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Abstract: The piracy against ships is one of the problems in the shipping sector worldwide. Due to the 

fact the survival resources became problematic for the human kind on the daily basis, more threats 

that were looming have emerged. One of them is the safety of ships on the navigation routes on 
world’s seas and ships. On the commercial routes there are zones of armed conflicts between old 

combatants, and zones where the safety of ships is endangered by different groups of mercenaries 

who, having no considerations for anything attack and take hold of merchant ships crossing their 
territory. 
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INTRODUCERE 

Componentele de bază ale navigației, în strânsă legătură cu principiile sale 

fundamentale sunt: componenta comercială, legată de activitatea economică, schimburile 

comerciale internaționale (importul și exportul) și cea legată de siguranța națională, 

desfășurată prin intermediul marinei militare și al serviciilor de supraveghere și monitorizare 

a granițelor și apelor teritoriale naționale. În acest context apare necesitatea existenței, 

dezvoltării și continuității serviciilor de urmărire și supraveghere a traficului naval maritim și 

fluvial, precum și a celui desfășurat în incintele portuare. 

Supravegherea traficului portuar a apărut ca  fenomen economico-social pentru a 

asigura bunul mers al activității portuare și este în prezent o activitate ce decurge din 

obligativitatea aderării României la convențiile și tratatele internaționale de navigație. 

Strâns legată de existența și dezvoltarea Portului  Constanța dar și a căilor navigabile 

fluviale și a celor care au legătură cu comerțul exterior al țării noastre(căile ferate și rutiere) 

activitatea de supraveghere și monitorizare a traficului portuar și naval a cunoscut o evoluție 

plină de evenimente dintre cele mai diferite, alternând cele de înflorire, dezvoltare, extindere 

cu cele de  stagnare, regres, chiar distrugere aproape totală. Evenimentele sociale și istorice 

care au avut loc atât pe plan local, național și internațional au avut multe consecințe asupra 

Portului Constanța și activităților desfășurate în incinta sa. 

Pirateria este în zilele noastre definite ca și un act de jefuire prin acte de violență, în 

scopuri personale, săvârșită de echipajul unei nave, împotriva persoanelor sau bunurilor care 

se găsesc pe acea navă ori împotriva altei nave, dacă navele se află în marea liberă sau într-un 

loc care nu este supus nici unui stat. Termenul provine din limbajul navigatorilor, însemnând 

tâlhării sau jafuri pe mare, cei care practică acest tip de îndeletnicire fiind denumiți pirați sau 

hoți de mare. Pirateria maritime a apărut din cele mai vechi timpuri, practice de când oamenii 

au început să navigheze pe mare. Ținta piraților a fost din totdeauna marfa pe care o 

transportau navele și uneori navele în sine, bunurile personale și banii  marinarilor, și ale 

pasagerilor care ocazional se aflau la bordul navelor. 

Pirații au acționat încă de la începuturi în locurile și în zonele în care legea a fost 

aplicată în mod defectuos și au existat premise care au favorizat acțiunea piraților. Actele de 

piraterie se desfășoară de regulă în apele internaționale aflate în afara jurisdicției oricărui stat 

și de obicei în afara ariilor în care securitatea navelor este monitorizată și unde se execute 
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patrulări cu navele militare. Oficial pirateria maritime a fost definită în anul 1937 ca un act 

care constă în comiterea în folosul propriu a acte de deposedare de bunuri și de violență 

asupra persoanelor pe mare. Convenția Națiunilor Unite din anul 1982 (Mondego Bay) 

definește pirateria ca actul de violență, de sechestrare și toate actele de pradă comise de 

echipajul unei nave sau aeronave împotriva persoanelor sau a bunurilor private și îndreptate 

împotriva unei alte nave sau aeronave sau contra persoanelor aflate la bordul navei, în marea 

liberă, împotriva unei nave, a persoanelor sau a bunurilor acestora, într-o zonă în care nu se 

află sub jurisdicția nici unui stat, orice act de participare voluntară la utilizarea unei nave sau 

aeronave, autorii cunoscând faptul că această navă este navă pirat, orice act de incitare sau de 

facilitare intenționată la comiterea actelor de piraterie. O definiție la fel de importantă a 

pirateriei este dată și de Biroul Maritim Internațional din cadrul Camerei de Comerț 

Internaționale, care definește pirateria ca fiind un act de abordaj ori de încercare de abordaj a 

oricărei nave, cu intenția clară de a comite tâlhării sau alte delicte și cu intenția vădită sau 

capacitatea de a folosi forța în săvârșirea unor astfel de acte.1 

 

Cap I 

Oceanele și mările joacă un rol esențial în economia globală și în mediul de securitate 

mai larg, transportul maritim, explorarea și exploatarea resurselor naturale și alte activități din 

domeniul maritim contribuind la prosperitatea și securitatea națiunilor din întreaga lume. În 

același timp, domeniul maritim se caracterizează, de asemenea, printr-o rețea complexă de 

aspecte juridice și politice, inclusiv disputele privind frontierele teritoriale, gestionarea 

resurselor comune și prevenirea conflictelor și a amenințărilor la adresa securității. Dreptul 

mării oferă cadrul juridic pentru gestionarea acestor aspecte, stabilind drepturile și obligațiile 

statelor de coastă și ale altor actori în ceea ce privește navigația, explorarea și exploatarea 

resurselor naturale și alte activități în domeniul maritim. 

