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ADNOTARE 

 

Cananău Anatolie. „Analiza criminologică şi prevenirea infracţiunilor în domeniul transportului 

rutier. Teză de doctor în drept. Specialitatea 554.02 – Criminologie. Chişinău, 2017. 

 

Structura tezei. Introducere, 4 capitole, concluzii generale şi recomandări, bibliografie din 

218 titluri, 119 pagini text de bază. Rezultatele obţinute sunt publicate în 5 lucrări ştiinţifice. 

Cuvinte-cheie: transport rutier, criminalitate, cauze, condiţii, personalitate, prevenirea 

infracţiunilor, victimă etc. 

Domeniul de studiu. Criminologie. 

Scopul şi obiectivele lucrării. Scopul de bază constă în cercetarea criminologică complexă 

şi analiza ştiinţifică a criminalităţii în domeniul transportului rutier. Pentru realizarea scopului 

propus, au fost stabilite următoarele obiective: investigarea aspectelor evolutive şi a 

reglementărilor juridice în domeniul transportului rutier în plan internaţional şi naţional; 

realizarea unei analize a materialelor ştiinţifice referitoare la criminalitatea în domeniul 

transportului rutier; analiza indicatorilor cantitativi şi calitativi ai infracţiunilor în domeniul 

transportului rutier; identificarea cauzelor şi condiţiilor infracţiunilor în domeniul transportului 

rutier; relevarea particularităţilor criminologice ale personalităţii infractorului în domeniul 

transportului rutier; elucidarea măsurilor de prevenire generală, specială şi individuală a 

infracţiunilor în domeniul transportului rutier; identificarea măsurilor de prevenire victimologică 

a infracţiunilor în domeniul transportului rutier; elaborarea unor propuneri şi recomandări în 

vederea perfecţionării sistemului de măsuri de prevenire a infracţiunilor în domeniul 

transportului rutier. 

Noutatea şi originalitatea ştiinţifică. În baza generalizării şi analizei materialului empiric 

sunt prezentate particularităţile actuale şi tendinţele fenomenului investigat. Pe acest suport, au 

fost formulate concluzii şi recomandări teoretice în vederea îmbunătăţirii măsurilor de prevenire 

a infracţiunilor în domeniul transportului rutier. 

Problema ştiinţifică importantă soluţionată constă în elucidarea particularităţilor 

criminologice ale infracţiunilor în domeniul transportului rutier la etapa actuală, urmată de 

înaintarea unor concluzii şi propuneri care ar eficientiza activitatea organelor abilitate în 

domeniul prevenirii tipului respectiv de criminalitate. 

Semnificaţia teoretică şi valoarea aplicativă a lucrării. Informaţiile conţinute în teză 

lărgesc cunoştinţele în domeniul investigat şi pot fi utilizate pentru studierea de mai departe a 

fenomenului social în cauză. Concomitent, ideile, concluziile şi recomandările evidenţiate 

completează fundamentele teoretice ale prevenirii criminalităţii în domeniul transportului rutier.  

Implementarea rezultatelor ştiinţifice. Analizele critice, concluziile şi recomandările 

formulate îşi găsesc aplicabilitatea în realizarea unor noi studii ştiinţifice, în procesul de 

elaborare a normelor juridice, în programele de studii ale instituţiilor de învăţământ, dar şi în 

activitatea organelor responsabile de prevenirea şi combaterea criminalităţii. 
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ANNOTATION 

 

Cananău Anatolie. Criminological analysis and crime prevention in the area of road transport. 

Ph.D. thesis in Law. Specialty 554.02 – Criminology. Chisinau, 2017. 

 

Structure of the thesis. Introduction, 4 chapters, general conclusions and 

recommendations, bibliography consisting of  218 titles, 119 basic text pages.   

Keywords: road transport, criminality, causes, conditions, personality, crime prevention, 

victim. 

Field of study. Criminology. 

Goals and objectives of the work. The basic aim constitutes the complex criminological 

research and scientific analysis of crimes in the area of road transport.  For the achievement of 

the proposed goal, the following objectives were set: investigation of evolutionary issues and 

legal regulations in the area of road transport at international and national levels;  analysis of 

scientific materials concerning the road transport offences; analysis of quantitative and 

qualitative indicators in the area of road transport; identification of the causes and conditions of 

the offences in the area of road transport; revealing of criminological peculiarities of the 

offender’s personality in the area of road transport; defining of general, special and individual 

prevention measures in the area of road transport; identification of victimological prevention 

measures for the offences in the area of road transport; drafting of suggestions and 

recommendations for the improvement of the system of crime prevention measures in the area of 

road transport. 

Novelty and scientific originality. The actual particularities and trends of the investigated 

phenomenon have been presented based on generalization and analysis of empirical material. 

Theoretical conclusions and recommendations on prevention of road transport offences had been 

formulated on this basis. 

Scientific problem solved in this study comprises the ascertaining of criminological 

peculiarities of the offences from the area of road transport at present time, as well as submission 

of conclusions and proposals which allow the complex approach to the process of streamlining 

of preventive measures for the relevant type of offences. 

Theoretical significance and practical value of the work. The thesis contains 

information that extends knowledge in the investigated area and can be used for further study of 

the concerned social phenomenon. Simultaneously, the highlighted ideas, conclusions and 

recommendations complete the theoretical foundations of crime prevention in the area of road 

transport. 

Implementation of scientific results. Critical analyzes, formulated conclusions and 

recommendations find their applicability in creation of new scientific studies, in the process of 

legal rules drafting, in educational programs of educational institutions, as well as in the activity 

of bodies responsible for offences prevention and combating. 
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АННОТАЦИЯ  

 

Кананэу Анатолие. Криминологический анализ и предупреждение 

преступлений в области дорожного транспорта.  Кандидатская диссертация 

в области права. Специальность 554.02 –  Криминология. Кишинев ,  2017.  

 

Структура диссертации. Введение, 4 главы, основные выводы и рекомендации, 

библиография из 218 наименований, 119 страницы основного текста. Полученные 

результаты опубликованы в 5 научных работах.   

Ключевые слова: дорожный транспорт, преступность, причины, условия, личность, 

предупреждение преступлений, жертва.   

Область исследования. Криминология.   

Цель и задачи работы. Основная цель заключается в комплексном криминологическом 

исследовании и научном анализе преступлений в области дорожного транспорта. Для 

достижения поставленной цели были установлены следующие задачи: изучение 

прогрессирующих аспектов и правовых норм в области дорожного транспорта на 

международном и национальном уровнях; проведение анализа научных материалов 

касающихся преступлений в области дорожного транспорта; анализ количественных и 

качественных показателей преступности в области дорожного транспорта; выявление причин 

и условий нарушений правил дорожного движения; выявление криминологических 

особенностей личности правонарушителя в области дорожного транспорта; выяснение 

общих, специальных и индивидуальных профилактических мер в области дорожного 

транспорта; выявление виктимологических мер по предупреждению преступности в области 

дорожного транспорта; разработка предложений и рекомендаций для усовершенствования 

системы по предупреждению преступлений в области дорожного транспорта. 

Научная новизна и оригинальность исследования. Основываясь на обобщении и 

анализе эмпирического материала, представлены особенности и тенденции исследуемого 

явления. На этом основании, выработаны выводы и теоретические рекомендации для 

предотвращения преступлений в области дорожного транспорта.  

Научная проблема, разрешенная в данном исследовании, заключается в 

выяснении криминологических правонарушений в области дорожного транспорта на 

нынешнем этапе, а также в предоставлении выводов и предложений которые позволяют 

применять комплексный подход в процессе упорядочения профилактических 

мероприятий для соответствующего вида преступлений. 

Теоретическая значимость и прикладное значение исследования. Информация, 

которая содержится в работе, расширяет знания в исследуемой области и может 

использоваться для дальнейшего изучения данного социального явления. Одновременно, 

выявленные идеи, выводы и рекомендации дополняют теоретические основы по 

предотвращению преступности в области дорожного транспорта.  

Внедрение результатов исследования. Критический анализ, сформулированные 

выводы и рекомендации применимы для создания новых научных исследований, в 

процессе разработки правовых норм, в образовательных программах учебных заведений, а 

также в работе органов, ответственных за предотвращение и борьбу с преступностью. 
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INTRODUCERE 

 

Actualitatea şi importanţa problemei abordate. Infracţiunile în domeniul transportului 

rutier reprezintă una din cele mai periculoase şi globale probleme ale omenirii. În lumea 

modernă, victime ale infracţiunilor în domeniul transportului rutier devin anual aproximativ 

cincizeci milioane de persoane fiind cauzat şi un prejudiciu material în sumă de cinci sute 

miliarde de dolari. Aproximativ o treime din numărul total al deceselor survenite în urma unor 

cazuri tragice revin accidentelor rutiere [168, p. 3].   

În fiecare an în lume sunt înregistrate 1,3 milioane persoane decedate în accidente rutiere, 

iar de la 20 la 50 milioane de oameni sunt răniţi. Cifrele sunt cutremurătoare pentru grupele de 

vârstă cuprinse între 5-14 şi 15-29 ani. În Europa, principala cauză a morţilor printre tineri o 

reprezintă accidentele rutiere, atât pentru copii cât şi pentru tinerii de până la 29 de ani. Sunt 

cifre care aduc aminte de marele războaie cunoscute de istoria omenirii în ultimul secol. 

Suferinţa cauzată de accidentele rutiere este mult mai mare decât ceea ce arată cifrele, familii 

întregi fiind afectate de pierderile suferite. În plus, există pierderi financiare extrem de mari pe 

care fiecare stat le suportă [63]. 

 Anual pierderile Republicii Moldova cauzate de accidente rutiere constituie de la 1 până la 

3% din produsul intern brut [46].  

Potrivit unor surse, practic fiecare al zecelea şofer, pe parcursul vieţii sale, este traumatizat 

sau decedează în urma unui accident rutier. În statele înalt dezvoltate, numărul accidentelor 

rutiere sporeşte anual în medie cu 10%. Nu este de mirare nici faptul că moartea produsă în urma 

conducerii automobilului ocupă locul trei în lume, după moartea provocată de maladiile 

cardiovasculare şi cele oncologice. Riscul cel mai înalt de a deceda îl are anume persoana care 

este participant la traficul rutier, deoarece în circulaţia rutieră şansa de a deceda este de 12 ori 

mai mare decât în transportul naval, de 3 ori mai mare decât în transportul feroviar şi de 1,5 ori 

mai mare decât în cel aerian [56, p. 16]. 

Totodată, în sistemul asigurării securităţii circulaţiei rutiere există un şir de probleme 

serioase cu caracter social-economic, juridico-administrativ şi criminologic, care impune 

necesitatea realizării unor măsuri din partea statului în scopul diminuării urmărilor negative 

survenite ca rezultat al majorării numărului de autoturisme, precum şi a infracţiunilor în 

domeniul respectiv. De asemenea, urmează de evidenţiat şirul de factori care redau problemei 

asigurării securităţii circulaţiei rutiere o importanţă deosebită. 

Îmbinarea unor astfel de factori, cum ar fi posibilităţile limitate pentru asigurarea securităţii 

drumurilor, înrăutăţirea stării drumurilor, starea tehnică precară a mijloacelor de transport, 
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precum şi comportamentul inadecvat al conducătorilor de vehicule, au devenit cauze alarmante 

ale numeroaselor traumatisme şi mortalităţii survenite în rezultatul accidentelor rutiere. 

Astfel, actualitatea temei este condiţionată de faptul că infracţiunile în domeniul 

transportului rutier provoacă o pagubă considerabilă economiei ţării şi creează un pericol real 

pentru viaţa şi sănătatea oamenilor. Una din cauzele de bază ale infracţiunilor în domeniul 

transportului rutier este neglijarea conştientă a cerinţelor legislaţiei penale şi contravenţionale, 

disciplina scăzută şi creşterea agresivităţii conducătorilor de vehicule. 

Descrierea situaţiei în domeniul de cercetare. La studierea criminalităţii în domeniul 

transportului rutier au contribuit autori autohtoni cât şi de peste hotare printre care: Gladchi Gh., 

Stati V., Bejan O., Budeci V., Prodan S., Bodan M., Politic G., Giurgiu N., Kuzmenco D., 

Ţaracova A., Soleanoi A., Aruev K.,  Gabdrahmanov A., Nichitas D., Neverov V., ş.a. 

Gradul de studiere a problemei ne dovedeşte că, de fapt, toate studiile autohtone efectuate 

până acum în materia criminalităţii în domeniul transportului rutier au abordat fragmentar tema 

în cauză şi n-au urmărit scopul cercetării multiaspectuale a subiectului vizat. La această 

componentă am putea remarca multitudinea surselor  doctrinare  din Federaţia Rusă şi ne 

permitem să susţinem că nu dispunem de un patrimoniu naţional  doctrinar vast şi complex în  

materie. 

Scopul şi obiectivele tezei.  Scopul de bază constă în cercetarea criminologică complexă şi 

analiza ştiinţifică a criminalităţii în domeniul transportului rutier. De asemenea, studiul are ca 

scop elaborarea unor recomandări argumentate ştiinţific, orientate spre eficientizarea 

reglementării juridice şi perfecţionării practicii de prevenire a criminalităţii în domeniul 

transportului rutier. 

În baza dezideratului teoretic materializat prin prisma analizei legislaţiei în vigoare, a 

studiului literaturii de specialitate naţională şi străină, precum şi a cercetării variatelor aspecte 

teoretice şi practice, pentru realizarea scopului propus au fost stabilite următoarele obiective: 

- investigarea aspectelor evolutive şi a reglementărilor juridice în domeniul transportului 

rutier în plan internaţional şi naţional; 

- realizarea unei analize a materialelor ştiinţifice referitoare la criminalitatea în domeniul 

transportului rutier; 

- analiza indicatorilor cantitativi şi calitativi ai infracţiunilor în domeniul transportului 

rutier; 

- identificarea cauzelor şi condiţiilor infracţiunilor în domeniul transportului rutier; 

- relevarea particularităţilor criminologice ale personalităţii infractorului în domeniul 

transportului rutier; 
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- elucidarea măsurilor de prevenire generală, specială şi individuală a infracţiunilor în 

domeniul transportului rutier; 

- identificarea măsurilor de prevenire victimologică a infracţiunilor în domeniul 

transportului rutier; 

-  elaborarea unor propuneri şi recomandări în vederea perfecţionării sistemului de măsuri 

de prevenire a infracţiunilor în domeniul transportului rutier. 

Noutatea ştiinţifică a rezultatelor obţinute. Caracterul novator al rezultatelor obţinute este 

determinat de faptul că lucrarea este printre primele încercări de a efectua o investigare 

criminologică a infracţiunilor în domeniul transportului rutier. În baza generalizării şi analizei 

materialului empiric sunt prezentate particularităţile actuale şi tendinţele fenomenului investigat. 

Pe acest suport, au fost formulate concluzii şi recomandări teoretice în vederea îmbunătăţirii 

măsurilor de prevenire a infracţiunilor în domeniul transportului rutier. 

Cercetarea problemei ştiinţifice ne-a permis să formulăm următoarele elemente de noutate: 

- formularea concluziei, potrivit căreia în prezent principala determinantă a încălcării 

regulilor circulaţiei rutiere este nihilismul juridic, care în practică are cele mai diverse 

manifestări. În acest context, o atenţie primordială necesită a fi acordată educării spiritului de 

responsabilitate şi disciplină la persoanele care urcă la volanul mijlocului de transport.  

- evidenţierea a două tipuri de personalitate a infractorilor care săvârşesc infracţiuni în 

domeniul transportului rutier. La prima categorie, comportamentul este dominat de sineîncredere 

exagerată în sine şi frivolitate, acestora fiindu-le caracteristic autoritarismul, bravada şi 

caracterul categoric. Celui de-al doilea tip le sunt proprii astfel de calităţi personale, precum 

neglijenţa, tendinţa de a minimiza propriile eforturi intelectuale şi fizice în activitatea cotidiană. 

- punctarea asupra faptului ca accentul de bază la elaborarea măsurilor de contracarare a 

infracţiunilor în domeniul transportului rutier să fie pus pe înlăturarea cauzelor săvârşirii acestora 

de către conducătorii de vehicule, având în vedere faptul că rolul determinant în depăşirea 

situaţiilor extreme îl joacă caracteristicile psihologice ale conducătorului de vehicul.  

- argumentarea propunerii de a completa Codul contravenţional al Republicii Moldova cu 

un articol nou 233¹ „Conducerea vehiculului de către o persoană aflată în stare maladivă”.  

În acest sens, art. 233¹ Cod contravenţional al Republicii Moldova urmează a fi formulat în 

următoarea redacţie: „Conducerea vehiculului de către o persoană aflată în stare maladivă sau 

consumul unor medicamente care conţin substanţe incluse în nomenclatorul substanţelor 

interzise pentru a fi consumate de către conducătorii de vehicule, însoţită de încălcarea 

prevederilor Regulamentului circulaţiei rutiere,  

se sancţionează cu amendă de la 100 la 150 unităţi convenţionale” . 
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- justificarea necesităţii implementării sistemului de testare psihologică pentru cetăţenii 

care doresc să obţină permis de conducere, prin introducerea unor completări în Regulamentul cu 

privire la permisul de conducere, organizarea şi desfăşurarea examenului pentru obţinerea 

permisului de conducere şi condiţiile de admitere la traficul rutier. Astfel, la capitolul IV, 

„Condiţii de admitere la examen şi documentarea cu permis de conducere”, se propune de 

completat pct. 10 cu lit. f), având următorul conţinut:  

„f) adeverinţa privind susţinerea testului psihologic în vederea corespunderii calităţilor 

unui conducător de vehicul sigur şi stabilirea predispunerii la comiterea unor accidente rutiere, 

precum şi certificatul de modelul stabilit privind aptitudinea de a conduce mijloace de transport 

de o anumită categorie”. 

- evidenţierea enunţului, potrivit căruia comportamentul ilegal în trafic poate fi diminuat 

prin prevenirea generală şi specială a celor mai criminogene şi victimogene grupuri cu ajutorul 

reclamei sociale, prezentate prin intermediul mass-mediei sau pentru un anumit auditoriu. 

- argumentarea necesităţii adoptării unui act normativ, în care ar fi reflectat un algoritm clar 

de interacţiune al poliţiei patrulare cu instituţiile de învăţământ, îmbinat cu introducerea unui 

curs obligatoriu în toate instituţiile de învăţământ, întitulat „Regulile circulaţiei rutiere”. 

Problema ştiinţifică importantă soluţionată constă în elaborarea cadrului conceptual 

privind particularităţile criminologice în domeniul transportului rutier la etapa actuală, precum şi 

fundamentarea unor concluzii şi propuneri care permit de a realiza o abordare complexă în 

procesul perfecţionării practicii de prevenire a tipului respectiv de criminalitate. 

Importanţa teoretică şi valoarea aplicativă a lucrării. Valoarea teoretică a lucrării este 

determinată de noutatea ştiinţifică, actualitatea şi concluziile formulate. Informaţiile conţinute în 

teză lărgesc cunoştinţele în domeniul investigat şi pot fi utilizate pentru studierea de mai departe 

a fenomenului social în cauză. Concomitent, importanţa teoretică a lucrării constă în faptul că 

ideile, concluziile şi recomandările evidenţiate completează fundamentele teoretice ale prevenirii 

criminalităţii în domeniul transportului rutier.  

Semnificaţia aplicativă a tezei constă în faptul că ideile ştiinţifice şi concluziile cuprinse în 

conţinutul tezei pot fi utilizate în procesul de studii din cadrul instituţiilor de învăţământ cu profil 

juridic şi, în plan doctrinar-teoretic, ca material iniţial pentru o abordare mai profundă a 

criminalităţii în domeniul transportului rutier. 

Suportul teoretico-ştiinţific a fost constituit preponderent din lucrările savanţilor din 

România, Republica Moldova şi Federaţia Rusia. 

Metodologia cercetării ştiinţifice. În procesul de realizare a prezentului studiu au fost 

aplicate cele mai importante metode de cercetare precum: metoda logică (cuprinzând deducţia, 
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inducţia, generalizarea, specificarea), utilizată în vederea interpretării şi sistematizării atât a 

cadrului normativ cu referire la circulaţia rutieră, cât şi a opiniilor doctrinare în domeniu; metoda 

comparativă (aplicată atât pentru  analiza cadrului normativ, cât şi a opiniilor doctrinare); metoda 

istorică se regăseşte în conţinutul tezei prin prezentarea evoluţiei reglementărilor juridice în 

domeniul transportului rutier. 

Aprobarea rezultatelor. Tema supusă cercetării a fost dezvoltată prin intermediul a cinci 

publicaţii în reviste ştiinţifice naţionale şi din afara ţării, dintre care: „Măsuri generale de 

prevenire a infracţiunilor din domeniul transportului rutier (Legea şi viaţa nr. 5, 2017)”; „Măsuri 

special-criminologice de prevenire a infracţiunilor din domeniul transportului rutier (Legea şi 

viaţa nr. 6, 2017)”; „Consideraţiuni generale privind personalitatea infractorilor din domeniul 

transportului rutier (Legea şi viaţa nr. 8, 2017)”. 

Rezultatele cercetărilor ştiinţifice au fost aprobate în cadrul conferinţelor ştiinţifice 

internaţionale: „Delicvenţa şi justiţia juvenilă: evaluare, probleme, soluţii”, desfăşurată în cadrul 

Academiei „Ştefan cel Mare”, la 31.10.2014 (Personalitatea infractorilor în domeniul 

transportului rutier sub aspectul vinovăţiei acestora); (Unele considerente privind infracţiunile în 

domeniul transportului rutier şi impactul uman al acestora). 

Sumarul compartimentelor tezei este determinat de scopul investigaţiei, de aria 

problemelor abordate şi gradul de studiere a lor. Compartimentele lucrării, prin conţinutul lor, 

reflectă atât realizări doctrinare  în domeniu, cât şi investigaţii ştiinţifice proprii. 

Lucrarea este structurată în patru capitole, divizate în subcapitole, urmate de concluzii şi 

recomandări. Teza de doctorat cuprinde, de asemenea, lista bibliografiei utilizate, adnotarea şi 

lista abrevierilor utilizate în teză.  

Introducerea  reprezintă o argumentare de cercetare a temei supuse studierii cu referire la 

importanţa temei investigate, gradul de cercetare a temei, scopul şi obiectivele propuse spre 

realizare, noutatea ştiinţifică a rezultatelor obţinute, importanţa teoretică şi valoarea aplicativă a 

lucrării,  baza  metodologică, aprobarea rezultatelor cercetării. 

În capitolul 1, Cercetările teoretice ale criminalităţii în domeniul transportului rutier, 

autorul se axează asupra aspectelor evolutive şi dimensiunilor actuale ale reglementărilor juridice 

în domeniul transportului rutier pe plan internaţional şi naţional, remarcând că dirijarea 

circulaţiei rutiere reprezintă o problemă abordată încă în trecutul îndepărtat. Cu timpul, în reguli 

au fost introduse modificări şi completări, erau detaliate particularităţile traversării intersecţiilor, 

modificarea regimului de viteză la apropierea de intersecţie, interzicerea depăşirii pe sectoarele 

mai dificile. 
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În cadrul respectivului capitol este realizată şi o analiză a materialelor ştiinţifice referitoare 

la criminalitatea în domeniul transportului rutier. O atenţie deosebită se atrage  publicaţiilor din 

ultimii ani cu referire la problematica supusă cercetării. Retrospectiva în cauză include în 

caracteristici referitoare la cercetările în domeniu ale autorilor din Republica Moldova, România 

şi Federaţia  Rusă. 

În capitolul 2, Analiza criminologică a infracţiunilor din domeniul transportului rutier, se 

punctează asupra unor considerente preliminare privind infracţiunile în domeniul transportului 

rutier şi impactul uman al acestora, precum şi asupra indicatorilor cantitativi-calitativi ai 

infracţiunilor în domeniul transportului rutier. Capitolul înglobează şi unele abordări conceptuale 

privind cauzalitatea criminalităţii în domeniul transportului rutier, dar şi cauzele şi condiţiile 

nemijlocite ale infracţiunilor respective. 

Capitolul 3, Personalitatea infractorilor care au comis infracţiuni în domeniul 

transportului rutier, conţine o analiză a personalităţii infractorilor în domeniul transportului 

rutier sub aspectul vinovăţiei acestora, fiind prezentată şi caracteristica criminologică a 

personalităţii categoriei respective de infractori. De asemenea, sunt expuse şi unele tipologii ale 

persoanelor implicate în infracţiuni în domeniul transportului rutier. 

În capitolul 4, Prevenirea infracţiunilor din domeniul transportului rutier, sunt evidenţiate 

măsurile generale de prevenire a infracţiunilor în domeniul transportului rutier, precum şi 

măsurile cu caracter special-criminologic de prevenire a categoriei respective de infracţiuni. În 

cadrul respectivului capitol mai sunt abordate şi direcţiile de perfecţionare a prevenirii generale, 

speciale şi individuale a criminalităţii în domeniul transportului rutier. O atenţie distinctă este 

acordată şi prrevenirii victimologice a infracţiunilor în domeniul transportului rutier. 
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1. CERCETĂRILE TEORETICE PRIVIND CRIMINALITATEA ÎN DOMENIUL 

TRANSPORTULUI RUTIER 

 

1.1. Repere evolutive şi dimensiuni actuale ale reglementărilor juridice în domeniul 

transportului rutier în plan internaţional şi naţional 

 

Dirijarea circulaţiei rutiere reprezintă o problemă abordată încă în trecutul îndepărtat. În 

acest sens, primele încercări de a ordona circulaţia orăşenească au fost întreprinse în Roma 

Antică de către Gaius Iulius Cezar. Prin ordinul său, în anii 50 înaintea erei noastre, pe unele 

străzi ale oraşului a fost introdusă circulaţia cu sens unic. De la răsăritul soarelui şi până la 

sfârşitul „zilei de muncă” (aproximativ cu două ore până la apusul soarelui) era interzisă 

deplasarea căruţelor, carurilor şi trăsurilor private. Persoane venite din alte localităţi erau 

obligate să-şi lase transportul în afara oraşului şi să se deplaseze prin Roma pe jos, fie să  

închirieze un palanchin. Pe drumurile imperiului se circula pe partea stângă a carosabilului fapt 

care permitea ca mâna dreaptă (înarmată) să rămână liberă. Tot atunci a fost instituit un serviciu 

special de supraveghere a respectării regulilor respective care era constituit în special din foşti 

pompieri. Obligaţiunile de bază ale acestor reglori de circulaţie constau în preîntâmpinarea 

conflictelor şi încăierărilor între proprietarii mijloacelor de transport. Multe intersecţii rămâneau 

neregulate. Persoanele cu un statut social înalt î-şi puteau asigura o deplasare fără impedimente 

prin oraş trimiţând înaintea echipajelor sale persoane speciale care eliberau străzile pentru 

deplasarea stăpânului (în cazul dat se întrevede o analogie cu deplasarea oficialilor cu girofaruri 

în zilele noastre) [176]. 

Cu timpul în reguli au fost introduse modificări şi completări, erau detaliate particularităţile 

traversării intersecţiilor, modificarea regimului de viteză la apropierea de intersecţie, interzicerea 

depăşirii pe sectoarele mai dificile. Una din completări a fost regula care acorda prioritate în 

circulaţie pentru pietoni. De asemenea aveau prioritate în circulaţie procesiunea religioasă şi 

ceremonia funerară [126]. 

Dacă privim în adâncul istoriei noastre, vedem că circulaţia pe drumuri era reglementată în 

perioada modernă de acte care proveneau de la domnitori, cum ar fi, de exemplu, Hrisovul lui 

Alexandru Ipsilante din anul 1775, acest hrisov putând fi numit primul regulament de circulaţie 

publică [69, p. 123; 4, p. 49]. Prin intermediul acestui act se stabileau atribuţiile poliţieneşti ale 

“căpitanilor de menziluri”, precum şi sancţiunile pentru vizitiii “netrebnici” [56, p. 17]. 

O altă încercare de reglementare juridică referitoare la domeniul circulaţiei pe drumurile 

publice a avut loc, în România, în anul 1859, când, în Bucureşti, se elaborează cu titlu 
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experimental primul regulament intitulat „Ordonanţa pentru reglementarea trăsurilor în 

Bucureşti”. Actul normativ prevedea, în principal, obligaţii în sarcina birjarilor care nu aveau 

voie să circule decât la pas, trebuiau să nu stropească pietonii şi să circule cu multă atenţie prin 

locurile strâmte. 

Acest act experimental rămâne în vigoare timp de 9 ani, adică până în 1868, când Consiliul 

Comunal al Capitalei a votat la 9 aprilie un „Regulament pentru trăsurile de piaţă şi Bucureşti” 

care prevedea printre altele: 

- nimeni nu e volnic a conduce trăsura fără livret; 

- trăsurile să fie curate şi de buna stare, iar hrana cailor să fie: fân, ovăz şi orz, căci orice 

trăsură cu cai în stare de slăbire se va opri d-a mai circula; 

- conducătorii să fie îmbrăcaţi curat, cu haine cuviincioase; 

- conducătorii n-au voie a fuma când sunt în mers cu muşterii; 

- birjarii prinşi pe capră beţi, se vor aresta; 

- toate trăsurile vor avea, noaptea, felinare aprinse. 

De asemenea, „nu va putea ţine hăţurile în mână prin Capitală decât acela care va avea 

asupra sa un act semnat de notabilii suburbiei şi de starostele respectiv, cum că are probitatea 

cerută şi este capabil a conduce cu ştiinţa trebuincioasă, pentru siguranţa publică şi vor fi 

îmbrăcaţi curat cu uniformă, şapcă cu doua trese, surduc lung, până din jos de genunchi două 

rânduri de nasturi galbeni”. De asemenea, „să nu suie pe capră acela care nu a împlinit 21 de 

ani”,.... „să meargă numai pe partea dreapta a străzilor şi să nu transporte bagaje după ora 9 seara 

” [54]. 

Istoria modernă a regulilor circulaţiei rutiere î-şi are începutul în Londra pe 10 decembrie 

1868 când pe piaţa din faţa parlamentului a fost instalat un semafor mecanic. 

În anul 1865 de către Parlamentul Marii Britanii a fost adoptată legea, conform căreia 

viteza de deplasare a transportului era limitată la 6 km/oră, iar în faţa automobilului trebuia să 

meargă a persoană care flutura cu un steag roşu [129].  

Pe data de 14 august 1893 în Franţa au fost adoptate primele reguli ale circulaţiei rutiere 

pentru automobile. Ca prototipuri ale semnelor rutiere moderne pot fi considerate tablele pe care 

era indicată direcţia de deplasare spre o localitate şi distanţa până la aceasta. Decizia despre 

crearea regulilor europene comune de circulaţie rutieră a fost luată în anul 1909 la conferinţa 

internaţională din Paris, având în vedere creşterea numărului de autovehicule, creşterea vitezelor 

de deplasare şi a intensităţii circulaţiei pe străzile orăşeneşti. În cadrul conferinţei au fost stabilite 

indicatoarele rutiere, apropiate celor moderne cum ar fi „Trecere la nivel cu o cale ferată cu 
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bariere”, „Intersecţie a drumurilor de semnificaţie echivalentă”, „Drum cu denivelări” „Curbă 

periculoasă”. 

În anul l906, în Monitorul Oficial nr. 211 din 19 decembrie, este publicat „Regulamentul 

poliţiei rulajului şi circulaţiei pe căile publice”. 

Cuprinsul acestui act normativ conţine preocupări demne de toată aprecierea, unele dintre 

ele constituind demersuri premergătoare ale preocupărilor normative din zilele noastre. 

Astfel, „persoanele care merg pe jos nu trebuie să meargă în calea vehiculelor şi a 

animalelor conduse, ele trebuie să meargă pe acostamente aşa că circulaţia în mijloc să fie 

liberă”. 

„La rândul lor conducătorii vehiculelor şi ai animalelor sunt datori de a da semnale 

călătorilor pedeştri, că se apropie de ei, spre a nu sta în calea lor; semnalele vor fi date cu aparate 

sonore sau prin strigăte puternice”. 

Totodată, Regulamentul la care ne referim constituie primul act normativ care prevede 

norme tehnice pe care trebuie să le îndeplinească autovehiculele precum şi obligaţiile 

proprietarilor în acest domeniu. Spre exemplu, se stipula că autovehiculele trebuie să fie 

prevăzute cu frâne puternice cel puţin pe roţile din spate, care să poată fi acţionate de la postul de 

conducere. 

Pentru anumite categorii de autovehicule, proprietarii lor erau obligaţi să le prezinte o dată 

la trei luni la organele de circulaţie ale poliţiei pentru verificarea frânelor. Dacă acestea nu 

corespundeau din punct de vedere tehnic se lua măsura scoaterii vehiculului din circulaţie.  

Un an mai târziu, în 1907, dispoziţiile „Regulamentului poliţiei rulajului şi circulaţiei 

publice” a fost completat cu primele dispoziţii referitoare la obligativitatea ca toate persoanele 

care doresc să conducă autovehicule să posede „brevetul” de şofer, care putea fi obţinut în urma 

susţinerii unui examen. 

Examinarea celor care doreau să obţină permis se efectua de către Prefectura de Poliţie din 

Bucureşti, care în decembrie 1907 a organizat primele examene. Autorităţile au luat această 

măsură ca urmare a creşterii îngrijorătoare a numărului de autovehicule care la începutul anului 

1908, ajunsese la „impresionanta” cifra de 138 (o sută treizeci şi opt) de automobile [54]. 

Introducerea primelor indicatoare de circulaţie pe şosele s-a hotărât la Congresul 

Internaţional al Drumurilor, ţinut la Paris în anul 1908, la care a participat şi un reprezentant al 

României şi care a semnat convenţia adoptata. 

Cu toate acestea, în România, practic, indicatoarele de circulaţie au fost introduse în anul 

1913, când în ţară erau înregistrate 1300 de automobile. 
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După cum am prezentat, primele examene pentru obţinerea permisului de conducere au fost 

organizate în decembrie 1907, dar primele cursuri de pregătire a celor care doreau permis de 

conducere au fost deschise abia în ianuarie 1911 şi s-au finalizat trei luni mai târziu când toţi cei 

12 elevi au fost brevetaţi. Examenul a constat într-o probă de viteză pe şosea şi o probă de 

frânare instantanee în momentul în care examinatorul arunca în fata automobilului aflat în plină 

viteză, un sac umplut cu paie [54]. 

La data de 11 octombrie 1913 în România a intrat în vigoare, prin publicarea în Monitorul 

Oficial nr. 156, „Regulamentul pentru circulaţiunea autovehiculelor” care prevedea o serie de 

condiţii pentru admiterea în circulaţie a autovehiculelor. Urmează de menţionat că acesta este 

primul cod rutier aplicabil în Basarabia  care s-a aplicat şi după Marea Unire în acest spaţiu. 

În conformitate cu prevederile acestui regulament, pentru a fi admis să circule pe drumurile 

publice din ţară şi din străinătate, orice autovehicul trebuia să fie „recunoscut bun pentru 

circulaţie” de către o comisie ce funcţiona pe lângă fiecare prefectură de judeţ şi din care trebuia 

să facă parte „şi un specialist de automobil, de preferinţă membru al Clubului Automobilistic 

Român”. 

De asemenea, conducătorul era obligat ca, înainte de plecarea în cursă, să verifice starea 

tehnică a autovehiculului şi să ia toate măsurile „ca maşinăria să funcţioneze conform celor 

prescrise în regulament”. De asemenea, era prevăzută şi „acordarea de ajutor persoanelor şi 

obiectelor izbite de către automobil”, precum şi „prezentarea la cel mai apropiat oficiu de poliţie, 

pentru a aduce la cunoştinţă accidentul”. Totodată neîndeplinirea acestor obligaţii sau reguli 

atrăgeau răspunderea penală a persoanelor vinovate. 

În anul 1914 în SUA au început a instala primele semafoare electrice cu două semnale 

(verde şi roşu), pentru prevenirea schimbării culorii pe lângă semafor a fost pus un poliţist cu 

fluier, care mai târziu, începând cu anul 1918 au apărut şi pe drumurile europene. 

La 21 august 1921 în România intră în vigoare, prin publicarea în Monitorul Oficial nr. 

117, „Legea privitoare la circulaţia autovehiculelor” şi Regulamentul de aplicare a acestei legi, 

care aduce noi precizări în legătură cu condiţiile de bază ale circulaţiei automobilelor. 

Acestea se refereau în special la regulile ce trebuie respectate pentru deplasarea în 

siguranţă pe drumurile publice precum şi la înmatricularea şi controlul stării tehnice al 

autovehiculelor. 

Prin respectiva lege au fost sancţionate pentru prima dată ca infracţiuni de sine stătătoare 

faptele de: conducere fără permis; conducerea unui autovehicul care nu poartă număr de ordine, 

deci neînmatriculat; conducerea în stare de ebrietate.  
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Se mai prevedea şi folosirea unui autovehicul de către un conducător fără încuviinţarea 

proprietarului, care constituia abuz de încredere şi era incriminată ca infracţiune la art. 313 alin. 

(2) Cod penal [56, p. 18].  

De asemenea, legea prevedea că „viteza maximă cu care automobilele şi celelalte vehicule 

cu tracţiune mecanică pot circula în oraşe şi în trecerile prin comune va fi de 12 km/ora, adică 

egal cu trapul cailor; la cotituri, în aglomeraţiuni va fi redusă viteza cu 6 km/ora, adică egală cu 

pasul pedestrului”. 

Cu privire la obţinerea permisului de conducere, legea din 1921 precizează că examenul va 

consta dintr-o probă practică şi o probă orală, din care să rezulte ca solicitantul posedă suficiente 

cunoştinţe de conducere şi cunoaşte perfect legea, regulamentul şi ordonanţele referitoare la 

circulaţia automobilelor, teorie elementară de mecanică etc. [54]”. 

Ca urmare a aderării României la Convenţia internaţională pentru circulaţia 

autovehiculelor (ratificată la 15.05.1929 conform Monitorului Oficial nr.104), încheiată la data 

de 24 aprilie 1926, are loc, în 1929, o primă armonizare a legislaţiei rutiere române, reflectând 

concepţii şi realităţi diferite. 

Drept urmare, Legea nr.213 / 22.10.1929, publicată în Monitorul Oficial nr.236, privind 

circulaţia pe drumurile publice, conţinea un număr important de prevederi referitoare la 

interzicerea circulaţiei vehiculelor care prezentau o stare tehnică necorespunzătoare din punct de 

vedere al siguranţei circulaţiei rutiere. 

Conducerea fără permis eliberat de către autorităţile competente precum şi încredinţarea 

unui autovehicul spre a fi condus de către o persoană care nu posedă permis, erau considerate, de 

asemenea, infracţiuni. În cazul constatării recidivei sancţiunea era maximă şi se aplica şi măsura 

suspendării exercitării dreptului de a conduce, până la emiterea unei hotărâri judecătoreşti [54]. 

La începutul secolului XX, în legătură cu dezvoltarea circulaţiei rutiere internaţionale, a 

apărut necesitatea stringentă a introducerii unor reguli unificate ale circulaţiei rutiere pentru 

diferite state. 

Astfel, la nivel internaţional următorul pas important a fost adoptarea „Convenţiei privind 

introducerea semnalizării unice pe drumuri” în anul 1931 în Geneva, la Conferinţa dedicată 

circulaţiei rutiere. În cadrul acesteia a fost adoptat sistemul unic de indicatoare rutiere, bazat în 

special pe simboluri. În acest sens, au fost elaborate şi adoptate 26 de indicatoare, clasificate în 

trei grupuri şi anume: de orientare; de avertizare şi cele de sens obligatoriu. În zilele noastre 

acest sistem funcţionează în toate statele. 

La data de 10 ianuarie 1931 În România este publicat „Regulamentul pentru aplicarea legii 

circulaţiei pe drumurile publice”, iar la 31 mai 1935 este promulgată „Legea pentru aderarea la 
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Convenţiile pentru unificarea semnalizării rutiere, la regimul fiscal pentru automobile şi la 

aranjamentul dintre autorităţile vamale”. Aceste acte au avut menirea de armoniza legislaţia 

autohtonă din acea perioadă cu prevederile internaţionale uniformizate din domeniul 

transporturilor. 

Următoarea contribuie serioasă în securitatea rutieră mondială a fost „Convenţia cu privire 

la circulaţia rutieră” şi „Protocolul cu privire la indicatoarele rutiere”, adoptate în cadrul 

conferinţei internaţionale de la Geneva în anul 1949, în baza cărora toate statele au început să 

elaboreze propriile regulamente ale circulaţiei rutiere. 

În anul 1953 a apărut primul marcaj rutier pentru indicarea trecerii pentru pietoni cunoscut 

în prezent ca „Zebra”. 

Referindu-de la evoluţia istorico-juridică a infracţiunilor în domeniul transporturilor 

urmează de menţionat reglementarea acestora de Codul penal din 1961. Acest cod era foarte 

asemănător cu Codul penal al RSFSR, aceasta practicându-se pe întreg teritoriul Uniunii 

Sovietice. El nu a adus foarte mari schimbări în sistemul normelor penale dedicate domeniului 

transportului.
 
Infracţiunile de acest tip erau prevăzute în capitolul „Infracţiuni contra siguranţei 

transporturilor” [56, p. 18].  

Un document internaţional adoptat în cadrul Consiliului Europei este Convenţia Europeană 

pentru reprimarea infracţiunilor rutiere, adoptată la Strasbourg la 30 noiembrie 1964  şi care a 

intrat în vigoare la 18 iulie 1972 [23].  În preambulul  respectivei convenţii se specifică că statele 

membre ale Consiliului Europei, semnatare ale Convenţii, luând în considerare sporirea 

circulaţiei vehiculelor între statele europene şi pericolul pe care îl constituie încălcarea regulilor 

care asigură securitatea participanţilor la traficul rutier. Considerând că scopul Consiliului 

Europei este acela de a realiza o uniune mai strânsă între membrii săi, convinse de necesitatea 

cooperării lor în scopul de a spori eficienţa reprimării infracţiunilor rutiere comise pe teritoriul 

lor au convenit asupra prevederilor respectivei Convenţii. 

În prezent documentele de bază care reglementează circulaţia rutieră internaţională şi 

stabilesc cerinţele faţă de participanţii săi şi documentele acestora sunt Convenţia asupra 

circulaţiei rutiere [21] şi Convenţia asupra semnalizării rutiere [22]. Acestea au fost adoptate în 

cadrul conferinţei internaţionale de la Viena la 8 noiembrie 1968. 

În preambulul Convenţiei asupra circulaţiei rutiere a fost formulat scopul acesteia: „.. de a 

facilita circulaţia rutieră internaţională şi de a mări securitatea pe drumuri prin adoptarea unor 

reguli de circulaţie uniforme”. 

Totodată în preambulul Convenţiei asupra semnalizării rutiere se specifică că „Părţile 

contractante au convenit asupra următoarelor dispoziţii recunoscând că uniformizarea 
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internaţională a indicatoarelor, a simbolurilor şi a marcajelor rutiere este necesară pentru a 

înlesni circulaţia rutieră internaţională şi a spori siguranţa pe drum”. 

La situaţia din 22 septembrie 2016 la Convenţia asupra circulaţiei rutiere din 08.11.1968 au 

aderat 84 de state. Urmează de menţionat că Convenţia asupra circulaţiei rutiere are putere 

juridică supremă în problemele ce ţin de dirijarea circulaţiei rutiere în Republica Moldova.  

Actul normativ care este în vigoare în prezent în Republica Moldova şi cuprinde normele 

ce determină circulaţia vehiculelor şi pietonilor pe drumurile publice, precum şi pe teritoriile 

adiacente acestora este Regulamentul circulaţiei rutiere din 13 mai 2009 [60]. Urmează de 

menţionat că Regulamentul a fost elaborat ţinând cont de cerinţele Convenţiei asupra circulaţiei 

rutiere din 1968 iar respectarea prevederilor acestuia garantează securitatea tuturor 

participanţilor la trafic, protecţia mediului, ocrotirea drepturilor şi intereselor legitime ale 

persoanelor fizice şi juridice, precum şi apărarea proprietăţii acestora. 

Un alt act normativ menit să contribuie la buna organizare a transportului rutier este Legea 

nr. 131-XVI din 7 iunie 2007 privind siguranţa traficului rutier [45]. Legea respectivă 

reglementează relaţiile juridico-sociale din domeniul traficului rutier, stabileşte drepturile, 

obligaţiile, responsabilităţile autorităţilor de resort şi ale participanţilor la acest trafic, determină 

principiile de organizare a activităţii unităţilor de instruire a personalului din domeniul 

transportului rutier, precum şi condiţiile de admitere la trafic a conducătorilor de autovehicule. 

