciu

93. Reclamantul a solicitat 2 000 000 euro (EUR) cu titlu de prejudiciu moral.
94. Guvernul a susţinut că suma respectivă solicitată era „exagerat de mare”.
95. Curtea consideră că reclamantul a suferit ca urmare a producerii accidentului. Prin

urmare, acordă reclamantului 35 000 EUR cu titlu de prejudiciu moral.

B. Cheltuieli de judecată

96. Reclamantul a solicitat, de asemenea, 252 430,52 EUR pentru cheltuielile efectuate
în Ungaria, Germania, România şi Statele Unite ale Americii.

97. Guvernul a susţinut că reclamantul ar fi trebuit să prezinte o defalcare detaliată a
cheltuielilor şi un raport medical, pentru a facilita evaluarea procedurilor medicale pe care
acesta a trebuit să le suporte şi costurile de asistenţă medicală.

98. Conform jurisprudenţei Curţii, un reclamant are dreptul la rambursarea cheltuielilor de
judecată numai în măsura în care s-a stabilit caracterul real, necesar şi rezonabil al
acestora. În prezenta cauză, ţinând seama de documentele pe care le deţine şi de criteriile
menţionate anterior, Curtea consider că este rezonabil să acorde suma de 10 000 EUR
pentru cheltuielile de judecată.

C. Dobânzi moratorii

99. Curtea consideră necesar ca rata dobânzii să se întemeieze pe rata dobânzii
facilităţii de împrumut marginal practicată de Banca Centrală Europeană, majorată cu trei
puncte procentuale.

Pentru aceste motive,

CURTEA,

în unanimitate,

1. declară cererea admisibilă;

2. hotărăşte că a fost încălcat art. 2 din Convenţie;

3. hotărăşte
a) că statul pârât trebuie să plătească reclamantului, în termen de trei luni de la data
rămânerii definitive a hotărârii, în conformitate cu art. 44 § 2 din Convenţie, următoarele
sume, care trebuie convertite în moneda statului pârât, la rata de schimb aplicabilă la
data plăţii:

(i) 35 000 EUR (treizeci şi cinci mii de euro), plus orice sumă ce poate fi datorată cu
titlu de impozit, pentru prejudiciul moral;
ii) 10 000 EUR (zece mii de euro) pentru cheltuielile de judecată, plus orice sumă
ce poate fi datorată de reclamant cu titlu de impozit;



b) că, de la expirarea termenului menţionat şi până la efectuarea plăţii, aceste sume
trebuie majorate cu o dobândă simplă, la o rată egală cu rata dobânzii facilităţii de
împrumut marginal practicată de Banca Centrală Europeană, aplicabilă pe parcursul
acestei perioade şi majorată cu trei puncte procentuale;

4. respinge cererea de acordare a unei reparaţii echitabile pentru celelalte capete de
cerere.

Redactată în limba engleză, apoi comunicată în scris, la 20 mai 2014, în temeiul art. 77
§ 2 şi art. 77 § 3 din Regulamentul Curţii.

Marialena Tsirli Josep Casadevall
Grefier adjunct PREŞEDINTE,