În centrul dreptului mării se află principiul echilibrării drepturilor și intereselor 

statelor costiere și ale altor actori din domeniul maritim. Statele de coastă au dreptul suveran 

de a exploata resursele naturale din apele lor adiacente, inclusiv stocurile de pește, depozitele 

de petrol și gaze și mineralele, și de a reglementa navigația și alte activități în apele lor 

teritoriale și în zonele economice exclusive (ZEE). În același timp, alte state au anumite 

drepturi și libertăți în ceea ce privește navigația și alte activități în domeniul maritim, inclusiv 

libertatea de navigație și de survolare, instalarea de cabluri și conducte submarine și 

desfășurarea de cercetări științifice.2 

În  lume există în prezent câteva zone și locații unde pirateria este practicată cu multă 

dibăcie și curaj și sunt de regulă evitate de navele comerciale, care transportă mărfuri și 

produse ale companiilor internaționale producătoare de produse necesare asigurării vieții de 

zi cu zi a oamenilor. Acestea sunt: Africa de Vest, Asia de Sud-Est, Strâmtoarea Malacca, 

Marea Chinei de Sud. Dacă în perioada de glorie a pirateriei zonele periculoase au fost 

Caraibele și Atlanticul de Sud, azi pirateria este favorizată de guverne corupte, sărăcie, 

instabilitate politică și socială, cu care se confruntă țări precum: Indonezia, Filipine, 

Thailanda, Malayesia, China, țările  Vestul Africii, chiar și unele state de pe continentul Sud-

American care au interese financiare și politice legate de traficul de stupefiante și arme, multe 

din acestea confruntate de ani buni cu conflicte armate. 

Cauzele cele mai importante ale apariției și proliferării acestor activități periculoase și 

dăunătoare sunt: sărăcia, tradiția, și oportunitatea. Există în zonele sărace ale Asiei, Africii și 

                                                             
1 Cmdr. Dr. Romulus Hâldan Pirateria maritimă, jaful armat pe mare și terorismul maritim-probleme ale 

securității mondiale la începutul secolului XXI pp3-4. 
2 Dr. Aurel Pop. Securitatea maritimă și Dreptul Mării, 10 august 2023, 

https://www.forumulsecuritatiimaritime.ro/securitatea-maritima-si-dreptul-marii-2/ 
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Americii Latine zone unde pescarii, marinarii deveniți șomeri, rămași fără ocupație, neavând 

altă alternativă socială, practică pirateria. Pirateria și jaful armat pe mare sunt favorizate de 

elemente care, prin diversitatea lor determină și complexitatea activităților de prevenire și 

combatere.  Un element care favorizează practicarea pirateriei este faptul că există nave care 

navigă sub pavilioane de complezanță, care nu au cumva nici un fel de acoperire, fiind sub un 

pavilion al unei țări, închiriate de  un armator din altă țară  și fiind în proprietatea alteia. 

Aceste nave constituie de cele mai multe ori cele mai facile victime ale piraților din mediul 

marin. Internaționalizarea transportului pe mări și oceane are un mare impact asupra tuturor 

țărilor și determină îngreunarea monitorizării navelor și activității acestora.3 

Un aspect important remarcat de mulți autori care au avut și au preocupări în 

domeniul navigației aflăm că în practica unor state există diferențe de abordare ale aspectelor 

ce țin de pirateria maritimă și jaful armat, în sensul că fapta se pedepsește cu asprime, dar nu 

se face nimic pentru a preîntâmpina producerea acesteia. Un alt aspect care favorizează 

producerea actelor de piraterie, jaf armat sau acte de terorism pe mare constă în 

caracteristicile fizice ale coastelor și mărilor. Tâlhăria și pirateria se practică de regulă în 

zonele și locurile unde se poate observa ușor mișcarea obiectivelor în proximitatea coastelor, 

în punctele obligatorii de trecere și mai ales în zone unde dificultățile de navigație obligă 

navele să meargă încet. 

Legislația maritimă , care este fie adoptată, sau acceptată de unele state cu greutate și 

interpretată în mod diferit, în funcție de interesele geo-politice ale zonei unde se află, acordă 

circumstanțe și oportunități piraților  de a-și practica obiceiurile fără stinghereală, acolo unde 

ei acționează. Există de asemenea și anumite deficite care favorizează  acest lucru: flotele 

militare ale statelor unde se practică pirateria nu au capacitatea de a lupta eficient cu acest 

flagel, deoarece dotarea lor este mult deficitară în comparație cu cea a piraților, efectivele 

militare sunt de asemenea mult inferioare ca număr celor care practică pirateria. Posibilitatea 

de a înmatricula ilegal navele furate, are de asemenea o influență care favorizează practica 

pirateriei în zonele unde acest lucru este ușor de făcut  și des întâlnit, fiind favorizat de 

corupția administrațiilor portuare, și ușurința cu care se pot întocmi actele de înmatriculare, a 

navelor, mai ales a celor furate. Actele de piraterie, jaf armat pe mare și cele de terorism 

maritim au impact asupra mai multor domenii  ce vizează economiile țărilor păgubite, precum 

și economia mondială:  comerțul internațional și transporturile din întreaga lume, deoarece 

mai mult de 80% din comerțul mondial se desfășoară pe mare, la unele state chiar peste 90%, 

iar 30% din această activitate se desfășoară prin Strâmtoarea Malacca, mediul natural și în 

special cel marin este afectat de deversările de petrol și produse toxice și petroliere care sunt 

atacate de pirați, aceștia preferând de regulă aceste vase în atacurile pe care le practică, 

componenta militar-strategică a țărilor care au nevoie de alimente, combustibil, medicamente 

și alte produse necesare întreținerii vieții, țări care se află din varii motive în conflicte armate 

cu alte țări și care depind strategic de aprovizionarea cu alimente și medicamente. Acțiunile 

hoților de mare au impact și asupra societății și populației țărilor în care se practică acest gen 

de activitate ilegală pe mare, întrucât acest lucru deteriorează dramatic reputația și prestigiul 

acestora. 