Dispoziţiile legii vizează traficul rutier din punctul de vedere al asigurării desfăşurării lui 

fluente şi în plină siguranţă, ceea ce presupune protecţia drepturilor şi intereselor legitime ale 

persoanelor fizice şi juridice, apărarea proprietăţii acestora, ocrotirea sănătăţii, integrităţii 

corporale şi a vieţii participanţilor la trafic, precum şi protecţia mediului înconjurător. 

Sub aspect juridico-penal domeniul încălcărilor din transporturi este reglementat de Codul 

penal în vigoare, adoptat prin Legea nr. 985-XV din 18 aprilie 2002, în vigoare din 12 iunie 

2003, care prevede reglementări într-un capitol aparte – şi anume în capitolul XII, Infracţiuni în 

domeniul transporturilor. 

 

1.2. Analiza materialelor ştiinţifice cu privire la criminalitatea  

în domeniul transportului rutier 

 

Materiale ştiinţifice publicate în Republica Moldova. În contextul cercetărilor întreprinse 

de către autorii autohtoni prezintă interes investigaţia întreprinsă de către autorul Budeci Vitalie 

prin teza de doctorat cu titlul “Răspunderea penală pentru infracţiunile în domeniul 

transportului rutier” (Chişinău, 2014). Lucrarea reprezintă o cercetare complexă a infracţiunilor 
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în domeniul transportului rutier, cercetare în care sunt examinate problema privind răspunderea 

penală pentru acest grup de infracţiuni şi disocierea răspunderii penale a participanţilor la traficul 

rutier.  

Astfel, în capitolul 1 „Analiza materialelor ştiinţifice privind infracţiunile în domeniul 

transportului rutier” autorul a realizat analiza celor mai relevante surse doctrinare publicate în 

ţară şi peste hotare, în care au fost abordate problemele privind răspunderea penală pentru 

infracţiunile în domeniul transportului rutier. În concluzie sa constatat că izvoarele ştiinţifice nu 

au epuizat întreaga paletă a componenţelor de infracţiune studiate, iar examinarea diverselor 

aspecte ale infracţiunilor în domeniul transportului rutier comportă, în subsidiar, un caracter 

fragmentar [8, p. 38]. 

În Capitolul 2 „Consideraţii generale privind infracţiunile în domeniul transportului 

rutier” a fost elaborat conceptul infracţiunilor în domeniul transportului rutier, ca o subcategorie 

distinctă a infracţiunilor în domeniul transporturilor, fiind propusă în acelaşi timp şi clasificarea 

infracţiunilor în domeniul transporturilor, precum şi a celor care fac parte în viziunea autorului 

din categoria infracţiunilor în domeniul transportului rutier. În acest fel a fost identificat locul, pe 

care îl ocupă infracţiunile în domeniul transportului rutier în sistema părţii speciale a CP al RM 

[8, p. 48-49]. 

În acelaşi capitol au fost examinate unele probleme ce ţin de terminologia utilizată în 

cadrul reglementărilor referitoare la infracţiunile în domeniul transportului rutier. Realizând 

analiza opiniilor doctrinare şi a actelor normative în domeniu sub acest aspect sa remarcat faptul 

că legislaţia în domeniul asigurării circulaţiei rutiere conţine un şir de carenţe, exprimate în 

necorespunderea formulării anumitor termeni utilizaţi în construcţia normelor juridice; 

reflectarea insuficientă a elementelor constitutive ale mecanismului comiterii infracţiunilor în 

domeniul transportului rutier în dispoziţiile normelor juridico-penale ce stabilesc răspunderea 

pentru infracţiunile de acest gen, precum şi diferenţierea insuficientă a răspunderii pentru 

săvârşirea infracţiunilor în domeniul transportului rutier [8. p. 53-58]. 

Realizând analiza juridico-comparativă a infracţiunilor în domeniul transportului rutier s-a 

remarcat că legislaţia penală actuală a Republicii Moldova a preluat cele mai bune practici şi 

reglementări în domeniul asigurării securităţii traficului rutier din actele normative 

internaţionale, recomandările comunitare europene şi din legislaţia statelor dezvoltate, fapt care 

însă nu trebuie să oprească procesul de perfecţionare continuă a legislaţiei naţionale în acest 

domeniu. 

Capitolul 3. „Analiza juridico-penală a infracţiunilor în domeniul transportului rutier” este 

dedicat examinării celor patru elemente constitutive ale infracţiunilor prevăzute la art. 264, 264¹, 
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265, 266 şi 276 CP al RM, formelor agravante ale acestor infracţiuni, precum şi problemelor de 

calificare a infracţiunilor în domeniul transportului rutier în cazul concursului de infracţiuni şi 

concurenţei de norme. Astfel, în urma investigaţilor realizate s-a ajuns la concluzia că obiectul 

juridic special al infracţiunii prevăzute la art. 264 CP al RM îl constituie securitatea traficului 

rutier şi a exploatării  autovehiculelor, şi anume securitatea funcţionării tuturor tipurilor de 

autovehicule, menţionate în art. 132 CP al RM fiind propusă şi definiţia termenilor „trafic rutier” 

şi „securitate a traficului rutier” [8, p. 86-87]. Cu ocazia examinării prevederilor art. 264 CP al 

RM în comparaţie cu prevederile art. 242 C contr. al RM şi alin. (1) art. 382 CP al RM au fost 

înaintate unele propuneri de lege ferenda. Au fost examinate minuţios semnele laturii obiective 

ale infracţiunilor în domeniul transportului rutier. În acest sens sa constatat că locul infracţiunii 

este un semn obligatoriu al laturii obiective a infracţiunii prevăzute la art. 264 CP al RM. 

Examinând consecinţele prejudiciabile necesare pentru calificarea faptei în baza art. 264 CP al 

RM s-a ajuns la concluzia că infracţiunea prevăzută la alin. (1) art. 264 CP al RM constituie 

componenta de bază a infracţiunii examinate, iar următoarele alineate reprezintă forme agravante 

ale acestei infracţiuni [8, p. 114-115]. 

În ceea ce priveşte latura subiectivă în domeniul transportului rutier cu componenţe 

materiale (art. 264, alin. (2) art. 264¹ art. 265 CP al RM) s-a concluzionat că acestea sunt pasibile 

de comitere doar din imprudenţă. 

Având în vedere dezideratul Republicii Moldova privind aderarea la Uniunea Europeană, 

un rol important revine modernizării sectorului transporturilor, în special sub aspectul sporirii 

securităţii traficului rutier. În acest sens prezintă interes articolul autorului Bulimaga V. cu titlul 

„Obiectivele constituirii sistemului naţional de management în domeniul siguranţei traficului 

rutier” (Studia universitatis. Revistă Ştiinţifică a Universităţii de Stat din Moldova, 2012, nr. 8). 

Potrivit autorului, situaţia în domeniu poate fi redresată prin constituirea şi aplicarea unui 

sistem performant de management al siguranţei rutiere, modern şi durabil pentru infrastructura 

rutieră, care trebuie să includă atât măsuri, prevederi legale şi instituţionale adecvate şi eficiente, 

cât şi tehnici sau metode ce vor fi folosite de agenţiile responsabile de organizarea circulaţiei 

rutiere [11, p. 185].  

Obiectivul privind dezvoltarea şi educarea comportamentului participanţilor la trafic 

include astfel de priorităţi, precum: respectarea regimului de viteză, utilizarea centurii de 

siguranţă şi a scaunului auto pentru copii, prevenirea conducerii sub influenţa alcoolului şi altor 

substanţe cu efecte similare, protecţia celor mai vulnerabili participanţi la trafic – pietoni, copii şi 

biciclişti [11, p. 187]. 
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În urma analizei efectuate autorul a identificat mai multe obiective pentru crearea unui 

sistem eficient de management în domeniul siguranţei rutiere printre care le evidenţiem pe 

următoarele: 

- concretizarea atribuţiilor şi responsabilităţilor autorităţilor publice centrale abilitate în 

sistemul de asigurare a securităţii circulaţiei rutiere; 

- dezvoltarea metodologiei de colectare şi administrare a datelor privind evoluarea 

traficului rutier, accidentelor în trafic şi a consecinţelor acestora, organizarea schimbului 

informaţional între autorităţile interesate, efectuarea studiilor şi implementarea soluţiilor pentru 

ameliorarea siguranţei rutiere; 

- stabilirea parteneriatelor între autorităţile guvernamentale, societatea civilă şi sectorul 

privat pentru promovarea acţiunilor orientate spre ridicarea nivelului de conştientizare a 

problemei siguranţei rutiere la nivel naţional; 

- stabilirea normelor legale privind modul de organizare a activităţii didactice în cadrul 

unităţilor de instruire şi calificare a conducătorilor de autovehicule, evaluare a cunoştinţelor 

teoretice şi aptitudinilor practice ale absolvenţilor acestora în vederea eliberării certificatului de 

absolvire, precum şi ale solicitanţilor obţinerii permisului de conducere; 

- implementarea standardelor internaţionale şi a  normelor comunitare la capitolul sporirea  

siguranţei în procesul de admitere la trafic a vehiculelor şi a conducătorilor acestora [11, p. 188]. 

În final se punctează că, pentru realizarea obiectivelor menţionate se impune ajustarea 

cadrului legal în vederea stabilirii clare a atribuţiilor instituţiilor abilitate în domeniul siguranţei 

rutiere conform sectoarelor de competenţă, implementării mecanismelor şi instrumentelor 

recomandate de practica internaţională, asigurării susţinerii acţiunilor  întreprinse, precum şi 

sporirii responsabilităţii tuturor actorilor implicaţi în acest proces. 

Un articol ştiinţific relevant, în care sunt examinate unele infracţiuni în domeniul 

transportului rutier, aparţine autorului Vitalie Stati cu titlul “Aspecte teoretice şi practice privind 

aplicarea răspunderii penale pentru unele infracţiuni în domeniul transportului auto, specificate 

la art. 266, 269 şi 276 CP al RM” (Revista Naţională de Drept, martie, 2010).  În cadrul 

respectivului articol sunt analizate, sub aspect juridico-penal, infracţiunile prevăzute la art. 266, 

269 şi 276 CP al RM. Astfel, în contextul examinării laturii obiective a art. 266 CP al RM care 

prevede răspunderea penală pentru infracţiunea de părăsire a locului accidentului rutier este 

examinat înţelesul noţiunilor „accident rutier” şi „locul accidentului rutier”. În acest sens, este 

prezentată definiţia noţiunii „accident rutier” formulată în mai multe acte normative (art.2 al 

Legii Republicii Moldova privind siguranţa traficului rutier, adoptate de Parlamentul Republicii 

Moldova la 7.06.20073; pct.2 al Concepţiei Sistemului informaţional automatizat „Registrul de 
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stat al accidentelor rutiere”, aprobate prin Hotărârea Guvernului nr.693 din 21.06.20074; pct.7 al 

Anexei nr.1 la Hotărârea Guvernului cu privire la aprobarea Regulamentului circulaţiei rutiere, 

nr.357 din 13.05.2009) [66, p. 43]. 

De asemenea autorul s-a pronunţat şi în legătură cu delimitarea infracţiunii de părăsire a 

locului accidentului rutier de infracţiunea de neacordare de ajutor unui bolnav (art.162 C.pen. 

RM). 

Cu referire la analiza infracţiunii de încălcare a regulilor privind menţinerea ordinii şi 

securitatea circulaţiei (art.269 CP al RM) autorul face o precizare şi anume faptul că infracţiunea 

specificată la art.269 CP al RM este o infracţiune săvârşită exclusiv în domeniul transportului 

auto. Potrivit autorului, precizarea a fost necesară întrucât unii autori afirmă că infracţiunea 

analizată este o infracţiune săvârşită nu numai în domeniul transportului auto, dar şi în domeniul 

transportului feroviar, aerian sau naval. În acest sens, nefiind de acord cu respectivele opinii, 

autorul prezintă unele contraargumente [66, p. 47]. 

Finalmente, este efectuată şi analiza infracţiunii de falsificare a elementelor de identificare 

ale autovehiculelor (art. 276 CP al RM). 

În contextul analizei infracţiunilor în domeniul transportului rutier prezintă interes şi 

articolul ştiinţific al autoarei Prodan Svetlana cu titlul „Evoluţia şi generalizarea infracţiunilor în 

domeniul transporturilor” (Legea şi viaţa, decembrie, 2015). 

Potrivit autoarei, securitatea în transport se exprimă în lipsa de primejdii pentru viaţa şi 

sănătatea oamenilor, în siguranţa exploatării mijloacelor de transport, a căilor de comunicaţie, a 

clădirilor, instalaţiilor, precum şi în protecţia mediului înconjurător. La rândul său, siguranţa 

traficului rutier este starea de lucruri în traficul rutier ce reflectă gradul de protecţie a 

participanţilor la el împotriva accidentelor şi consecinţelor acestora [56, p. 16-17]. 

Cu referire la semnele obiective şi subiective ale infracţiunilor în domeniul transporturilor 

se menţionează că acestea se caracterizează prin semne comune. Totodată, unica particularitate 

în cazul săvârşirii unor infracţiuni din acest capitol, o reprezintă, calitatea specială a subiectului 

infracţiunii, acesta având calitate de conducător al mijlocului de transport, calitatea de pieton sau 

de altă persoană responsabilă pentru starea tehnică a autovehiculului. 

Aceste infracţiuni mai prejudiciază şi o categorie aparte de relaţii sociale, şi anume relaţiile 

sociale ce asigură securitatea circulaţiei sau exploatarea mijloacelor de transport [56, p. 20]. 

În concluzii autoarea accentuează că deşi unii disconsideră unele componenţe din acest 

capitol, optând pentru trecerea lor în rândul contravenţiilor administrative, faptele date posedă un 

pericol social destul de sporit şi prejudiciază serios valorile sociale protejate de legea penală. Cei 

care pledează pentru ca unele infracţiuni din domeniul transporturilor să treacă în domeniul 
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contravenţional aduc ca argument principal, cum ar fi în cazul art. 264¹, faptul că la noi în ţară 

este un număr foarte mare de persoane condamnate în baza acestui articol, iar pentru a ridica 

nivelul de responsabilitate al persoanelor care deţin permis de conducere, inclusiv al pietonilor, 

trebuie mărită pedeapsa, chiar dacă ţine de ordinul contravenţiilor administrative [56, p. 20-21].  

Un alt articol ştiinţific relevant în care este abordată problematica accidentelor rutiere este 

cel al autorului O. Bejan  cu titlul „Model explicativ al accidentelor rutiere” (Legea şi viaţa, 

decembrie, 2010). În articol autorul propune un model explicativ al accidentelor rutiere. Modelul 

explicativ are un caracter teoretic, elaborat în temeiul unor date, cunoştinţe ştiinţifice, informaţii 

diverse, dar şi observaţii, şi experimente nesistematice ale autorului. Astfel factorii determinanţi 

ai accidentelor rutiere au fost clasificaţi după natura şi puterea lor de acţiune în: factori 

determinanţi interni şi externi; factori determinanţi care depind de conducătorul auto şi factori 

determinanţi care nu depind de conducătorul auto; factori determinanţi care pot să depindă sau să 

nu depindă de conducătorul auto. Articolul este urmat de exemplificarea lanţurilor factorilor 

determinanţi şi câteva recomandări în vederea prevenirii accidentelor rutiere [218, p. 12-14] 

Printre autorii autohtoni care au abordat probleme de criminologie, inclusiv cu privire la 

cauzele infracţiunilor şi personalitatea infractorului este Gh. Gladchi. Astfel, în cursul de 

Criminologie generală (Chişinău, 2001), cu referire la cauzele şi condiţiile infracţiunii concrete 

autorul specifică că acestea reprezintă ansamblul factorilor care determină  decizia de a săvârşi 

infracţiunea şi realizarea acesteia. Determinantele infracţiunii sunt: a) condiţiile mediului social, 

sub influenţa nefavorabilă a cărora are loc dezarmonia şi deformarea necesităţilor, intereselor şi 

sistemului de valori ale persoanei concrete, care devin o premisă a motivaţiei criminogene; b) 

motivaţia criminogenă; c) situaţia concretă de viaţă care, interacţionînd cu particularităţile 

personalităţii, determină intenţia şi intenţia săvârşirii infracţiunii. La nivelul condiţiilor 

nefavorabile de formare denaturată a personalităţii sunt create premisele concepute ca 

posibilitate a săvârşirii infracţiunii de către un individ concret. La nivelul situaţiei concrete 

motivaţia criminogenă a persoanei se realizează prin fapta infracţională [41, p. 93]. 

Studiind problematica personalităţii infractorului se menţionează că un factor important 

care contribuie la formarea denaturată a personalităţii este influenţa anturajului apropiat, adică a 

prietenilor, cunoscuţilor, vecinilor, diferitor companii cu care subiectul contactează permanent şi 

nemijlocit. O influenţă negativă asupra dezvoltării personalităţii pot avea atât persoane concrete 

cît şi anumite grupuri, subculturi delincvente [41, p. 97]. 

Totodată, potrivit autorului, un rol important la formarea etico-morală a personalităţii îl 

joacă şcoala generală şi profesională. Sistemul învăţământului general şi profesional în perioada 

de tranziţie se caracterizează  printr-o reducere considerabilă a potenţialului educaţional şi prin 
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intensificarea impactului lui criminogen, determinat de deficienţele şi lacunele formării etico-

morale a noii generaţii [41, p. 98-99]. 

Materiale ştiinţifice publicate în alte state. Cu referire la materialele ştiinţifice publicate în 

alte state ţinem să prezentăm lucrarea autorului român Maxim Bodan cu titlul „Managementul 

asigurării stării de legalitate în domeniul transporturilor rutiere”. (Bucureşti, 2013). 

În capitolul I al lucrării este trecut în revistă cadrul juridic al activităţii din domeniul 

transporturilor rutiere. Astfel, sunt evidenţiate măsurile prevăzute în legislaţia europeană şi cea 

română cu privire la transporturile rutiere. Totodată, autorul sintetizează o serie de măsuri menite 

să asigure o dezvoltare coerentă şi echilibrată în domeniul transporturilor rutiere, respectiv: 

crearea unei pieţe comune a transporturilor prin liberalizarea accesului la piaţă şi recunoaşterea  

mutuală a diplomelor şi certificatelor, eliminarea neconcordanţelor legislative de natură a 

produce distorsiuni ale concurenţei, prin armonizarea standardelor şi reglementărilor în materie, 

îmbunătăţirea siguranţei circulaţiei, rezolvarea problemelor legate de impactul transporturilor 

asupra mediului. 

Capitolul II se referă la managementul asigurării stării de legalitate în domeniul 

transporturilor rutiere şi debutează cu evidenţierea dreptului persoanelor la libera circulaţie pe 

un anumit teritoriu fapt ce a constituit obiectul a numeroase  acte  internaţionale, care, în funcţie 

de sfera raporturilor juridice reglementate, au recunoscut principiul liberei circulaţii ca fiind unul 

esenţial în protecţia drepturilor şi libertăţilor persoanelor. 

În context, se specifică că în România, „managementul integrat în domeniul siguranţei 

rutiere, al prevenirii incidentelor de trafic şi al asigurării stării de legalitate” reprezintă şi totodată 

presupune o cooperare interinstituţională permanentă a următoarelor instituţii, autorităţi şi 

servicii: 

- Ministerul Afacerilor Interne - Inspectoratul  General  al  Poliţiei Române, prin Direcţia 

Rutieră, Direcţia de Ordine Publică, Institutul pentru Cercetarea şi Prevenirea Criminalităţii, 

Inspectoratul pentru Situaţii de Urgenţă ; 

- Ministerul Transporturilor (Consiliul Interministerial pentru Siguranţă Rutieră – C.I.S.R; 

Compania Naţională de Autostrăzi şi Drumuri Naţionale din România S.A.; Autoritatea Rutieră 

Română A.R.R.; Regia Autonomă Registrul Auto Român, denumită în continuare RAR; 

Inspectoratul de Stat pentru Controlul în Transportul Rutier).  

- Alte ministere şi instituţii (Ministerul Educaţiei Naţionale (incluzând domeniul academic 

şi universitar; Ministerul Sănătăţii; Ministerul Apărării; Ministerul Finanţelor Publice; Ministerul 

Dezvoltării Regionale şi Administraţiei Publice; Ministerul Mediului şi Schimbărilor Climatice; 

Ministerul pentru Societatea Informaţională; Ministerul Muncii, Familiei şi Protecţiei Sociale; 
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Administraţiile – Autorităţile Publice Judeţene şi Locale; Poliţia Locala; Mass media; Federaţia 

Autorităţilor Locale din România; Organizaţii non-guvernamentale) [5, p. 16-17]. 

În acest sens, se specifică că pentru  a se  obţine  rezultate  notabile în acest domeniu, este 

important să se stabilească un set clar de norme şi reguli, care trebuie să fie respectate de către 

toţi partenerii în ceea ce priveşte realizarea unei cooperări şi coordonări eficiente. 

Pentru ca această cooperare să fie şi să se realizeze în mod efectiv, trebuie să existe 

stabilite sarcini şi măsuri atât comune, cât şi independente, concrete pentru toate dintre aceste 

instituţii [5, p. 16-17].  

Capitolul al treilea intitulat contravenţionalitate şi criminalitatea în domeniul 

transporturilor rutiere prezintă preocuparea de a construi un stat de drept şi de ai asigura 

funcţionarea normală, legată istoriceşte de promovarea democraţiei şi de edificarea unor structuri 

statale în măsură să apere şi să garanteze drepturile şi libertăţile fundamentale ale omului, să 

garanteze desfăşurarea relaţiilor sociale într-un climat de legalitate. Astfel, se menţionează că de 

la primul cod rutier şi până astăzi s-au succedat o multitudine de legi, cu structuri diferite, 

reflectând realităţi şi concepţii diverse [5, p. 18]. Totodată Ordonanţa de Urgenţă a Guvernului 

României, nr. 195/2002, privind circulaţia pe drumurile publice, republicată, precum şi 

Regulamentul pentru aplicarea acestei Ordonanţe, îndeplinesc un rol însemnat în  disciplinarea 

circulaţiei rutiere. 

Potrivit autorului, activităţile de transport rutier, precum şi activităţile conexe acestora se 

desfăşoară astfel încât să fie respectate reglementările în vigoare privind condiţiile de lucru, de 

exploatare a vehiculelor rutiere şi de utilizare a infrastructurii rutiere, precum şi condiţiile 

privind siguranţa circulaţiei. Pe baza conceptului de accident de circulaţie s-au efectuat în ultimii 

ani importante cercetări sociologice asupra circulaţiei rutiere, cercetări care au urmărit să pună în 

lumină cauzele accidentelor de circulaţie şi modalităţile combaterii şi prevenirii acestui fenomen. 

Trebuie remarcat faptul că aceste investigaţii  nu privesc infracţiunile care se comit în domeniul 

circulaţiei rutiere, ci îmbrăţişează un fenomen mult diferit (accidentul de circulaţie) a cărui sferă 

nu coincide decât în parte cu aceea a infracţiunii rutiere [5, p. 21]. 

În capitolul patru, intitulat Globalizarea transporturilor rutiere – oportunitatea crimei 

organizate sunt prezentate oportunităţile pentru crima  organizată determinate de globalizarea 

transporturilor şi complexitatea acestor activităţi care au devenit o adevărată provocare pentru 

instituţiile de aplicare a legii din ţară şi străinătate.  

În secţiunea destinată propunerilor autorul a considerat necesară punerea în practică a unor 

măsuri menite să modernizeze şi să crească autoritatea şi eficienţa poliţiei rutiere şi totodată să 
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protejeze concret agentul de circulaţie, indiferent  de gradul profesional sau formaţiunea din care 

face parte [5, p. 23].  

Un alt autor român care a abordat sub aspect criminologic probleme ce ţin de criminalitate 

este Gabriela Politic (Criminologie, Note de curs, Editura Fundaţiei „Chemarea”, Iaşi, 1996). În 

notele de curs la criminologie, referindu-se la factorii determinanţi în dezvoltarea criminalului, 

autoarea menţionează că primul aspect care se pune în discuţie este acela al factorilor (a 

cauzelor) acestora. Problema dezvoltării criminalului a fost cercetată de majoritatea şcolilor şi 

concepţiilor din criminologie, cu menţiunea că rezolvarea ştiinţifică a acesteia a fost unilaterală 

şi simplificată. Astfel, concepţiile biologice s-au cantonat pe factorii biologici, concepţiile 

sociologice, pe factorii sociologici, iar cele psihologice pe factorii psihologici. Cu timpul, s-a 

ajuns la mai mulţi factori, dar care, ulterior, s-au redus la doi, şi anume: factorii individuali şi 

sociali sau de mediu [55, p. 155]. 

Persoana criminalului depinde de înzestrarea ereditară, dar, într-o mare măsură, el depinde 

şi de condiţiile de formare şi dezvoltare socială, adică de condiţiile de mediu. Prin ereditate se 

transmit anumite predispoziţii, un fel de tipare care trebuie completate cu un anumit conţinut. 

Omul se naşte cu anumite nevoi şi tendinţe (foame, sete, sociabilitate, combatere a pericolelor 

etc.) cu anumite predispoziţii de cunoaştere (memorie, gîndire etc.) care, pentru ajungere la 

dezvoltarea lor, au nevoie de condiţiile social-culturale oferite de lumea exterioară 

Ţinem să remarcăm şi contribuţia autorului Narcis Giurgiu prin lucrarea Elemente de 

criminologie (Iaşi: Editura Fundaţiei „Chemarea, 1992) în care a cercetat probleme ce ţin de 

criminalitate şi personalitatea infractorului. Potrivit acestuia, conceptual de personalitate a 

infractorului a suferit, în evoluţia criminologiei, interpretării diferite, aproape fiecare autor având 

propria sa definiţie, propriul lui punct de vedere asupra personalităţii. Cu toate acestea, s-au 

formulat şi câteva orientări mai largi în implicaţii de cadru. 

În cadrul orientării biologice clasice, termenul de personalitate a devenit sinonim cu 

individualitatea fizică şi patologică, sumă a unor stigmate care împreună configurau portretul 

unui tip distinct de comportament uman, caracterizat prin predestinare ereditară şi nebunie 

morală. 

În cadrul orientării sociologice, conceptul de personalitate a infractorului este socotită o 

variantă a vizuinii potrivit căreia persoana este rezultatul influenţelor determinante a factorilor 

socio-culturali [39, p. 162].  

Şcolile menţionate mai sus asigură, de altfel, o trecere spre concepţiile pur psihologizante 

cu privire la personalitatea criminală, acoperind vidul ce s-ar crea în spaţiul dintre orientări atît 

de divergente, ca cele bioantropologice şi cele pur sociologice. 
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Lucrări ştiinţifice publicate în Federaţia Rusă. În contextul cercetării problemelor legate de 

infracţiunile în domeniul transportului rutier urmează a fi examinată şi lucrarea autorului 

Kuzmenco D. cu titlul Criminologhiceskii analiz dorojno-transportnîh prestuplenii, sveazanâh s 

naezdami na peşehodov. (Кузьменко Д. О. Криминологический анализ дорожно-

транспортных преступлений, связанных с наездами на пешеходов. Тамбов, 2009). 

Potrivit autorului, scopul lucrării a constat în elaborarea bazelor teoretice şi practice ale 

caracteristicii criminologice a infracţiunilor în domeniul transportului rutier legate de 

tamponarea pietonilor, elaborarea unor propuneri argumentate ştiinţific în vederea perfecţionării 

legislaţiei în vigoare, practicii judiciare şi a prevenirii tipului respectiv de infracţiuni. 

Astfel, în lucrare este generalizată şi prezentată latura criminologică a infracţiunilor în 

domeniul transportului rutier legate de tamponarea pietonilor, sunt evidenţiate determinantele 

acestora ţinând cont de cauzele şi condiţiile de bază; este argumentată şi propusă tipologia 

personalităţii infractorului care a săvârşit o infracţiune în domeniul transportului rutier legată de 

tamponarea unui pieton, de asemenea sunt prezentate sub forma unui sistem unitar factorii de 

bază care contribuie la săvârşirea infracţiunii; au fost elaborate metodele de bază ale profilaxiei 

criminologice şi victimologice a categoriei respective de infracţiuni [155]. 

În capitolul 1 al lucrării au fost abordate particularităţile criminologice şi determinantele 

infracţiunilor în domeniul transportului rutier legate de tamponarea pietonilor. În acest sens, 

cercetarea desfăşurată a permis de a stabili cauzele şi condiţiile infracţiunilor în domeniul  

transportului rutier legate de tamponarea pietonului şi anume: nivelul nesatisfăcător al pregătirii 

conducătorilor de vehicule; comportamentul pietonilor; deficienţele organizării circulaţiei 

rutiere; deficienţe în activitatea poliţiei patrulare în vederea elucidării încălcărilor regulilor 

circulaţiei rutiere şi aplicării faţă de persoanele respective a unor măsuri de profilaxie. 

Capitolul 2 al lucrării este consacrat profilaxiei infracţiunilor în domeniul transportului 

rutier legate de tamponarea pietonilor. În context sunt cercetate direcţiile de bază ale profilaxiei 

infracţiunilor în domeniul transportului rutier legate de tamponarea pietonilor, care urmează a fi 

examinate în calitate de sarcini strategice în activitatea ce ţine de prevenirea respectivelor 

infracţiuni. 

În acest sens sunt necesare noi iniţiative ale savanţilor şi practicienilor; este necesar de a 

utiliza toate metodele reale de influenţare, în special cele care sunt legate de cercetări 

criminologice. În aceste condiţii, sarcina asigurării securităţii circulaţiei rutiere nu poate fi 

soluţionată fără eforturi comune ale statului şi societăţii, fără o susţinere obştească şi a 

participării unor pături largi ale populaţiei în realizarea programelor şi proiectelor de stat. 
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Potrivit autorului, aspectul victimologic al infracţiunilor în domeniul transportului rutier 

legate de tamponarea pietonilor reprezintă o ramură a ştiinţei despre victima infracţiunii, natura 

şi rolul său într-o anumită situaţie. Anume în comportamentul pietonilor, după cum a demonstrat 

cercetarea, pot fi observate cele mai diverse fenomene care deseori sunt şi inexplicabile. În 

ultimii ani aproximativ 40%-60% din toate infracţiunile în domeniul transportului sunt legate de 

comportamentul victimal al pietonilor. Pietonul cu comportament victimal de asemenea 

reprezintă o sursă de pericol sporit, deoarece răspândirea unui astfel de comportament deviant şi 

gravitatea consecinţelor survenite fac problema securităţii rutiere şi mai acută [155]. 

Este evidenţiat în deosebi că eficienţa măsurilor profilactice depinde nu doar de abilitatea 

de a organiza corect interacţiunea între diverse subdiviziuni ale MAI, dar şi cu alte servicii şi 

organe ale statului.  

Cu referire la prevenirea victimologică a infracţiunilor în domeniul transportului rutier 

urmează a fi examinată şi lucrarea autoarei Ţaracova A.P. cu titlul Victimologhiceschie aspectî 

preduprejdenia dorojno-transportnîh prestuplenii (Царакова А. П. Виктимологические 

аспекты предупреждения дорожно-транспортных преступлений. Москва,  2009). 

În lucrare este întreprinsă o analiză a accidentelor rutiere bazată pe natura socială comună a 

infracţiunilor şi contravenţiilor administrative, care se caracterizează printr-o unitate al 

sistemului factorilor obiectivi şi subiectivi, ce condiţionează omogenitatea infracţiunilor şi 

contravenţiilor, asemănarea componenţelor unora din ele în domeniul examinat. 

Astfel, în capitolul 1 este analizată noţiunea accidentului rutier, sunt prezentate cauzele şi 

factorii apariţiei acestuia, se demonstrează că diminuarea luptei cu contravenţiile administrative 

în domeniul asigurării securităţii circulaţiei rutiere, care corelează cu tipuri concrete de 

infracţiuni (de exemplu, conducerea mijlocului de transport în stare de ebrietate) conduce la 

creşterea numărului de infracţiuni din domeniul transportului rutier şi al creşterii pericolului 

social al acestora [206]. 

În capitolul 2 sunt prezentate caracteristici victimologice ale circulaţiei rutiere. În rândul 

respectivelor caracteristici au fost determinate acele din ele care au fost reunite prin astfel de 

noţiuni ca victimitatea, adică posibilitatea obiectivă sau capacitatea (predispunerea) oricărei 

persoane, inclusiv juridice, de a deveni victimă a unei infracţiuni în domeniul transportului 

rutier. Un alt aspect al cercetării la constituit victimizarea ca un proces de transformare în 

victimă a infracţiunii adică procesul realizării victimităţii potenţiale într-un prejudiciu fizic, 

material şi moral, care din motive obiective este legat de criminalitate. 

În capitolul 3 al lucrării sunt precăutate direcţiile de bază ale prevenirii infracţiunilor în 

domeniul transportului rutier. În acest sens, cunoştinţele obţinute despre un fenomen atât de 
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complex cum ar fi infracţiunile în domeniul transportului rutier, au permis a trece la analiza 

influenţei de prevenţie, orientate asupra cauzelor şi condiţiilor victimizării în domeniul 

transportului rutier. În cadrul cercetării au fost studiate probleme cu caracter conceptual, 

orientate spre obţinerea cunoştinţelor despre fenomenele şi procesele care într-o măsură sau alta 

condiţionează eficienţa asigurării scopului profilaxiei victimologice al criminalităţii în domeniul 

respectiv. 

În context, autorul menţionează că teoretic fiecare cetăţean poate deveni victimă a unei 

infracţiuni în domeniul transportului rutier, fapt în legătură cu care urmează a elabora şi realiza 

măsuri în vederea diminuării riscului respectiv pentru toată populaţia. Totodată o atenţie sporită 

urmează a fi acordată acelor categorii de persoane care prezintă un grad înalt de victimitate. 

Către aceste persoane se referă conducătorii de vehicule care supraapreciindu-şi cunoştinţele, 

experienţa profesională şi abilitatea de a se orienta în situaţia rutieră, deseori au o atitudine 

iresponsabilă faţă de respectarea regulilor circulaţiei rutiere [206]. 

De asemenea, a fost stabilit că acţiunile conducătorului de vehicul deseori depind nu doar 

de particularităţile şi năzuinţele sale personale dar şi de comportamentul victimei, care prin 

acţiunile sale poate crea o situaţie criminogenă. De aceea, mecanismul infracţiunii trebuie 

elucidat nu doar prin intermediul delincventului dar şi a victimei. Astfel, doar cercetând 

mecanismul comportamentului infracţional, ţinând cont de particularităţile individuale şi 

comportamentului victimei, pot fi identificate măsuri eficiente de prevenire a respectivelor 

încălcări. 

O cercetare relevantă în domeniu este şi teza de doctorat a autorului Soleanoi A. V. cu titlul 

„Preduprejdenie dorojno-transportnîh prestuplenii”. (Соляной А. В. Предупреждение 

дорожно-транспортных преступлений.  Москва, 2011) [197]. 

În Capitolul 1 autorul desfăşoară o analiză criminologică a infracţiunilor în domeniul 

circulaţiei rutiere. În acest sens, au fost întreprinse cercetări ştiinţifice care se referă la esenţa, 

geneza şi combaterea criminalităţii în domeniul transportului rutier, precum şi la personalitatea 

persoanelor vinovate de săvârşirea respectivului tip de infracţiuni. De asemenea, este desfăşurată 

o analiză criminologică complexă a infracţiunilor în domeniul transportului rutier ţinând cont de 

toate prevederile legislaţiei în domeniu şi a practicii de aplicare a acesteia. 

În context se precizează că cercetarea particularităţilor criminologice ale infracţiunilor în 

domeniul transportului rutier şi a evenimentelor care le precedă, indică asupra faptului că pentru 

stabilirea stării reale a situaţiei este necesară nu doar concretizarea particularităţilor lor 

criminologice dar şi studierea profundă şi multilaterală a factorilor interni şi externi ai 

participanţilor la trafic cât şi a situaţiei existente la toate nivelurile de influenţare. 
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Referindu-se la persoanele condamnate pentru infracţiuni în domeniul transportului rutier, 

autorul menţionează că acestea sunt persoane cu vârsta de la 18 până la 45 ani (anume aceste 

persoane, în opinia experţilor-psihologi sunt predispuşi mai frecvent la risc, să subaprecieze 

pericolul sau să supraaprecieze posibilităţile sale, creând diferite situaţii de accident). Numărul 

total al persoanelor cu vârsta peste 50 de ani, atraşi la răspundere penală în baza art. 264 CP al 

FR, constituie puţin peste 6%. O semnificaţie deosebită este acordată vechimii de conducere. În 

acest sens se specifică că aproximativ 70% din persoanele condamnate au deprinderi 

profesionale nesatisfăcătoare şi vechimea nu mai mare de 1,5 - 3 ani. Aproximativ 44% anterior 

au fost atraşi la răspundere contravenţională pentru încălcări legate de conducerea mijlocului de 

transport. În rândul persoanelor care au săvârşit infracţiuni în domeniul transportului rutier, 

femeile constituie aproximativ 8% [197]. 

Cercetarea desfăşurată a permis a da o caracteristică completă a infracţiunii în domeniul 

transportului rutier. În primul rând, ea se deosebeşte prin gravitatea consecinţelor survenite, fapt 

care este legat de progresul tehnico-ştiinţific. Tehnologiile moderne aplicate în industria 

constructoare de maşini, aduc la creşterea puterii şi vitezei mijloacelor de transport, iar 

tempourile dezvoltării infrastructurii rutiere în Federaţia Rusă rămân în urmă de respectivul 

proces, fapt care se răsfrânge negativ asupra situaţiei rutiere. 

Potrivit autorului, cauza unei infracţiuni concrete în domeniul transportului rutier este 

interacţiunea persoanei cu situaţia periculoasă precum şi însăşi deficienţele personalităţii care 

conduc la neglijenţă criminală dar şi cauze şi condiţii sociale ascunse. Mecanismul săvârşirii 

infracţiunilor în domeniul transportului rutier nu poate fi examinat univoc. În unele cazuri 

cetăţenii care au încălcat prevederile legale, conform calităţilor lor moral-psihologice, nu se 

evidenţiază de nivelul mediu al cetăţenilor oneşti. Însă trebuie să avem în vedere că situaţia 

criminologică nu poate fi cauză a infracţiunii, ocolind personalitatea. Astfel, o parte 

considerabilă a infractorilor demonstrează o neglijare a regulilor circulaţiei rutiere, riscând în 

mod conştient, fără a se gândi la urmări. 

În capitolul 2 autorul se concentrează pe prevenirea infracţiunilor în domeniul transportului 

rutier. În context se punctează că în domeniul circulaţiei rutiere aspectele juridice posedă un 

important potenţial preventiv. Totodată lărgirea rolului normelor juridice în prevenirea 

infracţiunilor în domeniul transportului rutier necesită o asigurare a respectării lor deoarece unele 

prevederi ale actelor normative în domeniul securităţii circulaţiei rutiere deseori nu sunt 

îndeplinite. Încălcări ale legii sunt admise nu doar datorită directivelor asociale ale personalităţii 

dar şi datorită informaţiei insuficiente, influenţei ineficiente a instituţiilor de convingere, lipsa 
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controlului necesar şi a altor deficienţe, legate de implementarea unei norme juridice şi a 

asigurării funcţionării acesteia [197]. 

Prevenirea infracţiunilor în domeniul transportului rutier urmează a fi examinat ca fiind un 

mijloc important al reglementării sociale a relaţiilor sociale în calitate de interacţiune a măsurilor 

cu caracter social-economic, juridico-administrativ şi educativ şi în sfârşit ca o combinare a 

diferitor niveluri de prevenire a criminalităţii, implementate în activitatea diferitor categorii de 

subiecţi.  

O altă lucrare consacrată cercetării problemelor criminalităţii în domeniul transportului 

rutier este cea a autorului Aruev K. B. cu titlul Criminologhiceskaia haracteristica licinosti 

grajdan soverşivşih avtotransportnîe prestuplenia i voprosî profilactiki danogo vida 

prestuplenii. (Аруев К. Б. Криминологическая характеристика личности граждан, 

совершивших автотранспортные преступления, и вопросы профилактики данного вида 

преступлений. Санкт-Петербург, 2007.)  

Autorul şi-a trasat ca scop de bază elucidarea legităţilor care determină apariţia unor forme 

deviante de comportament ale persoanelor care au săvârşit infracţiuni în domeniul transportului 

rutier, existenţa şi răspândirea diferitor reacţii agresive de comportament ale unor persoane.  

Lucrarea este structurată în 3 capitole. Primul capitol este dedicat aspectelor criminologice 

ale infracţiunilor în domeniul transportului rutier şi rolului personalităţii în săvârşirea 

respectivelor ilegalităţi. 

Capitolul 2 este dedicat studierii personalităţii infractorului. În context se specifică că un 

factor psihologic important care influenţează asupra formării comportamentului criminogen al 

infractorilor în domeniul transportului rutier sunt deformările personalităţii (nivelul scăzut al 

conştiinţei juridice, lipsa calităţilor profesional-morale, nivelul scăzut al culturii generale, 

atitudinea cinică şi intolerantă faţă de alte persoane) şi anomalii psihice şi devieri de 

comportament. Decompensarea anomaliilor psihice poate fi legată de o încordare emoţională de 

lungă durată, eforturi fizice, alcoolizare cronică. 

Totodată se punctează că determinantele social-psihologice ale formării personalităţii 

cetăţenilor implicaţi în comiterea unor infracţiuni reprezintă un complex multidimensional de 

factori, format în rezultatul interacţiunii anumitor calităţi individuale cu anumite condiţii 

nefavorabile ale mediului extern, fapt care, într-o situaţie concretă, se poate manifesta într-o 

faptă penală [84]. 

În capitolul 3 autorul se concentrează asupra măsurilor de prevenire a infracţiunilor în 

domeniul transportului rutier. Potrivit acestuia prevenirea infracţiunilor în domeniul transportului 

rutier urmează a fi examinată ca fiind un mijloc important al reglementării relaţiilor sociale şi al 
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interacţiunii măsurilor de ordin social-economic, organizatorico-juridic şi educativ şi în sfârşit ca 

o îmbinare a diferitor niveluri de prevenire a criminalităţii implementate în activitatea diferitor 

categorii de subiecţi. În cadrul optimizării maxime a activităţii de prevenire o actualitate 

deosebită o capătă principiul legalităţii; bazele juridice ale profilaxiei infracţiunilor în domeniul 

transportului rutier trebuie să reglementeze direcţiile şi formele sale de bază, competenţa 

subiecţilor, temeiurile pentru aplicarea măsurilor individuale de profilaxie precum şi prevederea 

garanţiilor de respectare a drepturilor şi intereselor legitime ale persoanelor în privinţa cărora ele 

sunt realizate [84]. 

În baza rezultatelor obţinute au fost elaborate recomandări în vederea prevenirii 

infracţiunilor în domeniul transportului rutier şi a unor forme eficiente de influenţare profilactică 

asupra cetăţenilor potenţiali periculoşi. 

Întru elucidarea problemelor ce ţin de infracţiunile în domeniul transportului rutier, 

prezintă interes şi lucrarea autorului Gabdrahmanov A.Ş. cu titlul „Prestuplenia protiv 

bezopasnosti dvijenia i ăxpluataţii transporta (Габдрахманов А. Ш. Преступления против 

безопасности движения и эксплуатации транспорта (уголовно-правовые и 

криминологические аспекты). Казань. 2007). 

Capitolul 1 al lucrării se referă la noţiunile generale privind infracţiunile în domeniul 

transportului fiind elucidate tipurile infracţiunilor care atentează la securitatea circulaţiei şi 

exploatării transportului. Tot aici este făcută o analiză sub aspect retrospectiv a reglementării 

infracţiunilor în domeniul transportului în istoria legislaţiei penale a Rusiei. În context, se 

menţionează că evoluţia normelor juridico-penale în respectivul domeniu a avut loc odată cu 

dezvoltarea noilor tipuri de transport. 

De asemenea, este întreprinsă o analiză a infracţiunilor împotriva securităţii circulaţiei şi 

exploatării transportului în legislaţia  penală a altor state. Autorul menţionează că în CP al multor 

state există capitole sau secţiuni speciale consacrate reglementării respectivelor tipuri de 

infracţiuni deşi au denumiri diferite. În lucrare sunt evidenţiate, în special, acele prevederi ale CP 

ale altor state, care, în opinia autorului, pot prezenta interes pentru legislatorul rus. 

Capitolul 2 al lucrării este consacrat analizei juridico-penale şi problemelor ce ţin de 

calificarea infracţiunilor în domeniul transportului. 

În capitolul 3 este prezentată caracteristica criminologică a infracţiunilor în domeniul 

transportului şi prevenirea acestora. În acest sens, este desfăşurată o analiză detaliată a cauzelor 

şi condiţiilor infracţiunilor în domeniul transportului în baza studierii a trei componente de bază 

şi anume: a situaţiei, mijlocului de transport şi personalităţii infractorului. Autorul a ajuns la 

concluzia că nu este suficientă doar constatarea caracterului obiectiv al cauzelor respectivelor 
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infracţiuni dar mai este necesar de a înlătura condiţiile concrete care activează manifestările 

respectivelor cauze inclusiv întreţinerea drumurilor şi infrastructurii rutiere într-o stare sigură 

pentru circulaţia rutieră, înăsprirea controlului asupra calităţii reparării mijloacelor de transport 

precum şi ridicarea calităţii pregătirii conducătorilor de vehicule etc.   

De asemenea, în lucrare este analizat complexul calităţilor social-demografice, social-

juridice, social-psihologice şi psihofiziologice ale personalităţii conducătorilor de vehicule 

implicaţi în infracţiuni în domeniul transportului. Astfel, se specifică că încălcările sunt comise 

în special de către persoanele de sex masculin cu vârsta de la 18 până la 30 ani. Totodată, 

conducătorii de vehicule cu vechimea de la 5 la 10 ani sunt cei care manifestă o încredere 

exagerată în sine [96]. 

În final, de către autor sunt examinate măsurile de prevenire a infracţiunilor în domeniul 

transportului rutier fiind propus un complex de măsuri de prevenire cu caracter general şi special. 

Având în vedere complexitatea problemei abordate, ţinem să prezentăm şi lucrarea 

autorului Nichitas D. A. cu titlul Preduprejdenie dorojno-transportnîh prestuplenii: 

criminologhiceschie i ugolovno-pravovîe problemî. (Никитас Д. А. Предупреждение 

дорожно-транспортных преступлений: криминологические и уголовно-правовые 

проблемы. Москва, 2006). 

Scopul cercetării a constat în elaborarea ştiinţifică complexă a aspectelor teoretice şi 

practice ale perfecţionării sistemului de contracarare a infracţiunilor în domeniul transportului 

rutier. 

În capitolul 1 al lucrării este prezentată caracteristica generală a infracţiunilor în domeniul 

transportului rutier. În context se specifică că infracţiunile în domeniul transportului rutier 

reprezintă unul din cele mai răspândite tipuri de infracţiuni comise din imprudenţă şi se 

caracterizează prin particularităţi specifice ce ţin de prezenţa obligatorie a unei surse de pericol 

sporit cum ar fi automobilul sau alt mijloc de transport, încălcarea normelor prevăzute de regulile 

circulaţiei rutiere, survenirea consecinţelor stabilite de legislaţia penală şi rolul fiecăruia din 

participanţi în săvârşirea infracţiunii. În acest sens, o influenţare pozitivă asupra procesului de 

asigurare a securităţii circulaţiei rutiere este posibilă doar în baza unui sistem complex de 

profilaxie asupra sistemului persoană-vehicul-drum [170]. 

În capitolul 2 este analizată caracteristica criminologică a infracţiunilor în domeniul 

transportului rutier. Potrivit autorului, către cauzele obiective ale infracţiunilor în domeniul 

transportului rutier se referă: neajunsurile caracteristicilor tehnice ale majorităţii autovehiculelor; 

starea tehnică nesatisfăcătoare a unei părţi considerabile din autovehicule; nivelul scăzut al 

organizării circulaţiei rutiere; acţiunile altor participanţi la circulaţia rutieră şi a unor terţe 
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persoane, care au creat condiţii pentru producerea unor accidente rutiere cu consecinţe grave; 

lacune ale bazei normative ce reglementează organizarea circulaţiei rutiere; starea proastă a 

drumurilor; pregătirea nesatisfăcătoare a conducătorilor de vehicule etc. 

Totodată se punctează că analiza caracteristicii criminologice a conducătorului de vehicul 

care a săvârşit o infracţiune în domeniul transportului rutier demonstrează prezenţa unor calităţi 

tipologice legate de vârsta conducătorilor de vehicule, instruirea lor, comportamentul anterior 

etc. 

În capitolul 3, consacrat prevenirii infracţiunilor în domeniul transportului rutier, autorul 

menţionează că influenţa statului şi societăţii asupra participanţilor circulaţiei rutiere în scopul 

formării unor stereotipuri social relevante de cultură în transport şi al ridicării conştiinţei juridice 

este insuficientă. Situaţia se agravează din cauza unui nihilism juridic general, atitudine 

indiferentă faţă de eventuale urmări ale accidentelor rutiere, lipsa înţelegerii adecvate de către 

participanţii la circulaţia rutieră a cauzelor accidentelor rutiere şi atragerea insuficientă a 

populaţiei în activitatea de prevenire a accidentelor rutiere [170]. 

Printre lucrările autorilor ruşi, care au abordat problema securităţii circulaţiei rutiere, se 

înscrie şi cea a autorului Neverov V. I. cu titlul „Naruşenie pravil dorojnogo dvijenia i 

ăxpluataţii transportnîh sredstv: ugolovno-pravovoe i criminologhicescoe isledovanie” 

(Неверов В. И. Нарушение правил дорожного движения и эксплуатации транспортных 

средств: уголовно-правовое и криминологическое исследование. Саратов, 2006). 

Lucrarea este structurată în două capitole. În capitolul 1 este prezentată caracteristica 

juridico-penală a infracţiunilor ce ţin de încălcarea regulilor circulaţiei rutiere şi a exploatării 

mijloacelor de transport. În contextul abordării problemelor respective autorul accentuează că un 

rol important în prevenirea încălcării regulilor existente în domeniul transportului revine legii 

penale. În acest sens, Codul penal este menit să asigure securitatea în domeniul transportului 

rutier în complex cu alte ramuri ale dreptului. În domeniul asigurării interramurale a securităţii 

circulaţiei rutiere, legea penală interacţionează strâns cu legislaţia contravenţională. 

Actualmente, când soluţiile unilaterale sunt insuficiente pentru a răspunde provocărilor moderne 

în domeniul securităţii în transport, tot mai mult creşte rolul abordării complexe faţă de 

asigurarea domeniului respectiv al activităţii vitale. Cercetarea interacţiunii complexe a normelor 

juridice privind ocrotirea vieţii şi sănătăţii persoanelor în domeniul securităţii rutiere permite ai 

da o apreciere critică, iar prin urmare şi a înainta propuneri în vederea perfecţionării anumitor 

prevederi juridico-penale şi contravenţionale în domeniul vizat [168]. 

Capitolul 2 este consacrat caracteristicii criminologice a infracţiunilor ce ţin de încălcarea 

regulilor circulaţiei rutiere şi exploatării mijloacelor de transport. Propunerile autorului sub acest 
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aspect ţin de concentrarea măsurilor de profilaxie asupra persoanelor care sistematic încalcă 

regulile circulaţiei rutiere. Potrivit autorului, acest tip de conducători de vehicule nu doar că 

provoacă frecvent accidente rutiere, riscând cu propria viaţă şi sănătate, dar mai au şi o influenţă 

nefavorabilă asupra securităţii rutiere în ansamblu. 

În final se conchide că problema asigurării securităţii circulaţiei rutiere este destul de vastă 

şi multiaspectuală. Ea necesită o analiză permanentă a nivelului şi dinamicii accidentelor rutiere 

şi a criminalităţii în domeniul transportului rutier, stării legislaţiei şi corespunderii ei realităţilor 

actuale. Totodată, activitatea practică necesită propuneri de perfecţionare a bazei juridico-penale 

şi a sistemului de prevenire a comportamentului deviant în domeniul circulaţiei rutiere. În acest 

sens, se menţionează că cercetările în domeniul respectiv trebuie să continue [168]. 

 

1.3. Concluzii la capitolul 1 

 

1. Dirijarea circulaţiei rutiere reprezintă o problemă abordată încă în trecutul îndepărtat. În 

acest sens, primele încercări de a ordona circulaţia orăşenească au fost întreprinse în Roma 

Antică. Cu timpul în reguli au fost introduse modificări şi completări, erau detaliate 

particularităţile traversării intersecţiilor, modificarea regimului de viteză la apropierea de 

intersecţie, interzicerea depăşirii pe sectoarele mai dificile. 

În prezent documentele de bază care reglementează circulaţia rutieră internaţională şi 

stabilesc cerinţele faţă de participanţii săi şi documentele acestora sunt Convenţia asupra 

circulaţiei rutiere şi Convenţia asupra semnalizării rutiere. Acestea au fost adoptate în cadrul 

Conferinţei internaţionale de la Viena la 8 noiembrie 1968. 

2. În prezent, actul normativ care cuprinde normele ce reglementează circulaţia vehiculelor 

şi pietonilor pe drumurile publice din Republica Moldova, precum şi pe teritoriile adiacente 

acestora este Regulamentul circulaţiei rutiere din 13 mai 2009. 

Un al act normativ menit să contribuie la buna organizare a transportului rutier este Legea 

nr. 131-XVI din 7 iunie 2007 privind siguranţa traficului rutier. 

Sub aspect juridico-penal domeniul încălcărilor din transporturi este reglementat de Codul 

penal în vigoare, adoptat prin Legea nr. 985-XV din 18 aprilie 2002, în vigoare din 12 iunie 

2003, care prevede reglementări într-un capitol aparte – şi anume în capitolul XII, Infracţiuni în 

domeniul transporturilor. 

3. Studierea multiplelor aspecte ale criminalităţii în domeniul transportului rutier ne 

permite să concluzionăm că la ora actuală există o insuficienţă  de tratare ştiinţifică a problemei 

abordate. Gradul de studiere a problemei ne dovedeşte că, de fapt, toate studiile autohtone 
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efectuate până acum în materia criminalităţii în domeniul transportului rutier au abordat 

fragmentar tema în cauză şi n-au urmărit scopul cercetării multiaspectuale a subiectului vizat. La 

această componentă am putea remarca multitudinea surselor doctrinare din Federaţia Rusă şi ne 

permitem să susţinem că nu dispunem de un patrimoniu naţional doctrinar vast şi complex în 

materie. 

4. În contextul celor expuse, conchidem că prin prisma suportului doctrinar al tematicii 

criminalităţii în domeniul transportului rutier, ar trebui să înregistreze dimensiuni de studiu mult 

mai largi, dat fiind faptul că domeniul în cauză obţine în doctrina juridică din alte state o pondere 

considerabilă, realizată de către autori, care sunt preocupaţi a studia în mod complex şi 

problemele  prevenirii criminalităţii  în  domeniul  respectiv. 

În baza celor expuse în compartimentul respectiv, ne permitem să formulăm problema de 

cercetare şi direcţiile de soluţionare a acesteia. Astfel, problema de cercetare o reprezintă 

relaţiile obşteşti, care condiţionează criminalitatea în domeniul transportului rutier la etapa 

actuală în Republica Moldova, precum şi posibilităţile obiective şi circumstanţele subiective care 

contribuie la prevenirea acestui fenomen. Direcţiile de cercetare sunt determinate de scopul şi 

sarcinile lucrării, după cum urmează: 

- elaborarea unui studiu ştiinţific complex cu referire la criminalitatea în domeniul 

transportului rutier; 

- prezentarea şi analiza cercetărilor teoretice ale criminalităţii în domeniul transportului 

rutier; 

- caracterizarea criminologică a infracţiunilor în domeniul transportului rutier; 

- cercetarea personalităţii infractorilor care au comis infracţiuni în domeniul transportului 

rutier; 

- identificarea direcţiilor de bază ale prevenirii criminalităţii în domeniul transportului 

rutier. 

Identificarea problemei de cercetare şi determinarea direcţiilor de cercetare a lucrării ne 

acordă posibilitatea reflectării scopului şi obiectivelor acesteia. 

Scopul de bază constă în cercetarea criminologică complexă şi analiza ştiinţifică a 

criminalităţii în domeniul transportului rutier. De asemenea, studiul are ca scop elaborarea unor 

recomandări argumentate ştiinţific, orientate spre eficientizarea reglementării juridice şi al 

perfecţionării practicii de prevenire a criminalităţii în domeniul transportului rutier. 

În baza dezideratului teoretic materializat prin prisma analizei legislaţiei în vigoare, a 

studiului literaturii de specialitate naţională şi străină precum şi a cercetării variatelor aspecte 

teoretice şi practice, pentru realizarea scopului propus, au fost stabilite următoarele obiective: 
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- investigarea aspectelor evolutive şi a reglementărilor juridice în domeniul transportului 

rutier în plan internaţional şi naţional; 

- realizarea unei analize a materialelor ştiinţifice referitoare la criminalitatea în domeniul 

transportului rutier; 

- analiza indicatorilor cantitativi-calitativi ai infracţiunilor în domeniul transportului rutier; 

- determinarea cauzelor şi condiţiilor infracţiunilor în domeniul transportului rutier; 

- relevarea particularităţilor criminologice ale personalităţii infractorului în domeniul 

transportului rutier; 

- elucidarea măsurilor de prevenire generală, specială şi individuală de prevenire a 

infracţiunilor în domeniul transportului rutier; 

- identificarea măsurilor de profilaxie victimologică a infracţiunilor în domeniul 

transportului rutier; 

-  elaborarea unor propuneri şi recomandări în vederea perfecţionării sistemului de măsuri 

de prevenire a infracţiunilor în domeniul transportului rutier. 
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2. ANALIZA  CRIMINOLOGICĂ A INFRACŢIUNILOR  ÎN DOMENIUL 

TRANSPORTULUI RUTIER 

 

2.1. Noţiuni generale cu privire la infracţiunile în domeniul transportului rutier  

şi impactul uman al acestora 

 

Pentru a asigura o dezvoltare economică durabilă în viitor, Republica Moldova trebuie să 

asigure un sistem de transport eficient care ar satisface necesitatea cetăţenilor în mobilitate şi ar 

facilita comerţul pe pieţele autohtone şi internaţionale, care să devină atractiv şi să faciliteze 

investiţiile [67]. 

În acest context urmează de menţionat că cea mai utilizată formă de transport de pe Glob – 

automobilul - este şi cea mai periculoasă. Dacă ar fi să adunăm victimele accidentelor rutiere, ar 

fi ca şi cum am avea un avion de mari dimensiuni prăbuşit la fiecare două săptămâni. Iar dacă 

această statistică ar deveni realitate, zborul cu avionul ar fi cu siguranţă un sport extrem. 

În fiecare an în lume sunt înregistrate 1,3 milioane persoane decedate în accidente rutiere, 

iar de la 20 la 50 milioane de oameni sunt răniţi. Cifrele sunt cutremurătoare pentru grupele de 

vârstă între 5-14 şi 15-29 ani. În Europa, principala cauză a morţilor printre tineri o reprezintă 

accidentele rutiere, atât pentru copii, cât şi pentru tinerii de până la 29 de ani [63]. 

 Mai mult, 50 de milioane de oameni sunt răniţi în fiecare an pe întreg mapamondul în 

urma accidentelor rutiere. Sunt cifre care aduc aminte de marile războaie cunoscute de istoria 

omenirii în ultimul secol. Suferinţa cauzată de accidentele rutiere este mult mai mare decât ceea 

ce arată cifrele, familii întregi fiind afectate de pierderile suferite. În plus, există pierderi 

financiare extrem de mari pe care fiecare stat le suportă. 

 Anual pierderile Republicii Moldova cauzate de accidente rutiere constituie de la 1 până la 

3% din produsul intern brut [46].  România suferă cheltuieli în urma accidentelor rutiere de circa 

4,1 miliarde euro. Există însă şi cazuri mai grave, aşa cum este Rusia, care cumulează pierderi de 

circa 34 de miliarde de euro în fiecare an. Turcia are costuri de circa 14 miliarde de euro iar 

Polonia - de 10 miliarde de euro [63]. 

 Peste 3.000 de oameni mor în fiecare zi în urma accidentelor rutiere. Este a patra cauză a 

mortalităţii la nivel mondial, după SIDA, TBC şi malarie. În pofida acestui fapt, investiţiile în 

siguranţa rutieră sunt nesemnificative în comparaţie cu cele 18 miliarde de dolari care se 

cheltuiesc anual pentru lupta împotriva virusului HIV [63]. 

 Impactul uman al accidentelor rutiere este enorm pentru familiile victimelor ale căror vieţi 

deseori au fost schimbate irevocabil, cît şi pentru întreaga societate, devenind o problemă 
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naţională, care contribuie la criza demografică şi impune o povară suplimentară asupra unor 

economii şi aşa firave. 

Rata de deces în urma accidentelor rutiere variază pe scară largă după regiunile lumii. 

Numărul deceselor în regiunea africană este de aproape 2,5 ori mai mare decât în ţările UE. În 

jur de 60% din cei decedaţi în urma accidentelor rutiere constituiau persoanele în vârsta de 15-44 

ani, dintre care 3/4 sunt bărbaţi. Traumele, obţinute în urma accidentelor rutiere ocupă locul 8 în 

lista principalelor cauze de deces în lume, dar către anul 2030, conform unor estimări, pot să se 

plaseze pe locul 5 [42]. 

În anul 2010, Adunarea generală a ONU a adoptat în unanimitate rezoluţia 64/255 [62], 

prin care a recomandat desfăşurarea în perioada anilor 2011-2020 a Deceniului de acţiuni pentru 

asigurarea securităţii rutiere. Scopul acţiunilor este de a stabiliza şi apoi a reduce numărul 

deceselor din accidentele rutiere (până la 0,9 milioane pe an), având în vedere că, în lipsa de 

acţiune afirmativă, numărul de decese poate creşte până la sfârşitul deceniului până la 1,9 

milioane de oameni pe an. Republica Moldova a aderat la acest document în luna mai a aceluiaşi 

an, iar prin Hotărârea Guvernului nr.1214 din 27 decembrie 2010, a aprobat Strategia naţională 

pentru siguranţa rutieră, care stabileşte în calitate de obiectiv prioritar constituirea unei baze 

pentru o politică de siguranţă rutieră eficientă şi durabilă ce include organizarea domeniului 

siguranţei rutiere din punct de vedere strategic şi instituţional, crearea unui sistem eficient de 

management în domeniul siguranţei traficului rutier, precum şi creşterea gradului de 

conştientizare a siguranţei rutiere la nivel naţional. Pornind de la gravitatea problemelor cu care 

se confruntă Republica Moldova, la 11 mai 2011, conform recomandărilor ONU, în Republica 

Moldova a fost lansată, pentru prima dată „Decada acţiunilor pentru siguranţă rutieră, 2011-

2020”. 

Conform datelor Centrului Naţional de Management în Sănătate, în Republica Moldova pe 

parcursul anilor 2004-2014 au decedat în urma accidentelor rutiere 5088 persoane, care 

echivalează cu populaţia a 2 sate mari.  

Pe parcursul anului 2016, pe teritoriul republicii au fost înregistrate 2445 (în anul 2015 - 

2560; -4,49 %) accidente, în care 308 (în anul 2015 - 300; +2,67%) persoane au decedat iar altele 

2904 (în anul 2015 -  3063; -5,19%) au suferit diferite traumatisme [50]. 

În comparaţie cu anul precedent s-a înregistrat o creştere considerabilă a numărului 

persoanelor decedate în urma accidentelor în trafic care au avut drept cauză:  starea de ebrietate 

alcoolică, adormirea la volan (+33, 33%), conducerea imprudentă ( 72,73%), viteză neadecvată 

vizibilităţii, condiţiilor, situaţiei rutiere (+25,23 %).  
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Totodată, în conformitate cu analiza situaţiei accidentare create pe întreg teritoriul ţării s-a 

constatat o descendenţă a numărului persoanelor decedate în urma accidentelor în trafic, care au 

avut drept cauză: depăşirea vitezei stabilite (-32,56%), traversarea neregulamentară a drumului 

de către pietoni (-38,1%) [50]. 

La compartimentul accidentelor în traficul rutier în care au avut de suferit copiii, din 

numărul total de accidente înregistrate pe ţară, 387 (în anul 2015 - 357) s-au produs cu 

implicarea minorilor, soldate cu 15 (în anul 2015 - 21) persoane decedate şi altele 406 (a.p.384 ) 

au primit diferite traumatisme, fiind atestată o creştere la numărul de accidente, în comparaţie cu 

perioada analogică a anului precedent [50]. 

Potrivit datelor operate de Ministerul Sănătăţii, Muncii şi Protecţiei Sociale, letalitatea prin 

traumatisme rutiere este de 12 ori mai mare decât în cazul altor traume, necesită spitalizare de 7 

ori mai des şi invalidizarea survine de 6 ori mai repede. Peste 70% din persoanele accidentate 

necesită spitalizare şi tratament îndelungat, care, de regulă, este şi foarte costisitor. O nelinişte 

deosebită prezintă traumatismul rutier la copii [25]. 

Pietonii sunt cei care mor cel mai des în urma accidentelor rutiere din Republica Moldova, 

urmaţi de şoferii autovehiculelor, apoi de pasagerii din maşinile implicate în accidente [42].  

Cu toate acestea, viaţa ne-a învăţat că nu vom renunţa la maşini şi nici nu se impune acest 

lucru, singurul lucru pe care-l putem face este să îmbunătăţim siguranţa rutieră. 

Securitatea în transport reprezintă o parte integrantă a securităţii şi ordinii dintr-un stat. 

Aceasta se exprimă în lipsa de primejdii pentru viaţa şi sănătatea oamenilor, în siguranţa 

exploatării mijloacelor de transport, a căilor de comunicaţie, a clădirilor, instalaţiilor, precum şi 

în protecţia mediului înconjurător. La rândul său, siguranţa traficului rutier este starea de lucruri 

în traficul rutier ce reflectă gradul de protecţie a participanţilor la el împotriva accidentelor şi 

consecinţelor acestora [12, p. 181]. 

În Republica Moldova, în ultima perioadă a sporit foarte mult numărul automobilelor 

importate de peste hotarele ţării, se observă o tendinţă alarmantă de agravare a situaţiei pe 

drumurile publice din ţară, cu atât mai mult că obţinerea permisului de conducere este o simplă 

formalitate de prezentare a persoanei care este instruită şi care achită o sumă suplimentară celei 

de bază sau printr-un apel telefonic rezolvă totul şi obţine permisul. În consecinţă, nivelul de 

cunoaştere a Regulamentului circulaţiei rutiere de către şoferi lasă mult de dorit. Astfel, reieşind 

din cele menţionate mai sus, putem susţine că aceste fapte prejudiciabile nu trebuie subapreciate, 

pericolul lor fiind mult mai serios decât se consideră [7, p. 97]. 

Un rol important în prevenirea încălcării regulilor existente în domeniul transportului rutier 

revine legii penale care, în complex cu alte ramuri ale dreptului, este menită să asigure 
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securitatea circulaţiei rutiere. În domeniul asigurării interramurale a securităţii în transport legea 

penală interacţionează, în primul rând, cu legislaţia contravenţională.  

Este evident faptul că transportul rutier joacă un rol de bază în dezvoltarea sistemului de 

transport al ţării. În prezent, este destul de mare cererea la serviciile transportului rutier, iar în 

legătură cu acest fapt se desfăşoară reforme structurale importante, inclusiv procesul de 

perfecţionare a mecanismelor organizatorico-juridice care reglementează activitatea în domeniul 

transportului rutier. 

Totodată, nu trebuie să uităm că în sistemul asigurării securităţii circulaţiei rutiere şi al 

exploatării mijloacelor de transport există un şir de probleme. De exemplu, lipsa posibilităţilor 

financiare la cetăţeni de a-şi procura un mijloc de transport modern, care ar răspunde tuturor 

normelor de securitate, lacunele în activitatea organelor de drept legate de factorul corupţiei, 

eficienţa scăzută a măsurilor de profilaxie desfăşurate în vederea prevenirii accidentelor rutiere, 

precum şi problema studierii insuficiente a personalităţii conducătorului de vehicul în condiţiile 

provocării situaţiilor de accident. Prezenţa unor astfel de probleme reprezintă un indicator al 

nihilismului juridic şi al incapacităţii de a lupta în complex şi eficient cu fenomenul în cauză. 

Potrivit unor autori, prin termenul infracţiune în domeniul transportului rutier urmează să 

se înţeleagă fapta prejudiciabilă, prevăzută de legea penală, care se exprimă prin încălcarea 

regulilor de securitate a circulaţiei şi exploatării vehiculelor şi care, în cazul în care legea penală 

indică asupra necesităţii survenirii unor urmări prejudiciabile, a provocat din imprudenţă 

urmările prevăzute de legea penală [8, p. 46].  

Din categoria respectivă fac parte: încălcarea regulilor de securitate a circulaţiei sau de 

exploatare a mijloacelor de transport de către persoana care conduce mijlocul de transport  (art. 

264 CP al RM); conducerea mijlocului de transport de către o persoană care se află în stare de 

ebrietate alcoolică cu grad avansat sau în stare de ebrietate produsă de alte substanţe (art. 264¹ 

CP al RM); punerea în exploatare a mijloacelor de transport cu defecte tehnice vădite (art. 265 

CP al RM); părăsirea locului accidentului rutier (art. 266 CP al RM); încălcarea regulilor privind 

menţinerea ordinii şi securitatea circulaţiei (art. 269 CP al RM). 

Potrivit legislaţiei în vigoare [20, art. 4] transporturile rutiere se clasifică astfel: 

 1) în raport cu calificarea comercială a activităţii: a) transport rutier contra cost; b) 

transport rutier în cont propriu; c) transport rutier în interes personal; 

 2) în raport cu zona geografică deservită: a) transport rutier în trafic naţional (inclusiv 

local, municipal, raional şi interraional); b) transport rutier în trafic internaţional; c) transport 

rutier în trafic transfrontalier; 

 3) în raport cu obiectul transportului:  



 45 

a) transport  rutier de mărfuri: transport rutier de mărfuri generale; transport rutier de 

mărfuri perisabile şi uşor alterabile; transport rutier de mărfuri periculoase; transport rutier de 

deşeuri; transport rutier de animale vii; transport rutier agabaritic; 

 b) transport rutier de persoane: transport rutier de persoane prin servicii regulate; 

transport rutier de persoane prin servicii regulate speciale; transport rutier de persoane prin 

servicii ocazionale, inclusiv turistice; transport rutier de persoane în regim de taxi. 

În literatura de specialitate nu există o opinie unitară privind conţinutul noţiunii 

„criminalitate în domeniul transportului rutier”. Astfel, în lucrările consacrate tematicii juridico-

penale, autorii încearcă să evite această noţiune şi operează cu obiectul juridic generic sau 

special, cum ar fi, de exemplu, infracţiuni legate nemijlocit de încălcarea regulilor de securitate a 

circulaţiei rutiere sau de exploatare a mijloacelor de transport, admiţând, de asemenea, divizarea 

infracţiunilor din cap. XII CP al RM în subcapitole. 

În opinia noastră, criminalitatea în domeniul transportului rutier reprezintă o totalitate de 

infracţiuni săvârşite în legătură cu exploatarea mijloacelor de transport într-un anumit interval de 

timp, pe un anumit teritoriu, în prezenţa indicatorilor calitativi şi cantitativi. Printre semnele 

principale ale unui astfel tip de criminalitate este cauzarea prejudiciului material şi fizic, iar în 

unele cazuri - şi cel moral. 

În ansamblu, urmează de recunoscut că terminologia în acest domeniu al ştiinţei practic sa 

definitivat. Prin urmare, pot fi evidenţiate câteva noţiuni de bază, cu care vom opera în 

continuare. 

Potrivit legislaţiei în vigoare [45, art. 2], prin accident în traficul rutier este înţeles un 

eveniment produs ca urmare a încălcării normelor de siguranţă a traficului rutier, în care au fost 

implicate unul sau mai multe vehicule aflate în circulaţie pe drumul public, în urma căruia a 

rezultat vătămarea sănătăţii, integrităţii corporale, decesul uneia sau a mai multor persoane ori a 

fost cauzat un prejudiciu material. 

Totodată prin drum public se subînţelege orice cale de comunicaţie terestră, inclusiv 

construcţiile artificiale şi drumurile rudimentare, deschisă pentru circulaţia vehiculelor şi a 

pietonilor, administrată de un organ abilitat. Pe lângă carosabile, elemente ale drumului se 

consideră benzile de separare, trotuarele, acostamentele, şanţurile şi decorurile [60, pct. 7]. 

În literatura de specialitate pot fi întâlnite definiţii ale accidentului în traficul rutier în 

formularea diferitor autori. Potrivit uneia din respectivele definiţii, prin accident rutier se 

înţelege un „fenomen cu caracter de contact, care apare în condiţiile traficului rutier în procesul 

interacţiunii participanţilor la traficul rutier, fie ca urmare a altor circumstanţe care nu puteau fi 
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prevăzute de participanţii la traficul rutier, în rezultatul căreia este cauzat un prejudiciu material 

şi fizic” [104, p. 6]. 

În altă formulare, prin accident rutier se înţelege un „eveniment apărut în rezultatul 

perturbării regimului normal de deplasare a mijlocului de transport, soldat cu traumatizarea sau 

decesul oamenilor, deteriorarea mijloacelor de transport, încărcăturilor sau (şi) altor edificii 

artificiale, cauzarea daunei materiale [86, p. 65-66]. 

 În funcţie de regimul reglementării juridice şi al vinovăţiei participanţilor la traficul rutier, 

este oportun ca toate accidentele rutiere să fie divizate în cele care cad sub incidenţa Codului 

penal, cele care nu cad sub incidenţa Codului penal, şi cele vără vinovăţie. Cele din prima 

categorie o constituie „infracţiunile din domeniul transportului” iar în comun cu cele din a doua 

categorie sunt cercetate în diferite regimuri juridice (civil, de muncă, contravenţional, penal). 

În opinia noastră, atenţia de bază în structura criminalităţii în domeniul transportului rutier 

urmează a fi acordată faptelor care cad sub incidenţa semnelor articolului 264 CP al RM (deşi 

cota infracţiunii prevăzute de art. 224¹ CP al RM este mai mare şi reprezintă aproximativ 85% 

din numărul total al infracţiunilor în domeniul transportului rutier). O astfel de soluţie este 

determinată de faptul că prejudiciul cauzat prin respectiva infracţiune depăşeşte cu mult 

prejudiciul cauzat de celelalte infracţiuni în domeniul transportului rutier luate împreună.  

Astfel, cele mai răspândite tipuri de accidente rutiere sunt: 

1. coliziunea autovehiculelor aflate în mişcare; 

2. coliziunea unui mijloc de transport aflat în mişcare cu unul care staţionează; 

3. tamponarea unui pieton de către un autovehicul. 

Tipurile dominante de accidente rutiere, în special primele două, se înscriu în lista celor 

mai frecvente şi sunt reprezentative pentru coliziunea mijloacelor de transport în oraşe, fapt care 

reflectă îmbinarea fluxurilor activităţii sociale. Celelalte tipuri de accidente rutiere, în esenţă, nu 

sunt întâlnite foarte des şi pot fi atribuite la alte devieri din domeniul transportului rutier.  

 

 

2.2. Indicatorii cantitativi-calitativi ai infracţiunilor în domeniul transportului rutier 

 

Se ştie că orice fenomen social este constituit dintr-un ansamblu (totalitate) de fapte, însă e 

necesar a reţine că un fenomen social ia naştere şi se manifestă prin intermediul acestei totalităţi 

de fapte izolate. Din statistica criminologică rezultă că ea are ca obiect de studiu anume latura 

cantitativă a fenomenului crimă (nivelul, structura, dinamica) [9].  
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Infracţiunile în domeniul transportului rutier reprezintă o parte a criminalităţii imprudente  

(cu excepţia alin. (1) şi alin. (3) art. 164¹ CP al RM), fiind un element desinestătător al structurii 

sale. Necesitatea analizei infracţiunilor în cauză, ca element structural independent al 

criminalităţii imprudente, este condiţionat de stabilitatea caracteristicilor cantitativ-calitative, 

structurale şi dinamice precum şi a determinantelor specifice ale infracţiunilor respective. 

Pentru facilitarea expunerii lucrării urmează să specificăm conţinutul noţiunii de 

„criminalitate în domeniul transportului rutier”. Ea reprezintă o totalitate de încălcări 

infracţionale a regulilor circulaţiei rutiere, care au avut loc în societatea respectivă într-o anumită 

perioadă de timp. 

Cota-parte a tuturor infracţiunilor săvârşite din imprudenţă în structura generală a 

criminalităţii constituie aproximativ 15-20%. Infracţiunile din domeniul transportului rutier 

ocupă aproximativ 75% din numărul total al infracţiunilor săvârşite din imprudenţă [145, p. 42].  

În anul 2016, pe teritoriul republicii au fost înregistrate în total 41,9 mii infracţiuni, 

înregistrând o creştere de 5,4% faţă de anul precedent, iar comparativ cu anul 2012 nivelul 

infracţionalităţii a crescut cu 14,5%. În structura infracţiunilor înregistrate, aproape fiecare a 

doua infracţiune este contra patrimoniului (53,5%), iar fiecare a şaptea în domeniul 

transporturilor (14,7%) [49]. 

Cota infracţiunilor în domeniul transportului rutier, din numărul total de infracţiuni în 

domeniul transportului săvârşite în anul 2016, o constituie 98% (în anul 2015 – 98%). 

Referindu-ne la dinamica infracţiunilor înregistrate în domeniul transportului rutier pe 

ultimii 5 ani, relevăm următoarele date statistice: anul 2012 – 4761 infracţiuni; anul 2013 – 5202 

infracţiuni; anul 2014 – 5921 infracţiuni; anul 2015 – 5753 infracţiuni; anul 2016 – 6046 

infracţiuni [24]. 

Astfel, având în vedere dinamica în creştere a infracţiunilor examinate, urmează să 

recunoaştem că criminalitatea în domeniul transportului rutier, ca fenomen social în Republica 

Moldova, rămâne răspândit şi periculos. 

Ţinem să menţionăm că în diferite surse nivelul criminalităţii în domeniul transportului 

rutier este determinat în mod diferit. Astfel, în unele surse, nivelul este determinat în funcţie de 

numărul dosarelor penale deschise pe această categorie de infracţiuni, în altele în funcţie de 

numărul dosarelor penale examinate de către instanţele de judecată [160, p. 332-333]. 

În cele ce urmează ne vom referi nemijlocit la structura criminalităţii în domeniul 

transportului rutier în anul 2016.  Pentru structura criminalităţii în domeniul transportului rutier 

este caracteristică predominarea infracţiunii de conducere a mijlocului de transport de către o 

persoană care se află în stare de ebrietate alcoolică cu grad avansat sau în stare de ebrietate 
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produsă de alte substanţe (art. 264¹ CP al RM). Această infracţiune constituie 84,7% (84,2% în 

anul 2015) din totalul criminalităţii în domeniul transportului rutier.  

Pe locul secund, cu 14,7%, (15,3% în anul 2015) se plasează infracţiunea de încălcare a 

regulilor de securitate a circulaţiei sau de exploatare a mijloacelor de transport de către persoana 

care conduce mijlocul de transport (art. 264 CP al RM); infracţiunii de părăsire a locului 

accidentului rutier (art. 266 CP al RM) îi revin 0,4 % (0,3% în anul 2015); cota infracţiunii de 

încălcare a regulilor privind menţinerea ordinii şi securitatea circulaţiei (art. 269 CP al RM) este 

de 0,2% (0,1% în anul 2015); În anul 2016 nu a fost înregistrată nici o infracţiune de punere în 

exploatare a mijloacelor de transport cu defecte tehnice vădite (art. 265 CP al RM) (0,02% în 

anul 2015) [24]. 

Unii autori stabilesc dinamica infracţiunilor în domeniul transportului rutier în funcţie de 

numărul persoanelor condamnate. În acest sens, este evidentă diferenţa dintre numărul 

infracţiunilor în domeniul transportului rutier înregistrate şi numărul persoanelor condamnate 

pentru respectivele fapte pe parcursul anului. În acest caz, ultimul indicator cantitativ va fi mai 

mic decât primul. Acest fenomen se explică prin faptul că deseori, persoana vinovată decedează 

şi prin urmare nimeni nu este atras la răspundere penală. Astfel de situaţii sunt caracteristice în 

special pentru infracţiunile săvârşite pe porţiunile de traseu unde este permisă deplasarea cu 

viteză mare. În afară de aceasta, în cauzele penale din categoria respectivă, încă la etapa 

cercetării preliminare deseori este aplicată instituţia liberării de la răspundere penală cu 

împăcarea persoanei care a săvârşit infracţiunea cu victima. 

Nivelul latenţei infracţiunilor examinate este scăzut (cu excepţia art. 264¹ CP al RM). În 

cadrul unor cercetări, s-a stabilit că doar 2% din numărul total al infracţiunilor respective poartă 

un caracter ascuns. Acest fapt este legat de câţiva factori. 

Persoanele care au avut de suferit în urma accidentelor rutiere au nevoie de ajutor medical. 

De aceea, chiar dacă părţile implicate într-un accident cu urmări grave nu au anunţat organele de 

drept, informaţia respectivă vine din partea instituţiilor medicale. În aceste condiţii este dificil de 

a ascunde astfel de infracţiuni pentru a nu fi înregistrate şi reflectate în statistică. 

Sunt alarmante datele statistice privind încălcarea regulilor circulaţiei rutiere de către 

pietoni. Astfel, din vina pietonilor care au încălcat regulile de traversare a părţii carosabile sunt 

înregistrate în mediu 18,0% din numărul tamponărilor de pieton, soldate cu decese şi 

traumatizări [64]. 

În cele mai dese cazuri, pietonii încalcă regulile traversării părţii carosabile, nu respectă 

cerinţele semnalelor semaforului şi indicatoarelor rutiere. 
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După cum se remarcă în literatura de specialitate, tipul dat de criminalitate urmează a fi 

cercetat în dependenţă directă de analiza criminalităţii în domeniul transportului rutier şi al 

accidentelor rutiere în ansamblu. Doar în acest temei putem urmări obiectiv tendinţele 

infracţiunilor din domeniul transportului rutier şi legătura lor cu alte fenomene sociale (procese), 

precum şi a prognoza situaţia criminologică în ţară şi regiunile sale, a elabora strategia şi tactica 

luptei cu criminalitatea şi delictele în domeniul transportului rutier în ansamblu [160, p. 341]. În 

acest sens se menţionează că între contravenţiile şi infracţiunile în domeniul transportului rutier 

există o legătură corelaţională directă [104, p. 6]. 

Astfel, infracţiunile examinate se deosebesc de contravenţiile analogice, în special, prin 

prezenţa unor urmări social-periculoase cum ar fi vătămările corporale grave sau decesul 

persoanei, iar survenirea acestor consecinţe, parţial, poartă un caracter situaţional care depinde 

de mai mulţi factori externi. Spre exemplu, de faptul în ce haine era îmbrăcat pietonul care a avut 

de suferit în urma tamponării de către autovehicul. Hainele de iarnă ale unor astfel de victime 

deseori contribuie la prevenirea unor traume cranio-cerebrale grave, fracturi ale membrelor etc. 

Starea de ebrietate a victimei contribuie la prevenirea unui şoc traumatic periculos pentru viaţă 

etc. [115, p. 53]. 

Securitatea circulaţiei rutiere, într-o mare măsură, depinde de capacitatea statului de a 

asigura securitatea pietonilor ca fiind cei mai vulnerabili participanţi la trafic. În majoritatea 

statelor se înregistrează o diminuare a traumatismului pietonilor în trafic [145, p. 422]. În 

Republica Moldova sunt destul de mari proporţiile şi nivelul de risc al traumatizării letale al 

pietonilor. Cota parte a pietonilor din numărul total al persoanelor decedate în accidente rutiere 

constituie în mediu 40%. 

Este alarmant faptul că anual creşte numărul pietonilor care au avut de suferit în urma 

accidentelor rutiere produse pe trecerile de pietoni (a noua parte din numărul total de accidente). 

Peste 90% din pietonii chestionaţi au remarcat că conducătorii de vehicule rareori le cedează 

trecerea la trecerile de pietoni nedirijate. 

Nivelul accidentelor rutiere, în mare parte, este determinat de numărul mijloacelor de 

transport implicate în trafic. Este bine cunoscut că în anii 60-70 ai sec. XX creşterea numărului 

de automobile în SUA, Franţa, Japonia, etc. de asemenea era însoţită de o creştere proporţională 

a numărului accidentelor rutiere. O astfel de dependenţă se manifestă în prezent şi în Republica 

Moldova. Indicatorii înalţi ai accidentelor rutiere pe drumurile publice sunt fixaţi pe fonul unei 

creşteri semnificative al numărului de vehicule în ţară.  

Potrivit estimărilor specialiştilor, creşterea parcului de automobile va continua şi în anii 

următori. O astfel de majorare va genera o creştere a numărului accidentelor rutiere şi, prin 
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urmare, tendinţa de creştere a numărului şi gravităţii urmărilor criminalităţii în domeniul 

transportului rutier la fel se va păstra. Prognoza nefavorabilă în domeniul examinat se bazează şi 

pe alţi factori. În primul rând, creşterea numărului de vehicule nu este însoţit şi de o îmbunătăţire 

calitativă substanţială a acestora. Structura de vârstă al parcului de automobile din ţară cu fiecare 

an se înrăutăţeşte. De rând cu automobile vechi, în trafic apar automobile cu caracteristici 

dinamice înalte. De aceea, în traficul rutier se va majora  neuniformitatea circulaţiei, fapt care va 

aduce la creşterea numărului de accidente rutiere legate de depăşire, manevrare, frânare bruscă 

etc. În al doilea rând, creşterea parcului de automobile va aduce la aceea că numărul 

conducătorilor auto cu vechime mică şi experienţă insuficientă la fel se va majora. 

În aceste condiţii, o importanţă deosebită o capătă nivelul de pregătire al noilor conducători 

de vehicule. De asemenea, devine evident că reţeaua de drumuri naţionale şi locale chiar şi în 

prezent nu este asigurată suficient din punct de vedere material şi tehnic. De aceea, în condiţiile 

creşterii parcului de automobile, va creşte şi disproporţionalitatea între ritmurile perfecţionării 

reţelei de drumuri şi  intensificării traficului rutier. 

În practică pot fi identificate multiple cazuri când în condiţii meteo nefavorabile (ceaţă şi 

precipitaţii) nivelul accidentelor cu urmări social-periculoase a fost scăzut, iar în condiţii meteo 

bune numărul accidentelor creştea. 

Aceasta ar explica faptul că până la 60% din accidente au loc anume în condiţii meteo 

bune. În condiţii meteo neprielnice conducătorii de vehicule acţionează mai prudent, iar nivelul 

activităţii sociale este mai scăzut. În lunile de vară, în condiţii meteo bune, activitatea socială 

creşte. Oamenii merg să se odihnească la natură, conduc mijlocul de transport mai puţin prudent 

contând pe vizibilitatea bună şi carosabilul uscat [136, p. 36]. 

Astfel, bazându-ne pe cerinţele principiului imitării ştiinţifice, ajungem la concluzia că 

influenţa condiţiilor meteo asupra parametrilor criminalităţii în domeniul transportului rutier, 

deşi nu poate fi neglijată, totuşi nu este determinantă. 

În ansamblu, sunt suficiente temeiuri de a susţine că criminalitatea în domeniul 

transportului rutier este în creştere seara târziu. Astfel, cele mai multe accidente cu semnele 

infracţiunilor în transport sunt înregistrate între orele 22 şi 23, apoi 20 şi 18. Sunt destul de 

răspândite asemenea accidente între orele 00 şi 01, precum şi la sfârşitul zilei de muncă la orele 

17. 

La astfel de concluzii a ajuns autorul A. Corobeev, menţionând că criminalitatea în 

domeniul transportului rutier se agravează în perioada întunecată a zilei. Pe parcursul zilei 

numărul maxim de accidente au loc între orele 17 şi 19 şi de la orele 22 până la 24 iar cel mai 

sigur interval de timp este de la orele 4 până la 5 dimineaţa [132, p. 312]. 
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În ansamblu, datele prezentate permit de a face următoarele concluzii: accidentele rutiere 

cu semnele infracţiunii prevăzute de art. 264 CP al RM se agravează seara târziu  (marţi, 

miercuri, joi, vineri, sâmbătă) şi pe timp de noapte (marţi şi duminică). În ziua de luni astfel de 

accidente sunt răspândite toată seara de la sfârşitul zilei de muncă şi până la ora 24. Pentru ziua 

de sâmbătă accidentele sunt caracteristice dimineaţa devreme şi seara târziu, iar duminică, în 

afară de accidentele nocturne (noapte de sâmbătă spre duminică), accidente rutiere cu semnele 

infracţiunii prevăzute de art. 264 CP al RM sunt caracteristice pentru a doua parte a zilei de la 

amiază până la ora 20. 