În acest context, statele, organismele și organizațiile naționale, regionale și 

internaționale care conduc și își desfășoară activitatea în domeniul navigației și care se ocupă 

în mod direct cu combaterea terorismului, jafului armat și a pirateriei pe mare au luat o serie 

de măsuri care să asigure protecția și prevenirea unor astfel de evenimente tragice pe mare. 

Una din aceste instituții este Biroul Internațional Maritim al Camerei Internaționale de 

Comerț, fondat în anul 1981 și are drept scop prevenirea fraudei în comerțul internațional și 

                                                             
3 Cmdr. Dr. Romulus Hâldan Pirateria maritimă, jaful armat pe mare și terorismul maritim-probleme ale 

securității mondiale la începutul secolului XXI pp6-7. 
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în transportul maritim și reducerea riscurilor provocate de atacurile piraterești, precum și  

sprijinirea promovării legislației pentru protecția echipajelor. Aceste organisme și instituții au 

ca și atribuții monitorizarea încărcăturilor navelor care circulă în marea liberă verificând și 

contorizând traseele, intrările și ieșirile din porturi ale navelor, starea de sănătate a 

echipajelor problemele tehnice sau organizatorice ale marinarilor aflați la bord. În octombrie 

1992, ca urmare a creșterii alarmante a pirateriei maritime Biroul Internațional Maritim a 

creat Centrul de Raportare a Pirateriei, cu sediul la Kuala Lumpur, Malaiezia. Acest centru 

are ca atribuții următoarele: 

-raportarea incidentelor de piraterie și jaf armat pe mare către agențiile însărcinate cu 

aplicarea legii 

-localizarea navelor care au fost capturate de pirați și recuperarea încărcăturilor furate 

-ajutor în aducerea piraților în fața justiției 

-asistarea proprietarilor de nave și echipajelor care au suferit atacuri 

-colectarea informațiilor despre piraterie din toate zonele globului. 

Centrul emite prin radio un buletin zilnic cu situația atacurilor piraterești din zonele de 

navigație comercială. Organizația Maritimă Internațională(IMO) este cea mai importantă 

instituție internațională în domeniul reglementării activității pe mare începând cu anul 1983 

când s-a adoptat prima rezoluție pe acest subiect. După această dată au mai fost adoptate alte 

trei rezoluții importante: 

- Rezoluția A. 683 (17) privind prevenirea actelor de piraterie și de jaf 

armat împotriva navelor –noiembrie1991 

- Rezoluția A 738 (18) privind măsuri de prevenire și reprimare a 

pirateriei și jafurilor armate împotriva navelor-noiembrie 1993 

- Rezoluția A 922 (22) adoptată pe 29 noiembrie 2001 de către 

Adunarea Generală a Organizației Maritime Internaționale pe timpul celei de-a 22 

sesiuni pentru adoptarea Codului de procedură pentru investigarea crimelor de 

piraterie și jaf armat împotriva navelor.  

Prin această ultimă rezoluție se recomandă statelor să ia acele măsuri care se 

consideră a fi necesare pentru astabili jurisdicția lor asupra oricăror delicte de piraterie și jaf 

armat îndreptate împotriva navelor, inclusiv prin îmbunătățirea legislației lor și dacă este 

nevoie pentru a putea permite acestor state să poată aresta și ancheta persoanele care comit 

astfel de delicte. 

Totodată, statele sunt încurajate să ratifice, să adopte și să implementeze în practică 

prevederile Convenției ONU din 1982 privind Dreptul Mării, Convenției din 1988 pentru 

reprimarea actelor ilegale îndreptate împotriva siguranței navigației, precum și Protocolul 

pentru reprimarea  actelor ilegale îndreptate împotriva siguranței platformelor fixe care  au 

locația pe platoul continental. 4 

Autoritățile portuare sunt încurajate să raporteze toate incidentele de piraterie și jaf 

armat îndreptate împotriva navelor astfel încât statele care au porturi maritime să facă toate 

eforturile pentru a se asigura că aceste autorități portuare precum și navele lor nu vor  fi 

supuse în mod nejustificat la taxe și că navele nu vor fi împovărate cu costuri adiționale față 

de cele raportate. Statele riverane sunt încurajate să sî stabilească înțelegeri bi și multi laterale 

care să faciliteze investigarea pirateriei și atacurilor armate împotriva navelor. 