Cu alte cuvinte analiza efectuată permite de a înainta ipoteza conform căreia nivelul 

accidentelor depinde de particularităţile comportamentului oamenilor, luaţi în ansamblu, adică de 

particularităţile activismului social al societăţii pe un anumit teritoriu într-o anumită perioadă de 

timp, precum şi de particularităţile interacţiunii calităţilor psihologice ale persoanei cu rolul 

social jucat în domeniul circulaţiei rutiere. 

 

 

2.3. Cauzele şi condiţiile infracţiunilor în domeniul transportului rutier 

 

Actul criminal reprezintă, în esenţă, expresia concretă a unui ansamblu de fapte criminale 

care atentează la valorile ocrotite de lege. Ca produs nemijlocit al acestor acţiuni şi conduite 

ilicite, crima implică o mare varietate de cauze şi condiţii a căror complexitate face dificilă 

operaţionalizarea, ierarhizarea şi evaluarea precisă a importanţei fiecăreia în comiterea faptei 

penale [16, p. 45]. 

Cercetarea cauzelor criminalităţii are ca scop final elaborarea şi realizarea practică a unor 

măsuri temeinice, care ar favoriza prevenirea şi contracararea reuşită a fenomenului dat. 

Astfel, cauzalitatea este legătura obiectiv-existentă dintre două sau mai multe fenomene, în 

care unul din ele (cauza) produce, generează altele (efecte). Deci, cauza este fenomenul care 

precedă şi determină sau generează un alt fenomen, numit efect. Legătura cauzală nu este o 

imaginaţie, dar este o legitate, care există real între toate fenomenele naturale şi sociale. Fiind o 

categorie filozofică, cauzalitatea are un sens universal, deoarece nu există fenomene care n-ar 

avea cauzele lor. În acelaşi timp nu există fenomene care nu ar genera unele efecte sau 

consecinţe. 

Referindu-ne la cauzele criminalităţii putem remarca că acestea sunt nişte fenomene şi 

procese sociale, care generează şi menţin existenţa criminalităţii sau provoacă creşterea ori 

descreşterea ei. 
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Fenomenul apare în calitate de cauză a altui fenomen (proces, eveniment), dacă: 

a) îl precedă pe al doilea fenomen în timp; 

b) este o premisă necesară pentru apariţia celuilalt fenomen; 

c) primul fenomen este o legitate şi nu-l generează întâmplător pe al doilea [43, p. 26]. 

Explicaţiile în criminologie sunt de o mare complexitate, orice explicaţie implicând 

stabilirea unor relaţii multiple între actualul criminal („variabilă dependentă” sau „efect”) şi o 

serie de fapte, fenomene, procese, situaţii şi conduite antecedente („variabile independente” sau 

„cauze” şi „condiţii”). A explica un fapt înseamnă a înţelege motivele pentru care el se produce, 

prin  identificarea  cauzei  sale  determinate [59, p. 146-147]. 

Situaţia criminogenă în domeniul transportului rutier condiţionează actualitatea problemei 

influenţării asupra cauzelor respectivelor infracţiuni. Problema dată urmează a fi examinată ca 

fiind una din cele mai stringente şi complexe din rândul celor studiate de ştiinţa criminologică.  

Cauzalitatea este o formă a interacţiunii dintre fenomene şi procese, este  tipul  principal de 

determinare şi reprezintă prin sine legătura obiectivă dintre două fenomene: cauză şi efect [41, p. 

167]. 

În teoria generală a criminologiei cauzele şi condiţiile criminalităţii sunt definite ca o 

totalitate de modificări negative în psihologia persoanelor, precum şi a contradicţiilor în sfera 

socială, economică, şi spirituală a societăţii, care generează criminalitatea. În opinia autorului M. 

Şargorodski, în calitate de cauze ale criminalităţii în sens larg pot fi considerate acele 

circumstanţe, fără care ea nu ar fi putut apărea şi exista. Însă nu toate aceste circumstanţe joacă 

un rol similar. Unele din ele doar fac a fi posibile motivele infracţionale iar altele transformă 

această verosimilitate în realitate. De aceea, primele urmează  a fi examinate ca condiţii iar cele 

din urmă ca cauze. Drept cauze ale criminalităţii sunt forţele active care prin acţiunile lor 

generează existenţa sa. Cauzele unei infracţiuni concrete reprezintă acele forţe active care 

generează la subiecţi interese şi motive pentru săvârşirea acesteia [211, p. 30]. 

Potrivit autoarei Stănoiu Rodica-Mihaela, cauza acţionează în anumite  circumstanţe, care 

într-un fel sau altul îşi exercită influenţa în procesul de generare, studiul relaţiei cauzale nu se 

poate dispensa de o analiză a acestor circumstanţe, constituind condiţiile (acestea fiind 

considerate împrejurări care, lipsite de eficienţa cauzală  propriu  –  zisă,  deci  incapabile  în sine 

de a genera un anumit efect, prin prezenţa lor, alături de fenomenul „cauză”, influenţează 

evoluţia acestuia în diferite moduri, favorizând-o, potenţând-o ori frânând-o, până la stadiul 

producerii efectului) [65, p. 107-108]. 

Noţiunea generică „determinante criminogene” reunesc cauzele şi condiţiile criminalităţii 

[141, p. 7]. Cauzele criminalităţii sunt fenomenele vieţii sociale care o generează, o menţin, îi 
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provoacă creşterea sau diminuarea. Spre deosebire de cauze, condiţiile care contribuie la 

săvârşirea infracţiunilor sunt factori naturali, sociali sau tehnici, care nu generează direct 

fenomenul în cauză, dar ajută la realizarea acestuia [148, p. 123]. În doctrină cauzele şi condiţiile 

criminalităţii uneori sunt reunite prin termenul „factor” al comportamentului criminal [149, p. 

69-70]. 

Examinând chestiunea privind determinantele infracţiunilor, legate de încălcarea regulilor 

circulaţiei rutiere, în primul rând, urmează de indicat, că în doctrină există o multitudine de 

opinii diverse privind tipologia, structura cauzelor şi condiţiilor criminalităţii. Unii autori 

consideră că determinantele pot fi interne şi externe, directe şi indirecte, principale şi secundare 

[159, p. 35]. Alţii le divizează în obiective şi subiective [106, p. 96-102]. De asemenea, există şi 

propuneri de a face distincţia între cauze nemijlocite şi cauze care le precedă iar în grupul 

condiţiilor fiind evidenţiate cele care contribuie la manifestarea cauzelor premergătoare [172, p. 

13]. O astfel de diversitate de opinii este legat de faptul că criminalitatea nu este rezultatul 

acţiunii unei singure determinante, ci al unei pluralităţi de factori, al unui complex cauzal 

multidimensional. De aceea, criterii pentru clasificarea şi tipologia determinantelor criminalităţii 

sunt exact atâtea câţi şi clasificatori [154, p. 44-45]. 

Totodată, teoriile determinantelor criminalităţii existente în doctrină reprezintă o premisă 

ale unor abordări diferite privind studierea cauzelor şi condiţiilor unui anumit tip de infracţiuni. 

La alegerea abordării privind studierea determinantelor încălcării regulilor circulaţiei rutiere vom 

urma acele clasificări care, în opinia noastră, ne vor ajuta să studiem mai aprofundat fenomenul 

în cauză facilitând astfel elaborarea măsurilor de prevenţie [13, p. 124]. 

În afară de cauzele criminalităţii mai există şi un şir de condiţii (împrejurări, circumstanţe), 

care favorizează săvârşirea infracţiunilor. Către acestea se referă atât factorii naturali, cât şi cei 

sociali sau tehnici. De sinestătător aceste condiţii nu generează infracţiuni, ci contribuie la 

înfăptuirea lor. Aprecierea unor fenomene în calitate de cauze, iar a altor – în calitate de condiţii, 

poartă un caracter relativ, deoarece în diferite situaţii, unul şi acelaşi fenomen poate apărea sau 

ca cauză, sau ca condiţie. Cauzele criminalităţii şi condiţiile care o favorizează sunt unificate 

deseori într-un singur termen – factor sau determinante ale criminalităţii. 

Astfel, în criminologie, prin condiţii care favorizează comiterea infracţiunilor se subînţeleg 

acele fapte, evenimente ale realităţii obiective, care nu generează direct infracţiunile, însă 

existenţa lor contribuie asupra persoanei de a săvârşi infracţiunea. Aceste fenomene se referă la 

formele concrete de manifestare a criminalităţii şi îşi pot avea obârşia în diverse sfere ale 

relaţiilor sociale, precum şi în mecanismul de funcţionare social şi statal. Acestea pot fi lacunele 

din sfera tehnico-organizatorică, ocrotirea ordinii de drept în general, cât şi unele domenii 
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concrete. Unele condiţii pot apărea în rezultatul activităţii insuficiente a diferitor organe statale, 

cum ar fi poliţia, procuratura, instanţele judecătoreşti în ceea ce priveşte organizarea luptei cu 

criminalitatea [43, p. 38-39]. 

De asemenea, urmează de menţionat că stabilirea condiţiilor manifestării comportamentului  

deviant al conducătorilor de vehicule are o semnificaţie importantă pentru minimalizarea 

acestora, iar prin urmare a reducerii numărului de accidente rutiere. Toate condiţiile pot fi 

divizate în tehnice, organizatorico-administrative şi organizatorico-juridice [77, p. 368]. 

În legislaţia procesual-penală este prevăzută obligaţia organelor de drept ca în fiecare 

proces penal să se releve cauzele şi condiţiile ce au favorizat săvârşirea infracţiunilor şi să se i-a 

măsuri pentru înlăturarea lor. Înlăturarea nu trebuie înţeleasă în sensul ei etimologic, ci ca o 

recomandare din partea organelor respective, deoarece nu este exclus faptul că peste un anumit 

timp se va repeta aceeaşi situaţie. 

Crearea unui sistem eficient de prevenire a infracţiunilor din domeniul transportului rutier, 

presupune, în general, studierea detaliată a acestui tip de infracţiuni şi în special a cauzelor şi 

condiţiilor comiterii acestora. Infracţiunile din domeniul transportului rutier, ca parte a 

criminalităţii existente în societate, nu au doar careva cauze şi condiţii, dar au un complex 

ramificat de cauze şi condiţii, din care motiv se face dificilă studierea acestui gen de infracţiuni 

[132, p. 296]. 

Vorbind despre cauzele infracţiunilor săvârşite în domeniul circulaţiei rutiere, urmează de 

menţionat, că acestea apar deja la etapa planificării utilizării mijloacelor de transport. Persoana 

planifică ceva incorect şi ca rezultat survine accidentul rutier. În general în astfel de cazuri 

acţionează doi factori: primul este cel ce ţine de personalitate şi al doilea cel ce ţine de situaţia în 

care el se află. 

În cazul utilizării mijloacelor tehnice şi al transportului situaţia are un rol important. Orice 

situaţie poate fi determinată ca fiind o totalitate de elemente obiective ale realităţii în care 

persoana se află şi acţionează şi de care trebuie să ţină cont. Situaţia poate schimba cursul 

procesului din cauza unor defecţiuni tehnice. De exemplu, nu sunt rare cazurile, când totul 

începe de la defecţiuni tehnice (ale sistemului de frânare, sistemului de transmisie), care nu au 

fost la timp depistate şi înlăturate iar în final se produce un accident. Situaţiile pot avea un 

caracter de provocare şi corespunzător să fie o sursă de pericol sporit. De exemplu, acest lucru 

are loc în timpul deplasării automobilului, când pasagerul îl îndeamnă pe şofer să nu aştepte ci să 

se deplaseze mai repede. În cazul de faţă are lor o provocare involuntară de îndemnare a 

persoanei la acţiuni care pot genera un accident rutier. Cu alte cuvinte există o percepţie 

subiectivă a situaţiei, care poate să nu corespundă stării obiective a lucrurilor. 
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Cu referire la accidentele rutiere, urmează de menţionat că situaţia poate împiedica 

procesului de conducere devenind astfel o sursă de pericol sporit. De exemplu, vizibilitatea 

redusă, ceaţa, zăpada sau gheţuşul în timpul deplasării mijloacelor de transport. Aceştia sunt 

factori externi însă ei influenţează asupra acţiunilor întreprinse. Situaţia poate distrage subiectul 

de la conducerea mijlocului de transport datorită particularităţilor reliefului sau a altor factori 

cum ar fi de exemplu discuţiile la telefonul mobil. Chiar şi ascultarea radioului în mijlocul de 

transport poate distrage atenţia prin careva informaţii. 

Accidentele rutiere sunt provocate de diverse cauze iar studierea acestora este deosebit de 

importantă pentru elaborarea măsurilor în vederea asigurării securităţii circulaţiei. În baza 

cercetării şi analizei accidentelor rutiere a fost stabilit că numărul şi gravitatea accidentelor se 

află în dependenţă directă de următorii factori: 

1) numărul populaţiei; 2) numărul mijloacelor de transport; 2) dimensiunile reţelelor de 

transport; 4) coeficientul utilizării mijloacelor de transport; 5) infrastructura reţelelor de 

transport; 6) starea tehnică a mijloacelor de transport. În afară de factorii indicaţi mai există un 

şir întreg de alţi factori care au o influenţă semnificativă asupra provocării accidentelor şi 

traumatismului. Accidentele rutiere deseori se repetă pe anumite segmente de drum cum ar fi: 

intersecţii; puncte de oprire; cotituri; străzi cu circulaţie intensă sau carosabil îngust, cu înclinare 

sau iluminare proastă. Repetarea accidentelor pe acelaşi segment de drum poate fi legat de 

lacune de planificare sau alte neajunsuri ale respectivului segment de drum [189]. 

Factorii de bază care influenţează asupra numărului de accidente rutiere este nivelul extrem 

de scăzut al disciplinei şoferilor, neglijarea regulilor circulaţiei rutiere, lacune în organizarea 

circulaţiei rutiere. Accidentele rutiere apărute din vina pasagerilor sunt ca urmare a următoarelor 

cauze nemijlocite: 1) urcării şi coborârii în timpul deplasării mijlocului de transport; 2) 

deplasarea prin agăţarea de părţile exterioare ale mijlocului de transport; 3) deplasarea pietonului 

pe partea carosabilă) 5) trecerea străzii la semnalul roşu al semaforului sau într-un loc interzis; 6) 

starea de ebrietate a pietonului [177, p. 405-406]. 

Ca premise care au creat condiţii pentru accidente rutiere sunt următoarele defecţiuni ale 

mijloacelor de transport în comun: defecţiuni ale sistemelor de închidere a uşilor; 2) amplasarea 

uşilor în faţa roţilor; 3) iluminarea proastă a mijloacelor de transport; 4) sistemul de frânare 

imperfect sau defect; lipsa indicatoarelor care ar semnala depăşirea limitelor de viteză etc. [189]. 

Studierea practicii judiciare demonstrează că, cauzele şi condiţiile accidentelor cu diferite 

mijloace de transport se referă în special la personalitatea infractorului cu o pondere de 30-35%, 

în funcţie de situaţie 10-15%, în funcţie de personalitate şi situaţie 40-45%, în funcţie de 

personalitate, situaţie şi mijloc de transport 10-15%. Fiecare a 7-8-a infracţiune din domeniul 
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transportului rutier comisă din imprudenţă, a fost comisă sub influenţa situaţiei criminogene 

asupra infractorului [132, p.297]. 

În funcţie de natura factorilor implicaţi în accidentele din domeniul transportului rutier se 

apreciază că acestea au la bază trei categorii importante de factori care, frecvent, se află într-o 

strânsă interdependenţă. 

a) Accidentele datorate factorului uman, deţin o pondere covârşitoare, reprezentând circa 

90% din totalul evenimentelor de trafic, ceea ce a făcut să se afirme că „nu există accidente de 

automobile, ci de automobilişti”. Pe primele locuri în cauzele accidentelor provocate de factorul 

uman se situează, în ordine descrescândă: excesul de viteză, neatenţia pietonilor, depăşirea 

neregulamentară şi neasigurarea priorităţii de trecere, conducerea sub influenţa băuturilor 

alcoolice. Alte cauze: conducerea imprudentă; nesemnalizarea la schimbarea direcţiei de mers; 

neasigurarea la trecerile de nivel cu calea ferată; oboseala, starea maladivă, adormirea la volan; 

nerespectarea culorii semaforului sau a semnalelor agentului de poliţie; conducerea fără permis 

etc. 

Un exemplu în acest sens este cazul lui G.D. care, la 23 august 2015, aproximativ la ora 

14:00, conducând camionul model „Kamaz-5320”, cu remorca model „CGB 8350”, deplasându-

se pe traseul naţional R-3 Chişinău-Hînceşti, spre or. Hînceşti, în apropierea s. Fundul Galbenei, 

r-nul Hînceşti, la borna kilometrică 25+840 metri, având în calitate de pasageri pe C.N. şi A.O., 

neţinând cont de prevederile pct. 25 alin. (1) din Regulamentul Circulaţiei Rutiere, precum şi 

depăşind limita de viteză admisibilă pe traseu, semnalizată de indicatorul de avertizare rutieră 

3.27.1 - viteza maximă limitată - 50 km/h, deplasându-se cu viteza de 75 km/h, nu a manifestat 

prudenţă sporită la trafic, întrucât conducea camionul cu remorca încărcată, nu a adaptat 

conducerea camionului la condiţiile şi situaţia rutieră precum şi a neglijat indicatorul de 

avertizare rutieră 1.34.2 - curbă deosebit de  periculoasă, la intrarea în curbă nu s-a isprăvit cu 

conducerea autocamionului, în rezultatul cărui fapt a inversat camionul cu remorcă în canalul de 

lângă acostament, ca urmare al impactului, pasagerei C. N. i-au fost cauzate, conform raportului 

de expertiză medico-legală, leziuni  corporale  grave periculoase pentru viaţă care au condus la 

decesul acesteia. 

Pe baza probelor administrate în faza de urmărire penală, G. D. a fost recunoscut  vinovat  

şi condamnat în baza art. 264 alin. (3) lit. b) Cod penal [32]. 

Un alt exemplu de accident datorat factorului uman este cazul lui C.V. care, la data de 06 

septembrie 2015, aproximativ la ora 00:05 min.,  conducea autoturismul de model „Volkswagen” 

deplasându-se pe str. P. Movilă din direcţia str. Alexei Şciusev spre str. Ştefan cel Mare, mun. 

Chişinău. 
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În timpul deplasării, la intersecţia str. P. Movilă cu str. Bucureşti, conducătorul auto C.V. 

nu a manifestat prudenţă sporită la trafic, a ignorat cerinţele pct. 59 alin. (2) din Regulamentul 

circulaţiei rutiere, în consecinţă tamponând motocicleta de model „Honda” care se deplasa pe str. 

Bucureşti, mun. Chişinău, drum cu prioritate faţă de str. P. Movilă. În rezultatul  accidentului 

rutier respectiv, conducătorul auto al motocicletei „Honda”, T.D., conform raportului de 

expertiză medico-legală, s-a ales cu vătămare gravă. Acţiunile lui C.V. au fost încadrate în baza 

art. 264 alin. (3) lit. a) CP al RM, conform indicilor – încălcarea regulilor de securitate a 

circulaţiei, comisă de către persoana care conduce mijlocul de transport, încălcare care a cauzat 

din imprudenţă vătămarea gravă a integrităţii corporale sau a sănătăţii [30]. 

b) Accidente datorate factorilor tehnici: defecţiuni ale sistemului de frânare, direcţie, 

iluminare şi de semnalizare. Pare incredibil, dar din totalul accidentelor rutiere factorilor tehnici 

le revin până la 5%. În cele mai dese cazuri, aceştia trebuie corelaţi cu factorul uman, în sensul 

lipsei de preocupare pentru construirea, întreţinerea şi revizia corespunzătoare a autovehiculelor. 

c) Accidente datorate factorilor rutieri: lăţimea, declinitatea, curbura, indicatoarele, 

refugiile, spaţiile verzi etc., la care am adăuga alte surse de pericol ca: intersecţiile, podurile 

înguste, drumurile neluminate, monotonia unor căi rutiere. 

În concluzie, accidentele de circulaţie au la bază trei factori: omul, automobilul şi drumul. 

Dintre care rolul predominant îl are primul. 

Cercetările de specialitate în domeniu au identificat 14 factori psihici generatori de 

accidente, şi anume: 

- deficienţe în sfera atenţiei (concentrare redusă, instabilitate); 

- operativitate redusă a funcţiilor decizionale (lentoare, unilateralitate, deficit de informaţie 

etc.): 

- rezistenţă afectivă scăzută în situaţii critice (emotivitate, anxietate, frică); 

- impulsivitate şi agresivitate (slabul echilibru psihomotor, neglijarea pericolului, a 

regulilor de circulaţie şi a prezenţei celorlalţi participanţi la trafic); 

- reactivitatea motorie scăzută (timp de reacţie mare, discrepanţa între momentul apariţiei 

stimulului şi cel al efectuării operaţiilor ...); 

-  autocontrolul scăzut (dezorganizarea generală a comportamentului în situaţiile critice), 

- nivelul scăzut al capacităţii de anticipare a evenimentelor în spaţiul rutier; 

- responsabilitate scăzută (conştientizarea scăzută a complexităţii şi implicaţiilor sociale ale 

comportamentului la volan); 

- ambiţia (centrarea unilaterală pe propriul Eu, exacerbarea tendinţelor de autoevidenţiere şi 

autoafirmare etc.); 
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- indisciplina (neglijarea condiţiilor respective ale circulaţiei rutiere; încălcarea regulilor de 

circulaţie); 

-supraestimarea propriului nivel de competenţă (a însuşirilor şi capacităţilor); 

- vitezomania, „beţia vitezei” şi plăcerea pe care o resimte persoana în cauză; 

-nervozitatea (rezistenţă scăzută la acţiunea factorilor perturbatorii), la frustrare; în 

stabilitatea modului de abordare şi reacţie la stimulenţii externi); 

- oboseala (disfuncţia generală, cauzată de suprasolicitarea neuropsihică la volan). 

Potrivit autorului român Vasile Bercheşan, factorii care concură la producerea unui 

accident de circulaţie pot fi grupaţi în două mari categorii: factorii interni şi factorii externi [1, 

p. 102]. Dintre aceştia putem enumera: 

- caracteristicile şi starea drumului; 

- condiţiile meteorologice şi de vizibilitate; 

- intensificarea traficului rutier pe artera respectivă; 

- starea autovehiculelor implicate în accidentul de circulaţie; 

- starea şi comportamentul participanţilor la trafic. 

Acelaşi autor menţionează şi unele cauze generatoare de evenimente (accidente de 

circulaţie) rutiere grave: [1, p. 102] 

- viteza neadecvată la condiţiile de trafic, în special, la starea drumului şi la condiţiile 

meteorologice; 

- starea tehnică necorespunzătoare a autovehiculelor, datorată neefectuării verificărilor 

tehnice anuale ori ignorării unor defecţiuni la sistemele de direcţie, frânare, iluminare-

semnalizare; 

- starea necorespunzătoare a unor drumuri şi lipsa sau amplasarea defectuoasă a unor 

indicatoare rutiere; 

- aprecierea eronată a unor situaţii, fie din cauza lipsei de  experienţă la volan, fie din cauza 

oboselii, consumului de alcool, medicamente. 

Şi totuşi, mai este o cauză nu mai puţin importantă decât cele enumerate, e vorba de cultura 

participanţilor la traficul rutier. Astăzi, poate ca niciodată, se simte lipsa acută a unei culturi 

elementare în comportamentul omului, oriunde s-ar afla el: acasă, la serviciu, în stradă, la teatru, 

la concert, în şedinţă, la magazin, la piaţă, la miting, la o petrecere, în ospeţie, în transportul în 

comun sau altundeva. În apele tulburi ale vieţii noastre cotidiene deficitul de cultură suscită 

degradarea omului contemporan. Tot mai mult ne obişnuit cu vandalismul, cruzimea, lăcomia, 

invidia, obrăznicia, egoismul, necinstea.  
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Savantul I. Şahrimenean, după un şir de investigaţii a ajuns la concluzia că persoanele, care 

comit infracţiuni în domeniul transportului rutier sunt, de obicei, egoiste. Pentru acestea 

interesele personale sunt mai presus de cele obşteşti (colective statale). O atare trăsătură de 

caracter conduce, inevitabil, spre nerespectarea regulilor de circulaţie, a colegilor de trafic, a 

pietonilor şi chiar a poliţiei. La observaţiile noastre ele reacţionează agresiv, folosesc un 

vocabular argotic numai de ei înţeles, devin enervante. În nici un caz nu au curajul să-şi 

recunoască greşeala. Nu sunt rare cazurile când recurg şi la învinuiri nefondate în adresa 

poliţiştilor, lăsând subînţelesă o iminentă răzbunare [38, p. 45]. 

Analiza materialului empiric demonstrează că, cauzele comiterii infracţiunilor din 

domeniul transportului rutier, sunt practic aceleaşi, dacă le-am diviza conform articolelor din 

legea penală. 

Deficienţele acumulării şi prelucrării informaţiei sunt cauze psihologice a săvârşirii 

diferitor infracţiuni în domeniul transportului la 28-30% din condamnaţi, deficienţe în luarea 

hotărârilor au fost relevate la 33-35%, deficienţe în acţiuni sau inacţiuni la 34-36% din infractori 

[132, p. 317]. 

Respectiv, deficienţele psihologice, care duc la săvârşirea infracţiunilor în domeniul 

transportului rutier, pot avea rădăcini şi în sfera intelectuală, volitivă şi emoţională a persoanei. 

Aceste deficienţe îşi găsesc exprimarea într-un complex de caracteristici individual-psihologice 

negative, neatenţia, instabilitatea voinţei, neglijarea măsurilor de siguranţă, etc.  Potrivit autoarei 

V. Ponomariova, izvoarele subiective care conduc la comiterea accidentelor sunt: 

- încrederea exagerată în sine – 17%; 

- subaprecierea situaţiilor de pericol – 39,5%; 

- neînţelegerea gravităţii pericolului – 43% [175]. 

Infracţiunile din domeniul transportului rutier pot fi săvârşite nu doar din motive negative, 

dar şi din motive neutre sau chiar pozitive. Cele mai tipice motive în săvârşirea faptelor de 

încălcare a regulilor de securitate a circulaţiei sau de exploatare a mijloacelor de transport în 

practica judiciară sunt: 

- egoismul (exploatarea samavolnică a mijloacelor de transport, devierea de la respectarea 

normelor stabilite pentru atingerea scopului personal etc.); 

- tendinţa de a ascunde alte încălcări, comise din imprudenţă, totodată deseori conştient 

sunt ignorate posibilităţile de a evita consecinţele grave, deoarece subiectul în mod uşuratic 

consideră că ele vor putea fi evitate; 

- interpretarea greşită a intereselor de producţie: nu rareori conducătorii de vehicule încalcă 

regulile de securitate a circulaţiei tinzând să efectueze transportarea încărcăturilor în condiţii 
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periculoase, chiar dacă regulile de securitate categoric interzic acest lucru (de exemplu condiţii 

climaterice nefavorabile, ploaie, ceaţă, gheţuş, cer înnorat, etc.); 

- nihilismul juridic, când subiectul ignoră cerinţele legale doar pe motiv, că în opinia sa ele 

sunt formale sau suplimentare în situaţia creată); 

- atitudinea huliganică a subiectului în momentul conducerii mijlocului de transport faţă de 

ceilalţi conducători ai mijloacelor de transport. 

Potrivit autoarei A. Galahova, către condiţiile care contribuie la săvârşirea infracţiunilor 

în domeniul transportului rutier se referă: 

- întreţinerea necorespunzătoare a drumurilor, încălcarea normativelor de siguranţă ale 

lăţimii părţii carosabile, marcajelor rutiere, trecerilor de pietoni; 

- neajunsuri ale construcţiei mijloacelor de transport care îngreunează conducerea, 

limitează câmpul vizual, stimulează oboseala conducătorului de vehicul; 

- neutilizarea de către conducătorul de vehicul şi pasageri a utilajelor care micşorează riscul 

situaţiei de accident sau a urmărilor sale grave; 

- erori în alegerea regimului de dirijare a circulaţiei şi mijloacelor tehnice pentru aceasta 

(numărul şi caracterul semnelor rutiere şi al semafoarelor); 

- încălcări ale normelor regimului de muncă ale conducătorilor de vehicule; 

- nivelul scăzut al controlului asupra stării mijloacelor de transport, al drumurilor şi 

mijloacelor tehnice de dirijare a circulaţiei; 

- lacunele în practica disciplinară, contravenţională şi juridico-penală de luptă cu încălcarea 

regulilor securităţii circulaţiei rutiere în rezultatul cărora nu este asigurată inevitabilitatea 

răspunderii delincvenţilor, transparenţa, diferenţierea şi individualizarea acesteia; 

- comportamentul incorect al pietonilor care deseori, de rând cu conducătorii de vehicule, 

admit încălcări ale regulilor circulaţiei rutiere [98, p. 71]. 

După cum deja s-a menţionat, producerea fiecărui accident rutier, de obicei, este legat de 

mai mulţi factori cauzali. În mediu la fiecare 100 accidente revin 250 cauze şi factori. 

Majoritatea accidentelor rutiere, după cum demonstrează datele statistice, ţin de factori obiectivi. 

Datele indicate mai sus caracterizează distribuţia accidentelor în funcţie de apariţia acestora 

pentru toate mijloacele de transport în ansamblu. Pentru diverse mijloace de transport respectiva 

distribuţie nu este egală. Una din cauzele esenţiale ale nivelului înalt al accidentelor rutiere este 

discrepanţa între tempourile creşterii reţelei rutiere şi cele ale creşterii numărului de vehicule, 

fapt care conduce la înrăutăţirea condiţiilor de circulaţie, ambuteiaje, creşterea reţinerilor şi 

majorarea consumului de carburanţi, înrăutăţirea situaţiei ecologice, disconfort social [189]. 
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Condiţiile circulaţiei rutiere în permanenţă se complică. Anual creşterea intensităţii 

circulaţiei constituie 10-20%, iar creşterea capacităţii de trecere a reţelelor rutiere pentru această 

perioadă nu depăşeşte 5%. Viteza medie de circulaţie a vehiculelor în ultimii 5 ani s-a diminuat 

pe multe porţiuni de drum aproape cu 40% şi constituie 30-60 km/oră, iar în orele de vârf  cade 

până la 10-15 km/oră. Astfel, cauzele principale ale accidentelor rutiere sunt:  

- nivelul scăzut de disciplină al conducătorilor de vehicule şi al pietonilor, calificarea şi 

instruirea insuficientă a participanţilor la traficul rutier; 

- diminuarea neîntemeiată a cerinţelor faţă de crearea unor condiţii sigure de circulaţie 

pentru pietoni, inclusiv copii, persoane cu dizabilităţi; 

De asemenea, printre cauze urmează a numi şi nerespectarea normelor în vigoare la 

proiectarea şi exploatarea obiectelor reţelei rutiere şi stradale precum şi lacune în organizarea 

unui ajutor în timp util persoanelor care au avut de suferit în accidente rutiere. Desigur, cauzele 

şi condiţiile analizate nu sunt exhaustive, totodată stabilirea lor va contribui la elaborarea unor 

măsuri eficiente în vederea diminuării numărului total de accidente rutiere. 

Starea mijloacelor de transport. Încă o condiţie a săvârşirii accidentelor rutiere este starea 

tehnică nesatisfăcătoare a mijloacelor de transport. O mare parte a companiilor nu au 

posibilitatea de a finanţa o pregătire profesională şi calificare înaltă a personalului, măsuri 

îndreptate la exploatarea în siguranţă a mijloacelor de transport. 

Goana neîntreruptă după profituri, slăbirea controlului în vederea respectării standardelor 

de producţie a mijloacelor de transport, reparaţia şi darea în exploatare a mijloacelor de transport 

cu serioase neajunsuri în construcţie, creează pericol securităţii şi funcţionării acestora [132, p. 

297]. 

Mulţi autori în domeniul criminologiei împărtăşesc respectiva opinie. Astfel, I.V. Tanaga 

susţine că deficienţele ce ţin de deservirea tehnică şi reparaţia mijloacelor de transport, costul 

înalt al serviciilor şi pieselor îi pun pe mulţi şoferi în situaţia să exploateze mijloacele de 

transport cu defecţiuni tehnice serioase, iar lipsa (în special la periferii) unui control necesar 

asupra stării tehnice a mijloacelor de transport din partea organelor de stat doar creează condiţii 

pentru aceasta [199]. 

Către tipurile de bază ale defecţiunilor tehnice ale automobilului, în opinia noastră pot fi 

atribuite defecţiunile sistemului de frânare; defecţiunea sistemului de rulare, defecţiuni ale 

sistemului de iluminare sau sonorizare ale mijloacelor de transport. 

Potrivit unor surse, numărul accidentelor rutiere săvârşite pe motivul defecţiunii 

mijloacelor de transport este nesemnificativ. Din numărul total de accidente cota parte a 

respectivelor infracţiuni constituie 5 % [79]. 
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În acelaşi timp, urmează de menţionat că mijlocul de transport reprezintă o sursă de pericol 

sporit chiar şi în stare tehnică satisfăcătoare. În opinia noastră, în condiţiile unei deserviri tehnice 

mai calitative în punctele de deservire tehnică, al unei atitudini mai vigilente al conducătorilor de 

vehicule faţă de defecţiunile tehnice apărute, scăderii preţurilor la piesele de schimb ar contribui 

la descreşterea numărului accidentelor rutiere.  

În corespundere cu abordarea deterministă infracţiunile sunt generate de procesele şi 

fenomenele societăţii moderne existente obiectiv. În corespundere cu abordarea cauzală, analiza 

mecanismului comportamentului infracţional este redus doar la examinarea cauzelor tehnice fie 

la constatarea faptului că infractorul este sursa prejudiciului. Astfel, unii autori identifică 

determinantele faptelor infracţionale în cauză cu tipurile încălcărilor regulilor circulaţiei rutiere 

considerând drept cauze frecvente ale infracţiunilor respective depăşirea limitei de viteză, ieşirea 

pe sensul opus de circulaţie şi conducerea vehiculului în stare de ebrietate [212, p. 4]. 

În opinia autorului rus D. Smirnov, încălcarea regulilor circulaţiei rutiere este determinată 

de un complex de factori cu caracter obiectiv, cum ar fi: starea vehiculului, starea drumului, 

condiţiile meteo, schimbarea dinamică a situaţiei în trafic [196, p. 10]. Cercetătorii respectivi au 

dreptate în raţionamentele lor dacă cauzele infracţiunii în domeniul transportului rutier vor fi 

examinate cazual. Totodată, în corespundere cu concepţia deterministă a complexului cauzal, 

sunt examinate fenomene care generează infracţiuni, ci nu cauzele şi condiţiile survenirii 

consecinţei infracţionale. 

În acest sens, poate fi adus ca exemplu cazul lui N.I. care, la 24 februarie 2013, 

aproximativ la ora 08:30, deplasându-se la volanul automobilul de model „Hyundai HI”, din 

direcţia or. Stăuceni în direcţia or. Cricova, nu a manifestat prudenţă sporită, nu a ţinut cont de 

condiţiile climaterice nefavorabile şi starea carosabilului, a admis alunecarea anvelopelor pe 

suprafaţa carosabilului, care era acoperit cu polei, contrar cerinţelor art. 45 subpct. (1) şi (2), art. 

42 subpct. (2) din Regulamentul Circulaţiei Rutiere, în rezultatul cărui fapt a pierdut controlul 

asupra conducerii vehiculului, a ieşit pe banda cu sens opus şi s-a ciocnit cu automobilul de 

model „Volkswagen Polo”, condus de P.N., care se deplasa regulamentar din sens opus, din 

direcţia oraşului Cricova, ambele unităţi de transport au fost tehnic defectate considerabil. 

Acţiunile lui N. I. au fosta încadrate în baza art. 264 alin. (1) Cod penal [35]. 

Suntem de acord cu opina autorului A. Korobeev, care delimitează problema cauzelor şi 

condiţiilor infracţiunilor în domeniul transportului rutier de problemele cauzelor modificării 

stării, dinamicii sau structurii acestora [132, p. 297]. De regulă, factorii care generează deosebiri 

ale indicatorilor fenomenelor, nu sunt cauze ale respectivelor fenomene, deşi între acestea poate 

exista o interconexiune [107, p. 130]. Cauzele modificării indicatorilor tipului examinat de 
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infracţiuni, de regulă, nu sunt determinante ale acestor infracţiuni, deoarece deseori sunt generate 

de factori aferenţi. Aceştia pot fi particularităţile locului, timpului sau de exemplu, modificarea 

numărului mijloacelor de transport într-un anumit interval de timp într-o anumită regiune. 

Criminologii americani au demonstrat influenţa factorului heliobiologic asupra indicatorilor 

accidentelor rutiere. Cercetătorii universităţii Baltimor (statul Merilend, SUA), analizând 205 

cazuri de accidente rutiere, au stabilit că asupra siguranţei conducătorilor de vehicule la nivel 

macro influenţează ritmurile lor biologice. Asupra acestor ritmuri influenţează nefavorabil 

irupţiile pe soare. Prin urmare, asupra creşterii sau diminuării numărului de accidente rutiere 

poate influenţa câmpul gravitaţional al suprafeţei sistemului stelar [120, p. 87-88]. 

Totodată considerăm că cauzele majorării numărului accidentelor rutiere, în mare măsură, 

sunt legate de fenomenele de criză privind asigurarea organizatorică şi juridică a securităţii 

circulaţiei rutiere care poartă un caracter temporar şi local. Depăşirea acestor fenomene de criză 

implică diminuarea nivelului accidentelor rutiere.  

Criminalitatea în domeniul transportului rutier este o componentă a criminalităţii în 

ansamblu. Aceasta este generată de aceleaşi cauze ca şi comportamentul criminal al persoanelor 

în ansamblu. În doctrină există câteva abordări ştiinţifice privind studierea cauzelor 

criminalităţii. Potrivit uneia din ele, cauza criminalităţii reprezintă o totalitate de fenomene 

sociale sau psihologice care generează şi reproduc criminalitatea ca pe o consecinţă firească a sa 

[141, p. 137], adică un anumit sistem de factori externi (sociali) şi interni (personali) care 

interacţionează. Aceşti factori externi uneori sunt divizaţi în „obiectivi” sau personali – 

„subiectivi” [90, p. 41]. În realitate, determinantele criminalităţii în domeniul transportului rutier 

poartă un caracter complex. De aceea, este inadmisibil de ai reduce exclusiv la datele ce 

caracterizează personalitatea infractorului sau la starea tehnică inadecvată a drumurilor şi 

transportului rutier, fie la alt grup de factori. Totalitatea circumstanţelor indicate influenţează 

asupra genezei criminalităţii în domeniul transportului rutier. 

De regulă, printre factorii obiectivi care generează criminalitate, sunt evidenţiate cauze 

economice, sociale, politice, precum şi factori criminogeni din domeniul moral-spiritual, 

organizatorico-tehnic şi cel juridic. 

Sunt necesare atât măsuri cu caracter stimulator al comportamentului adecvat cât şi măsuri 

punitive legate de pierderi economice inevitabile pentru făptaş. Pentru exemplu propunem să 

examinăm problema securităţii transportării pasagerilor de către conducătorii maxi-taxiurilor 

comerciale. Conducătorii acestor vehicule anual săvârşesc sute de accidente rutiere. Credem că 

cauzele respectivului fenomen rezidă în sistemul relaţiilor de muncă şi economice existente în 

domeniul respectiv al transportului de pasageri. În cele mai dese cazuri, oamenii de afaceri 
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procură aceste vehicule la mâna a doua. Ulterior angajează conducători pentru ele şi achită 

impozitele necesare. Fiecare conducător al maxi-taxiului trebuie să achite zilnic proprietarului o 

anumită sumă pentru arenda mijlocului de transport. Restul banilor câştigaţi din transportul de 

pasageri, conducătorul maxi-taxiului îi cheltuie pentru deservirea tehnică a vehiculului. Încă o 

parte din câştig o păstrează pentru sine. 

Acesta reprezintă cel mai răspândit sistem de relaţii de muncă şi economice în domeniul 

respectiv. Analiza acestuia permite să concluzionăm că cu cât respectivii antreprenori au mai 

multe vehicule şi cu cât mai mult acestea se află pe traseu, cu atât mai mult venit obţine 

proprietarul. Prin urmare, şi conducătorul maxi-taxiului este cointeresat să efectueze un număr 

mai mare de călătorii. Creşte şi concurenţa între conducătorii aceleiaşi rute cât şi a unor rute 

diferite. În aceste condiţii persoanele care conduc respectivele vehicule, deseori încalcă 

premeditat şi fraudulos regulile circulaţiei rutiere. Aceştia depăşesc limita admisă de viteză, 

circulă pe banda cu sens opus sau pe trotuare, săvârşesc depăşiri periculoase ale altor vehicule. 

Important este ca pe parcursul zilei să efectueze mai multe călătorii decât concurenţii săi. 

Totodată proprietarii sunt cointeresaţi doar de faptul ca persoanele angajate să achite mijloacele 

financiare necesare, iar starea tehnică a vehiculului şi pregătirea conducătorilor de maxi-taxiuri 

pentru călătorie este doar problema conducătorilor de vehicule. Organizatorilor nu le este 

convenabil să plătească salariu persoanelor care ar putea desfăşura un control medical, tehnic sau 

alt tip de control asupra respectivei activităţi. 

Acestea ar reprezenta cheltuieli suplimentare fără careva compensare şi, din aceste 

considerente, nu sunt îngrijoraţi de eventualele accidente în care ar putea fi implicate vehiculele 

care le aparţin. Compensarea daunei materiale iarăşi revine conducătorului de vehicul, fie 

această problemă poate fi soluţionată prin asigurarea unor astfel de cazuri. La toate acestea 

urmează de menţionat că printre conducătorii maxi taxiurilor deseori pot fi întâlnite persoane 

care nu sunt pregătite pentru respectiva activitate, au probleme psihofiziologice, sunt 

caracterizate negativ, iar în unele cazuri au şi antecedente penale. 

Determinantele sociale ale criminalităţii în domeniul  transportului rutier. Mulţi 

producători de automobile tinzând să ridice puterea de concurenţă a producţiei sale, majorează 

caracteristicile de viteză ale noilor automobile, deseori în detrimentul securităţii acestora. 

Apare întrebarea: pentru cine este construit un astfel de automobil dacă în corespundere cu 

regulile circulaţiei rutiere limitele maxime de viteză în localităţi este de 50 km/oră, în afara 

localităţilor – 90 km/oră, iar pe automagistrale, care la noi practic lipsesc, 110 km/oră? Probabil, 

pentru potenţiali violatori ai regulilor existente în domeniul circulaţiei rutiere care pun în pericol 

atât propria viaţă şi sănătate, cât şi viaţa şi sănătatea altora.  
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În context, ţinem să menţionăm şi despre noua limită de viteză, stipulată în recentele 

modificări pentru Regulamentul Circulaţiei Rutiere, care este chiar „limitată”. Asta pentru că în 

Republica Moldova există deocamdată o singură porţiune de drum pe care se va putea circula cu 

110 km/h. Porţiunea în cauză se află pe traseul Chişinău-Soroca şi asta este tot. În ţara nostră nu 

prea există drumuri care să întrunească toate condiţiile necesare pentru ca şoferii să poată 

conduce cu o asemenea viteză.  

În primul rând, drumul trebuie să fie reparat, marcat şi toate indicatoarele să fie la locul lor. 

Totodată şoseaua trebuie să aibă cel puţin două benzi de circulaţie pentru fiecare direcţie, 

acestea urmând să fie delimitate de un parapet şi să nu existe intersecţii.  

Pe de altă parte, pe drumurile publice circulă multe vehicule vechi. În prezent, din cele 

peste 600 mii de automobile înregistrate în Republica Moldova, circa 30 la sută au vechime de 

peste 20 de ani, iar alte 30 la sută de la 10 până la 20 de ani [57]. 

Contrastul pronunţat între automobilele cu caracteristici dinamice înalte şi cele care demult 

şi-au epuizat termenul de exploatare creează neuniformităţi în trafic în ceea ce ţine viteza de 

deplasare iar prin urmare, majorează numărul accidentelor rutiere. Totodată vehiculele vechi 

deseori se defectează, fapt care poate provoca accidente rutiere. 

Urmează de atras atenţia şi asupra faptului că nu s-a micşorat influenţa negativă a 

consumului de alcool şi substanţe narcotice asupra securităţii circulaţiei rutiere. Anual din cauza 

conducătorilor de vehicule aflaţi în stare de ebrietate sunt săvârşite aproximativ 7 % din numărul 

total al accidentelor rutiere. Deseori cauză a accidentelor este comportamentul ilegal al 

pietonului aflat în stare de ebrietate. Ca urmare a consumului de băuturi alcoolice, substanţe 

narcotice şi psihotrope, pe drumurile publice anual decedează zeci de persoane, sunt cauzate 

leziuni corporale medii şi grave. 