Începând cu anul 1991 IMO a analizat toate rapoartele privind pirateria și jaful armat 

asupra navelor și a întocmit sinteze pe care le-a prezentat spre analiză Comitetului pentru 

Siguranță Maritimă. IMO este în curs de implementare a unui proiect anti-piraterie pe termen 

lung, proiect care a început din anul 1998.Acest proiect  este structurat pe mai multe etape și 

                                                             
4 Ibidem, pp9-10. 
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vizează introducerea unei legislații corespunzătoare, care să definească și să prevadă măsurile 

exprese și de lungă durată pe care statele semnatare și care adoptă această legislație, trebuie 

să le ia în cazul producerii unor acte de jaf și piraterie pe mare, precum și măsurile 

infrastructura și logistica ce trebuie utilizate în combaterea acestui flagel. 

O primă fază a acestui program este organizarea unor seminarii și sesiuni de lucrări 

regionale la care participanții sunt statele și reprezentanții guvernelor din zonele cu probleme 

de piraterie ale lumii.  

A doua fază constă într-un număr de misiuni menite să evalueze și să aprecieze 

nivelul și pericolul producerii acestor fenomene în diverse zone ale lumii. Cooperarea 

internațională și regională este o altă parte importantă acestui proiect important din domeniul 

navigației. O inițiativă importantă a fost întrunirea pentru zona Strâmtorilor Malacca și 

Singapore, pentru întărirea siguranței și securității din zonă. Un alt simpozion important, 

organizat pe siguranță maritimă este și cel ținut la Sanaa, Yemen, în aprilie 2005, pentru 

statele din zona Mării Roșii și golful Aden, precum și cel din Oman din același an.  

Țări precum Indonezia, Singapore, Malaiezia, au constituit forțe comune de patrulare 

și monitorizare în zona Asiei de Sud și Sud-Est, limitând astfel acțiunile ilegale din această  

zonă. Deși se fac eforturi importante și în zona Africii de Vest, din cauza deselor conflicte 

armate și a divergențelor care se perpetuează în statele din această zonă, între guverne și 

diverse fracțiuni insurgente, Au fost propuse mai multe soluții printre care și cea a peste 300 

de șefi de porturi, lansată cu ocazia summitului regional maritim care a avut loc în decembrie 

2005 la Nairobi, și anume aceea că patrule înarmate ONU să fie folosite pentru protecția 

navelor în apele Somaliei.   

O altă măsură ce trebuie luată pentru combaterea pirateriei și a jafului pe mare este și 

cea legată de infrastructura ce vizează monitorizarea, identificarea, și salvarea încărcăturii și a 

echipajelor aflate în situații de piraterie sau jaf pe mare. La fel de importantă este și 

îmbunătățirea sistemului existent prin dezvoltarea activității Centrului  de Raportare a 

Pirateriei din cadrul Biroului Maritim Internațional al Camerei Internaționale de Comerț 

precum și a sistemelor de localizare și urmărire a navelor pe mare. În ceea ce privește 

mijloacele de luptă potriva pirateriei și jafului pe mare, în afara folosirii forțelor navale 

specializate, Biroul Maritim Internațional, are în vedere următoarele: 

-achiziționarea satelitului ShipLoc, care permite localizarea cu precizie și 

recepționarea semnalelor de alarmă de la nave atunci când acestea sunt în pericol 

-achiziționarea și dotarea navelor cu sistemul Secure Ship- un gard electric 

străbătut de un curent de 9000V non-letal care îndepărtează atacatorii și dă un semnal de 

alarmă pe navă. Dezavantajul este că nu poate fi montat pe nave care transportă substanțe 

inflamabile. 

-achiziționarea și operarea avionului fără pilot Inventus- care este dotat cu camere  

de luat vederi și care posibilitatea să zboare în larg și să transmită date în timp real, de 

asemenea permite avertizarea timpurie asupra unor atacuri piraterești 

- Totodată se are în vedere dezvoltarea sistemului de identificare pozitivă a 

navelor și de control al acestora prin introducerea la bord a transporderelor după modelul 

militar de identificare Friend or Foe. 

Pirateria și jaful armat pe mare sunt două realități cu care navigația românească și 

internațională se confruntă în prezent. Totuși există și opinii conform cărora acest fenomen 

nu are atât de mare importanță. Acest lucru trebuie privit cu mare seriozitate deoarece în joc 

sunt puse atât încărcătura navelor, mediul marin, viața echipajelor reputația angajatorilor, a 

proprietarilor, dar și a statelor de pavilion a navelor. 5 

                                                             
5 Ibidem pp13-14. 
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Timp de aproape două secole, între veacul al XVI-lea și al XVIII-lea, cazacii aveau să 

terorizeze bogatele așezări otomane din Marea Neagră și Marea Marmara, ajungând, în 

incursiunile lor, până în îndepărtata Persie. Conglomeratul de ucraineni, moldoveni, 

lituanieni, polonezi, valahi, transilvăneni și chiar tătari și turci nu s-a dat înapoi nici măcar de 

la atacarea fățișă a Istanbulului (1615-1625), impunătoarea capitală a Imperiului Otoman, 

silindu-l pe sultan să fugă din propriile palate imperiale, fapt nemaiîntâlnit în întreaga istorie 

a turcilor. 