Astfel, pe parcursul anului 2015, inspectorii de patrulare au documentat 3 689 de şoferi 

care conduceau unităţile de transport în stare de ebrietate. 

Potrivit Inspectoratului Naţional de Patrulare, în anul 2016 pe traseele din Moldova s-au 

produs 140 (142 în anul 2015) de accidente rutiere, provocate de şoferi aflaţi în stare de 

ebrietate, în urma cărora  39 (24 în anul 2015) de persoane au decedat, iar 177 (188 în anul 2015)  

s-au ales cu diverse traume [53]. 

În opinia noastră, factorii criminogeni din sfera moral-spirituală au o influenţă 

semnificativă asupra caracteristicii nefavorabile a criminalităţii în domeniul transportului rutier. 

Cauza oricărui comportament social, inclusiv şi infracţional, constă în sistemul de necesităţi, 

valori, interese, motivaţii, iar starea moral-spirituală a societăţii, în care trăieşte persoana, 

determină sfera sa motivaţională şi caracteristica normativ-valorică a conştiinţei. Divizarea 
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pronunţată în bogaţi şi săraci a provocat modificări cardinale ale scării de valori şi a orientărilor 

ideologice. Poate fi observată o degradare a moravurilor, o demoralizare a relaţiilor 

interpersonale, intensificarea egocentrismului şi individualismului. Un rol important în acest 

proces la avut organizarea funcţionării pe baze comerciale a culturii şi a mijloacelor de informare 

în masă. Este destul de dificil de a realiza măsuri de profilaxie, orientate spre diminuarea 

numărului de accidente pe trasee când în mijloacele de informare este demonstrată o atitudine 

tolerantă faţă de cei care depăşesc limita de viteză, săvârşesc manevre periculoase, se deplasează 

pe trotuare şi acostamente. 

Acest fapt se răsfrânge negativ asupra educării generaţiei tinere. Pe parcursul anilor de 

reformă interminabilă ei au rămas fără un ideal adecvat al comportamentului pe trasee. În loc să 

le fie explicat pericolul încălcării regulilor circulaţiei rutiere, lor le sunt demonstrate materiale 

comerciale în care calităţile pozitive ale eroului principal sunt identificate cu abilitatea sa de a se 

deplasa mai rapid ca alţii în condiţii rutiere dificile, scăpând de urmărire sau săvârşind o manevră 

periculoasă. 

Urmează de atenţionat şi asupra unor lacune în asigurarea tehnico-organizatorică a 

securităţii circulaţiei rutiere. Una din condiţiile importante care contribuie la săvârşirea 

infracţiunilor din imprudenţă în domeniul transportului rutier este supravegherea insuficientă sau 

lipsa supravegherii din partea organelor de control asupra securităţii circulaţiei rutiere. Lacunele 

în activităţile tehnico-organizatorice condiţionează o orientare incorectă a activităţii de 

supraveghere. O mare parte din trasee rămân fără control, iar prin urmare creşte riscul săvârşirii 

unor infracţiuni din imprudenţă. 

Printre condiţiile care contribuie la încălcarea regulilor circulaţiei rutiere pe trasee urmează 

a atribui şi lacunele ce ţin de organizarea circulaţiei rutiere. Aceasta reprezintă un complex de 

măsuri organizatorico-juridice, organizatorico-tehnice şi de dispoziţie în vederea dirijării 

circulaţiei pe drumuri orientate spre asigurarea securităţii circulaţiei rutiere. 

În Republica Moldova deocamdată nu este format un sistem eficient de organe şi instituţii 

menite să asigure securitatea circulaţiei rutiere. Obligaţiuni funcţionale de a proiecta, produce şi 

exploata cele mai importante elemente ale complexului transportului rutier, a instrui participanţii 

la traficul rutier etc. revin mai multor ministere şi departamente. Aprecierea conţinutului real, al 

repartiţiei şi combinării funcţiilor, al raporturilor reale stabilite între diverse ministere şi 

departamente, nu permite de a aprecia respectivele raporturi ca fiind sistemice. 

Se remarcă o calitate scăzută a activităţii funcţionarilor de stat chemaţi să curme, să 

contracareze şi să prevină comportamentul deviant pe trasee. Cunoaşterea insuficientă a cauzelor 

şi condiţiilor de bază ale infracţiunilor săvârşite prin intermediul mijloacelor de transport, 
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calificarea insuficientă a angajaţilor organelor de control, prezenţa unor contradicţii în legislaţie, 

lipsesc funcţionarii poliţiei patrulare de posibilitatea de a depista la timp şi corect potenţialii 

violatori ai regulilor circulaţiei rutiere Aceasta se explică, în primul rând, prin faptul că 

mijloacele financiare, direcţionate organelor puterii executive menite să asigure securitatea 

circulaţiei rutiere, în condiţiile unei fărâmiţări departamentale, sunt utilizate ineficient. 

Impozitele rutiere se majorează iar asigurarea tehnico-materială şi salariul mediu al 

funcţionarilor din domeniul respectiv rămân scăzute. De exemplu, salariul mediu al unui 

funcţionar al Inspectoratului  Naţional de Patrulare este de aproximativ 5000 lei pe lună. Această 

sumă este mai mică decât la mulţi lucrători necalificaţi în unele întreprinderi comerciale. Aceasta 

în situaţia când condiţiile de muncă în acest serviciu nu pot fi considerate ca fiind uşoare. Agenţii 

de circulaţie activează şi în condiţii de frig, de căldură, precum şi în condiţii de poluare a aerului 

cu gaze. 

Referindu-ne la problemele ce ţin de obţinerea permisului de conducere a autovehiculelor, 

nu putem trece cu vederea faptul că asigurarea metodică şi tehnică a conducătorilor de vehicule 

nu corespund standardelor internaţionale. Numărul total al instituţiilor care desfăşoară instruirea 

conducătorilor de vehicule depăşeşte cifra de 150, multe din ele nu dispun de condiţii necesare 

pentru desfăşurarea unei instruiri calitative. Totodată licenţele deseori sunt acordate în baza unor 

criterii formale fără a ţine cont de conţinutul metodicii procesului de instruire. 

Printre factorii criminalităţii în domeniul transportului rutier urmează de menţionat şi starea 

nesatisfăcătoare a elementelor reţelei de drumuri. Este cunoscut faptul că multe drumuri 

publice sunt de proastă calitate. Însă observările cotidiene indică şi asupra faptului că încălcarea 

regulilor circulaţiei rutiere are loc în special pe drumuri late care au şi o calitate bună. Aceasta 

este determinat de faptul că în aceste condiţii conducătorii de vehicule au posibilitatea de a se 

deplasa cu o viteză sporită în rezultatul căreia sunt săvârşite majoritatea accidentelor rutiere cu 

consecinţe grave. 

Totodată, acolo unde starea drumului nu permite de a dezvolta o viteză mare de deplasare, 

sunt înregistrate şi mai multe accidente, însă consecinţele de obicei nu sunt atât de grave. În 

scopul ridicării securităţii circulaţiei rutiere urmează de majorat lăţimea părţii carosabile pentru 

efectuarea unor depăşiri în siguranţă; limitele drumului şi bandelor de circulaţie trebuie să fie 

trasate cu marcaje rutiere; în raza localităţilor trebuie să fie dezvoltat un sistem de iluminare 

stradală; pentru traversarea în siguranţă a părţii carosabile de către pietoni urmează de promovat 

construirea unor treceri de pietoni subterane sau aeriene etc. 
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De asemenea, necesită a fi perfecţionată şi reglementarea juridică a securităţii circulaţiei 

rutiere. Analiza complexă a legislaţiei în domeniul asigurării securităţii circulaţiei rutiere permite 

de a evidenţia lacunele, contradicţiile şi prevederile evazive. 

În primul rând, urmează de evidenţiat prevederile vagi ale regulamentului circulaţiei 

rutiere. Este evident că conducătorului de vehicul îi este mai dificil să respecte cerinţele cu 

caracter plurivalent, de apreciere. În acest caz creşte verosimilitatea comiterii unor greşeli, iar 

prin urmare şi posibilitatea unor încălcări ale legii. 

În corespundere cu cerinţele p. 49 al Regulamentului circulaţiei rutiere „conducătorii de 

vehicule, în funcţie de viteza de deplasare, trebuie să lase liber un spaţiu (distanţă) faţă de 

vehiculul precedent care, în caz de frânare bruscă a acestuia, i-ar permite să oprească evitând 

coliziunea” [60]. Însă, alegând regimul de deplasare pe un sector sau altul de traseu, este dificil 

de a acţiona reieşind din astfel de prevederi cu caracter de apreciere. 

În cazul dat urmează de luat în calcul mai mulţi factori şi anume: intensitatea circulaţiei, 

condiţiile rutiere şi cele meteorologice, vizibilitatea, tipul mijlocului de transport, starea 

sistemului de frânare al autovehiculului, starea carosabilului, unghiul pantelor etc.  

În acelaşi timp, în regulamentele circulaţiei rutiere ale altor state sunt utilizate pe larg 

criteriile cantitative de apreciere a securităţii distanţei. De exemplu, în Germania astfel de cerinţe 

sunt stabilite diferenţiat, în funcţie de viteza de deplasare, condiţiile din traseu şi tipul mijlocului 

de transport. Astfel, pentru conducătorii de vehicule cu greutatea mai mare de 2,8 tone care se 

deplasează pe automagistrală cu viteza mai mare de 50 km/oră este stabilită distanţa de cel puţin 

50 m faţă de mijlocul de transport care se mişcă în faţă [75, p. 33]. 

Cu părere de rău, legislaţia Republicii Moldova permite unora din conducătorii de vehicule 

care încalcă regulile circulaţiei rutiere să evite o sancţiune bine meritată. Printre aceştia, deseori 

pot fi întâlniţi chiar reprezentanţi ai organelor de drept, judecători, procurori, reprezentanţi ai 

organelor puterii executive şi legislative. 

Principala componentă a procesului circulaţiei rutiere este persoana şi în primul rând 

conducătorul mijlocului de transport. Şoferul trebuie să posede calităţi profesionale înalte, un 

spirit dezvoltat al responsabilităţii, să cunoască regulile circulaţiei rutiere. 

Datele statistice demonstrează că marea majoritate a accidentelor rutiere şi a infracţiunilor 

din domeniul transportului rutier au loc din cauza şoferilor iresponsabili şi nedisciplinaţi care 

conştient încalcă normele de comportament prescrise, manifestând astfel o neglijare vădită a 

obligaţiunilor sale, apreciind iresponsabil şi neatent situaţia rutieră [77, p. 368]. 
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În context, aducem drept exemplu cazul lui C. A., care la 15 ianuarie 2016, aproximativ la 

ora 20:25 min., conducea autovehiculul de model „Dacia Logan”. pe str. Bogdan Voevod, mun. 

Chişinău, din direcţia bd. Moscovei în direcţia str. Florilor.  

În timpul deplasării, conducătorul auto C. A., ajungând la trecerea pietonală amplasată în 

preajma blocului nr.10 din str. Bogdan Voevod, mun. Chişinău, semnalizată prin aplicarea 

marcajului rutier 1.14.1 şi indicatorului 5.40.1 (trecere pentru pietoni), n-a manifestat prudenţă 

sporită la trafic, a ignorat flagrant cerinţele pct. 11 lit. f) a Regulamentului Circulaţiei Rutiere, 

precum şi cerinţele pct. 45 al Regulamentului Circulaţiei Rutiere şi ca urmare a comis 

tamponarea pietonului B. A., care traversa partea carosabilă la trecerea pietonală, din partea 

dreaptă spre stânga, conform direcţiei de deplasare a automobilului mai sus indicat. 

În urma impactului de circulaţie, pietonului C. A. i-au fost cauzate leziuni corporale în 

urma cărora victima a decedat la locul accidentului rutier. 

Aceste acţiuni au fost încadrate în baza art. 264 alin. (3) lit. b) CP al RM, după semnele 

calificative – încălcarea regulilor de securitate a circulaţiei şi de exploatare a mijloacelor de 

transport de către persoana care conduce mijlocul de transport, încălcare ce a cauzat din 

imprudenţă decesul unei persoane [34]. 

În opinia noastră, un interes deosebit pentru societate reprezintă cercetările în domeniul 

cauzelor şi condiţiilor comportamentului deviant al conducătorilor de vehicule. Aceasta se 

explică prin faptul că valul infracţiunilor de acest gen practic a invadat societatea sporind 

intoleranţa faţă de acestea [155, p. 41]. 

Care sunt cauzele dereglării interacţiunii în sistemul „persoana-mijlocul de transport- 

drumul” şi a accidentelor rutiere şi ce trebuie de făcut pentru a nu ajunge vinovatul sau victima 

unui accident rutier [121, p. 82]. De a răspunde la respectiva întrebare nu este simplu. În primul 

rând, pe motiv că cauze care generează tragedii pe trasee, sunt foarte multe. În rezultat, 

excluzând una sau câteva din ele, apare riscul de a scăpa din vedere altele, iar rezultatul negativ 

poate fi acelaşi. În al doilea rând, în circulaţia rutieră participă atât conducătorii de vehicule, cât 

şi pietonii şi alţi subiecţi acţiunile cărora de asemenea influenţează asupra securităţii circulaţiei. 

În sfârşit, în afară de cauzele nemijlocite, fiecare infracţiune în domeniul transportului este 

însoţită de un şir de condiţii, care deseori apar în calitate de catalizatori care accelerează 

dezvoltarea nefavorabilă a evenimentelor. Să examinăm conducătorii de vehicule ca grup 

social, membrii căruia sunt ocupaţi cu activităţi ce ţin de conducerea vehiculului. 

Ponderea accidentelor comise din vina conducătorilor de autovehicule  prin  abaterea de la  

normele de circulaţie rutieră constituie circa 86%, comparativ cu cele 60% atestate în ţările cu 

grad avansat de siguranţă rutieră [11, p. 186]. 
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Cauzele şi condiţiile infracţiunilor examinate sunt legate, în primul rând, cu acţiunile 

conducătorilor de vehicule. În acest context, în literatura de specialitate sunt studiate deficienţele 

educaţiei şi conştiinţei morale, degradarea morală, nivelul scăzut al culturii şi multe alte vicii, 

care însoţesc încălcarea normelor legale dezvoltând astfel comportamentul infracţional [92, p. 

40-41]. 

Analiza accidentelor rutiere a indicat că una din cauzele accidentelor rutiere în care sunt 

implicaţi conducătorii de vehicule începători este nivelul scăzut de pregătire al acestora. Faptul 

dat este legat de dotarea tehnico-materială necorespunzătoare a instituţiilor de învăţământ, 

calificarea insuficientă a colectivului pedagogic, neîndeplinirea în volum deplin a programelor 

de instruire şi lipsa lucrului educativ în rândul candidaţilor la obţinerea permisului de conducere 

[208, p. 18]. 

Actualmente, competenţele privind supravegherea procesului de instruire şi calificare a 

conducătorilor de autovehicule la diferite etape sunt distribuite între diverse autorităţi publice 

centrale, nefiind asigurat controlul corespunzător al procesului, începând cu etapa de admitere la 

instruire şi finalizând cu examenul de calificare [11, p. 186]. 

Situaţia existentă pe trasee poate fi legată şi de lipsa testării prealabile a viitorilor 

conducători de vehicule în vederea stabilirii gradului de compatibilitate a caracteristicilor 

psihofiziologice ale acestora cu caracteristicile necesare pentru a conduce un mijloc de transport. 

Din cauza numărului redus de ore, lipsa materialelor metodice şi a mijloacelor tehnice speciale 

pentru testarea prealabilă, nu este dată o aprecierea obiectivă a corespunderii profesionale a 

viitorului conducător de vehicul. 

Securitatea circulaţiei depinde în primul rând de experienţa conducătorului de vehicul, de 

acţiunile sale nemijlocite şi corespunderea lor unei situaţii rutiere concrete. Anual în procesul 

circulaţiei rutiere se includ tot mai mulţi conducători de vehicule fără experienţă, care din cauza 

abordării formale a procesului de instruire, nu pot aprecia adecvat situaţia apărută şi nu posedă 

deprinderi corespunzătoare de a conduce într-o situaţie critică. 

Conducătorii de vehicule cu vechimea conducerii mijlocului de transport până la trei ani 

comit peste 15% din numărul total de accidente. Cauza fiecărui al şaptelea accident săvârşit de 

categoria respectivă de conducători este nerespectarea ordinii de deplasare. Drept urmare a eşirii 

pe banda opusă de deplasare are loc fiecare al nouălea accident rutier, iar fiecare al 

cincisprezecelea este comis de către şoferii tineri aflaţi în stare de ebrietate [147, 162]. 

Respectiva categorie de şoferi prezintă pericol nu doar pentru participanţii la circulaţia 

rutieră dar şi pentru sine însuşi. Mai mult de o treime din şoferii decedaţi sunt persoane tinere cu 

vârsta de la 22 până la 32 ani [162]. 
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O răspândire din ce în ce mai mare o atestă încălcările conştiente ale regulilor de circulaţie 

de către conducătorii mijloacelor de transport ce nu deţin permis de conducere sau deţin permis 

de conducere a unei altei categorii de mijloace de transport decât cel condus [8, p. 43].  

Efectuând o analiză a încălcărilor regulilor de circulaţie comise de conducătorii auto în 

anul 2016, din vina cărora anual se produc în mediu  87.6% din numărul accidentelor, aceste 

încălcări se repartizează astfel: 

- viteză neadecvată vizibilităţii, condiţiilor, situaţiei rutiere – 667 accidente (29,8% din 

toate accidentele comise din vina conducătorilor auto), în care au decedat 146 persoane şi 758 au 

fost traumatizate;  

- neacordarea priorităţii pietonilor – 234 (10,4%) accidente, 13 persoane decedate şi 231 

traumatizate;  

- neacordarea priorităţii altor vehicule – 335 (14,9%) accidente, 5 persoane decedate şi 485 

traumatizate;  

- schimbarea direcţiei de deplasare (viraj incorect) – 267 (11,9 %) accidente, 7 persoane 

decedate şi 334 traumatizate;  

- conducerea transportului sub influenţa alcoolului - 140 (6,2 %) accidente, 39 persoane 

decedate şi 177 traumatizate;  

- depăşirea limitei de viteză stabilită – 93 (4,1 %) accidente, 27 persoane decedate şi 90 

traumatizate [50]. 

Conducerea mijlocului de transport în stare de ebrietate alcoolică este una din cele mai 

semnificative cauze ale accidentelor rutiere. Anual aproximativ 20% din numărul total de 

accidente au loc din cauza încălcării regulilor de circulaţie de către conducătorii de vehicule 

aflaţi  în stare de ebrietate. În ultimii ani a crescut şi numărul şoferilor care conduc mijloacele de 

transport aflându-se în stare de ebrietate narcotică sau sub influenţa altor substanţe psihotrope. 

Conform unor cercetări, aproximativ 9% din conducătorii de vehicule atraşi la răspundere 

penală pentru încălcări ale regulilor circulaţiei rutiere se aflau în momentul comiterii încălcării în 

stare de ebrietate [162].  

Accentuăm consecinţele nefaste ale alcoolului, consumului excesiv de medicamente şi al 

stupefiantelor. La 5 gr. de alcool în sânge se triplează riscul de accidentare; la 1% riscul este de 5 

ori mai mare, la 1,5% de 15 ori iar la 2% de 35 ori [1, p. 101]. 

Conducând mijlocul de transport, în condiţiile traficului intens din oraşe, deseori 

acţionează la limita posibilităţilor sale, de aceea chiar şi cea mai neînsemnată disfuncţie 

psihofiziologică, după consumul unor cantităţi mici de alcool, devine cauză a erorilor şi 

accidentelor rutiere. 
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Starea de ebrietate decurge în două faze care influenţează în mod diferit asupra stării 

psihofizice ale persoanei.  

În faza iniţială a ebrietăţii alcoolice, probabilitatea erorii conducătorului de vehicul creşte 

anume din contul predispunerii de a-şi supraaprecia capacităţile sale şi ale automobilului. 

Totodată persoana resimte o amplificare a forţelor, mişcările sale devin mai rapide, dispare starea 

de oboseală, dispoziţia este bună. Astfel la faza respectivă are de suferit, în special, capacitatea 

persoanei de a aprecia obiectiv situaţia apărută şi de a lua o decizie corectă. Aceste funcţii 

importante pentru un conductor auto sunt afectate primele. 

În faza a doua a stării de ebrietate se majorează considerabil procentul erorilor legate de 

subaprecierea pericolului unei situaţii, fapt care măreşte riscul accidentelor rutiere. Respectivul 

fapt se explică prin aceea că alcoolul începe să acţioneze negativ asupra capacităţilor 

conducătorului auto necesare pentru sesizarea timpurie şi corectă a pericolului: sunt diminuate 

considerabil acuitatea vederii, atenţia, capacitatea de a vedea în întuneric etc. Percepţia 

conducătorului auto despre viteza de deplasare, distanţa până la obstacole şi înţelegerea celor ce 

se întâmplă în jur, în mare parte, sunt determinate de viteza cu care acesta percepe şi prelucrează 

informaţia.  

Chiar şi o doză minimă de alcool provoacă diminuarea vitezei de percepere şi gândire 

aproape de 2 ori, ceea ce presupune că jumătate din informaţie va fi  ratată. Astfel, conducătorul 

auto, aflat în stare de ebrietate, percepe eronat că până la pieton au rămas 30 metri, deşi distanţa 

reală nu depăşeşte 15-18 metri. Conducătorul auto crede că el a apăsat la timp pe frână iar în 

realitate frânează cu o oarecare întârziere. Greşelile specifice ale conducătorilor auto aflaţi în 

stare de ebrietate constau în rotirea bruscă a volanului, schimbarea forţată a vitezelor, schimbarea 

frecventă şi neaşteptată a vitezei de deplasare etc. 

Paradoxul constă în faptul că participanţii oneşti ai circulaţiei rutiere (conducătorii auto, 

pietonii, pasagerii), devin „victime” ale conducătorilor auto aflaţi în stare de ebrietate. Pentru a 

nu deveni „victimă” a unui astfel de conducător auto este necesar de a cunoaşte particularităţile 

comportamentului conducătorilor aflaţi în stare de ebrietate identificându-i din timp în fluxurile 

rutiere. Astfel de conducători întârzie la startul de la semafor, frânează brusc, se deplasează la 

culoarea roşie a semaforului, le este specifică o traiectorie neuniformă de deplasare. În ansamblu, 

semnele enumerate creează un tablou clar că automobilul este condus de o persoană care prezintă 

pericol şi care poate fi în stare de ebrietate (dar poate fi şi un conducător auto fără experienţă sau 

nu este cunoscut cu condiţiile locale). 

Având în vedere practica judiciară, menţionăm cazul lui D.P. care, la 10.08.2015, în jurul 

orei 23:35, conducând automobilul de marca/model ”BMW  X5” pe str. Marinescu din or. 
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Hînceşti, a fost stopat de către colaboratorii Serviciului de Patrulare al SSP al IP Hînceşti, care 

observând starea lui D.P., care prezenta semne de conducere a automobilului în stare de ebrietate 

alcoolică, i-au solicitat să fie supus testului alcooscopic pentru constatarea faptului de consumare 

a alcoolului, însă, ultimul, acţionând intenţionat, ignorând prevederile art. 23 alin. (3) lit. b) al 

Legii nr. 131-XVI din 07.06.2007 privind siguranţa traficului rutier şi dispoziţia art. 11 pct. j) din 

Regulamentul Circulaţiei rutiere, a refuzat testarea aerului expirat, fără a indica nici un motiv. 

Fapta lui D.P. a fost încadrată în baza  art. 264ą alin. (3) CP al RM [36]. 

Un alt caz de conducere în stare de ebrietate este cel al lui G.D care, la 29.07.2016, în jurul 

orei 16:20, deplasându-se pe str. V. Sroescu, din or. Soroca, cu mijlocul de transport de model 

,,Volkswagen  Golf”, a fost stopat de colaboratorii de poliţie aflaţi în exerciţiul atribuţiilor de 

serviciu şi fiind suspectat, că se afla în stare de ebrietate alcoolică, a fost supus testării 

alcoolscopice  cu aparatul „Drager”, în  rezultat s-a constatat că  concentraţia vaporilor de alcool 

în aerul expirat de către acesta  era de 1,67  mg/l, ce constituie  stare de ebrietate alcoolică cu 

grad avansat, ultimul încălcând prevederile pct.14 lit. a) din Regulamentul circulaţiei rutiere. 

G.D.  a fost recunoscut vinovat şi condamnat în baza art.264¹ alin.(1) CP al RM [37]. 

În cadrul unor studii [58, p. 9], au fost evidenţiate unele determinante psihologice şi 

sociale  asociate  conducătorilor  auto  în  stare  de ebrietate: 

-  perceperea redusă a riscurilor şi a ideii de acceptare a conducerii sub influenţă; 

-  în general persistă o atitudine indulgentă faţă de încălcarea regulilor;  

-  persistă o emoţionalitate şi ostilitate negativă;  

-  conducătorii auto sub influenţa alcoolului au mai puţine stiluri de a face faţă situaţiei;  

-  conducătorii auto sub influenţa alcoolului au un model stabil de utilizare a alcoolului;  

-  comportament ce necesită palpitaţii, consumul excesiv de alcool în baruri; 

-  model şi presiune socială; 

-  aproximativ 24 -29% din conducătorii condamnaţi au dispoziţii depresive  şi stiluri de a 

face faţă consumului de alcool; 

- persistă o confidenţă mai mică în auto eficacitate.  

Mai există o problemă stringentă pentru securitatea circulaţiei şi a exploatării mijloacelor 

de transport, dar încă puţin studiată, iar pe de altă parte foarte reală. Acesta este conducerea 

mijloacelor de transport în stare de ebrietate narcotică. Potrivit datelor statistice internaţionale, 

aproximativ 25% din conducătorii mijloacelor de transport reţinuţi pentru provocarea anumitor 

grade de vătămări în urma accidentelor rutiere erau în stare de ebrietate narcotică sau toxică [71]. 

O astfel de statistică în Republica Moldova, din păcate lipseşte. Însă creşterea fenomenului 
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narcomaniei, semnalată de mulţi specialişti, constituie temei de a presupune plauzibil că în 

viitorul apropiat această problemă va fi actuală şi pentru Republica Moldova [8, p. 43-44].  

În contextul celor specificate mai sus, ţinem să prezentăm cazul lui C.S. care, în noaptea de 

01 august 2015, aproximativ la ora 03:30 min., fiind privat de dreptul de a conduce mijloace de 

transport, a condus automobilul de model „Mercedes 308 D” care aparţine lui J.P. şi cu care s-a 

deplasat pe bd. Decebal în direcţia str. Trandafirilor din mun. Chişinău. În timpul deplasării, 

ajungând la intersecţia bd. Decebal în direcţia str. Trandafirilor, mun. Chişinău, a fost stopat  

pentru verificarea actelor  automobilului,  de către agentul constatator al Inspectoratului Naţional 

de Patrulare a IGP a MAI, P.V. 

În procesul verificării actelor, inspectorul a observat că C.S. prezenta semne evidente de 

aflare în stare de ebrietate. În urma examinării medicale, în privinţa lui C.S. a fost stabilită 

concluzia conform căreia acesta, la momentul examinării, se afla în stare de ebrietate provocată 

de stupefiante, starea de ebrietate respectivă fiind certificată în rezultatul colectării probei la 

urină prin existenţa reacţiei pozitive la cannabinoide - 8 ng/ml. 

Pe baza stării de fapt expuse mai sus, confirmată de probele administrate, instanţa a reţinut 

că, în drept, faptele inculpatului întrunesc elementele constitutive ale infracţiunii prevăzute de 

art. 264¹ alin. (4) CP al RM – conducerea mijlocului de transport de către o persoană care se află 

în stare de ebrietate produsă de substanţe narcotice, psihotrope şi de alte substanţe cu efecte 

similare, care este privată de dreptul de a conduce mijloace de transport [29]. 

Dependenţa alcoolică şi narcotică de mult timp a devenit una din consecinţele 

vulnerabilităţii sociale şi a dezadaptării populaţiei. Şoferul într-o astfel de stare nu este capabil să 

conştientizeze pe deplin importanţa acţiunilor (inacţiunilor) sale, reacţia sa este încetinită, 

activitatea fizică este redusă, coordonarea mişcărilor este dereglată. Însă în pofida tuturor 

indicatorilor respectivi conducătorul de vehicul î-şi permite să se aşeze la volan şi să pornească 

la traseu. Un astfel de comportament este „molipsitor”, în special în cercul persoanelor care se 

lasă uşor influenţaţi de alţii.  

Astfel conducătorii de vehicule, în mod conştient, nu respectă cerinţele de securitate 

încălcând regulile circulaţiei rutiere. Sub influenţa alcoolului la conducătorii de vehicule se 

declanşează diferite procese care aduc la diminuarea vitezei de reacţie, perturbarea preciziei 

executării manevrelor, incapacitatea concentrării corecte şi a comutării atenţiei. Consumul de 

alcool este în mod direct legat de un şir de devieri ale funcţionării vederii (inclusiv se reduce 

substanţial câmpul de vedere). 

La consumul băuturilor alcoolice la conducătorii de vehicule se manifestă predispoziţia faţă 

de maniera agresivă de conducere şi ignorarea cerinţelor indicatoarelor rutiere şi a semafoarelor, 



 75 

fapt care este condiţionat de inhibarea proceselor neuro-psihice, dereglarea coordonării, 

diminuarea capacităţii de a aprecia corect distanţele şi situaţia rutieră creată. Conducătorul de 

vehicul, chiar conştientizînd, că nu este permis un astfel de comportament la volan, încalcă 

regulile stabilite, de aceea starea de ebrietate la volan, în mod inevitabil, provoacă diverse 

procese contradictorii [155, p. 41]. 

În acest sens, depistarea la timp la conducătorii de vehicule a unor devieri fiziologice şi 

funcţionale care apar în cazul consumării diferitor băuturi alcoolice şi substanţe narcotice, 

reprezintă una din sarcinile de bază în asigurarea securităţii circulaţiei rutiere [77]. 

În afară de aceasta, la stabilirea cauzelor şi condiţiilor comportamentului deviant al 

conducătorilor de vehicule este necesar de atras atenţia asupra influenţei medicamentelor. 

Cercetările au indicat că 9% din conducătorii de vehicule, care au săvârşit accidente rutiere, 

periodic au întrebuinţat medicamente. În majoritatea cazurilor conducătorii de vehicule cunosc 

faptul că lor le este interzis să întrebuinţeze somnifere sau calmante. Acestea pot provoca diverse 

reacţii adverse, spre exemplu moleşeală şi somnolenţă, fapt ce sporeşte riscul săvârşirii unui 

accident rutier. Şi acestea nu neapărat pot fi substanţe psihotrope clasice, astfel de efecte pot 

apărea şi în cazul întrebuinţării de către conducătorul de vehicul a medicamentelor care se 

administrează în cazul tensiunii scăzute, tratarea infecţiilor respiratorii acute, tuse etc. [158]. 

O altă cauză cu siguranţă este şi utilizarea telefoanelor mobile în timpul conducerii 

mijlocului de transport. Majoritatea conducătorilor de vehicule recunosc faptul  că utilizarea 

telefoanelor mobile distrage atenţia de la procesul de conducere a vehiculului, atenţia devine  

difuză fapt care deseori conduce la accidente rutiere. Întreţinerea unei convorbiri telefonice 

diminuează substanţial capacitatea de a analiza secundă cu secundă situaţia rutieră, fapt care 

generează urmări nefavorabile. 

O altă cauză recunoscută este reclama vizuală pe marginea drumurilor. Şi în acest caz 

majoritatea conducătorilor de vehicule recunosc că tipul respectiv de reclamă reprezintă un 

factor de distragere de la conducerea vehiculului. În scopul respectării condiţiilor securităţii 

circulaţiei în multe ţări instalarea unei astfel de reclame pe marginea drumurilor este interzisă. 

Spre regret, în Republica Moldova instalarea respectivului tip de reclamă pe marginea 

drumurilor este permisă. 

Comportamentul altor participanţi la circulaţia rutieră. Unul din factorii comiterii de 

către conducătorii mijloacelor de transport a accidentelor rutiere este încălcarea regulilor 

circulaţiei rutiere de către pietoni. Conform datelor statistice, în anual în Republica Moldova 

sunt înregistrate în jur de 200 accidente rutiere produse din vina pietonilor. 
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Datorită iresponsabilităţii, neatenţiei, grabei sau lenei, precum şi a altor calităţi pietonii pot 

crea o situaţie de accident. Nedorind să treacă drumul în locurile permise, ei traversează partea 

carosabilă creând impedimente conducătorilor de vehicule; traversează strada la semnalul 

interdictiv al semaforului mişcându-se de-a lungul părţii carosabile (de exemplu, în perioada 

întunecată a zilei, când pentru conducătorul de vehicul vizibilitatea este redusă). Deseori pot fi 

întâlnite situaţii când pietonii, aflându-se în stare de ebrietate, nu se supun semnalului sonor al 

automobilului şi împiedică realizarea sigură a manevrei. 

De fiecare dată pietonul se bazează pe atenţia şi responsabilitatea conducătorului de vehicul 

fără ca el însuşi să fie atent. Deseori comportamentul pietonului poate fi atât de neaşteptat încât 

conducătorul de vehicul nu poate reacţiona. În consecinţă are loc un accident în care pietonul 

deja nu este persoana vinovată ci persoana care a avut de suferit în urma accidentului rutier. 

Astfel de circumstanţe în activitatea practică sunt destul de frecvente şi greu de demonstrat. Însă 

printr-un efort mai mare al organelor de drept adevăratul făptaş va purta răspundere după merite. 

În cazul dat, conducătorul mijlocului de transport, fiind în imposibilitatea de a preveni accidentul 

rutier, nu trebuie să poarte răspundere penală, deoarece nu acţiunile sale au provocat producerea 

accidentului. 

Grupul cel mai numeros de pietoni care au de suferit în accidente rutiere sunt cu vârsta de 

la 25 până la 64 ani. Din al doilea grup de vârstă fac parte copiii până la 14 ani, care nu 

conştientizează pe deplin acţiunile sale în contextul respectării regulilor de securitate pe 

drumurile publice. Acest fenomen are loc probabil pe motiv că nu toţi copiii sunt instruiţi cum să 

se comporte corect în calitate de participant la traficul rutier, de exemplu la diferite semnale ale 

semaforului. 

Următoarea categorie de cetăţeni, comportamentul cărora necesită a fi analizat în contextul 

cercetării problemei privind factorii de bază care contribuie la comiterea accidentelor rutiere de 

către conducătorii de vehicule, sunt pasagerii. 

Acţiunile pasagerilor mijloacelor de transport pot apărea ca cauză a accidentului rutier. 

Astfel de acţiuni pot fi orientate atât asupra conducătorului de vehicul prin distragerea sa de la 

procesul de conducere (de exemplu, cearta apărută în timpul deplasării între soţ şi soţie, sau 

acţiunile pasagerului, care nu ţin de adresarea către şofer cum ar fi deschiderea uşii 

automobilului în timpul mişcării). Apar situaţii, când pasagerii de pe banca din faţă a 

automobilului în timpul somnului împing din propria neatenţie maneta schimbătorului de viteză 

aducându-l pe conducătorul de vehicul în stare de încordare care poate deveni aferentă în 

săvârşirea de către ultimul a unei infracţiuni în domeniul transportului rutier. 
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În unele cazuri, dacă pasagerii ar fi mai precauţi şi atenţi, ar fi posibil de evitat un număr 

mare de victime în cazul accidentelor rutiere. Considerăm că aflarea alături de şofer a unui 

pasager iresponsabil şi neatent se răsfrânge asupra manierei de a conduce a ultimului. 

Atragem atenţia asupra faptului că acţiunile pasagerilor sunt în stare să influenţeze atenţia 

conducătorului de vehicul, reacţia şi acţiunile sale. De asemenea, ele sunt în stare să creeze 

impedimente pentru alte mijloace de transport (deschiderea uşii în timpul deplasării, aruncarea 

gunoiului pe geam în timpul deplasării etc.)  

Considerăm că stabilirea unei pedepse contravenţionale mai severe pentru astfel de acţiuni 

ar contribui la diminuarea situaţiilor de accidente în Republica Moldova. 

În opinia noastră, în prezent principala determinantă a încălcării regulilor circulaţiei rutiere 

este nihilismul juridic, care în practică are cele mai diverse manifestări. În acest context o atenţie 

primordială necesită a fi acordată educării spiritului de responsabilitate şi disciplină la persoanele 

care urcă la volanul mijlocului de transport. De asemenea, în politica actuală în domeniul 

examinat urmează de ţinut cont de factori cu caracter economic, social şi moral-spiritual care 

influenţează nemijlocit asupra numărului de accidente rutiere şi a criminalităţii în domeniul 

transportului rutier. 

Aşadar, având în vedere cele menţionate mai sus putem generaliza că  situaţia criminogenă 

actuală din domeniul transportului rutier este determinată de următorul complex cauzal: 

- creşterea continuă a mobilităţii populaţiei; 

- diminuarea numărului de deplasări cu transportul public şi creşterea numărului de 

deplasări cu transportul personal; 

- disproporţia crescândă între numărul de automobile şi reţeaua de drumuri care nu fac faţă 

fluxurilor actuale de transport; 

- organizarea ineficientă a activităţii de acordare a ajutorului medical persoanelor care au 

avut de suferit în rezultatul accidentelor rutiere; 

- lipsa unui mecanism eficient de coordonare a acţiunilor organelor administraţiei publice 

centrale şi a organelor administraţiei publice locale în asigurarea securităţii circulaţiei rutiere; 

- lacunele existente în legislaţie în domeniul securităţii circulaţiei rutiere; 

- lipsa unui sistem adecvat de măsuri organizatorice, de planificare şi inginereşti orientate 

spre perfecţionarea organizării circulaţiei transportului şi pietonilor în oraşe (reglementarea 

regimurilor de viteză, introducerea circulaţiei într-un singur sens etc.); 

- inificienţa sistemului de organizare a deplasării la locul accidentului rutier şi acordarea 

primului ajutor persoanelor care au avut de suferit în urma accidentelor rutiere; 
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- influenţa statală şi obştească slabă asupra participanţilor la circulaţia rutieră în scopul 

cultivării unor stereotipuri ferme de comportament onest în trafic; 

- implicarea insuficientă a populaţiei în activitatea de prevenire a accidentelor rutiere. 

Complexul cauzal indicat mai sus este mult mai vast. Acest fapt ne permite să lărgim 

nomenclatorul determinantelor sus indicate şi corespunzător a măsurilor de prevenire a 

criminalităţii în domeniul rutier.  

 

2.4. Concluzii la capitolul 2 

 

1. Criminalitatea în domeniul transportului rutier reprezintă o totalitate de infracţiuni 

săvârşite în legătură cu exploatarea mijloacelor de transport într-un anumit interval de timp pe un 

anumit teritoriu, în prezenţa indicatorilor calitativi şi cantitativi. Unul din semnele unei astfel de 

criminalităţi este cauzarea prejudiciului material şi fizic iar în unele cazuri şi moral. 

Impactul uman al accidentelor rutiere este enorm pentru familiile victimelor ale căror vieţi 

deseori au fost schimbate irevocabil, cît şi pentru întreaga societate, devenind o problemă 

naţională, care contribuie la criza demografică şi impune o povară suplimentară asupra unor 

economii şi aşa firave. 

2. Analiza efectuată permite de a înainta ipoteza conform căreia nivelul accidentelor 

depinde de particularităţile comportamentului oamenilor, luaţi în ansamblu, adică de 

particularităţile activismului social al societăţii pe un anumit teritoriu într-o anumită perioadă de 

timp, precum şi de particularităţile interacţiunii calităţilor psihologice ale persoanei cu rolul 

social jucat în domeniul circulaţiei rutiere. 

 3. Dinamica stării infracţiunilor în domeniul transportului rutier în prezent are 

caracteristici nefavorabile, descreşterea nesemnificativă a numărului de infracţiuni în domeniul 

transportului rutier în anul 2015, s-a schimbat cu o creştere în 2016. De aceea, se cere un sistem 

complex de măsuri în vederea prevenirii accidentelor rutiere. Pentru înfăptuirea unei astfel de 

profilaxii este necesar de asigurat realizarea măsurilor juridice, orientate spre elaborarea şi 

adoptarea la nivel legislativ a unor noi standarde de securitate a mijloacelor de transport; 

măsurilor tehnice ce ţin de perfecţionarea aranjamentului tehnic al drumurilor publice; măsuri 

educative, orientate spre desfăşurarea măsurilor care ridică cultura juridică a cetăţenilor etc.  

 4. În ansamblu, datele prezentate permit de a face următoarele concluzii: accidentele 

rutiere cu semnele infracţiunii prevăzute de art. 264 CP al RM se agravează seara târziu  (marţi, 

miercuri, joi, vineri, sâmbătă) şi pe timp de noapte (marţi şi duminică). În ziua de luni astfel de 

accidente sunt răspândite toată seara de la sfârşitul zilei de muncă şi până la ora 24. Pentru ziua 
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de sâmbătă accidentele sunt caracteristice dimineaţa devreme şi seara târziu, iar duminică, în 

afară de accidentele nocturne (noapte de sâmbătă spre duminică), accidente rutiere cu semnele 

infracţiunii prevăzute de art. 264 CP al RM sunt caracteristice pentru a doua parte a zilei de la 

amiază până la ora 20. 

 5. Accidentele rutiere sunt provocate de diverse cauze iar studierea acestora este deosebit 

de importantă pentru elaborarea măsurilor în vederea asigurării securităţii circulaţiei. În baza 

cercetării şi analizei accidentelor rutiere a fost stabilit că numărul şi gravitatea accidentelor se 

află în dependenţă directă de următorii factori: 

1) numărul populaţiei; 2) numărul mijloacelor de transport; 2) dimensiunile reţelelor de 

transport; 4) coeficientul utilizării mijloacelor de transport; 5) infrastructura reţelelor de 

transport; 6) starea tehnică a mijloacelor de transport. În afară de factorii indicaţi mai există un 

şir întreg de alţi factori care au o influenţă semnificativă asupra provocării accidentelor şi 

traumatismului.  

 6. Printre cauzele infracţiunilor în domeniul transportului rutier un rol semnificativ îl au 

calităţile individuale negative ale participanţilor circulaţiei rutiere, generate de starea lor 

psihofiziologică, precum şi prin atitudinea iresponsabilă faţă de respectarea regulilor circulaţiei 

rutiere şi lipsa autodisciplinii (calităţile social-demografice; calităţile social-juridice; calităţile 

social-psihologice; calităţile psihofiziologice). 

7. Cercetarea desfăşurată a permis divizarea tuturor cauzelor şi condiţiilor care contribuie 

la săvârşirea infracţiunii respective în două mari grupuri. Acestea sunt cauzele şi condiţiile cu 

caracter obiectiv şi respectiv cele cu caracter subiectiv. 

În calitate de cauze obiective de bază ale apariţiei accidentelor rutiere pot fi evidenţiate, în 

primul rând, starea nesatisfăcătoare a străzilor şi drumurilor care poate fi generată de proiectarea 

incorectă, construcţia sau exploatarea acestora. Totodată, în cazul de faţă nu este vorba doar de 

starea părţii carosabile (defecţiuni mecanice, calităţile de aderenţă ale drumului etc.), dar şi 

despre condiţiile de vizibilitate care deseori depind de calitatea iluminării artificiale.  

În ansamblu, în calitate de cauze subiective de bază, în ştiinţa criminologică sunt 

evidenţiate deficienţele conştiinţei juridice ale persoanelor care conduc mijloacele de transport.  

 8. Condiţiile infracţiunilor în domeniul transportului rutier sunt reprezentate prin factori ce   

ţin de politicile penale în domeniul circulaţiei rutiere, exprimate în lipsa unităţii în realizarea 

programelor destinate asigurării securităţii circulaţiei rutiere. 