Chiar daca odată cu secolul al XVI-lea intram în epoca de aur a piraților de 

Caraibe, pirateria balcanică își urma propriile reguli. Fără a fi cu nimic mai prejos în fața 

concurenților din Lumea Nouă, pirații otomani își lăsau numele în istorie prin acțiuni demne 

de marii cuceritori din stepele asiatice. Baba Aruj, cunoscut sub apelativul Barbarossa –Barba 

Roșie -, Turgut Reis, Kemal Reis, Kurtoglu, Salih Reis sau Koca Murat Reis sunt doar câteva 

dintre numele celebre ale pirateriei balcanice de sorginte musulmană  care își lăsau amprenta 

însângerată asupra greu încercaților Balcani. De altfel, creștini renegați trecuți la islamism, 

așa cum e cazul islandezului Jan Janszoon – devenit Murat Reis – sau cel al englezului John 

Ward – cunoscut ulterior ca Yusuf Reis, aveau să se aventureze în incursiunile piraterești 

până în insulele britanice și Scandinavia. 

Pirații din Delta Dunării 

Nici măcar paradisul Deltei Dunării nu a rămas ferit de incursiunile aprige ale piraților 

vremii. Departe de a fi doar victime ale istoriei, localnicii din satele pescărești, alături de 

grupuri bine organizate ale piraților din Peloponez și Malta, organizaseră în urmă cu aproape 

două secole o veritabilă piatră de încercare pentru comercianții lipsiți de apărare. Feriți de 

labirintul de canale creat de Dunăre în Deltă, pirații instalaseră pe grindul pustiu al brațului 

Sulina o capcană cât se poate de ingenioasă. Folosind vite de coarnele cărora atârnau felinare, 

tâlharii mânau turmele de animale dintr-o parte în alta a grindului lăsând impresia unei 

așezări umane. Induși în eroare de scânteierea felinarelor, navigatorii aflați în larg credeau ca 

se află în fața un port pescăresc și, de cele mai multe ori, își îndreptau corăbiile către acesta. 

Era o greșeală fatală, multe dintre ambarcațiuni rămânând împotmolite în bancurile de nisip și 

devenind o pradă ușoară pentru bărcile rapide ale piraților. 6 

 

Cap II 

În prezent aceste situații și fenomene nu mai sunt prezente nici în Delta Dunării și nici 

pe țărmul românesc al Mării Negre, Poliția de Frontieră și Garda de  Coastă având probleme 

de combătut mai ales braconajul excesiv, mai ales în perioadele de prohibiție.   

Realizarea unei legislații internaționale complete în acest domeniu și destinarea 

forțelor și mijloacelor necesare combaterii acestui flagel devin din ce în ce mai acute ținând 

cont de faptul că metodele și mijloacele de desfășurare sunt tot mai performante aceștia având 

aparatură de comunicații de ultimă generație, mijloace de deplasare ultra-rapide, și o 

puternică putere de penetrare în sistemele de prevenire și combatere, datorită corupției care a 

ajuns să atingă niveluri dintre cele mai neobișnuite în zilele noastre. 

Trebuie subliniat faptul că, din acest punct de vedere Marea Neagră, deși este o mare 

cu un control destul de riguros din partea riveranilor, nu se află în afara acestui fenomen 

negativ. În acest sens trebuie amintit de exodul de refugiați care a existat spre și mai ales 

dinspre partea asiatică a Mării Negre(Turcia) au fost  diverse situații de încercare de trecere a 

frontierei României a unor grupuri de refugiați veniți din Siria, mai ales în perioada în care în 

Nordul Africii(Egipt, Tunisia, Maroc) și  în  Orientul Apropiat(Siria) au început mișcările 

sociale din timpul Primăverii Arabe(2010).  Evident că au fost și încercări de jaf și piraterie 

                                                             
6  Adrian Nicolae, Pirateria s-a născut în Balcani , 3 octombrie 2008, 

https://www.descopera.ro/cultura/3258490-pirateria-s-a-nascut-in-balcani 
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asupra ambarcațiunilor improvizate ale refugiaților, mediatizate de mass-media, însă au 

reacția Poliției de Frontieră, a ARSVOM și a Gărzii De Coastă Române au fost prompte și 

imediate.  

Serviciile de radio-telecomunicații navale își desfășoară activitatea și în conformitate 

cu hotărârile Convenției Internaționale de Comunicații prin Satelit  (INMARSAT). Potrivit 

acestei convenții în anul 1979, la 3 septembrie, se pun bazele unei organizații internaționale, 

International Mobile Satelite Organisation care, dispunând de o rețea de telecomunicații 

înlesnește beneficiarilor săi transmisii digitale de tip data, telefonie, transmisii facsimil între 

stațiile de uscat, de pe mare sau aero. In 1985 INMARSAT își extinde activitatea incluzând și 

comunicațiile aeronautice, iar în 1988 și pe cele de la uscat. 

Sistemul INMARSAT este format din trei componente majore : 

-segmentul spațial, constituit dintr-o rețea de sateliți. 

-stațiile de coastă INMARSAT, Coast Earth Station (CES). 

-stațiile mobile, Ship Earth Station (SES), Land Mobile Earth Station (LMES), 

Aircraft Earth Station (AES ).  

Codul internațional de management pentru exploatarea în siguranță a navelor și pentru 

prevenirea poluării, Codul ISM, trasează responsabilitățile persoanelor care se ocupă cu 

operarea navelor și prevede un standard internațional pentru operarea și managementul 

navelor în siguranță și a prevenirii poluării. 

Între altele, amintim aici aparatul NAVTEX. Informațiile primite pe ecranul 

aparatului sunt rezultanta unei munci de adunare și prelucrare de informații de o complexitate 

mult mai mare decât am fi tentați să credem, presupunând și o conlucrare și coordonare 

minuțioase, la nivelul multor organisme din țări diferite. 

Mesajele transmise de NAVTEX sunt  de importanță vitală pentru asigurarea 

navigației în siguranță pe mare – așa numitele material MSI (Maritime Safety Information) 

Aceste materiale se pot categorisi în două grupe principale: 

-avertizări pentru navigație   

-avertizări meteorologice. 

Sistemul Goniometric7, este un sistem compus din șase stații complete de coastă, 

goniometrice, responsabil de identificarea direcției resurselor de câmp electromagnetic, emise 

de stațiile radio ale navelor aflate în primejdie iminentă sau în situații de urgență, precum și 

localizarea cu mare precizie a poziției acestora pe o hartă digitală. Totodată acest sistem 

realizează furnizarea informațiilor vitale de poziție a navelor aflate în primejdie, către Centrul 

Maritim MRCC în vederea coordonării și dirijării acțiunilor de intervenție pentru căutarea și 

salvarea vieții omenești pe mare. Sistemul Goniometric se compune din echipamente 

hardware de comunicații și aplicații software specifice, echipamente amplasate în locații de 

bază de pe litoralul românesc al Mării Negre: Sulina, Sf. Gheorghe, Enisala,  Corbu, Agigea 

și Tuzla, în unele dintre ele existând deja stații în bandă VHF, sau bandă de frecvențe 

ultrascurte, toate aflate în proprietatea CNRN  Radionav SA. 

Acest sistem asigură identitatea direcției surselor de câmp electromagnetic emise de 

stațiile radio ale navelor aflate în primejdie iminentă sau în situație de urgență, pentru 

localizarea cu mare precizie a poziției acestora pe o hartă digitală cunoscută. 

Sistemul Maritim Global pentru caz de Pericol și Siguranță pe Mare, sistemul 

GMDSS (Global Maritime Distress and Safety Sistem) este un sistem de informare și acțiune, 

cu acoperire globală, în caz de pericol pe mare, pentru realizarea siguranței navigației 

maritime. Sistemul GMDSS a fost construit în acord cu prevederile Master Planului publicat 

de IMO GMDSS, unde sunt prezentate datele întregului sistem, principalele echipamente 

                                                             
7Sistemul SCOMAR, Sistem Complex de Observare, Supraveghere și Control al Traficului la Mare, Constanța, 

2009. 
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standard, rețeaua mondială de legături, stațiile DSC operaționale și cele care urmează a fi 

construite, centrele de coordonare a salvării și responsabilitățile lor pe regiuni de căutare-

salvare.8 

GMDSS este un sistem internațional care utilizează tehnologii de radiocomunicații 

terestre prin satelit și echipamente radio navale aflate în apropiere, în cazul producerii unui 

sinistru. 

Conform prevederilor SOLAS, orice navă de transport, aflată pe mare trebuie să 

dețină, mijloace tehnice necesare pentru: 

-a transmite apeluri  de primejdie de tip navă-coastă utilizând cel puțin două 

echipamente radio independente 

-a recepționa mesaje de primejdie de tip navă-coastă 

-a transmite și recepționa apeluri de primejdie de tip navă-navă 

-a transmite și recepționa traficul radio corespunzător unor operațiuni coordinate de 

căutare și salvare 

-a transmite și recepționa traficul radio la locul producerii sinistrului 

- a transmite și recepționa semnale automate de localizare 

-a transmite și recepționa informații legate de siguranța navigației (Marine Safety 

Information) 

- a transmite și recepționa comunicațiile radio de rutină cu stațiile de coastă 

- a transmite și recepționa comunicațiile radio de rutină de tip navă-navă. GMDSS dă 

posibilitatea oricărei nave aflate în primejdie să transmită un mesaj (de primejdie) pe mai 

multe căi această navă având certitudinea că mesajul său va fi recepționat.  

Navele pot folosi pentru alertare oricare din echipamentele de alertare de la bordul 

navei, putând transmite: 

-o alertă navă-navă prin DSC VHF pe Ch 70 (156,525 MHz), prin DSC FM pe 

frecvența 2187,5 kHz 

- o alertă navă-țărm, în zona A4 prin DSC FM sau folosind EPIRB de tip COSPS-

SARSAT 

-în zona A3 prin DSC HF INMARSAT sau folosind unul din cele două tipuri de 

EPIRB, COSPAS- SARSAT, INMARSAT-E  

DSC este un standard ridicat de comunicații radio pentru a trimite și recepționa 

mesaje digitale predefinite în frecvențe  medii MF, înalte HF, foarte înalte VHF folosite de 

sistemele maritime. DSC reprezintă o parte centrală din GMDSS. DSC a fost dezvoltată 

pentru a înlocui comunicațiile voce și procedurile acestor comunicații. Deoarece DSC 

folosește un semnal stabil, cu banda mai îngustă,  receptorul care nu are squelch,, semnalul 

are o penetranță cu până la 25% mai bună,  este mai rapidă. Operatorii DSC sunt 

preprogramați cu codul MMSI (Maritime Mobile service Identity) al navei și pot de 

asemenea conectați la sistemul GPS. 9 

 

 

                                                             
8  Pipirigeanu Vasile, Sistemul maritim global pentru caz de pericol și siguranță pe mare, Editura Ceronav, 
Constanța,2014,Intoducere,pp.1-31. 
9Curs de pregătire pentru obținerea certificatului de operator radio LRC GMDSS , Ceronav Constanța  
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Sistemul VTMIS  este un sistem integrat de management al traficului maritim ce 

asigură  achiziția,  procesarea, managementul, stocarea, consultarea și   prezentarea datelor de 

sistem și a datelor de la senzori periferici. 