9. În prezent, principala determinantă a încălcării regulilor circulaţiei rutiere este nihilismul 

juridic, care în practică are cele mai diverse manifestări. În acest context, o atenţie primordială 

necesită a fi acordată educării spiritului de responsabilitate şi disciplină la persoanele care urcă la 
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volanul mijlocului de transport. De asemenea, în politica actuală în domeniul examinat urmează 

de ţinut cont de factori cu caracter economic, social şi moral-spiritual care influenţează 

nemijlocit asupra numărului de accidente rutiere şi a criminalităţii în domeniul transportului 

rutier. 
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3. PERSONALITATEA INFRACTORILOR CARE AU COMIS INFRACŢIUNI ÎN 

DOMENIUL TRANSPORTULUI RUTIER 

 

 

3.1. Personalitatea infractorilor în domeniul transportului rutier  

sub aspectul vinovăţiei acestora 

 

Importanţa luptei cu infracţiunile comise din imprudenţă creşte în legătură cu dezvoltarea 

continuă a progresului tehnic în toate sferele economiei naţionale şi a condiţiilor de trai, iar prin 

urmare, datorită creşterii numărului izvoarelor de pericol sporit. Se observă o creştere 

permanentă a infracţiunilor comise din imprudenţă, în special, în sferele ce ţin de ocrotirea 

mediului înconjurător, securitatea condiţiilor de muncă, securitatea circulaţiei şi exploatării 

mijloacelor de transport, utilizarea noilor resurse de energie, a noilor izvoare puternice de pericol 

sporit etc. [6, p. 167]. 

În art. 18 CP al RM constatăm că infracţiunea a fost săvârşită din imprudenţă dacă 

persoana care a săvârşit-o îşi dădea seama de caracterul prejudiciabil al acţiunii sau inacţiunii 

sale, a prevăzut urmările ei prejudiciabile, dar considera în mod uşuratic că ele vor putea fi 

evitate ori nu îşi dădea seama de caracterul prejudiciabil al acţiunii sau inacţiunii sale, nu a 

prevăzut posibilitatea survenirii urmărilor ei prejudiciabile, deşi trebuia să le prevadă [19, art. 

18]. 

Legea penală stabileşte două modalităţi ale imprudenţei: 1) încrederea exagerată în sine; 2) 

neglijenţa. 

Încrederea exagerată în sine presupune că infracţiunea a fost săvârşită din imprudenţă dacă 

persoana care a săvârşit-o: 

a) îşi dădea seama de caracterul prejudiciabil al acţiunii sau inacţiunii sale; 

b) a prevăzut urmările ei prejudiciabile; 

c) a considerat în mod uşuratic că ele vor putea fi evitate. 

Circumstanţele pe care contează vinovatul pot fi cele mai diverse. Ele se pot referi la 

personalitatea infractorului (puterea fizică, dibăcie, cunoştinţe vaste, iscusinţă, experienţă, 

măiestrie etc.), la situaţia în care se comite infracţiunea (lipsa altor persoane, în timp de noapte 

etc.), la acţiunile altor persoane, la forţele naturii, la acţiunea perfectă a mecanismelor etc. 

Despre modul uşuratic al calculelor evitării survenirii consecinţelor mărturiseşte faptul că totuşi 

consecinţele prejudiciului survin. De exemplu, conducătorul mijlocului de transport, dezvoltând, 

în mod conştient o viteză inadmisibilă, consideră că va fi în stare, uşor, în orice moment, să 
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frâneze sau să ocolească pietonii şi să evite accidentul. Frâna însă, a „refuzat” să acţioneze în 

momentul respectiv, iar mijlocul de transport, lovindu-l pe pieton, a provocat decesul acestuia [6, 

p. 169]. 

Neglijenţa prevede că infracţiunea a fost săvârşită din imprudenţă, dacă persoana care a 

săvârşit-o: 

a) nu-şi dădea seama de caracterul prejudiciabil al acţiunii sau inacţiunii sale; 

b) n-a prevăzut posibilitatea survenirii consecinţelor ei prejudiciabile; 

c) deşi trebuia şi putea să le prevadă. 

Nerespectarea caracterului prejudiciabil al acţiunilor sau acţiunilor şi neprevederea 

posibilităţii survenirii consecinţelor constituie momentul intelectual al neglijenţei, iar la 

momentul volitiv al neglijenţei se referă posibilitatea şi necesitatea previziunii acestora. 

Stabilirea acestor trei elemente ale atitudinii psihice negative a persoanei faţă de acţiune sau 

inacţiune şi, concomitent, faţă de consecinţe, formează noţiunea juridico-penală a neglijenţei, 

stabilită de legiuitor. 

În diverse studii din domeniul criminologiei şi a psihologiei se menţionează că 

personalitatea infractorului se caracterizează prin anumite particularităţi care-i deosebesc de 

cetăţenii oneşti. Personalitatea infractorilor care încalcă legea din imprudenţă are mai puţine 

calităţi criminogene. Împărtăşim opiniile şi stereotipurile existente, potrivit cărora persoanele 

care încalcă frecvent regulile circulaţiei rutiere sunt din rândul conducătorilor de vehicule. 

Totodată, nu neglijăm faptul că şi în rândul pietonilor, ca cel mai numeros şi vulnerabil grup de 

participanţi la traficul rutier, se întâlnesc persoane care încalcă sistematic regulile circulaţiei 

rutiere. Acest fapt reiese şi din datele obţinute de către diferiţi cercetători [156, p. 5; 87, p. 20; 

133, p. 32].  

În literatura de specialitate persoanele care au săvârşit infracţiuni în domeniul transportului 

rutier sunt atribuite la categoria infractorilor care au comis infracţiuni din imprudenţă (cu 

excepţia alin. (1) şi alin. (3) art. 264¹ CP al RM). Persistă opinia că acestea sunt persoane social-

integrate, cărora nu le sunt caracteristice deficienţe ale conştiinţei juridice sau morale. În acest 

context, P. Daghel constată că subiectul infracţiunii săvârşite din imprudenţă nu conştientizează 

caracterul social-periculos al faptei sale. El nu numai că nu doreşte (sau nu admite) cauzarea 

unui prejudiciu societăţii, dar nici nu prevede posibilitatea cauzării unui asemenea prejudiciu, fie 

că este convins în prevenirea lui. Astfel, dacă subiecţii infracţiunilor comise cu intenţie îşi 

contrapun voinţa sa intereselor societăţii, atunci cauza social-psihologică a infracţiunilor 

săvârşite din imprudenţă este neatenţia şi iresponsabilitatea [106]. 
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Sunt exprimate şi opinii, potrivit cărora persoanele vinovate de comiterea unor accidente 

rutiere fac parte din categoria de infractori situaţionali, care sunt integraţi sau pot fi uşor integraţi 

în societate [94; 132]. 

Criminologul rus Iu. Antonean a evidenţiat două tipuri de personalitate a infractorilor care 

săvârşesc infracţiuni din imprudenţă. La prima categorie comportamentul este dominat de 

încrederea exagerată în sine şi frivolitatea, acestora fiindu-le caracteristice autoritarismul, 

bravada, caracterul categoric. Celui de-al doilea tip le sunt proprii astfel de calităţi personale, 

cum ar fi neglijenţa, tendinţa de a minimiza propriile eforturi intelectuale şi fizice în activitatea 

cotidiană. În acest sens, se mai menţionează că în rândul persoanelor care săvârşesc infracţiuni 

din imprudenţă (inclusiv persoanele care au săvârşit infracţiuni în domeniul transportului rutier) 

sunt mai puţine persoane cu calităţi tipice pentru infractori. În opinia autorului, pentru persoanele 

care săvârşesc infracţiuni din imprudenţă este caracteristică o astfel de calitate cum ar fi 

predispoziţia spre alarmare, neîncrederea în forţele proprii, predispoziţia la emoţii în condiţii de 

stres şi un autocontrol excesiv [81, p. 488]. 

În opinia noastră, calităţile personale şi conştiinţa juridică a persoanelor implicate în 

accidente rutiere nu sunt suficient studiate. Trezeşte o anumită îndoială şi caracterul incidental al 

accidentelor rutiere. Marea majoritate a accidentelor rutiere sunt determinate chiar de acţiunile 

persoanei vinovate, însă este oare accidentul rutier un eveniment întâmplător în viaţa acestuia? 

Accidentul rutier soldat cu urmări grave nu reprezintă doar un concurs de circumstanţe 

nefavorabile în viaţa persoanei, la dispariţia cărora el nu se va mai deosebi de majoritatea 

cetăţenilor oneşti. Infracţiunea săvârşită de către acesta reprezintă o consecinţă firească a 

comportamentului său şi a predispoziţiei de a încălca legea. 

Astfel, problema privind semnificaţia criminologică a caracteristicilor şi personalităţii 

infractorului care a săvârşit o infracţiune din imprudenţă rămâne a fi una discutabilă. Potrivit 

concepţiei tradiţionale, personalitatea infractorului se deosebeşte de cea a altor persoane prin 

faptul că acesta a săvârşit o infracţiune datorită viziunilor sale antisociale şi atitudinii negative 

faţă de interesele publice [191, p. 69]. 

Savantul V. Cudreavţev a ajuns la concluzia că nu există careva calităţi personale specifice, 

prezenţa sau lipsa cărora determină verosimilitatea săvârşirii unei infracţiuni în domeniul 

transportului, şi, în principiu, o astfel de evoluţie a evenimentelor îl poate viza pe fiecare 

conducător de vehicul. Există, de asemenea, un grup mare de infracţiuni comise din imprudenţă, 

faţă de care nu este asigurat nici un conducător de vehicul. Acesta nu intenţionează să 

săvârşească vre-o infracţiune, fiind un cetăţean onest, însă situaţia derulează în aşa mod, încât 
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tamponează un pieton sau provoacă o coliziune cu un alt mijloc de transport, iar ca urmare 

survine răspunderea penală [150, p. 69-70]. 

O astfel de abordare prezintă o semnificaţie deosibită având în vedere faptul că ştiinţa 

criminologică a fundamentat teoretic şi a demonstrat practic, că există astfel de calităţi ale 

personalităţii care sunt caracteristice anume persoanelor ce săvârşesc infracţiuni, de regulă 

intenţionate [139, p. 263; 76, p. 185-187]. 

Vorbind despre criminalitatea imprudentă, menţionăm că aceasta este destul de specifică. 

Astfel, nu este oportun de a cataloga, în egală măsură, persoanele care au săvârşit diferite fapte 

infracţionale din punct de vedere al pericolului social. În acest sens, G. Avanesov consideră că, 

în cele mai dese cazuri, calităţile persoanelor care au săvârşit infracţiuni din imprudenţă nu 

coincid cu calităţile celor care comit infracţiuni intenţionate. Prin urmare, aceasta constituie o 

categorie separată de persoane [139, p. 263]. 

Ia. Ghilinskii, de asemenea, menţionează că rezultatele actuale obţinute în urma studierii 

criminalităţii imprudente derogă de la cunoştinţele existente în domeniul cauzalităţii 

fenomenului infracţional, deoarece pun la îndoială postulatele despre determinare şi calităţile 

înnăscute ale personalităţii, inclusiv oportunitatea şi eficienţa pedepsei penale pentru comiterea 

acestei categorii de infracţiuni [100, p. 374]. 

Astfel, abordările ştiinţei criminologice permit de a pune la îndoială prezenţa unor calităţi 

social-periculoase durabile şi specifice ale personalităţii tuturor conducătorilor de vehicule care 

au comis infracţiuni în domeniul transportului rutier. Însă, nu pot fi excluse complet datele 

calităţilor personalităţii, deoarece în comportamentul unor conducători acesta se manifestă destul 

de evident (de exemplu, bravada la volan, ignorarea intenţionată a regulilor circulaţiei rutiere, 

conştientizarea încălcării lor etc.). Totodată, în legătură cu acest fapt apare o întrebare firească 

legată de cauza unui astfel de comportament. 

Referindu-ne la analiza criminologică a infracţiunilor în domeniul transportului rutier 

săvârşite din neglijenţă (ca modalitate a imprudenţei) urmează de specificat că motivele lipsesc, 

deoarece ele nu sunt incluse în mecanismul săvârşirii infracţiunii. În astfel de cazuri 

conducătorul mijlocului de transport pur şi simplu nu este atent. 

În acest context, apare problema ce vizează esenţa atenţiei şi dacă este posibil de a 

influenţa într-un anumit mod asupra acesteia.  

Deoarece perceperea procesului formării atenţiei conducătorilor de vehicule în respectiva 

parte a cercetării noastre este una conceptuală, vom apela la psihologia generală şi vom examina 

prevederile teoretice de bază despre natura acestei componente a activităţii psihice a persoanei. 
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Unii autori constată că atenţia este un sistem de reacţii ale organismului care aduc corpul în 

poziţia şi starea necesară şi îl pregătesc pentru activitatea ce urmează... [95, p. 162] 

Este cunoscut faptul că experienţa este rezultatul interacţiunii persoanei cu mediul extern, 

în procesul căruia se deschid relaţiile necesare, calităţile, legităţile fenomenelor, sunt identificate 

şi verificate metodele şi mijloacele oportune de activitate [204, p. 321]. 

Aceasta presupune că, cu cât mai frecvent conducătorul de vehicul se află în procesul 

interacţiunii cu domeniul transportului rutier, cu atât mai dezvoltate sunt abilităţile de a conduce 

mijlocul de transport şi, prin urmare, concentrarea atenţiei asupra elementelor necesare ale 

domeniului respectiv. 

Totodată, profilul autoturismului în conştiinţa maselor de oameni de toate vârstele nu se 

asociază cu o sursă de pericol sporit: pentru copii acesta este o jucărie; pentru tineri  – un mijloc 

de bravadă şi cucerire a autorităţii în mediul semenilor, pentru maturi – o posibilitate de a-şi 

manifesta individualitatea sau bunăstarea, fie realizarea tendinţei spre o activitate înaltă de 

afaceri şi de mobilitate [14, p. 23]. 

Astfel, specificul culturii de masă în ceea ce priveşte profilul autoturismului ca mijloc de 

distracţie, autoafirmare, superioritate şi dezvoltare a unei viteze înalte poartă un potenţial 

criminogen şi necesită elaborarea unor măsuri anticriminogene. 

Majoritatea criminologilor care şi-au consacrat cercetările problemei infracţiunilor în 

domeniul transportului rutier indică asupra faptului că cursurilor de conducere auto le este 

rezervat prea puţin timp. 

Experienţa şi măiestria profesională reflectă abilitatea conducătorului vehiculului de a 

aprecia şi de a prognoza evoluţia situaţiei pe traseu, de a utiliza la timp posibilităţile tehnice ale 

vehiculului în cele mai complicate şi neaşteptate situaţii rutiere, toate acestea determinând 

securitatea circulaţiei rutiere [157, p. 22]. 

Însă, instruirea conducătorilor auto astfel încât să aibă pregătit un program de acţiuni 

pentru orice situaţie rutieră dificilă nu este posibil. Totodată, diferite persoane posedă diverse 

capacităţi de instruire. În legătură cu acest fapt, specialiştii în domeniu propun de a forma grupe 

de studii, ţinându-se cont de calităţile psihofiziologice ale persoanelor instruite, iar orele practice 

de conducere  să fie elaborate în coraport cu abordarea individuală a fiecăruia [157, p. 55-70]. 

Este necesar de menţionat că sistemul de pregătire al conducătorilor de vehicule s-a format 

când circulaţia nu se caracteriza printr-o astfel de intensitate şi număr mare de vehicule, 

ambuteiaje  şi situaţii stresante. 
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Situaţiile de astăzi impun conducătorilor de vehicule ca anumite deprinderi (reacţii 

locomotorii) la situaţiile extreme să fie deja formate. Aceste deprinderi de a conduce nu au fost 

atât de actuale anterior, deoarece s-au format într-un regim rutier mult  mai lent. 

Analiza cercetărilor criminologice permite de a concluziona că până la 500 km distanţă 

parcursă conducătorul de vehicul este concentrat doar pe însuşirea procedeelor de conducere a 

mijlocului de transport, iar altor participanţi la trafic le acordă mai puţină atenţie. La distanţa de 

la 500 până la 3000 km parcurşi  comportamentul conducătorului de vehicul începe treptat să 

corespundă condiţiilor existente în trafic. După 3000 km de conducere a autovehiculului 

deprinderile obţinute se stabilizează şi şoferul poate relativ sigur să conducă mijlocul de 

transport. Prin urmare, este foarte dificil de a conduce în siguranţă mijlocul de transport în 

condiţii de circulaţie intensivă după orele practice de conducere a autoturismului prevăzute în 

programele de studii [216, p. 246 ].  

Aşa cum rezultă din exemplele aduse, deprinderile necesare de conducere sunt obţinute de 

conducătorii de vehicule în afara instituţiilor de învăţământ. Reieşind din acest fapt, apare 

sarcina de a fixa deprinderile necesare de conducere, care trebuie să aibă loc în condiţii extreme, 

apropiate la maxim stării reale de pe trasee. Pe poligoanele de instruire nu este posibil de creat 

astfel de situaţii, deoarece ar pune persoana în pericol. Din aceste considerente, este necesar de 

identificat metode alternative de pregătire. 

Abordând problema prevenirii tipului respectiv de criminalitate constatăm că în procesul 

instruirii conducătorilor de vehicule este important de stimulat reacţiile locomotorii necesare în 

cazul situaţiilor extreme. Cu alte cuvinte, în procesul instruirii conducătorilor auto urmează de 

atras atenţia asupra cultivării unor noi forme de reacţie a persoanei în diverse situaţii critice, prin 

dezvoltarea reacţiilor instinctive ale persoanei. Reacţiile locomotorii necesare aduse până la 

automatism pot fi obţinute prin acţiuni conştiente ale persoanei, dacă ele sunt repetate de mai 

multe ori în aceeaşi consecutivitate. 

 

3.2. Caracteristica criminologică a personalităţii infractorului  

în domeniul transportului rutier 

 

Problema personalităţii infractorului, subiectului infracţiunii, adică a persoanei fizice, care 

comite o faptă prejudiciabilă este una dintre cele mai importante probleme ale dreptului penal şi 

ale criminologiei, deoarece ea este indivizibilă de problema infracţionalităţii, cauzelor ei, căilor 

şi mijloacelor de prevenire a infracţiunilor [194, p. 3]. 
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Subiectul infracţiunii ca noţiune juridico-penală – persoană fizică responsabilă care, la 

momentul săvârşirii infracţiunii a atins o anumită vârstă, iar uneori concomitent posedă şi 

anumite semne speciale – este strâns legată de noţiunile „om”, „cetăţean”, „personalitate”, 

„personalitatea infractorului”. 

Personalitatea criminalului interesează ştiinţa criminologiei din două perspective. În primul 

rând, criminologia studiază legăturile ce există între personalitatea criminalului şi crimă. Apoi, 

investighează posibilităţile de influenţare în scopul reorientării comportamentului negativ al 

acestuia [10, p. 13]. 

Autorul român Gh. Mateuţ înţelege prin personalitatea infractorului ansamblul trăsăturilor  

individuale bio-psiho-sociale ale omului, care, la un moment dat, este marcat de stigmatul  

juridic al comiterii unei fapte prevăzută de legea penală [47, p. 131]. 

Potrivit Dicţionarului explicativ al limbii române, omul este o fiinţă socială înzestrată cu 

raţiune şi cu vorbire articulată, capabilă să-şi confecţioneze unelte de muncă, cu ajutorul cărora 

poate să transforme realitatea în care trăieşte; cetăţean – persoană care face parte din populaţia 

stabilă a unui stat, având toate drepturile şi obligaţiile prevăzute de lege, persoană privită ca o 

unitate izolată de alte persoane; personalitate – totalitatea trăsăturilor morale sau intelectuale 

proprii unei persoane, prin care se evidenţiază individualitatea acesteia [27]. Este evident că, în 

toate aceste trei cazuri, poate fi vorba de una şi aceeaşi persoană. 

Conform altor surse, criminalul este acea persoană care a comis o infracţiune cu vinovăţie 

sau la care a participat ca autor, complice sau instigator [59, p. 69] iar în sens criminologic este 

persoana care a săvârşit o crimă, o faptă penală prevăzută de legea penală, pentru care persoanei 

respective i se aplică o pedeapsă” [51, p. 76]. 

Din punctul de vedere al criminologiei anume personalitatea infractorului poartă în sine 

cauzele săvârşirii infracţiunii, este veriga principală a întregului mecanism al comportamentului 

criminal, iar acele particularităţi ale ei care generează un astfel de comportament trebuie să 

formeze obiectul nemijlocit al profilaxiei [41, p. 231]. 

Alţi autori specifică că prin personalitatea infractorului se înţelege sinteza trăsăturilor bio-

psiho-sociale cu un înalt grad de stabilitate şi care sunt definitorii  pentru acel individ care cu 

vinovăţie a comis o faptă ce prezintă pericol social şi este prevăzută de legea penală [65, p. 119; 

40, p. 121]. 

În criminologie personalitatea mai reprezintă „înfăţişarea socială a persoanei”, ceea ce a 

devenit el, dezvoltându-se şi trăind în societate [113, p. 177; 111, p. 226-227] sau o totalitate de 

calităţi social-demografice, social-psihologice, morale şi juridice, relaţii, care caracterizează 
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persoana care a săvârşit infracţiunea, şi influenţează asupra comportamentului său criminal [88, 

p. 78]. 

În aceeaşi ordine de idei se mai menţionează că personalitatea infractorului este o sinteză  a  

tuturor trăsăturilor bio-psiho-sociale, cu un înalt grad de stabilitate, care atribuie o identitate de 

sine inconfundabilă  individului infractor, concretizată într-o atitudine antisocială [70, p. 166; 39, 

p. 180]. 

Potrivit datelor cercetărilor criminologice, personalitatea participanţilor la traficul rutier, 

calităţile morale şi psihologice ale acestora joacă un rol determinant în mecanismul săvârşirii 

infracţiunilor în domeniul transportului rutier. Specificul comportamentului participanţilor la 

traficul rutier este un rezultat al interacţiunii cu condiţiile rutiere şi mijloacele de transport. 

Urmează de specificat că în dreptul penal, persoana care a săvârşit o infracţiune, este 

identificată prin noţiunea de subiect al infracţiunii. Noţiunea subiectului infracţiunii presupune 

explicarea unui cerc larg de probleme, pe de o parte, determinarea semnelor juridice ce 

caracterizează subiectul potrivit dreptului penal, şi, pe de altă parte, elucidarea aspectului moral, 

social-politic al infractorului. Semnele şi proprietăţile subiectului infracţiunii, convenţional, pot 

fi divizate în două grupe: semnele juridico-penale (vârsta, responsabilitatea, calităţile speciale) şi 

semnele criminologice. 

Sub acest aspect criminologia este interesată de lumea lăuntrică a persoanei şi cauzele 

formării directivelor criminale. În opinia autoarei A. Dolgova caracteristica personalităţii 

infractorului constă în identificarea legăturilor cauzale ce ţin de infracţiune şi a legăturilor 

cauzale. Totodată ea indică asupra prezenţei a şase grupe de trăsături şi anume: 

1) trăsăturile social-demografice; 

2) trăsăturile juridico-penale; 

3) manifestările sociale în diverse domenii ale activităţii (relaţiile sociale); 

4) calităţile morale 

5) coordonatele psihologice (psihiatrice); 

6) coordonatele biologice [112, p. 280]. 

Din această cauză viziunea criminologică asupra personalităţii şi metodologia cercetării 

personalităţii este mult mai aproape de ştiinţele sociale şi psihologice decât de cele juridice. 

Referindu-ne la trăsăturile social-demografice ale persoanelor care au săvârşit infracţiuni 

în domeniul transportului rutier, urmează să menţionăm că acestea se determină în funcţie de 

tipul participanţilor circulaţiei rutiere.  

Astfel, caracteristicile de vârstă ale persoanelor care au săvârşit infracţiuni în domeniul 

transportului rutier sunt ca un indicator al anumitor etape de dezvoltare a personalităţii, al 
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atingerii de către aceasta a maturităţii sociale şi a unor poziţii sociale etc., adică sunt legate de 

alte particularităţi ale personalităţii, după care putem judeca în baza criteriilor de vârstă.  

În rândul persoanelor care conduc mijloace de transport predomină persoane cu vârsta între 

18-40 ani (70%), în 91% din cazuri sunt persoane de sex masculin. Conform datelor statistice 

existente, persoanele care sistematic încalcă regulile circulaţiei rutiere fac parte din categoria de 

vârstă de la 18 la 35 ani (corespunzător 18-20 ani – 65,1%, 20-25 ani – 60,5%, 26-35 ani – 

23,3%) [179, p. 24]. Perioadei respective de vârstă (18-35 ani) revine criza „maturizării”, legată 

de căutarea locului său în viaţă şi realizarea abilităţilor sale [122]. Credem că una din 

manifestările unei astfel de crize la conducătorii de vehicule-delincvenţi sunt conflictele cu 

legea, inclusiv conflictele în domeniul circulaţiei rutiere. 

Caracteristicile de vârstă ale conducătorului de vehicul care încalcă frecvent regulile 

circulaţiei rutiere poate fi privit ca un indicator al maturizării sociale, al asimilării normelor şi 

prevederilor din domeniul circulaţiei rutiere, care de asemenea sunt legate de alte particularităţi 

ale personalităţii despre care putem judeca după criteriile de vârstă. 

În rândul pietonilor cel mai mare număr de încălcări ale regulilor circulaţiei rutiere le admit 

adolescenţii şi tinerii cu vârsta de la 12 până la 35 ani (78%). Alte categorii de vârstă sunt 

reprezentate după cum urmează: vârsta maturităţii de la 25 până la 50 ani (38%); persoanele cu 

vârsta peste 60 ani (26%); pietonii de vârsta claselor primare 7-11 ani (9%). La rândul său, 

bărbaţii-pietoni de vârsta adolescentă şi tânără (49%) încalcă regulile circulaţiei rutiere mai 

frecvent decât femeile-pietoni de aceeaşi vârstă (29%) [128, p. 429]. 

Astfel, persoanele atrase la răspundere pentru infracţiuni în domeniul transportului rutier, 

reprezintă o parte activă a populaţiei, aptă de muncă şi ocupată, în mare parte, în domeniul de 

producere. Această circumstanţă nu-şi poate lăsa amprenta asupra caracteristicii lor social-

demografice. 

Atrage atenţia cota relativ nesemnificativă a persoanelor minore şi a persoanelor cu vârsta 

peste 50 ani. Specificul infracţiunilor în domeniul transportului rutier este determinat de 

particularităţile cerinţelor înaintate faţă de conducătorii de vehicule. În corespundere cu pct. 10 al 

Regulamentului cu privire la permisul de conducere, organizarea şi desfăşurarea examenului 

pentru obţinerea permisului de conducere şi condiţiile de admitere  la traficul rutier  (aprobat prin 

Hotărârea Guvernului Nr. 1452 din  24.12.2007) [61], persoanele care solicită examinarea în 

vederea obţinerii permisului de conducere sau a unor noi categorii/subcategorii ale acestuia, 

trebuie să facă dovada absolvirii cursurilor unei şcoli auto, organizate de unităţile licenţiate, 

conform legislaţiei în vigoare, care activează potrivit normelor stabilite de Guvern, să 
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îndeplinească condiţiile psihofiziologice intelectuale, de vârstă şi să fie apte din punct de vedere 

medical, conform instrucţiunilor aprobate de Ministerul Sănătăţii. 

Potrivit pct. 11 al regulamentului, persoanele care fac dovada absolvirii unei instituţii 

superioare sau medii de specialitate de învăţământ de profil, în ale căror programe de studii sunt 

prevăzute studierea în volumul corespunzător a legislaţiei siguranţei traficului rutier şi mecanicii 

auto, se admit la examenul pentru obţinerea permisului de conducere a autovehiculelor din 

categoria B şi subcategoria pe care aceasta o include, fără o careva pregătire suplimentară. 

Persoanele în cauză trebuie să prezinte dovada absolvirii unui curs de instruire practică în 

conducerea autovehiculului din categoria/subcategoria solicitată, corespunzător programelor 

respective de pregătire. 

Totodată, pct. 13 al regulamentului prevede că persoana care solicită examinarea în vederea 

obţinerii permisului de conducere trebuie să îndeplinească următoarele condiţii: 

    a) să corespundă vârstei: 

    - de 16 ani - pentru subcategoriile A1 şi B1; 

    - de 18 ani - pentru categoriile B, BE, H şi subcategoriile A2, C1, C1E; 

    - de 20 ani: 

    - pentru categoria A, în cazul în care persoana face dovada conducerii pe o perioadă de 

cel puţin 2 ani pe un motociclu din subcategoria A2; 

    - pentru conducerea triciclului cu o putere ce depăşeşte 15 kW; 

    - de 21 ani - pentru categoriile C, CE, F, I şi subcategoriile D1, D1E; 

    - de 24 ani - pentru categoria A, D şi DE; 

   b) să fie aptă din punct de vedere psihofiziologic intelectual pentru a conduce 

autovehicule pe drumurile publice; 

    c) să fie aptă din punct de vedere medical pentru a conduce autovehicule din 

categoriile/subcategoriile pentru care solicită examinarea; 

    d) să facă dovada că a absolvit cursurile unei şcoli, organizate de unităţi licenţiate, în 

condiţiile legii. 

Examenul pentru obţinerea permisului de conducere consta în: 

    a) proba teoretică, de cunoaştere a legislaţiei rutiere, a tehnicilor de acordare a primului 

ajutor medical şi a noţiunilor generale de mecanică auto; 

    b) proba practică de conducere a autovehiculului în poligon şi traseu, corespunzătoare 

categoriei/subcategoriei de permis solicitat, cu excepţia subcategoriilor A1 şi A2 şi categoriei A, 

pentru care se verifică numai îndemânarea de conducere în poligoane. 
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Doar în condiţiile în care examenul a fost susţinut cu succes, persoana primeşte în modul 

stabilit permisul de conducere, iar odată cu el şi dreptul de a conduce motociclul, autoturismul, 

fie un mijloc de transport de altă categorie. 

Realităţile actuale, când persoana care nu a atins vârsta de 18 ani se aşează la volan, 

impune necesitatea regândirii pragului de vârstă pentru dreptul de a conduce mijloace de 

transport pe categoria „B”. Problema în cauză este discutabilă şi necesită o soluţionare 

echilibrată şi bine gândită. În cazul dat se resimte atracţia persoanelor de vârsta respectivă faţă de 

tehnică în general şi de conducerea mijlocului de transport în particular. Cel mai înalt activism ce 

ţine de infracţiunile din domeniul transportului rutier revine grupului de vârstă de la 18 până la 

24 ani, după 30 ani şi mai în vârstă cota lor începe să scadă. O bună parte din infracţiunile din 

domeniul transportului rutier şi al încălcării regulilor circulaţiei rutiere deseori sunt condiţionate 

de manifestări negative ale vârstei cum ar fi tendinţa de a depăşi limita de viteză, bravadă, 

conducerea mijlocului de transport în stare de ebrietate. Respectivele acţiuni ilegale se mai 

agravează prin faptul că conducătorii de vehicule din grupul respectiv de vârstă mai sunt în 

acelaşi timp şi şoferi începători care au experienţă insuficientă de conducere a mijloacelor de 

transport. 

În funcţie de sexul participanţilor la traficul rutier, diverse surse indică că, cel mai 

frecvent, încalcă regulile circulaţiei rutiere bărbaţii (93%). Totodată, în ultimii ani, se atestă o 

tendinţă de creştere a cotei femeilor în rândul conducătorilor de vehicule care săvârşesc 

infracţiuni în domeniul transportului rutier. Astfel, în rândul persoanelor care sistematic încalcă 

regulile circulaţiei rutiere sunt şi femei (11,6%). Faptul dat se explică prin creşterea 

considerabilă a transportului individual, la volanul cărora tot mai frecvent apar femeile. Însă 

procentul mic al femeilor în rândul persoanelor care comit încălcări infracţionale ale regulilor 

circulaţiei rutiere, nu se explică doar prin circumstanţele în cauză. Datorită emotivităţii sporite, 

femeile reacţionează mai puţin adecvat la condiţiile extreme şi la situaţiile rutiere periculoase. 

Respectivele particularităţi psihologice ale femeilor, care se amplifică în condiţiile extreme ale 

circulaţiei rutiere, în îmbinare cu majorarea numărului mijloacelor de transport devine un factor 

determinant al diferitor încălcări ale legii. 

Femeilor le sunt specifice încălcări mai minore ale regulilor circulaţiei rutiere, în rezultatul 

cărora este cauzat un prejudiciu mai mic. Pentru ele este caracteristică neglijenţa ca modalitate a 

imprudenţei şi tipul ocazional de infractor. Femeile conducătoare de vehicul, de obicei, preferă 

să oprească automobilul decât să fie implicate în escaladarea situaţiei de accident. Se deosebesc 

printr-o frecvenţă mai redusă a cazurilor de conducere în stare de ebrietate şi o respectare mai 

strictă a regulilor circulaţiei rutiere [105, p. 21]. 
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Anumite particularităţi ale comportamentului respectiv al femeilor sunt legate atât de cauze 

sociale cum ar fi diferenţa în standardele de comportament ale bărbaţilor şi femeilor, cât şi de 

particularităţile psihofiziologice ale organismului feminin. Directivele sociale ale femeilor sunt 

mult mai pozitive. Comparativ cu bărbaţii, ele creează mai puţine situaţii periculoase, sunt mai 

atente şi mult mai rar admit încălcări grave ale regulilor de circulaţie [135, p. 98; 118, p. 18]. 

După nivelul de instruire, condamnaţii pentru infracţiunile în domeniul transportului rutier 

practic nu se deosebesc de persoanele care au săvârşit alte categorii de infracţiuni, totodată 

majoritatea infractorilor din domeniul transportului rutier sunt ocupaţi cu muncă social-utilă, 

doar 10% revin persoanelor fără loc de muncă [85]. 

Studiile persoanelor care săvârşesc infracţiuni în domeniul transportului rutier variază de la 

studii medii incomplete până la superioare. Însă cotele care revin diferitor niveluri de instruire nu 

sunt nici pe departe egale. Astfel, în funcţie de nivelul de instruire, poate fi observată următoarea 

legitate: cu cât este mai scăzut nivelul de instruire, cu atât este mai înaltă cota infracţiunilor şi al 

încălcărilor regulilor circulaţiei rutiere, în special conducerea mijlocului de transport în stare de 

ebrietate. Totodată urmează de avut în vedere că nivelul de instruire, la rândul său, depinde de un 

şir de particularităţi individuale care se referă la subiectul respectiv [119, p. 23]. 

Particularităţile criminologice ale persoanelor care săvârşesc infracţiuni în domeniul 

transportului rutier, sunt condiţionate de categoria din care face parte persoana care conduce 

mijlocul de transport, adică este şofer profesionist sau proprietar individual al mijlocului de 

transport. Astfel, pentru conducătorii neprofesionişti este caracteristic un nivel mai înalt al 

studiilor comparativ cu conducătorii profesionişti, totodată ultimii conduc vehiculele mai 

calificat etc. De către conducătorii de vehicule neprofesionişti sunt săvârşite mai mult de 60% 

din numărul total de accidente rutiere [85]. 

Astfel, pentru studierea infracţiunilor în domeniul transportului rutier, este importantă 

poziţia conducătorului de vehicul şi corespunzător rolul său ca participant al traficului rutier. Pot 

fi evidenţiate următoarele grupe de şoferi: 

1) şoferii profesionişti; 

2) automobilişti-amatori; 

3) persoane care nu au permise de conducere a mijloacelor de transport. 

Persoanele care fac parte din grupele respective au particularităţi sociale şi psihologice şi se 

deosebesc după unele caracteristici personale cum ar fi, de exemplu, deosebirile de vârstă şi 

studii. Urmează de menţionat în special despre ultima grupă de persoane. Spre deosebire de 

primele două categorii – profesionişti şi automobilişti-amatori, pentru cei din a treia grupă 

îndeplinirea funcţiilor de conducători de vehicule deja reprezintă o încălcare gravă. 
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În grupele indicate pot fi evidenţiate subgrupe, de exemplu în prima grupă pot fi evidenţiaţi 

conducătorii de taxi-uri, autovehiculelor de mare tonaj, transportului public etc. Persoanelor care 

fac parte din grupele şi subgrupele respective le revin anumite poziţii şi roluri sociale 

descoordonarea cărora poate conduce la lipsa înţelegerii reciproce şi a concordanţei la traseu. 

O importanţă deosebită o are faptul cât de pregătiţi sunt şoferii de a conduce mijloace de 

transport. Un criteriu important al prudenţei la traseu este experienţa de conducere a mijloacelor 

de transport. 

În cadrul unor studii realizate în Republica Moldova, au fost evidenţiate caracteristicile 

social demografice ale conducătorilor auto în stare de ebrietate şi anume: 

- majoritatea sunt bărbaţi (90%), însă numărul femeilor este în creştere;  

- în mare parte ei sunt de o vârstă mai tânără de 20 – 40 ani; 

- în mare parte ei au educaţie primară; 

- sunt mai des angajaţi în câmpul muncii;  

- mai des sunt asociaţi cu clasa social-economică de jos;  

- majoritatea locuiesc separat sau nu sunt implicaţi în relaţie [58, p. 8].  

Experienţa de conducere a mijlocului de transport. Cercetările indică că conducătorii de 

vehicule încalcă cel mai frecvent regulile circulaţiei rutiere în primii trei ani de conducere (65%), 

care sunt urmaţi de cei cu experienţa de patru-cinci ani (60,5%) şi în cele din urmă de cei cu  

experienţa de şase-zece ani (23,3%). Ţinând cont de datele obţinute, vom menţiona că în 

mecanismul încălcării sistematice a regulilor circulaţiei rutiere de către conducătorii de vehicule 

un rol important îl poate avea experienţa insuficientă de conducere a vehiculului. Astfel, 

conducătorul de vehicul fără experienţă (1-3 ani) se dovedeşte a fi nepregătit la diferite situaţii 

rutiere din cauza automatizării insuficiente a acţiunilor de conducere a vehiculului şi a 

deprinderilor neformate pe deplin.  În condiţiile circulaţiei rutiere situaţiile nestandarde îi fac pe 

conducătorii de vehicule neexperimentaţi să se piardă cu firea şi să nu realizeze necesitatea 

realizării acelor acţiuni care trebuie să fie realizate automat [134]. 

Stările respective pot fi explicate prin sineîncrederea exagerată şi neglijarea pericolului 

atunci când capătă doar o mică experienţă de conducere a mijlocului de transport (mai mult de 

un an). Un astfel de fenomen în comportamentul unor persoane deseori se repetă peste 5 ani. 

Şoferii începători (vechimea până la 1 an) datorită lipsei experienţei şi deprinderilor de a 

conduce se străduie să conducă vehiculul cu prudenţă, fără a încălca regulile circulaţiei rutiere. 

De obicei, la fel procedează şi şoferii cu o vechime de conducere mare şi o calificare înaltă, iar 

deprinderile şi experienţa acestora le permite să conducă vehiculul fără accidente.  
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Sub acest aspect urmează de menţionat că termenul mai mare de 6 ani de activitate 

profesională este recunoscut în psihologie şi pedagogie ca fiind necesar pentru formarea 

deprinderilor necesare care ar mărturisi despre formarea deprinderilor profesionale ceea ce 

presupune adaptarea la condiţiile externe de activitate [180, p. 12]. 

Măiestria profesională de a conduce autovehiculul este gradul de pregătire a şoferului care 

îi permite să conducă mijlocul de transport fără greşeli iar în caz de necesitate să utilizeze la 

maxim posibilităţile sale tehnice, precum şi abilitatea şoferului de a aprecia prompt şi corect 

situaţia rutieră în momentele critice şi să prognozeze eventualele sale schimbări. Semnificaţia 

deosebită a măiestriei profesionale pentru securitatea circulaţiei rutiere se confirmă printr-un 

număr mare de accidente care au loc din cauza unor şoferi tineri şi neexperimentaţi. Specialiştii 

francezi consideră că până la parcursul de 500 km şoferul este preocupat, în mare parte, doar de 

conducerea vehiculului său, iar la alţi participanţi la trafic el practic nu atrage atenţie. De la 500 

până la 3000 km parcurşi comportamentul conducătorului de vehicul începe treptat să 

corespundă situaţiei rutiere existente. După 3000 km parcurşi deprinderile de a conduce un 

mijloc de transport se stabilizează, iar şoferul poate conduce mijlocul de transport mult mai 

încrezut. Pentru a atinge o măiestrie profesională este necesar „de a înconjura pământul” cel 

puţin odată adică de parcurs cel puţin 40000 km. Desigur, un astfel de parcurs pentru diferite 

persoane poate fi suficient sau insuficient. Aceasta poate depinde de nivelul de pregătire al 

conducătorilor de vehicule precum şi de particularităţile individuale care determină procesul 

perfecţionării măiestriei de a conduce. Astfel, experienţa şi măiestria profesională, într-o mare 

măsură, determină posibilităţile conducătorilor de vehicule, iar prin urmare şi securitatea 

circulaţiei rutiere [188, p. 173-174]. 

O exprimare obiectivă a gradului de pregătire a conducătorilor de vehicule este 

automatismul deprinderilor la conducerea vehiculului în diverse situaţii rutiere, amploarea, 

tenacitatea şi dinamismul. Şoferul experimentat lucrează doar cu acele grupuri de muşchi, care 

sunt necesare pentru această acţiune. Unele acţiuni directoare sunt reunite într-un singur act 

locomotor, fapt care permite de a desfăşura rapid şi la timp manevre complexe în procesul de 

conducere a vehiculului. În situaţii extreme acţiunile şoferului experimentat se caracterizează 

prin promptitudine, exactitate şi corespundere totală cerinţelor de securitate reieşind dintr-o  

situaţie concretă. 

Trăsăturile juridico-penale. Motivarea infracţiunilor din domeniul transportului rutier de 

obicei este apreciată ca uşuratică şi iresponsabilă. Esenţa ei constă în faptul că în ea nu se 

întrevede tendinţa subiecţilor spre urmări social-periculoase, motivele şi scopurile sunt în afara 
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componenţei de infracţiune, iar căile de satisfacere şi realizare sunt alese prin ocolirea regulilor 

de siguranţă. 

Conform unor cercetări, persoana care încalcă regulile circulaţiei rutiere îndeplinind 

anumite acţiuni (inacţiuni), nu conştientizează caracterul lor social-periculos, nu prevede 

urmările lor posibile, fie contează în mod uşuratic pe prevenirea consecinţelor negative şi în 

acelaşi timp este obligat să conştientizeze şi să le prevadă [164, p. 57]. Analiza calităţilor moral-

psihologice ale condamnaţilor pentru infracţiuni în domeniul transportului rutier a demonstrat că 

iresponsabilitatea şi frivolitatea au fost ca cauză pentru 64% din condamnaţi; încrederea 

exagerată în sine la 90%; incapacitatea de a aprecia corect situaţia – pentru 43%; neatenţia vădită 

– pentru 4,4% [142, p. 296]. Alţi cercetători au ajuns la concluzia că conducătorii de vehicule 

care încalcă sistematic regulile circulaţiei rutiere, în marea lor majoritate, sunt persoane egoiste, 

uşuratice, care asimilează cu greu nu doar regulile circulaţiei rutiere, dar şi normele vieţii sociale 

[169]. 

Pentru infracţiunile comise din imprudenţă (inclusiv în domeniul circulaţiei rutiere) nu 

întotdeauna este specific caracterul ocazional sau situaţional [142, p. 296]. Respectivelor 

persoane le sunt specifice anumite deficienţe ale conştiinţei juridice, care îi deosebesc de 

infractorii care au săvârşit infracţiuni intenţionat. Însă infractorii imprudenţi nu ating acel nivel 

al degradării conştiinţei juridice care se atestă, în majoritatea cazurilor, la persoanele care au 

săvârşit infracţiuni intenţionat, totodată aceştia se deosebesc semnificativ la aceşti indicatori de 

cetăţenii oneşti. 

În criminologie sunt evidenţiate următoarele motive ale comportamentului frivol al 

participanţilor la traficul rutier: 

- egoismul, directiva spre atingerea scopurilor egoiste, asigurarea propriei bunăstări 

(exploatarea samavolnică a mijloacelor de transport, abaterea de la itinerarele stabilite în scopuri 

personale etc.); 

- tendinţa de a ascunde alte încălcări, comise din neglijenţă, totodată uneori în mod 

intenţionat este ignorată posibilitatea survenirii urmărilor grave deoarece subiectul, în mod 

uşuratic, contează pe evitarea lor; 

- interese de serviciu eronat sesizate, când, de exemplu, conducătorul auto tinde de a pleca 

pe rută în orice condiţii meteo dificile (condiţii meteo nefavorabile, gheţuş, ceaţă etc.); 

- manifestarea nihilismului juridic, când subiectul ignoră cerinţele legale doar pe motiv că 

le consideră formale sau inutile într-o situaţie concretă; 
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- porniri huliganice, care se manifestă prin îndrăzneală nesăbuită, bravadă, imprudenţă în 

timpul conducerii mijlocului de transport, motive de imitare (dorinţa de a nu rămâne în urmă faţă 

de alţii) [132, p. 322; 152, p. 477-478]. 

Sistematizând motivele sus-indicate, obţinem următoarea clasificare a calităţilor personale, 

recunoscute drept social-periculoase: 

1) impulsivitatea comportamentului (predispunerea la hotărâri nesăbuite); 

2) interese egoiste şi antisociale eronat percepute ce ţin de activitatea de serviciu; 

Comportamentul impulsiv reprezintă o manifestare a liberei voinţe, care este o premisă a 

răspunderii penale [210, p. 61]. 

Impulsivitatea persoanei mărturiseşte despre tendinţa de a lua hotărâri neaşteptate, obiceiul 

de a acţiona la primul impuls, sub influenţa emoţiilor.  

În literatura de specialitate este întâlnită opinia potrivit căreia, impulsivitatea, la fel ca şi 

interesele de serviciu eronat percepute, precum şi alte elemente ale comportamentului social-

periculos pot fi neutralizate prin citirea unor lecţii suplimentare persoanelor respective în paralel 

cu înăsprirea legislaţiei [171, p. 9; 201, p. 72-73]. 

Experţii au indicat asupra faptului că aproximativ 25%-33% din conducătorii de vehicule 

au în mod univoc o motivare negativă, adică încalcă regulile circulaţiei rutiere în mod conştient 

şi urmăresc alte scopuri şi anume: 

- dorinţa de a demonstra superioritatea vehiculului la traseu, să verifice posibilităţile lui 

tehnice; 

- dorinţa de a demonstra prietenilor impunitatea pentru încălcarea regulamentului 

circulaţiei rutiere (datorită statutului său social, banilor sau statutului social înalt al rudelor). 

Potrivit unor studii, în accidentele produse din cauza încălcării conştiente a regulilor 

circulaţiei rutiere, 35%-40% din conducătorii de vehicule au avut o motivare negativă, până la 

40% una pozitivă şi 20-25% una neutră fie motivarea nu a fost stabilită [117, p. 118; 152, p. 477-

478; 195, p. 114-115]. 

În literatura criminologică şi juridico-penală este răspândită opinia potrivit căreia 

comportamentul nechibzuit, inclusiv în cazul infracţiunilor în domeniul transportului rutier, 

indică spre o motivare negativă, astfel încât şi motivele şi personalitatea trebuie să fie apreciate 

în mod univoc drept negative. Ca motivare este adus faptul că individul, în mod conştient, 

neglijează măsurile de securitate, punând în pericol pe alţii pentru a-şi satisface propriile interese 

egoiste, conştientizând totodată pericolul social al acţiunilor sale [97, p. 64-65; 184, p. 13-16; 

217, p. 144-145]. 
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Manifestările sociale în diverse domenii ale activităţii (relaţiile sociale). Este bine 

cunoscut faptul că statutul social al persoanei include un şir de roluri. Fiecare rol reprezintă o 

totalitate de relaţii distincte. Rolul învăţătorului, inginerului sau capului familiei este determinat 

de divizarea socială a muncii precum şi de alte procese obiective care nu depind de voinţa unui 

individ în parte. Formele obişnuite de comportament inevitabil se standardizează şi se fortifică 

printr-un sistem de aşteptări reciproce [137, p. 34; 108, p. 193]. 

Problema este deja mai complexă decât nişte „interese percepute eronat”, motive egoiste 

sau impulsivitatea comportamentului. Astfel, rolul social al conducătorului auto (familist bun, 

tată bun, lucrător bun) intră într-un conflict obiectiv cu directiva statului de a nu neglija 

prevederile regulilor circulaţiei rutiere [181, p. 190; 198, p. 106-107]. 

Comportamentul conducătorului de vehicul este apreciat de stat, în cazul încălcării 

regulilor circulaţiei rutiere, ca fiind antisocial, întrucât conducătorul de vehicul încearcă să atingă 

cu orice preţ scopul propus. Totodată anturajul apropiat poate încuraja rezultatul (prezenţa 

banilor, lucrul executat, întâmpinarea soţiei la aeroport etc.), făcând abstracţie de mijloacele cu 

care acesta a fost atins. 

Astfel, în faţa noastră apare un antagonism unic, în cadrul căruia valorile împărtăşite de 

întreaga societate, se află în stare de anomie cu valorile relevante pentru grupul social al 

conducătorului de vehicul. Urmează să menţionăm că numărul acestor grupuri este direct 

proporţional numărului conducătorilor de vehicule. Prin urmare şi numărul respectivelor 

conflicte în societatea noastră este semnificativ. 

Este remarcabil faptul că dacă ne vom propune să stabilim tipologia personalităţii 

conducătorului de vehicul-infractor, ne vom ciocni de o problemă destul de specifică. Ea constă 

în faptul că toţi conducătorii de vehicule neglijează regulile securităţii rutiere iar prin urmare toţi 

ei prezintă un potenţial pericol social şi posedă semne nerealizate ale unui infractor imprudent. 

Reieşind din această ipoteză putem ajunge la o concluzie surprinzătoare şi anume: deoarece 

toţi conducătorii de vehicule comit abateri de la prevederile legale, atunci orice latură a 

personalităţii şoferului prezintă un potenţial pericol social. În aşa caz toate calităţile 

conducătorilor de vehicule care determină priorităţile personalităţii, necesită o anumită corectare. 

Însă o astfel de concluzie ar fi pripită deoarece nu putem declara toate calităţile umane ca fiind 

social-periculoase. Prin urmare, problema criminalităţii în domeniul transportului rutier este 

plasată preponderent într-o altă dimensiune. 

La modul ideal, în procesul conducerii practice, conducătorii de vehicule trebuie să cultive 

o repulsie stabilă la comportamentul ilicit la volan. Cu alte cuvinte, dacă sistemul de interacţiune 
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socială în trafic ar fi ideal, atunci conducătorii auto, acumulând experienţă socială de interacţiune 

în domeniul circulaţiei rutiere, trebuie să renunţe la comportamentul ilicit. 

Dacă acest sistem de relaţii este deformat, atunci conducătorul auto, interacţionând în acest 

domeniu, opţiune proprietăţi şi calităţi, care sunt apreciate de către stat ca fiind social-

periculoase. Însă în societate aceste calităţi sunt percepute ca profesionalism.  

Apare întrebarea, de ce experienţa socială a conducătorilor auto aduce la aceea că aproape 

toţi ei sunt gata să rişte cu propria viaţă şi să pună în pericol vieţile altor persoane? 

Odată cu creşterea experienţei de muncă, frecvenţa comportamentului deviant se 

diminuează nesemnificativ (în 5 ani în medie până la 8%, deşi această tendinţă nu este una 

stabilă). Cu alte cuvinte, majoritatea conducătorilor de vehicule – aproximativ 92% - odată cu 

creşterea vechimii de la 6 până la 11 ani nu renunţă la comportamentul delincvent la traseu [180, 

p. 13]. 

Prin urmare, odată cu majorarea frecvenţei interacţiunilor în sistemul conducător de vehicul 

- mijloc de transport-traseu, mediul social nu rebutează ci de fapt inoculează acte de 

comportament interzise. Se presupune, că o astfel de stare mărturiseşte despre influenţa rolurilor 

pe care este obligat să le joace conducătorul de vehicul, datorită cărora sunt inhibate calităţile 

pozitive ale personalităţii şi se dezvoltă calităţi negative, specifice infractorilor. Cu alte cuvinte, 

odată cu aşezarea persoanei la volan, orientarea caracteristicii personalităţii sale se poate 

schimba de la una pozitiva la negativă. Mai este necesar de menţionat, că nivelul manifestării 

caracteristicilor negative ale personalităţii conducătorului de vehicul-infractor depinde de 

condiţiile în care este jucat rolul, adică de condiţiile unei situaţii concrete care evoluează în 

procesul conducerii mijlocului de transport. 

Calităţile morale. Securitatea circulaţiei depinde nu doar de experienţa conducătorului de 

vehicul, dar şi de acţiunile sale nemijlocite şi al corespunderii lor situaţiei rutiere concrete. 

Respectivele acţiuni deseori sunt determinate de caracterul conducătorului de vehicul, de 

calităţile sale morale şi spirituale. În acest sens, studierea particularităţilor conştiinţei morale şi 

juridice ale persoanelor care au săvârşit o infracţiune în domeniul transportului rutier stă la baza 

înţelegerii genezei comportamentului deviant al persoanei, al motivelor sale, pentru aprecierea 

socială a personalităţii şi prognozării faptelor antisociale. 

Caracteristica criminologică a personalităţii infractorilor în domeniul transportului rutier 

indică că, în marea lor majoritate, ei se referă la categoria infractorilor ocazionali. Totodată, o 

anumită parte din ei, după calităţile lor personale, sunt apropiaţi tipului fraudulos de infractori. 

Se evidenţiază în special persoanele care părăsesc locul accidentului rutier lăsând fără ajutor 

victimele. 
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Un exemplu în acest sens este cazul lui C.E. care, la 10.06.2013, aproximativ la orele 

23:15, pe traseul M 14  Bălţi- Sărăteni km 37 - 720 m, la iieşirea din s. Copăceni, r-nul Sîngerei 

conducea automobilul de model  „Mazda  625” şi încălcând prevederile pct. 45 alin. l lit. a), b), 

c), d) şi pct.2) din Regulamentul circulaţiei rutiere, ca rezultat nu s-a isprăvit cu ghidajul şi a 

tamponat biciclistul V.D. după care a părăsit locul accidentului rutier. În urma coliziunii 

biciclistul V.D. a primit, potrivit raportului de expertiză medico-legală,  leziuni corporale grave.   

Instanţa de fond a constatat, că prin acţiunile sale C.E. a comis infracţiunea prevăzută de  

art. 264 alin. (3) lit. b) CP al RM - încălcarea regulilor de securitate a circulaţiei sau de 

exploatare a mijloacelor de transport de către persoana, care conduce mijlocul de transport  care  

a provocat decesul unei persoane şi art. 266 CP al RM - părăsirea locului accidentului rutier de  

către persoana care conducea mijlocul de transport si care a încălcat regulile de securitate a 

circulaţie sau de exploatare a mijloacelor de transport, dacă aceasta a provocat urmările indicate 

la art. 264 alin.(3) CP al RM [31]. 

Majorităţii infractorilor în domeniul transportului rutier le sunt caracteristice astfel de 

calităţi cum ar fi indiferenţa faţă de interesele obşteşti, neglijarea regulilor de securitate, 

nedisciplinarea generală etc. Particularităţile psihologice de comportament ale personalităţii 

infractorului în domeniul transportului rutier se manifestă plin lipsa sau insuficienţa atenţiei 

cuvenite din partea lor, a vigilenţei cuvenite, a eforturilor volitive sau a concentrării eforturilor 

psihice în procesul circulaţiei rutiere [85]. 

Astfel, conducătorii de vehicule care încalcă regulile circulaţiei rutiere şi sunt implicaţi în 

diverse accidente rutiere, sunt mult mai agresivi şi orientaţi negativ, închişi, indiferenţi faţă de 

alte persoane, predispuşi la risc neîntemeiat. Este deasemenea stabilit că conducătorii de vehicule 

care sistematic încalcă regulile circulaţiei rutiere, în marea lor majoritate, sunt persoane egoiste, 

iresponsabile, care asimilează cu greu nu doar regulile circulaţiei rutiere, dar şi normele 

convieţuirii sociale. 

Persoanele care au familie şi duc un mod normal de viaţă sunt mai puţin predispuşi de a 

încălca grav regulile circulaţiei rutiere. Spre deosebire de ei, conducătorii de vehicule care nu au 

familie şi care deseori duc un mod de viaţă dezordonat, sunt implicaţi mult mai frecvent în 

accidente rutiere. A fost stabilită legătura directă între profilul moral-spiritual al personalităţii 

şoferilor şi numărul de accidente rutiere săvârşite de către aceştia. De aceea, educaţia moral-

spirituală a conducătorilor de vehicule are o importanţă deosebită pentru securitatea circulaţiei 

rutiere [116, p. 132]. 

Reuşita oricărei activităţi depinde de orientarea persoanei, interesele sale, capacităţi, 

temperament, caracter, calităţi morale şi psihofiziologice care, în ansamblu, determină 
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comportamentul său în anumite situaţii concrete. Comportamentul persoanei, acţiunile şi faptele 

sale sunt o exprimare integrală a tuturor calităţilor sale psihofiziologice. Calităţile negative ale 

personalităţii îngreunează activitatea conducătorului de vehicul, conduc la greşeli şi accidente 

rutiere. Şoferii care conduc fără accidente, comparativ cu cei care admit un număr mare de 

încălcări, se caracterizează nu doar printr-o disciplină înaltă, dar şi prin cumpănire, 

discernământ, ingeniozitate, calităţi morale şi spirituale înalte. 

Vorbind despre conştiinţa juridică a infractorilor imprudenţi, putem afirma că după nivelul 

deformării directivelor juridice infractorii imprudenţi ocupă un loc intermediar între cetăţenii 

oneşti şi infractorii care săvârşesc infracţiuni intenţionate. Aceste distorsiuni se manifestă prin 

lipsa unei voinţe ferme de a respecta cerinţele legale anume în acel domeniu de relaţii, în care se 

impune respectarea normelor de securitate [116, p. 132]. 

În urma studierii orientărilor valorice ale diferitor categorii de infractori anume infractorii 

imprudenţi demonstrau în situaţii de risc o neglijenţă înaltă faţă de viaţa şi sănătatea altor 

persoane, fiind foarte aproape în această privinţă de cei care săvârşesc omoruri intenţionate. 

Faptul că ei au manifestat o îngrijorare scăzută faţă de propria securitate, poate fi explicat prin 

încrederea exagerată în sine şi calculul eronat că chiar dacă vor încălca regulile, propria lor viaţă 

şi sănătate nu vor fi puse în pericol [183, p. 31]. 

Un exemplu în acest sens este cazul lui J.G. care, la 18 aprilie 2014, aproximativ la ora 

19:30, în timp ce se deplasa cu autocamionul de model „Renault” din direcţia sat. Coloniţa spre 

direcţia str. Meşterul Manole, ajungând la intersecţia str. Transnistria cu str. Vadul lui Vodă din 

mun. Chişinău, unde este trecere dirijată pentru pietoni, nu a asigurat securitatea la trafic, 

exprimată prin neacordarea trecerii pietonilor, nu a redus viteza sau chiar să oprească pentru a se 

asigura de securitatea manevrei sale, ca urmare a comis tamponarea pietonului G.E., care 

traversa partea carosabilă a str. Transnistria, de la stânga spre dreapta, pe trecerea de pietoni la 

culoarea verde a semaforului pentru pietoni. 

În rezultat, pietonul G.E. s-a ales cu leziuni corporale, după care a fost internată în secţia de 

reanimare a spitalului de urgenţă, iar la data de 21 aprilie 2014 a decedat. Conform raportului de 

expertiză medico-legală lui G.E. i-au fost cauzate vătămări corporale grave, care au legătură 

cauzală directă cu survenirea decesului acesteia. 

Pe baza stării de fapt expuse mai sus, confirmată de probele administrate, instanţa a reţinut 

că, în drept, faptele inculpatului întrunesc elementele constitutive ale infracţiunii prevăzute de 

art. 264 alin (3) lit. b) CP al RM – încălcarea regulilor de securitate a circulaţiei şi de exploatare 

a mijloacelor de transport de către persoana care conduce mijlocul de transport, încălcare care a  



 101 

cauzat din imprudenţă vătămarea gravă a integrităţii corporale şi a sănătăţii, care a provocat 

decesul unei persoane [33]. 

Pot fi evidenţiate următoarele determinante (deficienţe ale conştiinţei juridice) ale 

comportamentului social-periculos al persoanelor care conduc mijloace de transport. 

1. manifestarea unei sineîncrederi exagerate în aprecierea măiestriei şi experienţei sale. 

2. nesăbuinţa, conştientizarea comportamentului riscant, exemplul negativ al altor 

delincvenţi. 

3. neglijarea regulilor în scopul deplasării mai rapide la destinaţie, de a îndeplini sarcina 

etc. 

4. cunoaşterea insuficientă a regulilor circulaţiei rutiere. 

5. subaprecierea încălcărilor fără a vedea pericolul comiterii acestora. 

6. atitudinea uşuratică  faţă de consumul de alcool. 

Ţinând cont de datele obţinute menţionăm că, în mecanismul săvârşirii sistematice de către 

conducătorii de vehicule a diferitor încălcări, un rol important îl pot avea experienţa unei 

încălcări “reuşite” (adică nepedepsite) a regulilor circulaţiei rutiere. Încălcând anumite reguli 

fără survenirea căror-va consecinţe negative, persoana fixează în memorie la nivel conştient sau 

subconştient, că nu au survenit careva consecinţe negative: nu a avut nimeni de suferit, iar el a 

rămas nepedepsit. Experienţa negativă căpătată formează încrederea în propria impunitate, care 

joacă rolul de motiv pentru încălcarea ulterioară. Astfel, în condiţiile în care nu survine 

pedeapsa, comportamentul incorect al conducătorului de vehicul (şi pietonul) progresează [188, 

p. 25]. Lipsa fricii de a fi pedepsit, în îmbinare cu calităţile morale scăzute, (vinovăţia, 

obligaţiunea, responsabilitatea, compătimirea faţă de victime etc.) dă naştere unui conducător de 

vehicul cinic, care încalcă regulile circulaţiei rutiere ignorând sau dispreţuind cultura unui 

comportament civilizat pe drumurile publice. 

Coordonatele psihologice (psihiatrice). Portretele psihologice ale persoanelor în cauză se 

evidenţiază prin îmbinarea următoarelor calităţi. Pentru personalitatea persoanelor vinovate de 

producerea accidentelor rutiere este tipică impulsivitatea, excitabilitatea, diminuarea controlului 

emoţional, iresponsabilitatea, predispoziţia de a lua în grabă o decizie, deseori fără a analiza 

consecinţele faptelor sale, încrederea exagerată în sine, egoismul, oboseala nevrotică 

(insuficienţa energiei, frica neîntemeiată, predispoziţia la neuroze), predispoziţia la 

comportament distructiv, manifestarea liberă a emoţiilor, directive flexibile referitoare la 

normele sociale, neglijarea regulilor, interesul scăzut faţă de standardele obşteşti.  
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Calităţile negative se evidenţiază în special la analiza acţiunilor infractorilor în cazurile 

când aceştia încearcă să evite răspunderea, părăsirea locului accidentului rutier, neacordarea 

ajutorului victimelor accidentului etc. [124]. 

Conştiinţa juridică a persoanelor care sistematic încalcă regulile circulaţiei rutiere, se 

caracterizează prin necunoaşterea regulilor circulaţiei rutiere, fapt care mărturiseşte despre lipsa 

componentei cognitive a conştiinţei juridice.   

Starea de ebrietate, situaţiile de conflict, traumele psihice şi supraoboseala pot conduce la 

activarea unor particularităţi ascunse, care anterior nu s-au manifestat. Un astfel de fenomen 

psihologic sporeşte verosimilitatea producerii unor accidente în condiţiile circulaţiei rutiere [99]. 

Unii autori au ajuns la concluzia că infracţiunile în domeniul transportului rutier au 

caracteristici comune cu infracţiunile clasice şi nu sunt temeiuri de a susţine că persoana care a 

comis o infracţiune în domeniul transportului rutier nu este infractor [93]. De asemenea, se mai 

menţionează că comportamentul a cca 55 -60% din numărul total al persoanelor respective până 

la comiterea infracţiunii mărturiseşte despre o orientare antisocială stabilă a personalităţii şi doar 

2-3% revin persoanelor implicate ocazional în astfel de accidente [209]. 

Studiind psihodinamica personalităţii condamnaţilor pentru omor din imprudenţă fără 

manifestarea agresiunii faţă de victimă (anume din această categorie fac parte şi persoanele care 

au săvârşit infracţiuni în domeniul transportului rutier) autoarea Şcelculchina E. a ajuns la 

concluzia că tendinţa de a spune minciuni, care este specifică tuturor condamnaţilor, este mai 

evidenţiată decât la persoanele care au săvârşit omoruri intenţionat. Cauza rezidă în faptul că 

unele elemente ale subconştientului nu permit condamnaţilor să conştientizeze vinovăţia şi în 

discuţiile cu psihologul accentuează mereu cât de mult nu le-a mers lor în viaţă. Astfel, potrivit 

autoarei grupul de persoane condamnate pentru omor din imprudenţă fără manifestarea 

agresivităţii reprezintă un tip absolut distinct, deşi au şi asemănări cu asasinii obişnuiţi [214]. 

Caracteristicile fizice (biologice). Un rol anumit în apariţia situaţiei de accident îl are 

sănătatea fizică, psihică, şi starea fiziologică a participanţilor la circulaţia rutieră. Rezultatele 

observărilor asupra pietonilor indică că stările lor tipice în cazul săvârşirii accidentelor rutiere 

este starea de ebrietate (68%), prezenţa deficienţelor fizice (21%) sau psihice (9%) [85]. La 

rândul său, 6,8% din numărul total de accidente rutiere în Republica Moldova în anul 2016 au 

fost comise din vina conducătorilor de vehicule care conduc mijloacele de transport în stare de 

ebrietate [50]. 

Acţiunile conducătorilor de vehicule care au săvârşit infracţiuni în stare de ebrietate, 

deseori nu erau condiţionate de situaţia rutieră. Din potrivă, ei creau situaţia periculoasă, adică 
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nu situaţia impunea persoana vinovată să săvârşească anumite acţiuni, ci personalitatea prevala 

asupra situaţiei, ceea ce este caracteristic mai mult pentru infracţiunile intenţionate [163, p. 193]. 

Un exemplu în acest sens este cazul lui C.C. care, fiind în stare de ebrietate alcoolică cu 

grad avansat, la 03 martie 2016, aproximativ la 10:21, conducând automobilul de model „Ford  

Fusion”, aflându-se pe teritoriul staţiei de alimentare cu combustibil nr. 61 „Lukoil Moldova” 

situată pe traseul R-3 Chişinău  –  Hînceşti, la intrarea în s. Bardar, r-nul Ialoveni, manifestând 

sine încredere exagerată încălcând prevederile art. 14 pct. 1), 39 alin. (1), 41 alin. (2) şi art. 45 

alin. (1) lit. a), b) din Regulamentul Circulaţiei Rutiere, în timpul efectuării manevrei de 

deplasare în spate a tamponat-o pe cet. Iovu Ioana, cauzându-i conform raportului de expertiză 

medico-legală,  vătămări  corporale  grave,  în  urma  cărora  aceasta  a decedat. 

În baza probelor administrate la faza de urmărire penală, C.C. a fost condamnat în baza art. 

264 alin. (4) CP al RM [28]. 

Circumstanţele în cauză ne fac să avem anumite rezerve faţă de opiniile [94; 132] 

exprimate în privinţa persoanelor implicate în accidente rutiere ca fiind o categorie de infractori 

ocazionali şi să formulăm următoarele concluzii. Persoanele care au comis infracţiuni din 

domeniul transportului rutier aflându-se în stare de ebrietate, se caracterizează printr-un 

comportament antisocial care este tipic şi pentru persoanele care au comis infracţiuni 

intenţionate cu consecinţe grave. 

Pentru majoritatea persoanelor în cauză, accidentul rutier a devenit o consecinţă firească a 

modului lor de viaţă, o reflectare a directivelor valorice ale personalităţii acestora, fapt care a 

condus la încălcarea legii şi mărturiseşte despre formarea unei predispoziţii criminale care s-a 

manifestat prin dominarea asupra situaţiei care a precedat accidentului rutier; agravării 

intenţionate a situaţiei în cauză şi creării unui pericol pentru viaţa şi sănătatea persoanelor; starea 

psihofiziologică a conducătorului vehiculului (starea de ebrietate), în care devine reală 

posibilitatea cauzării unui prejudiciu vieţii şi sănătăţii altor persoane; atitudinii nihiliste a 

conducătorului de vehicul faţă de lege şi neglijenţei manifestate faţă de viaţa şi sănătatea altor 

persoane (contravenţiile contra securităţii rutiere comise anterior) [138]. 

Caracteristicile criminologice ale personalităţii infractorului în domeniul transportului 

rutier pot fi condiţionate de diferite circumstanţe. Este evident, că în afară de particularităţile de 

personalitate şi comportament al unui participant concret al circulaţiei rutiere crearea situaţiei de 

accident poate fi legată de un complex de factori obiectivi, inclusiv de condiţiile rutiere, starea 

tehnică a mijloacelor de transport. În acest context este important de a aprecia corect şi 

multilateral personalitatea unui violator al regulilor circulaţiei rutiere, de dat o apreciere justă a 

acţiunilor fiecărui participant. 
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Bazându-ne pe cele menţionate, urmează de vorbit despre necesitatea influenţării comune a 

statului şi societăţii asupra participanţilor la traficul rutier în scopul formării unor stereotipuri 

sociale importante ale culturii în transport şi al ridicării conştiinţei juridice. Situaţia se agravează 

din cauza nihilismului juridic general, atitudinii indiferente faţă de eventuale urmări negative ale 

accidentelor rutiere, lipsa înţelegerii adecvate de către participanţii la traficul rutier a cauzelor 

apariţiei accidentelor rutiere, implicării insuficiente a populaţiei în activitatea de prevenire a 

accidentelor rutiere. Este necesară o elaborare şi implementare în viaţă a măsurilor de influenţare 

a personalităţii participanţilor la traficul rutier. O importanţă deosebită urmează a fi acordată 

formării morale a personalităţii şi a corectării defectelor care contribuie la încălcarea regulilor de 

securitate cum ar fi încrederea exagerată în sine, supraaprecierea propriilor posibilităţi, 

iresponsabilitatea etc. 

 

3.3. Tipologia persoanelor implicate în comiterea infracţiunilor  

în domeniul transportului rutier 

 

Studierea infractorilor poate fi rezultativă din punct de vedere teoretic şi practic dacă datele 

despre ei vor fi sistematizate. Lupta cu criminalitatea nu poate fi orientată doar asupra 

incompatibilităţii individuale a fiecărei persoane. În acelaşi timp, trebuie să se ţină cont şi de 

neomogenitatea contingentului de infractori. În ultimă instanţă, activitatea de prevenire 

individuală a infracţiunilor depinde în mare măsură de elaborarea clasificării şi tipologiei 

personalităţii infractorilor, care serveşte drept bază metodică de prognozare a comportamentului 

criminal şi aplicarea măsurilor individuale de influenţă profilactică şi juridică. 

Tipologia generalizează totalitatea particularităţilor tipice pentru toate sau pentru unele 

grupe de obiecte sau fenomene. 

Tipul personalităţii reprezintă în sine imaginea, care conţine trăsături generalizatoare 

caracteristice unui grup de indivizi. În cazul dat este vorba nu despre oricare trăsătură semn, ci 

numai despre acela care exprimă esenţa unui grup de indivizi, obiecte sau fenomene [43, p. 55]. 

În literatura de specialitate pot fi întâlnite multiple variante de tipologie a infractorilor. Un 

indicator al personalităţii criminogene poate fi totalitatea unor asemenea factori, ca motivaţia 

infracţională, inclusiv gravitatea infracţiunii comise, împrejurările ce au favorizat comiterea ei, 

comportamentul de până la comiterea faptei infracţionale etc. 

Din acest punct de vedere pot fi evidenţiate următoarele categorii de infractori: 

1. Infractori întâmplători – persoanele care au comis pentru prima dată o infracţiune ce nu 

prezintă un pericol social sporit, faptă care este contradictorie comportamentului preinfracţional. 
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2. Infractori situaţionali – persoanele care au comis pentru prima dată o infracţiune gravă 

sub influenţa unor împrejurări nefavorabile  şi se caracterizează pozitiv în activitatea vitală. 

3. Infractori instabili – persoanele care au săvârşit pentru prima dată o infracţiune, dar care 

se caracterizează negativ şi au comis anterior diverse încălcări de legislaţie sau alte fapte 

amorale. 

4. Infractori înrăiţi – persoanele care au comis în repetate rânduri numeroase infracţiuni, 

inclusiv cele cu antecedente penale. 

5. Infractori deosebit de periculoşi – persoanele care au comis infracţiuni grave în repetate 

rânduri [193]. 

În cercetările moderne se motivează că infractorii nu sunt nişte persoane irecuperabile (deşi 

sunt şi de aceştia) ci marea lor majoritate sunt persoane normale care nu pot să-şi atingă scopul 

pe căi legale fie consideră că căile ilegale sunt mai avantajoase pentru ei [153, p. 11]. Atât 

viziunile expuse mai sus cât şi majoritatea teoriilor existente privind personalitatea infractorului 

nu întotdeauna sunt utile pentru soluţionarea problemelor în domeniul prevenirii infracţiunilor 

săvârşite din imprudenţă. 

La infracţiunile săvârşite din imprudenţă (la care se referă şi infracţiunile din domeniul 

transportului rutier) calităţile asociale şi orientările de comportament nu se manifestă în toate 

cazurile. Deseori persoanele care conduc vehicule comit o greşeală la traseu care provoacă 

survenirea unor urmări social periculoase. O astfel de ipostază a generat concepţia potrivit căreia 

persoanele care săvârşesc infracţiuni din imprudenţă urmează a fi atribuiţi la categoria aşa 

numitor infractori „situaţionali”. Aceştia, după semnalmentele lor sociale nu se deosebesc de 

cetăţenii oneşti şi cu o anumită probabilitate, în funcţie de situaţie, oricine poate ajunge în locul 

lor [192, p. 26]. 

Considerăm că opinia respectivă este fundamentată doar de argumente aparente şi se 

reflectă negativ asupra profilaxiei infracţiunilor săvârşite din imprudenţă. În primul rând, în 

etiologia comportamentului infracţional, un factor important îl reprezintă deficienţele 

psihofiziologice şi stările temporare ale personalităţii care îngreunează perceperea adecvată şi 

aprecierea situaţiei precum şi alegerea soluţiei corecte [127, p. 8]. Astfel de elemente în 

comportamentul infractorilor urmează a fi studiate, ele pot fi prognozate şi prevenite. În primul 

rând, nu toţi cei, care săvârşesc infracţiuni din imprudenţă, pot fi atribuiţi la categoria 

infractorilor „situaţionali”. O simplă observare ne permite să concluzionăm că pe drumurile 

publice nu sunt puţini conducători de vehicule care constant manifestă o atitudine neglijentă faţă 

de regulile circulaţiei rutiere, egoism, dispreţ faţă de alţi participanţi la trafic. 
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Până la 80% din conducătorii de vehicule, anterior au fost atraşi la răspundere 

contravenţională pentru încălcări în domeniul examinat [91, p. 75]. Astfel, cu o anumită cotă de 

probabilitate putem considera, că persoanele care constant săvârşesc contravenţii în domeniul 

circulaţiei rutiere, mai degrabă sau mai târziu, săvârşesc infracţiuni în domeniul transportului 

rutier [91, p. 75]. 

În acest sens urmează de menţionat că potrivit unor studii 12% din numărul total de 

persoane condamnate pentru astfel de infracţiuni, anterior au fost atraşi la răspundere penală 

pentru încălcări similare. În aceste condiţii nu poate fi vorba despre un infractor „situaţional” şi 

este întemeiat de a evidenţia în tipologia persoanelor care săvârşesc infracţiuni în domeniul 

transportului rutier aşa numitul tip „înrăit” de infractor, la care pot fi atribuite persoanele care 

anterior au mai săvârşit încălcări în domeniul examinat [90, p. 75]. 

Astfel, în rândul persoanelor care săvârşesc infracţiuni prevăzute de art. 264 CP al RM 

urmează de evidenţiat trei tipuri de personalităţi ale infractorilor: „înrăit”, „instabil”, şi 

„situaţional”. 

În primul rând, prezintă pericol social persoanele, care permanent încalcă regulile 

circulaţiei rutiere, manifestă neatenţie, atitudine neglijentă faţă de cerinţele legii, manifestă 

nesăbuinţă şi bravadă la volan. Aceştia nu doar că comit accidente rutiere, riscând propria viaţă 

şi sănătate, dar mai exercită o influenţă negativă asupra securităţii rutiere în ansamblu. Tipul 

„înrăit” de conducători de vehicule creează situaţii periculoase pe trasee care necesită eforturi 

extreme din partea altor participanţi la trafic pentru evitarea unor coliziuni. Însă nu toţi pot 

depune asemenea eforturi în virtutea unor calităţi psihofiziologice şi abilităţi, precum şi a 

experienţei de conducere a vehiculului. 

În afară de aceasta, comportamentul deviant al tipului „înrăit” de conducători de vehicule 

mai este „molipsitor” şi trezeşte dorinţa altor participanţi la trafic de a le urma exemplul. 

Principiul formulat prin întrebarea – „lui îi este permis, iar mie de ce nu?”, generează noi 

delicvenţi în domeniul circulaţiei rutiere. Astfel, influenţând asupra tipului „înrăit” de 

personalitate a infractorilor, atât prin măsuri de convingere cât şi măsuri eficiente de 

constrângere, este realizată nu doar prevenţia individuală dar şi cea generală, orientată spre 

crearea unor condiţii sigure de circulaţie. Totodată, o astfel de influenţare a tipului „ocazional” 

nu poate aduce un rezultat aşteptat, deoarece reprezintă o bună parte din populaţie care posedă 

caracteristici sociale variate. În al doilea rând, evidenţierea tipului „înrăit” în tipologia 

personalităţii infractorilor care săvârşesc infracţiuni în domeniul transportului rutier, poate 

acorda un ajutor semnificativ instanţelor de judecată în individualizarea răspunderii pentru 
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încălcările în domeniul circulaţiei rutiere. Astfel, răspunderea persoanelor care fac parte din 

categoria celor „înrăiţi” trebuie să aibă un caracter mai aspru decât la delincventul „ocazional”. 

În opinia noastră, are însemnătate practică şi faptul că în cadrul tipului „înrăit” pot fi 

evidenţiate trei subgrupe care se caracterizează prin stări specifice din domeniul motivaţional şi 

caracteristica valorico-normativă a conştiinţei. 

La prima subgrupă pot fi atribuiţi conducătorii de vehicule „extremişti” şi conducătorii 

„centrişti”. „Extremiştii” în timpul deplasării se străduie să fie înaintea tuturor. Ei nu sunt 

stăviliţi de nici un fel de ameninţări sau riscuri. Pe ei nu-i preocupă securitatea altor participanţi 

la trafic. Scopul lor principal la traseu este de a ajunge pe cineva din urmă şi a depăşi. Totodată, 

un astfel de comportament nu este determinat de circumstanţe ale „extremei necesităţi”.  

Şoferul „centrist” se străduie să se deplaseze în permanenţă cât mai aproape de linia de 

demarcare a mijlocului drumului. În cele mai dese cazuri este ghidat de aceleaşi scopuri ca şi 

şoferul „extremist” [109, p. 3]. După caracteristicile generale, la tipul respectiv de şoferi pot fi 

atribuiţi şi persoanele care deseori conduc vehiculul aflându-se în stare de ebrietate.  

De regulă, şoferii aflaţi în stare de ebrietate, se comportă în trafic la fel ca şi şoferii 

„extremişti” şi şoferii „centrişti”. Un astfel de comportament în timpul conducerii vehiculului 

poate fi apreciat ca o manifestare a unor necesităţi huliganice şi egoiste. Traseul pentru 

persoanele în cauză este locul unde aceştia î-şi pot manifesta „eul” său, să fie lider, iar cerinţele 

securităţii circulaţiei rutiere reprezintă o formalitate care poate fi neglijată. Încălcările lor sunt 

legate în special de depăşirea considerabilă a limitei de viteză, neacordarea priorităţii de 

deplasare altor participanţi la trafic, deplasarea pe trotuare etc. După caracter aceştia fie că sunt 

persoane neechilibrate, slabi de caracter, care deseori încearcă să-şi compenseze eşecurile prin 

„manevre reuşite” în fluxul rutier. Fie aceştia sunt persoane excesiv de încrezuţi, egoişti cu un 

nivel scăzut de cultură juridică. În raport procentual, din numărul total de persoane condamnate 

pentru infracţiuni în domeniul transportului rutier, şoferii „extremişti” şi şoferii „centrişti” 

constituie mai mult de 20% [109, p. 4]. 

Din a doua subgrupă fac parte persoanele care de asemenea încalcă regulile circulaţiei 

rutiere. Însă motivarea comportamentului lor deviant este alta. În acest caz încălcările regulilor 

de circulaţie sunt condiţionate de factori negativi ai activităţii lor profesionale. Este vorba despre 

unii şoferi profesionişti implicaţi în domeniul transportului de mărfuri şi pasageri. Să parcurgă 

cât mai rapid un anumit sector de drum, să nu rămâne blocaţi în ambuteiaje, de aceşti factori 

depinde câştigul lor. La această categorie de persoane pot fi atribuiţi şi conducătorii maxi-

taxiurilor. Particularităţile relaţiilor economice şi de muncă în domeniul respectiv care-i 

determină pe aceşti conducători să încalce regulile de circulaţie au fost descrise în capitolul 3 al 
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lucrării. La categoria dată mai pot fi atribuite şi persoanele ocupate în activitatea individuală de 

antreprenoriat. Pentru ei timpul pierdut reprezintă bani pierduţi. În raport procentual din numărul 

total de persoane condamnate pentru infracţiuni în domeniul transportului rutier conducătorii din 

categoria respectivă constituie aproximativ 10%. 

A treia subgrupă reuneşte persoanele care încalcă regulile circulaţiei rutiere datorită 

manifestării unor astfel de calităţi personale negative cum ar fi dezorganizarea, neatenţia, 

neglijenţa. În acest caz poate fi observată o anumită paralelă între caracterul acestor persoane, 

comportamentul lor în activitatea cotidiană cu comportamentul la traseu. Disciplina scăzută, 

neglijenţa manifestată în activitatea cotidiană se manifestă şi în conducerea vehiculului. Din 

categoria dată fac parte în special persoanele melancolice, slabe de caracter. Deseori în rândul 

acestora pot fi întâlnite persoane cu afecţiuni ale vederii, auzului, deficienţe psihofiziologice. 

De regulă, tipul examinat de şoferi comit următoarele încălcări ale regulilor circulaţiei 

rutiere: neîndeplinirea cerinţelor indicatoarelor şi a marcajelor rutiere, încălcarea regulilor de 

manevrare, nerespectarea distanţei între vehicule. În coeficient procentual, din numărul total de 

persoane care comit infracţiuni în domeniul transportului rutier, categoria dată de şoferi 

constituie 5%. Totodată cota procentuală va fi mult mai mare dacă vor fi examinate materialele 

privind încălcările contravenţionale. Aceasta se explică prin faptul că încălcările comise de către 

şoferii respectivi, de regulă, nu aduc la consecinţe grave, iar prin urmare, acţiunile în cauză nu 

sunt apreciate ca infracţiuni. 

Restul persoanelor care încalcă cerinţele regulilor circulaţiei rutiere urmează a fi atribuite la 

tipul „situaţional”. Acest grup este cel mai numeros din numărul total de condamnaţi pentru 

infracţiuni în domeniul transportului rutier şi constituie mai mult de 50%. Categoria respectivă 

de persoane încalcă în special cerinţa pct. 46 al Regulamentului circulaţiei rutiere care prescrie 

că conducătorul de vehicul trebuie să manifeste prudenţă sporită şi, în caz de necesitate, să 

reducă viteza până la limita care i-ar garanta siguranţa traficului sau chiar să oprească [60, pct. 

47]. În viaţa cotidiană şi la locul de muncă aceste persoane se caracterizează în mod diferit. În 

rândul acestora sunt şi persoane la care prevalează calităţile negative. Printre ei sunt şi persoane 

oneste. Ei de obicei sunt implicaţi în accidente legate de factori externi la care şoferii nu reuşesc 

să reacţioneze la timp. Spre regret, în Republica Moldova conducerea vehiculului  în condiţii 

extreme nu intră în programul de pregătire a conducătorilor de vehicule începători. 

În context, ţinem să menţionăm că în tipologia infractorilor care săvârşesc infracţiuni din 

imprudenţă urmează să evidenţiem violatorii frauduloşi ai regulilor speciale. Către aceştia 

urmează de atribuit participanţii la trafic care au fost recunoscuţi vinovaţi de încălcarea gravă a 
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regulilor circulaţiei rutiere în mod repetat sau sistematic. Tipul dat de persoane urmează a fi 

supus unei influenţări de prevenire mai intensă inclusiv prin stabilirea unei pedepse mai aspre. 

În baza analizei literaturii ştiinţifice, a tendinţelor moderne de comportament al 

conducătorilor de vehicule în condiţiile circulaţiei rutiere mai sunt evidenţiate şi alte tipuri de 

conducători de vehicule care sistematic încalcă regulile circulaţiei rutiere şi anume: 

Conducătorul de vehicul – cinic, care are o experienţă de încălcare a regulilor circulaţiei 

rutiere fără a fi pedepsit, lipseşte (sau este scăzută) frica de a fi pedepsit. Acest fapt se îmbină cu 

posibila aflare a cetăţeanului în stare de ebrietate, calităţi morale slab dezvoltate şi neglijarea 

regulilor circulaţiei rutiere, ignorarea în ansamblu a culturii conducerii în siguranţă a mijlocului 

de transport şi al comportamentului pe drumurile publice. 

Conducătorul de vehicul – provocator este persoana care prin acţiunile sale creează 

intenţionat condiţii pentru încălcarea regulilor circulaţiei rutiere. Comportamentul unui astfel de 

conducător de vehicul poate fi însoţit de nerecunoaşterea încălcării comise, pretenţii şi 

comportament provocator faţă de agentul de circulaţie, revoltare în legătură cu sancţiunile 

contravenţionale aplicate faţă de el, desfăşurarea demonstrativă a înregistrărilor video, audio, sau 

foto. Unii din ei, fixează provocările pregătite de ei din timp şi le plasează în reţeaua internet 

pentru vizualizare generală. O astfel de formă de manifestare şi afirmare, îmbinată cu tendinţa de 

a risca, se bazează pe dorinţa de a atrage atenţie faţă de sine, a trage din asta un anumit folos. 

Senzaţia emoţională pozitivă pe care o au aceşti conducători de vehicule în urma provocărilor 

devine un stimul pentru alte asemenea încălcări care creează pericol pentru securitatea circulaţiei 

rutiere [134]. 

 Tipul de conducător de vehicul agresiv-periculos. Datorită apariţiei uşoare a emoţiilor 

negative şi a manifestării ostilităţii şi agresivităţii ca calităţi ale caracterului creează în 

comunicarea cu alţi participanţi la traficul rutier şi agenţii de circulaţie situaţii de conflict şi 

conflicte, inclusiv imprevizibile, deseori lipsite de sens, care se amplifică prin starea de ebrietate. 

Un astfel de comportament în îmbinare cu un nivel scăzut al conştiinţei juridice, conflicte directe 

cu legea aduc conducătorul de vehicul la încălcări sistematice ale regulilor circulaţiei rutiere şi 

crearea situaţiilor de accidente. 

Conducătorul de vehicul fără experienţă. Este persoana cu un nivel scăzut al automatizării 

acţiunilor, nu poate respecta regulile circulaţiei rutiere datorită autoreglării limitate al acţiunilor 

şi nivelului scăzut de pregătire. Ajungând în diverse situaţii rutiere, el nu reuşeşte să observe 

indicatoarele şi marcajele rutiere şi comite o încălcare. Lipsa unei autoanalize şi incapabilitatea 

de a trage concluzii devin ca factori suplimentari ai unor noi încălcări. 
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Conducătorul de vehicul alarmat. În condiţiile circulaţiei rutiere se supune uşor emoţiilor 

şi manifestă o predispoziţie la o reacţie emoţională la situaţia în trafic. Ca situaţii stresante pot 

apărea următoarele situaţii ale circulaţiei rutiere: situaţia cu un final imprevizibil, schimbarea 

rapidă a factorilor activi şi parametri neordonaţi, care prezintă pericol pentru viaţă şi sănătate. 

Calitatea „conştiinţei limitate” apărută în asemenea situaţii diminuează activitatea gândirii, 

logicii, prognozarea situaţiei rutiere şi eficienţa conducerii vehiculului majorând astfel greşelile 

[134]. 

Tipurile indicate de conducători de vehicule se întâlnesc atât în formă curată cât şi 

combinată. Astfel, în rândul cauzelor încălcărilor sistematice un rol deosebit îl ocupă „factorul 

uman” care se manifestă prin pregătire juridică, profesională şi psihologică insuficientă a 

conducătorilor de vehicule pentru participare la traficul rutier. 