Serviciul VTMIS   se subordonează directorului Centrului Maritim de Coordonare și 

directorului general al Autorităților Navale . 

Serviciul VTMIS Constanța  asigură supravegherea navigației și  managementul 

traficului naval, în scopul întăririi siguranței navigației, eficientizării traficului și protejării 

mediului în zona aflată în responsabilitatea și  deservirea serviciului VTMIS Constanța  (zona 

VTS) și îndeplinește atribuțiuni  legate de furnizarea de informații, asistență în navigație și de 

organizare a traficului. 

Serviciul VTMIS Constanța  funcționează  continuu, 24 de ore din 24, iar personalul 

VTS este organizat în ture și folosește în comunicații  limba engleză și/sau limba română, 

după caz. 

Sarcina principală a serviciului  VTMIS Constanța constă în supravegherea navigației   

și  managementul traficului naval în zona VTS. 

Sistemele de identificare automată a navelor (Automatic Identification System) 

menţionate în Convenţia Internaţională pentru siguranța vieții   pe mare din 1 noiembrie 1974 

permit nu numai îmbunătățirea posibilităților  de monitorizare a acestor nave, ci şi, mai ales, 

creșterea siguranței  lor în situații  de navigare la mică distanță  una de cealaltă. Având în 

vedere numărul mare de coliziuni în care au fost implicate nave de pescuit, care, în mod cert, 

nu au fost observate de navele comerciale sau care nu au observat navele comerciale aflate în 

apropiere, ar fi de dorit extinderea acestei măsuri la navele de pescuit cu o lungime mai mare 

de 15 metri. 

AIS este cel mai important progres pentru navigarea în siguranță din domeniul 

maritim de la introducerea radarului. Sistemul a fost dezvoltat inițial ca un instrument de 

evitare a coliziunilor, pentru a permite navelor comerciale sa se "vedea" reciproc, în mod mai 

clar în toate condițiile  și de a îmbunătăți informațiile cârmaciului despre mediul ce-l 

înconjoară. 
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Sistemul AIS (Automatic Identification System) reprezintă o modalitate electronică de 

transmitere automată la distanță a unor informații complexe privind identitatea unei nave sau 

a unui convoi de barje, încărcătura aflată la bord, destinația transportului, viteza deplasării, 

etc. 

AIS este un sistem transponder de transmitere de la bordul navei, prin care navele 

trimit in mod continuu ID-ul lor, poziția, cursul, viteza și alte date către toate navele aflate în 

apropiere precum și stațiile  VTS. 

Aceste informații  sunt primite și de alte Transpordere AIS la bordul navelor și de alte 

stații de coastă, folosindu-le pentru a construi un ecran grafic în timp real cu traficul naval din 

zonă. 

Oferă, de asemenea, autorităților portuare și organelor de siguranță maritimă 

capacitatea de a gestiona traficul maritim și de a reduce întâmplările neprevăzute din 

domeniul  navigației marine. 

Radarul este echipamentul de navigație utilizat pentru descoperirea țintelor navale, 

determinarea poziției relative a acestora prin relevment și distanță și calcularea parametrilor 

de mișcare, drumul și viteza. Radarul Arpa10 este radarul de navigație dotat cu modul de 

calcul specializat în rezolvarea problemelor de evitare a coliziunii pe mare. Navigația Radar  

este considerată navigația în care rolul principal din aparatura de navigație îl are radarul și în 

special Radarul Arpa. 

Riscul pe care îl presupune terorismul, jaful armat și pirateria pe mare este enorm, 

ținând cont de faptul că 80% sin comerțul mondial se face pe mare, iar 120.000 de nave 

circulă pe întreg globul, tranzitând 4000 de porturi, însumând activitatea a peste1,25 milioane 

de marinari.  

Terorismul are în prezent o dinamică foarte rapidă. Multe din actele de terorism au în 

ziua de azi au un substrat politic ce este sau nu revendicat de atacatori.11 De multe ori este 

însă vorba e simplu teribilism al unor indivizi înarmați, care de multe ori nici nu știu de ce 

sunt acolo, nu știu să utilizeze armamentul din dotare, dar distrug tot ce le stă în cale sau 

atentează la viața unor persoane ce nu au nici o vină că se află din pură întâmplare la locul 

atentatului. Nevoia de supraviețuire, dar și asumarea prin pură propagandă a unor agitatori 

sau înfiltrați în unele celule teroriste, refularea unor conflicte teritoriale sau zonale, cu care se 

confruntă anumite zone de pe glob, sunt câteva din motivele care determină pirații , teroriștii 

și alți indivizi aflați în afara legii. În prezent teroriștii acționează elaborat, au arme de ultimă 

generație în dotare, operează la pont, au informații precise în ceea ce privește configurația 

navei pe care o sechestrează, știu care sunt zonele sensibile ale navei și chiar ce documente 

importante în ce privește încărcătura trebuie să substituie echipajului, dacă sunt nave de 

pasageri au chiar informații despre aceștia și pot cere răscumpărare  pentru aceștia. Statisticile 

ne spun că există o tendință de exacerbare a unor situații de tensiune din unele zone sensibile 

ale lumii. De aceea este important ca navele comerciale, chiar dacă nu au prevăzut în 

regulamentul de funcționare dotarea cu armament, sistemele de supraveghere și monitorizare, 

precum și cele de telecomunicații navale cât și personalul care deservește aceste sisteme să 

acționeze prompt, scurt și la obiect. De asemenea este important ca în zonele sensibile ale 

mărilor și oceanelor să existe posibilitatea escortării navelor de transport mărfuri , dar și 

pasagerele, să se asigure o supraveghere cu ajutorul dispozitivelor conectate la sateliții geo-

staționari care au ca și arie de supraveghere acele zone, și în general să se evite zonele cu 

probleme și să se asigure o reconfigurare a traseelor navelor.  

                                                             
10Marinescu Alius, RadarArpa activitatea echipei de cart în comandă, căutare și salvare ,Editura Ceronav, 

Constanța,2014, pp.16-20. 
11 Luminița Ludmila Cârnici, Anica, Terorismul european și impactul asupra securității naționale, Editura Top 

Form, 2017, pp.125-133. 
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Măsurile luate de unele țări riverane Mării Negre pentru combaterea pirateriei, 

terorismului și jafului pe mare, precum și a traficului de persoane, arme și produse  

periculoase demonstrează interesul acestora  în apărarea intereselor economice, politice și 

sociale ale zonei Mării Negre.  

 Un exemplu este operațiunea Black Sea Harmony inițiată de  Turcia în 2005, care are 

ca misiuni : 

-supravegherea maritimă a zonei de jurisdicție maritimă și a spațiului aerian aferent 

-cercetarea navelor suspecte 

-urmărirea navelor suspecte 

-prezența forțelor navale pe rutele navelor suspecte 

Aceasta este afiliată la operațiunea NATO Active Endeavour, care are o anvergură 

mai amplă și vizează atât Marea Neagră cât și Marea Mediterană. Statutul de membră NATO  

a României dă posibilitatea țării noastre să fie un factor activ în acțiunile de prevenire și 

combatere a fenomenelor de piraterie, jaf și terorism maritim.  

Acest lucru determină necesitatea ca Forțele Navale să aibă tea de a efectua o serie de 

acțiuni și misiuni care să asigure a și securitatea apelor teritoriale românești: 

-au posibilitatea executării supravegherii și monitorizării situației navale pe arii mari 

din zona economică exclusivă și marea liberă 

-pot acționa în orice condiții meteorologice și de stare a mării 

-au o autonomie crescută, putând executa misiuni de lungă durată 

-pot gestiona monitorizarea unui număr mare de ținte 

- pot interveni oportun și eficient pentru prevenirea și anihilarea unor acțiuni de 

piraterie, jaf armat și terorism pe mare în limitele impuse de legislația internațională în 

domeniu și de convențiile regionale cu personal specializat și antrenat pentru astfel de 

misiuni. În România Forțele Navale Române sunt cele care asigură acest lucru.  

CONCLUZII 

Serviciile de radio-telecomunicații navale reprezintă pentru navigația reprezintă 

pentru navigația românească un beneficiu dar și o mare responsabilitate și o mare obligație de 

a fi prestate cu simț ridicat de răspundere, profesionalism, promptitudine și dăruire de către 

cei care aleg să activeze în acest domeniu. Telecomunicațiile radio au un rol important atât în 

domeniul navigației maritime și fluviale dar și în cel al siguranței naționale întrucât ele sunt 

cele care furnizează date dar de multe ori sunt cele care aleg și soluții în rezolvarea 

problemelor legate de poluarea mediului marin, fluvial sau terestru, tranzitul ilegal de 

persoane, mărfuri, sau substanțe periculoase, tranzitarea  ilegală a apelor teritoriale române de 

către nave sau persoane, precum și probabilitatea producerii de acte teroriste în zona maritimă 

alocată României.  Un rol la fel de important îl au telecomunicațiile radio și în ceea ce 

privește prevenirea producerii de acte teroriste, de piraterie maritimă sau jaf armat pe mare 

dar și în zonele adiacente incintelor portuare cât și în cadrul acestora. Uneori folosirea 

promptă și fără echivoc a infrastructurii și recepționarea rapidă a semnalelor transmise de la 

bordul navei, sau supravegherea non stop a navelor au un rol determinant în localizarea celor 

care sunt în pericol, salvarea acestora făcând astfel diferența dintre viață și moarte. În ceea ce 

privește pirateria, terorismul și jaful armat pe mare, funcționarea și menținerea în stare de 

funcționare a dispozitivelor cu care este dotată nava, furnizează ofițerului telegrafist, 

comandantului, șefului mecanic și întregului echipaj implicat în navigație, date esențiale care 

pot duce la evitarea zonelor cu grad înalt de producere a jafurilor, pot de asemenea să evite 

eșuarea, abordajul ilegal și a alor acte care se pot produce în marea liberă.  Un alt aspect 

important este și cel legat de poziția pe care forurile internaționale abilitate să se ocupe cu 

supravegherea, monitorizarea navigației, salvarea pe mare, siguranța navelor, echipajelor și a  

încărcăturii, care trebuie să aibă o implicare substanțială în acest fenomen. În acest sens, 
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IMO(International Maritime Organisation), EMSA(European Maritime Safety Agency) și 

multe alte organisme internaționale din domeniu, au obligația de a găsi căi, metode și soluții 

care să asigure funcționarea, desfășurarea în bune condiții a activității de navigație.  
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