 

3.4. Concluzii la capitolul 3 

 

1. Din punct de vedere al consecinţelor, nivelul pericolului social al infractorului din 

domeniul transportului rutier (în cazul infracţiunilor comise din imprudenţă) nu se deosebeşte cu 

nimic de cel care a săvârşit o infracţiune cu intenţie. Gravitatea prejudiciului cauzat vieţii şi 

sănătăţii cetăţenilor, în ambele cazuri, poate fi egală iar în unele poate creşte din contul mai 

multor persoane vătămate în cazul accidentului rutier. Subaprecierea gradului pericolului social 

al infracţiunilor în domeniul transportului rutier conduce la faptul că atât în teorie, cât şi în 

activitatea practică a organelor de drept se acordă insuficientă atenţie elaborării măsurilor de 

profilaxie care ar contribui la diminuarea numărului de infracţiuni comise din imprudenţă cât şi 

la prevenirea pagubelor mari care survin în urma comportamentului iresponsabil al 

conducătorilor de vehicule.  

2. Cu referire la portretul personalităţii infractorului în domeniul transportului rutier, 

urmează de evidenţiat că acesta este un bărbat cu vârsta 19-30 ani, cu studii medii speciale, 

vechimea de conducere a automobilului variază de la 5 până la 10 ani, care, în cele mai dese 

cazuri, conduce mijlocul de transport aflându-se în stare de ebrietate alcoolică sau narcotică, 

anterior a fost atras odată sau de mai multe ori la răspundere contravenţională pentru încălcarea 

regulilor de circulaţie. Calităţile specifice unui astfel de şofer sunt încrederea exagerată în sine, 

precum şi nivelul redus al culturii de a conduce. 

Portretul psihologic al personalităţii infractorului în domeniul transportului rutier posedă 

astfel de proprietăţi cum ar fi încordarea, anxietatea, instabilitatea emoţională, sentimentul 
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pronunţat de vinovăţie, egocentrismul, impulsivitatea, nerăbdarea, încăpăţânarea şi alte calităţi 

negative. 

3.  În literatura de specialitate persoanele care au săvârşit infracţiuni în domeniul 

transportului rutier sunt atribuite la categoria infractorilor care au săvârşit infracţiuni din 

imprudenţă (cu excepţia alin. (1) şi alin. (3) art. 264¹ CP al RM). Persistă opinia că aceştia sunt 

persoane social-integrate pentru care nu sunt caracteristice deficienţe ale conştiinţei juridice sau 

morale. 

Având în vedere cele menţionate mai sus, putem evidenţia două tipuri de personalitate a 

infractorilor care săvârşesc infracţiuni din imprudenţă. La prima categorie comportamentul este 

dominat de sineîncrederea exagerată în sine şi frivolitatea, lor le sunt caracteristice 

autoritarismul, bravada, caracterul categoric. Celui de-al doilea tip le sunt proprii astfel de 

calităţi personale cum ar fi neglijenţa, tendinţa de a minimiza propriile eforturi intelectuale şi 

fizice în activitatea cotidiană.  

4.  Persoanele care au comis infracţiuni în domeniul transportului rutier aflându-se în stare 

de ebrietate, se caracterizează printr-un comportament antisocial care este tipic şi pentru 

persoanele care au comis infracţiuni intenţionate cu consecinţe grave. 

Pentru majoritatea persoanelor în cauză, accidentul rutier a devenit o consecinţă firească a 

modului lor de viaţă, o reflectare a directivelor valorice ale personalităţii acestora, fapt care a 

condus la încălcarea legii şi mărturiseşte despre formarea unei predispoziţii criminale care s-a 

manifestat prin dominarea asupra situaţiei care a precedat accidentului rutier; agravării 

intenţionate a situaţiei în cauză şi creării unui pericol pentru viaţa şi sănătatea persoanelor; starea 

psihofiziologică a conducătorului vehiculului (starea de ebrietate), în care devine reală 

posibilitatea cauzării unui prejudiciu vieţii şi sănătăţii altor persoane; atitudinii nihiliste a 

conducătorului de vehicul faţă de lege şi neglijenţei manifestate faţă de viaţa şi sănătatea altor 

persoane (contravenţiile contra securităţii rutiere comise anterior). 

5.  Conducătorii vehiculelor, care au săvârşit infracţiuni din domeniul transportului rutier 

nu sunt exponenţi ai unor calităţi social-periculoase tipice, specifice infractorilor. De aceea 

putem vorbi despre o personalitate a conducătorului de vehicul-infractor doar convenţional. 

Toate proprietăţile şi calităţile personalităţii pot obţine o semnificaţie socială periculoasă în 

funcţie de potenţialul criminogen al condiţiilor circulaţiei rutiere, abilităţilor profesionale ale 

conducătorului vehiculului, precum şi a conţinutului normativ al rolului social jucat de 

participantul la traficul rutier.  

6.  Lupta cu criminalitatea nu poate fi orientată doar asupra incompatibilităţii individuale a 

fiecărei persoane. În acelaşi timp, trebuie să se ţină cont şi de neomogenitatea contingentului de 
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infractori. În ultimă instanţă, activitatea de prevenire individuală a infracţiunilor depinde, în mare 

măsură, de elaborarea clasificării şi tipologiei personalităţii infractorilor, care serveşte drept bază 

metodică de prognozare a comportamentului criminal şi aplicarea măsurilor individuale de 

influenţă profilactică şi juridică. 
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4.  PREVENIREA INFRACŢIUNILOR ÎN DOMENIUL TRANSPORTULUI RUTIER 

 

4.1. Măsuri generale de prevenire a infracţiunilor în domeniul transportului rutier 

 

Criminalitatea în domeniul transportului rutier posedă un şir de semne specifice. În primul 

rând, aceste infracţiuni sunt săvârşite din imprudenţă (cu excepţia alin. (1) şi alin. (3) art. 264¹ 

CP al RM) şi, din aceste considerente, se deosebesc de cele săvârşite cu intenţie prin structura 

personalităţii infractorului, mecanismul săvârşirii infracţiunii şi alte particularităţi. În al doilea 

rând, acest gen de criminalitate se distinge prin particularităţi unice de răspândire în timp şi 

spaţiu – oscilaţii ciclice care depind de caracterul activităţii sociale a persoanelor într-o anumită 

localitate. 

Este bine cunoscut faptul că prevenirea criminalităţii reprezintă principala orientare a 

activităţii statului şi societăţii în lupta cu fenomenul vizat. În acest sens, problema prevenirii 

infracţiunilor în domeniul transportului rutier a devenit deosebit de acută în ultimii ani, dat fiind 

faptul că are loc creşterea numerică semnificativă şi agravarea consecinţelor survenite în urma 

comiterii respectivelor infracţiuni. 

Toate măsurile de luptă cu criminalitatea, inclusiv legislaţia penală şi parţial cea 

contravenţională, instituţia pedepsei penale, alte măsuri ale legislaţiei penale sunt orientate spre 

prevenire. Astfel, este suficient de a examina scopurile şi conţinutul lor. Activitatea de prevenire 

după conţinutul său, anvergura măsurilor şi numărul subiecţilor implicaţi, este mult mai vastă şi 

bogată comparativ cu practica de aplicare a pedepsei penale. 

Urmează de menţionat că până în prezent multe noţiuni criminologice sunt discutabile, iar 

noţiunea de „prevenire” este utilizată de către unii cercetători ca fiind identică noţiunii de 

„profilaxie” sau „prevenţie”, iar alţii îi atribuie un alt sens [141, p. 162; 89; 78, p. 25; 101, p. 

345-346], 

Unii autori afirmă, pe bună dreptate, că însuşi termenul „prevenirea criminalităţii” în ştiinţa 

modernă „nu este univoc chiar şi pe motiv că nu putem preveni ceea ce deja există. Iar 

criminalitatea este ceea ce deja există. Din acest punct de vedere, termenul este vulnerabil, însă 

el a intrat în circuitul ştiinţific şi probabil nu are sens de a schimba în mod „revoluţionar” 

terminologia deja existentă. Cel mai important în el este accentul pe cauzalitate şi determinantele 

criminalităţii, precum şi pe retenţia persoanelor de la săvârşirea infracţiunilor [114, p. 220]. 

În general, prin prevenirea criminalităţii se subînţele o influenţă orientată a statului, 

societăţii şi a unor persoane în parte asupra proceselor de determinare a criminalităţii în scopul 
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neadmiterii implicării în comportamente deviante ale unor noi persoane, a săvârşirii unor noi 

fapte infracţionale, precum şi extinderii criminalizării relaţiilor obşteşti [140, p. 431-432]. 

Susţinând opiniile cercetătorilor [142, p. 177-178] care consideră că criminalitatea nu poate 

fi eradicată complet, prin prevenirea criminalităţii înţelegem o activitate a organelor de stat şi 

obşteşti orientate împotriva criminalităţii în scopul menţinerii ei la un nivel social acceptabil prin 

intermediul eliminării sau neutralizării cauzelor care o generează.  

În altă ordine de idei, prin prevenirea criminalităţii se subînţelege un sistem 

multidimensional de măsuri statale şi obşteşti orientate spre înlăturarea, diminuarea sau 

neutralizarea cauzelor şi condiţiilor criminalităţii [82, p. 30]. 

Este unanim recunoscută şi noţiunea potrivit căreia prevenirea criminalităţii reprezintă un 

sistem care include obiecte ale profilaxiei, nivelurile şi formele sale de bază, măsurile de 

influenţare preventivă, precum şi subiecţii care realizează această activitate [142, p. 177-178]. 

Urmând respectiva noţiune, vom analiza elementele prezentate ale sistemului de prevenire 

referitor la criminalitatea în domeniul transportului rutier. În sistemul prevenirii criminologice 

sunt incluse diferite subsisteme de măsuri, structurate în baza diferitor criterii. Una dintre cele 

mai răspândite este divizarea prevenirii criminalităţii în funcţie de nivelurile influenţei 

profilactice în generală, specială şi individuală. 

Prevenirea generală a criminalităţii reprezintă un sistem de măsuri în vederea înlăturării 

proceselor de determinare a criminalităţii care influenţează asupra întregii populaţii sau 

grupurilor sale, care se evidenţiază în baza criteriilor economice, sociale etc. [140, p. 431-432] 

În domeniul asigurării securităţii circulaţiei rutiere o astfel de prevenire ţine în special de 

realizarea planurilor de dezvoltare socială şi economică în domeniul elaborării şi creării unor noi 

tipuri sigure de vehicule, construcţia unor comunicaţii rutiere, întreţinerea la nivelul cuvenit a 

infrastructurii rutiere, reglementarea juridică a unor condiţii sigure de exploatare a vehiculelor, 

cultivarea culturii juridice în rândul participanţilor la trafic etc. 

Având în vedere faptul că abordarea întregului complex de măsuri sociale, economice, 

ideologice, organizatorice, tehnice şi alte măsuri de asigurare a unei funcţionări sigure a 

transportului nu se încadrează în limitele cercetării noastre, ţinem să accentuăm particularităţile 

prevenirii generale a categoriei respective de infracţiuni. 

La nivel general, prevenirea infracţiunilor investigate posedă anumite particularităţi. În 

primul rând, în cazul dat prevenirea infracţiunilor în domeniul transportului rutier, datorită 

conţinutului de blanchetă a normelor respective, nu poate fi realizată fără prevenirea în ansamblu 

a comportamentului deviant în domeniul respectiv. În al doilea rând, măsurile de prevenire a 

infracţiunilor în transport pot coincide cu măsurile generale de protecţie contra cauzării unui 
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prejudiciu din imprudenţă în sistemul securităţii obşteşti. În al treilea rând, în sistemul respectiv 

de măsuri, un rol deosebit trebuie atribuit diferitor măsuri tehnice, ţinând cont de rolul pe care îl 

joacă mijlocul de transport, drumul şi situaţia în trafic în mecanismul respectivei infracţiuni [15, 

p. 47]. 

În literatura juridică sunt prezentate noţiuni specifice ale prevenirii infracţiunilor în 

domeniul transportului rutier, spre exemplu: o totalitate de măsuri preventive şi de control în 

privinţa participanţilor la traficul rutier şi a mijloacelor care asigură securitatea acestora [190, p. 

8]. În contextul cercetării noastre obiectele prevenirii sunt prezentate în modul următor: 

În primul rând, acestea sunt centrele de activism social în oraşe. La acestea se referă 

soluţiile organizatorice referitoare la amplasarea teritorială a centrelor industriale, administrative 

şi culturale. Anume specificul lor teritorial, după cum s-a dovedit în urma analizei caracteristicii 

criminologice a criminalităţii în domeniul transportului rutier, în comun cu componenta 

arhitecturală a infrastructurii în transport, implică o influenţă determinantă asupra activismului 

social al conducătorilor auto şi vectorilor circulaţiei rutiere, iar în cele din urmă şi asupra 

numărului de accidente fără sau cu consecinţe juridico-penale [104, p.7]. Comportamentul legal 

al conducătorilor mijloacelor de transport, precum şi particularităţile interacţiunii sociale în acest 

domeniu în mare parte sunt determinate de distribuirea teritorială a centrelor de activism social şi 

a diversităţii lor în limitele diferitor sectoare ale oraşului. 

În al doilea rând, acestea se referă la personalitatea conducătorului de vehicul care a comis 

o infracţiune în domeniul transportului rutier. În procesul analizei particularităţilor personalităţii 

conducătorilor de vehicule am ajuns la concluzia că este oportun de a deosebi infractorul uşuratic 

de cel neglijent datorită specificului acestora.  

Al treilea obiect specific al prevenirii îl reprezintă funcţionarii poliţiei patrulare: ei ca 

reprezentanţi ai statului nu îndeplinesc doar o funcţie de prevenire, dar mai sunt percepuţi de 

către conducătorii de vehicule ca factori ce posedă un potenţial refulativ evidenţiat. Cu alte 

cuvinte, imaginea poliţiei patrulare şi rolul care îi este atribuit în conştiinţa de masă a 

participanţilor la traficul rutier determină atitudinea faţă de aceasta şi are o influenţă 

semnificativă asupra comportamentului conducătorilor auto, pietonilor şi chiar a pasagerilor. 

Al patrulea obiect al prevenirii apare situaţia concretă şi elementele sale gestionabile şi 

parţial gestionabile. 

Particularităţile prevenirii infracţiunilor respective ţin de necesitatea influenţării asupra 

tuturor elementelor sistemului „persoană-mijloc de transport-drum”, asupra tuturor 

participanţilor la trafic. Prin urmare, în paralel şi în interacţiune cu măsurile orientate spre 

respectarea de către conducătorii de vehicule a normelor de securitate (selectarea cadrelor, 
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instruirea, educarea, controlul), sunt necesare măsuri care asigură un comportament adecvat al 

altor participanţi la trafic, precum şi măsuri care ar preveni şi înlătura condiţiile situaţiilor de 

accident ce apar din cauza stării proaste a drumurilor şi mijloacelor de transport. 

Spectrul măsurilor de prevenire aplicat în diverse regiuni şi ţări ale comunităţii 

internaţionale este destul de voluminos şi divers. Totodată pot fi scoase în evidenţă trei 

circumstanţe: 

a) o importanţă tot mai mare comparativ cu măsurile juridico-penale o capătă direcţia de 

prevenire; 

b) tot mai populară devine teza potrivit căreia nici o activitate de prevenire nu poate fi 

eficientă fără transformări social-economice şi tehnico-ştiinţifice la nivelul întregii ţări; 

c) tot mai evidentă devine ideea privind necesitatea de a include prevenirea criminalităţii în 

strategiile naţionale şi internaţionale în domeniul dezvoltării civilizaţionale [178, p. 15]. 

Prevenirea generală a infracţiunilor în domeniul transportului rutier ţine de realizarea unor 

măsuri cu caracter social-economic în domeniul elaborării şi creării unor tipuri înalt 

tehnologizate de mijloace de transport, comunicaţii rutiere, crearea şi întreţinerea la nivelul 

cuvenit a infrastructurii rutiere, a reglementării juridico-penale a funcţionării sigure a mijloacelor 

de transport, a educaţiei etico-morală şi juridică a cetăţenilor implicaţi în circulaţia rutieră. 

Implementarea în viaţă a măsurilor sus-menţionate va influenţa şi minimaliza criminalitatea în 

domeniul transportului rutier. 

În sistemul măsurilor de prevenire a infracţiunilor în domeniul transportului rutier un rol 

deosebit le revine diverselor măsuri tehnice. Ţinând cont de importanţa pe care o are siguranţa 

mijlocului de transport şi situaţia în geneza infracţiunii imprudente în domeniul transportului 

rutier, o direcţie prioritară în profilaxia categoriei respective de infracţiuni trebuie să revină 

elaborării teoriei siguranţei sistemelor de transport în diverse situaţii rutiere şi implementarea sa 

în practică. 

Bunăoară, în Coreea de Sud a fost inventat un tip de parapet care nu doar permite ricoşarea 

automobilului înapoi pe bandă în momentul unui impact cu aceasta, ci şi asigură o deformare 

minimă a maşinii. În construcţia acestuia se folosesc bare metalice de care sunt fixate pe 

rulmenţi zeci de role din plastic care au o înălţime de 40 de centimetri. O astfel de barieră nu 

numai că acceptă toată forţa de impact, ci şi opreşte automobilul, în tot acest timp fiind-ui reglată 

traiectoria pentru ca nu cumva să iasă pe contrasens sau pe benzile adiacente. Prima ţară care va 

folosi acest know-how pe drumurile sale publice este Malaiezia (Anexa 3) [52]. 

Implementarea corectă a măsurilor de prevenire generală în îmbinare cu măsurile tehnice 

demonstrează o eficienţă destul de înaltă.    
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De exemplu, în SUA şi Franţa, cu ajutorul utilajelor speciale în conformitate cu cerinţele 

securităţii sectoarelor de drum, numărul accidentelor rutiere s-a diminuat de 2,5-3 ori. Un efect 

similar a fost înregistrat drept urmare a unei limitări moderate a limitelor de viteză a mijloacelor 

de transport. Cercetările au demonstrat că orientarea spre crearea unor sisteme suplimentare de 

securitate a mijloacelor de transport are o perspectivă mai bună decât elaborarea şi stabilirea 

unor reguli de securitate sau crearea unor structuri suplimentare de control care ar asigura 

respectarea respectivelor reguli. Astfel, atunci când creşterea mortalităţii în cazul accidentelor 

rutiere a devenit o problemă de nivel naţional în multe state dezvoltate, guvernele acestor ţări au 

obligat producătorii de automobile să opereze anumite modificări în construcţia mijloacelor de 

transport în scopul de a le reda anumite caracteristici de siguranţă care a condus la diminuarea 

numărului de decese pe traseele din respectivele ţări [125, p. 210-211]. 

Aşadar, prevenirea generală mai prevede şi realizarea unor programe de dezvoltare socială 

şi economică în domeniul infrastructurii drumurilor, activităţi de informare a participanţilor la 

traficul rutier privind importanţa socială a normelor de securitate rutieră prin cultivarea unui 

comportament disciplinat care reiese din conştientizarea intereselor societăţii. În prezent, 

producătorii de vehicule perfecţionează consecvent construcţia acestora, sunt prevăzute condiţii 

mai bune pentru munca conducătorilor de vehicule, sunt elaborate mijloace tehnice care 

diminuează verosimilitatea unor urmări grave în cazul accidentelor [98, p. 71]. 

În opinia noastră, în Republica Moldova respectivele măsuri nu pot conduce la o diminuare 

semnificativă a numărului de victime în rezultatul accidentelor rutiere. Nu toţi conducătorii de 

vehicule posedă automobile utilate cu asemenea mijloace de securitate. Procentul victimelor în 

urma utilizării unor astfel de măsuri nu se va diminua, soluţionarea problemei respective necesită 

acţiuni mult mai profunde care ar începe prin cultivarea sentimentului de responsabilitate şi a 

promovării modelelor de conducere sigură. De exemplu, copiii învaţă modelele de comportament 

deviant de la părinţii care neglijează regulile de circulaţie şi comit abateri similare, care, în 

cumul cu alţi factori, conduc la creşterea numărului de infracţiuni în domeniul transportului 

rutier. 

O direcţie importantă a prevenirii generale constă în asigurarea unei pregătiri 

corespunzătoare a conducătorilor de vehicule. 

Urmează de menţionat că în Republica Moldova prevenirii generale a criminalităţii în 

domeniul transportului rutier nu-i este acordată o atenţie suficientă. În acest sens un rol mai 

important este acordat prevenirii special-criminologice şi individuale. Totodată, după cum 

demonstrează experienţa istorică a formării conştiinţei sociale şi modelelor de comportament a 

grupurilor sociale mari, precum şi rezultatele activităţii practice în ţările cu reţele de transport 
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dezvoltate, corecţia sau chiar modificarea conştiinţei de masă a persoanelor referitoare la 

domeniul asigurării securităţii circulaţiei rutiere sunt posibile. De exemplu, în Japonia şi SUA, 

de mult timp, sunt realizate programe naţionale, bazate pe principiul potrivit căruia ridicarea 

nivelului general al culturii juridice a populaţiei influenţează nemijlocit asupra indicatorilor de 

bază ai accidentelor rutiere şi a gravităţii acestora [125, p. 210-211]. 

Dacă la etapa iniţială a dezvoltării reţelei de transport în aceste ţări gravitatea urmărilor 

unor astfel de accidente era comparabilă cu indicatorii accidentelor rutiere din Republica 

Moldova, atunci după desfăşurarea unor măsuri de prevenţie generală situaţia s-a schimbat cu o 

dinamică pozitivă evidentă. Credem că sarcina asigurării securităţii circulaţiei rutiere nu este 

posibilă fără participarea întregii societăţi. Atragerea unor cercuri largi ale populaţiei în procesul 

în cauză trebuie să devină o direcţie prioritară a prevenirii accidentelor rutiere. 

În contextul celor specificate mai sus, urmează să menţionăm că prevenirea specială a 

criminalităţii, spre deosebire de cea generală, are un caracter bine orientat spre neadmiterea 

săvârşirii unor noi infracţiuni. Destinaţia specială pentru determinarea şi înlăturarea (blocarea, 

neutralizarea) cauzelor, condiţiilor şi altor determinante ale criminalităţii reprezintă 

particularitatea sa cea mai importantă. În esenţă, doar acest semn (orientarea fixă) are o 

semnificaţie absolută, jucând rolul de criteriu calitativ pentru delimitarea tipurilor examinate de 

prevenire a criminalităţii. Celelalte deosebiri între ele nu sunt atât de esenţă, cât de cantitate.  

Prin urmare, măsurile de prevenire generală, deşi pot în principiu să fie realizate la nivelul 

unei măsuri speciale (referitor la anumite ramuri ale economiei, grupuri sociale ale populaţiei) şi 

chiar în particular (prevenirea individuală), în cea mai mare parte a lor sunt universale, adică 

acţionează la nivelul întregii societăţi. Efectul prevenirii criminalităţii prin măsuri economice, 

sociale, politice, cultural-educative este atins în special în urma prevenirii generale, însă măsuri 

analogice de prevenire pot fi realizate şi în cadrul activităţii special-criminologice. Măsurile 

juridice de drept pot fi parte componentă atât a prevenirii generale, cît şi a celei speciale. 

Exemple ale unei asemenea interconexiuni ale măsurilor de prevenire generală şi specială ar 

putea fi aduse reieşind nu doar din aceste temeiuri (proporţii, conţinut), dar şi altele [143, p. 

286]. 

 

4.2. Măsuri special-criminologice de prevenire a infracţiunilor  

în domeniul transportului rutier 

 

Prevenirea specială a criminalităţii reprezintă un sistem de influenţare asupra 

determinantelor criminalităţii, care ţin de anumite grupuri sociale şi domenii ce se caracterizează 
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printr-o probabilitate înaltă de săvârşire a infracţiunilor [213, p. 168]. Spre deosebire de 

prevenirea generală, cea specială se nemijlocit asupra stăvilirii infracţiunilor. În cazul de faţă în 

baza cercetărilor criminologice se evidenţiază grupuri sociale cu un risc criminogen şi 

victimogen sporit precum şi domenii de activitate şi obiecte în privinţa cărora este desfăşurată o 

influenţă de prevenire. 

Fără a diminua importanţa măsurilor generale de prevenire a criminalităţii, inclusiv a celei 

din domeniul transportului rutier, activitatea de bază în profilaxia infracţiunilor respective 

trebuie să fie realizată prin prisma prevenirii special-criminologice şi a celei individuale. Anume 

aceste două tipuri de prevenire diminuează sau neutralizează influenţa factorilor criminogeni, 

asupra infracţiunilor din domeniul transportului rutier. La rândul său, măsurile de prevenire se 

realizează prin intermediul influenţării asupra părţilor componente ale mecanismului „mijloc de 

transport – conducător al mijlocului de transport – situaţie rutieră”. 

Măsurile speciale de prevenire a infracţiunilor în domeniul transportului rutier includ 

controlul asupra respectării regulilor circulaţiei rutiere, identificarea şi înlăturarea 

circumstanţelor care contribuie la apariţia situaţiei de accident (îmbunătăţirea stării drumurilor, a 

mijloacelor de transport, a calificării conducătorilor de vehicule); elucidarea şi înlăturarea 

cauzelor şi condiţiilor unor infracţiuni concrete, prevenirea recidivei, realizarea diferitor măsuri 

în rândul persoanelor care interacţionează cu vehiculele (conducătorii auto profesionişti, 

persoane care se ocupă cu deservirea, diagnosticarea şi reparaţia vehiculelor etc.), precum şi în 

rândul participanţilor la trafic care manifestă un comportament victimologic. În calitate de 

exemplu al unei activităţi de prevenire specială în domeniul vizat menţionăm complexul de 

măsuri preventive cu genericul „Atenţie – copii!” în vederea profilaxiei traumatismului rutier în 

rândul copiilor [44, p. 28]. 

La astfel de activităţi se mai referă: controlul asupra respectării regulilor securităţii 

circulaţiei şi a exploatării mijloacelor de transport; curmarea încălcărilor în domeniului 

transportului rutier; aplicarea sancţiunilor faţă de persoanele care au comis încălcări în domeniul 

transportului rutier; stabilirea şi înlăturarea factorilor care contribuie la crearea unor situaţii de 

accident; educaţia juridică a conducătorilor de vehicule, a personalului care deserveşte 

mijloacele de transport, precum şi a altor participanţi la traficul rutier [215]. 

Activitatea desfăşurată în vederea prevenirii infracţiunilor în domeniul transportului rutier 

poate avea rezultate eficiente în condiţiile desfăşurării acesteia la etapa iniţială cu potenţialii 

delincvenţi. O astfel de activitate este în competenţa organelor de supraveghere departamentală 

şi interdepartamentală asupra securităţii funcţionării transportului în ţară.  
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De exemplu, competenţele Ministerului Afacerilor Interne în domeniul traficului rutier 

sunt: 

    a) exercitarea controlului interdepartamental asupra respectării prevederilor actelor 

legislative şi ale actelor normative din domeniul traficului rutier;  

    b) coordonarea, pe domenii de competenţă, a activităţilor de ridicare a gradului de 

organizare şi de siguranţă a traficului rutier; 

    c) asigurarea dirijării, supravegherii şi controlului traficului rutier cu mijloace de 

măsurare, legalizate şi verificate metrologic, conform cerinţelor actelor normative în vigoare; 

     d) exercitarea controlului asupra vehiculelor în privinţa corespunderii lor cu normele de 

siguranţă a traficului rutier; 

    e) exercitarea controlului asupra calităţii lucrărilor din domeniile: de exploatare, 

întreţinere, reparare şi inspecţie tehnică periodică, efectuate de persoane care practică activitate 

de întreprinzător în aceste domenii; 

    f) monitorizarea evoluţiei fenomenului accidentar şi reflectarea în mass-media a stării de 

lucruri din traficul rutier, a modului în care participanţii la trafic respectă legislaţia privind 

siguranţa lui; 

    g) asigurarea activităţii echipelor de intervenţie rapidă pentru întreprinderea măsurilor de 

urgenţă în cazul producerii de accidente în trafic rutier; 

    h) organizarea după programe a instruirii angajaţilor poliţiei patrulare, serviciului de 

pompieri, ai altor structuri specializate privind acordarea de prim ajutor medical persoanelor care 

au avut de suferit în accidente în trafic rutier; 

    i) eliberarea permiselor speciale pentru conducătorii de autovehicule speciale de încasare 

şi de comunicaţie specială la absolvirea cursurilor de instruire în cadrul unui centru de formare 

profesională din subordine, coordonarea itinerarelor pentru efectuarea instruirii practice în 

conducerea autovehiculelor pe drumurile publice prin intermediul ghişeului unic al autorităţii de 

licenţiere; 

    j) ţinerea evidenţei centralizate a contravenţiilor din domeniul traficului rutier şi a 

sancţiunilor aplicate, eliberarea către solicitanţi a certificatelor de cazier contravenţional, a 

certificatelor cu privire la accidentele rutiere, a actelor juridice cu privire la neridicarea în 

procesul de constatare a contravenţiilor a permisului de conducere, a certificatului de 

înmatriculare а vehiculului şi/sau a plăcilor de înmatriculare; 

    k) coordonarea schemelor de transportare a încărcăturilor de mare tonaj, cu gabarit 

depăşit şi a încărcăturilor periculoase; 

    l) escortarea coloanelor oficiale [45, art. 7]. 
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Prin urmare, bazându-ne pe interconexiunea existentă între măsurile de prevenire generală 

şi specială, ne vom axa preponderent, pe problemele prevenirii speciale. Prevederile conceptuale 

enunţate permit de a atribui la măsuri speciale de prevenire nu doar pe cele cu caracter juridico-

penal, dar şi cu caracter economic, social, politic, cultural-educativ etc., dacă ele sunt orientate 

spre prevenirea criminalităţii în domeniul transportului rutier. 

Ţinem să remarcăm că există şi alte criterii de delimitare a măsurilor de prevenire în 

generale şi speciale. Astfel, în doctrina de specialitate sunt evidenţiate următoarele trăsături care 

deosebesc măsurile generale şi speciale ale prevenirii criminalităţii: 

1. orientarea măsurilor întreprinse nemijlocit spre prevenirea săvârşirii unor noi infracţiuni, 

a unor tipuri distincte de criminalitate sau a unor infracţiuni concrete; 

2. arsenalul mijloacelor de prevenire specială se caracterizează prin interacţiunea unor 

măsuri cu caracter administrativ, educativ, social şi juridic menite să acţioneze nemijlocit asupra 

criminalităţii; 

3. subiecţii prevenirii speciale a infracţiunilor sunt structurile organizatorice şi personalul 

pentru care lupta cu criminalitatea constituie una din principalele atribuţii [146, p. 289]. 

După cum este lesne de observat, principalul criteriu de apreciere a măsurilor de prevenire 

specială este competenţa subiecţilor implicaţi în astfel de activitate, care trebuie să fie una de 

ocrotire a normelor de drept. Aşadar, prevenirea specială este examinată la nivel general, de grup 

şi individual.  

La nivel general, prevenirea specială se realizează sub forma unor programe 

departamentale şi interdepartamentale de luptă cu criminalitatea. În ele este prevăzut un sistem 

de măsuri orientat spre prevenirea unor tipuri concrete de criminalitate sau a fenomenului 

infracţional  în ansamblu pe un anumit teritoriu (ţară, regiune, localitate etc.). 

Procesului prevenirii infracţiunilor din domeniul transportului rutier la nivel de grup i se 

acordă mai puţină atenţie, reieşind din următoarele considerente. 

În primul rând, este dificil de a reuni participanţii la traficul rutier, inclusiv conducătorii de 

autovehicule, într-un singur grup, care s-ar supune unor măsuri comune de influenţare. Într-un 

mod sau altul, în acest caz poate fi vorba doar despre prevenirea individuală, realizată în privinţa 

participanţilor reali sau potenţiali ai circulaţiei rutiere. 

În al doilea rând, factorii de bază ai criminalităţii în domeniul transportului rutier 

influenţează asupra particularităţilor activismului social dintr-o anumită localitate inclusiv asupra 

proceselor de dirijare a fluxurilor rutiere. Iar aceasta, la rândul său, reprezintă nivelul general al 

prevenirii speciale. 
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În ceea ce priveşte prevenirea specială a infracţiunilor la nivel individual, menţionăm că la 

etapa primară aceasta se realizează în privinţa indivizilor aflaţi în faza incipientă a criminalizării 

lor. În literatura criminologică, etapa respectivă mai este numită „prevenire individuală 

timpurie”. 

Reieşind din rezultatele obţinute, considerăm că prevenirea individuală a infracţiunilor din 

domeniul transportului rutier a consta în următoarele. Înainte de toate, este necesar de 

implementat diverse măsuri care ar contribui la formarea culturii juridice a anumitor categorii de 

participanţi la traficul rutier. În acest sens, urmează de aplicat mai intens mijloacele de educare 

focusată asupra elevilor şi adolescenţilor (viitori potenţiali conducători auto şi alţi participanţi la 

traficul rutier) prin intermediul diferitor surse de comunicare. Caracterul individual constă în 

faptul că obiect al profilaxiei nu devin toate persoanele, ci doar cele mai criminogene şi 

victimogene grupuri formate în virtutea diferitor circumstanţe (trafic rutier dificil în apropierea 

instituţiilor de învăţământ, creşterea numărului de victime sau infractori din rândul persoanelor 

care reprezintă o anumită organizaţie etc.). 

Următorul tip de prevenire individuală a acestui gen de infracţiuni se realizează în privinţa 

persoanelor care au săvârşit sau săvârşesc o infracţiune. Luând în consideraţie faptul că 

criminalizarea infractorilor care au comis din neglijenţă infracţiuni în domeniul transportului 

rutier este în corelaţie cu calitatea sistemului de instruire a conducătorilor auto, măsurile legate 

de instruirea acestora pot fi atribuite la al doilea tip de prevenire individuală. 

De asemenea, reieşind din faptul că criminalizarea conducătorilor auto are loc şi în legătură 

cu unele deficienţe în activitatea poliţiei patrulare, este necesar de propus măsuri orientate spre 

optimizarea activităţii acestei structuri poliţieneşti. În acest caz, în calitate de obiect nemijlocit al 

prevenirii apare activitatea angajaţilor poliţiei patrulare, iar ca obiect indirect - conducătorii de 

vehicule şi alţi participanţi la traficul rutier. 

Al treilea tip de prevenire individuală cuprinde persoanele care au săvârşit o infracţiune şi 

au fost condamnate. În situaţia respectivă, se tinde spre realizarea scopurilor resocializării 

infractorilor şi corijării calităţilor social-periculoase (negative) ale acestora. 

Ultimul tip de prevenire individuală a infracţiunilor din domeniul transportului rutier 

vizează persoanele care au ispăşit o pedeapsă penală, dar care se află la evidenţă în scopul 

prevenirii recidivei. Convenţional, acest tip de prevenire este numit „postpenitenciar”. 

Dat fiind faptul că în urma studiilor s-a ajuns la concluzia privind lipsa unor calităţi social-

periculoase tipice ale personalităţii care a comis o infracţiune în domeniul transportului rutier, 

considerăm că ultimele două tipuri de prevenire individuală nu pot fi reprezentate în anumite 
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forme concrete de măsuri antiinfracţionale. Compensarea acestora urmează a fi realizată în 

cadrul primelor două nivele de prevenire. 

Cu referire la al doilea, al treilea şi al patrulea obiect al prevenirii (personalitatea 

conducătorului auto, funcţionarii poliţiei patrulare şi alţi participanţi la traficul rutier) la nivel 

general, este necesar să propunem un şir de măsuri, utilizând la maximum potenţialul mijloacelor 

de informare în masă. Astfel de măsuri mai sunt numite convenţional „moral-spirituale”, fiind 

orientate spre coordonarea activităţii ce vizează interesele securităţii rutiere. 

Analiza succintă a prevederilor teoretice legate de prevenirea infracţiunilor din domeniul 

transportului rutier impune şi abordarea subiecţilor implicaţi în acest proces. Astfel, în literatura 

de specialitate aceştia sunt divizaţi în trei grupuri. 

Din primul grup fac parte organele administraţiei publice centrale şi locale, precum şi 

formaţiunile obşteşti care nu au atribuţii nemijlocite de ocrotire a normelor de drept. 

Grupul al doilea este constituit din: 

1. organele de stat care îndeplinesc funcţii de ocrotire a normelor de drept; 

2. organele obşteşti de stat care au funcţii de ocrotire a normelor de drept  (de exemplu, 

comisiile pentru problemele minorilor de pe lângă consiliile locale); 

3. structurile private şi obşteşti care contribuie la realizarea sarcinilor de ocrotire a 

normelor de drept [143, p. 184-185]. 

Prin urmare, constatăm că nu există limitări în selectarea subiecţilor prevenirii 

infracţiunilor în domeniul transportului rutier. Totodată, o listă completă a acestor subiecţi poate 

fi evidenţiată doar după propunerea unor măsuri concrete de prevenire. 

Concluzionând asupra celor relatate, este important de a preciza următoarele aspecte legate 

de prevenirea criminalităţii în domeniul transportului rutier: 

În calitate de obiect al prevenirii sunt: 

a) centrele activismului social din oraşele mari; 

b) personalitatea conducătorului auto care a săvârşit o infracţiune din imprudenţă; 

c) poliţia patrulare şi funcţionarii săi; 

d) elementele unei situaţii concrete. 

Prevenirea individuală în privinţa infractorilor care au comis din imprudenţă infracţiuni în 

domeniul transportului rutier este oportun de a fi divizată în două etape: 

1. prevenirea timpurie; 

2. prevenirea la etapa criminalizării primare. 

Specificul măsurilor de prevenire şi alegerea subiecţilor prevenirii depinde de specificul 

obiectului prevenirii. 
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Propunerea măsurilor în vederea neutralizării factorilor unei situaţii concrete se referă, în 

deosebi, la prevenirea specială şi poate avea valoare practică în procesul elaborării programelor 

naţionale de asigurare a securităţii circulaţiei rutiere. 

Caracterizând starea de lucruri privind prevenirea accidentelor rutiere, urmează să 

recunoaştem că organizarea activităţii cu pietonii – cea mai vulnerabilă categorie de participanţi 

la trafic, practic a decăzut din vizorul subiecţilor ce desfăşoară activitatea de asigurare a 

securităţii circulaţiei rutiere. Anual, din neatenţia acestora, este provocat practic fiecare al treilea 

accident rutier. Pe seama lor se află aproximativ 40% din cazurile de deces şi vătămări din 

numărul total de victime ale accidentelor rutiere. Această categorie de participanţi la circulaţia 

rutieră (pietonii) au decăzut nu doar din vizorul organelor ce asigură securitatea circulaţiei 

rutiere, dar şi a organelor de urmărire penală [8, p. 44].  

O atenţie deosebită în prevenirea infracţiunilor în domeniul transportului rutier se acordă 

luptei cu consumul băuturilor alcoolice de către conducătorii auto şi alţi participanţi la trafic. 

Alcoolul în orice cantitate diminuează brusc posibilitatea alegerii unor soluţii corecte într-o 

situaţie rutieră dificilă şi măreşte considerabil timpul de reacţie. În afară de aceasta, alcoolul se 

păstrează în organismul persoanei o perioadă de timp mai îndelungată, fapt care face nesigură 

conducerea mijlocului de transport chiar şi a doua zi după consumul acestuia [110, p. 51].  

Majoritatea autorilor indică că contracararea problemei în cauză pate fi realizată doar 

printr-o abordare complexă a acesteia, inclusiv prin intensificarea măsurilor profilactice. Unii 

autori [161] menţionează  că „Prevenirea consumului excesiv de alcool începe de la informarea 

despre particularităţile influenţei alcoolului asupra organismului, în special asupra capacităţii de 

a conduce mijlocul de transport. Respectivele informaţii, nu doar că îi va face pe conducătorii 

auto să se abţină de la conducerea mijlocului de transport în stare de ebrietate, dar va implica şi 

societatea în lupta cu respectivul fenomen. 

În al doilea rând, influenţa de profilaxie asupra victimităţii participanţilor la circulaţia 

rutieră din partea organelor de drept este nesemnificativă iar Republica Moldova, comparativ cu 

statele europene, cedează poziţiile în ceea ce ţine organizarea şi eficienţa respectivei activităţi. 

În baza experienţei pozitive a altor state în domeniul contracarării fenomenului conducerii 

mijlocului de transport în stare de ebrietate, este important de a amplifica componenta de 

profilaxie şi măsurile preventive (informative, social-psihologice, tehnice, medicale etc.), în 

soluţionarea complexă a respectivei probleme, fapt care va contribui cu adevărat la un rezultat 

eficient. 

Un program specific de reabilitare a persoanelor condamnate pentru infracţiuni săvârşite pe 

fondul conducerii autovehiculelor sub influenţa băuturilor alcoolice, desfăşurat în cadrul 
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proiectului “Drink & Drive” Moldova, este implementat de către Institutul de Reforme Penale în 

parteneriat cu Serviciile de Probaţiune din Moldova, România şi Olanda. 

Programul „Drink & Drive” este implementat într-un cadru judiciar de către consilierii de 

probaţiune care au fost instruiţi în calitate de formatori. Participanţii la program sunt bărbaţi şi 

femei care au fost condamnaţi pentru conducerea autovehiculului sub influenţa alcoolului. Pe 

lângă participarea la program, acestora li se aplică de asemenea sancţiuni judiciare, cum ar fi 

achitarea amenzilor şi/sau suspendarea permisului de conducere [48, p. 5]. 

Programul oferă participanţilor posibilitatea să-şi îmbunătăţească atitudinea faţă de 

conducerea vehiculului în condiţii de siguranţă la trafic şi să-şi analizeze intenţiile lor de 

comportament. În special, programul se concentrează pe sporirea gradului de conştientizare şi de 

înţelegere a comportamentului lipsit de siguranţă în trafic, pe consolidarea cunoştinţelor şi 

elaborarea strategiilor, pe dezvoltarea abilităţilor pentru prevenirea conducerii sub influenţa 

alcoolului [48, p. 5].  

Studiile internaţionale recente au demonstrat valoarea enormă a aplicării pozitive a 

activităţii poliţiei rutiere, în particular în combinaţie cu implicarea comunităţii şi conştientizarea 

publică pentru a consolida susţinerea activităţilor poliţieneşti. De exemplu, o campanie agresivă 

referitor la condusul auto sub influenţa alcoolului implementată de poliţia rutieră prin testarea 

obligatorie a respiraţiei a arătat reduceri substanţiale ale accidentelor rutiere pe timp de noapte. 

Implementarea a redus accidentele, însă reducerile ar fi fost mult mai mari dacă erau combinate 

cu campaniile media  şi de conştientizare publică locală’ [58, p. 13]. 

În contextul problemelor examinate considerăm a fi oportun completarea Codului 

contravenţional al Republicii Moldova [17] cu un articol nou 233¹ „Conducerea vehiculului de 

către o persoană aflată în stare maladivă”. Necesitatea introducerii normei respective este 

condiţionată de faptul că  atât în cazul ebrietăţii alcoolice, cât şi al celei narcotice, acţiunile 

conducătorului auto pot avea semne ale unui stil periculos de conducere. 

Prin stil periculos de conducere urmează de înţeles o astfel de manieră care se deosebeşte 

evident de maniera de conducere a unui şofer onest. Sub aspectul dat, rolul de bază îl joacă 

caracterul vădit, adică al unei încălcări evidente a regulilor circulaţiei rutiere, precum şi 

caracterul periculos, adică pericolul real la care este expusă viaţa şi sănătatea cetăţenilor. 

Maniera periculoasă de conducere se poate exprima prin încălcarea regimului de viteză, ieşirea 

pe banda opusă de deplasare, perturbarea traiectoriei de deplasare, crearea impedimentelor 

pentru alte mijloace de transport etc. Cu alte cuvinte, o astfel de circulaţie care poate fi  apreciată 

de la prima vedere ca fiind periculoasă, iar în unele cazuri ca agresivă. 
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Consumând medicamente, atât la prescripţia medicului, cât şi de sine stătător, conducătorul 

mijlocului de transport de fiecare dată trebuie să se asigure că substanţele care se conţin în 

medicament, nu vor putea influenţa asupra funcţiei locomotorii a organismului. Desigur, în 

condiţia în care el va conduce mijlocul de transport. 

Instrucţiunea de administrare a preparatului include un punct distinct, prevăzut expres 

pentru astfel de cazuri. De exemplu, producătorii medicamentelor antialergice indică în 

instrucţiune influenţa asupra conducerii mijlocului de transport, evidenţiind faptul că pe perioada 

tratamentului este necesar de abţinut de la activităţi potenţial periculoase, care necesită o 

concentrare sporită a atenţiei şi a rapidităţii reacţiilor locomotorii. Faptul dat mărturiseşte despre 

influenţa unor substanţe conţinute în medicamente, asupra funcţionării organismului uman. În 

condiţiile unei influenţe puternice a acestora, sunt posibile cazuri de apariţie a unei situaţii 

periculoase care ar putea să degenereze în accident rutier, deoarece conducătorul auto nu poate, 

în măsură deplină, să dirijeze acţiunile sale, să ţină sub control situaţia, precum şi să ia o decizie 

corectă şi rapidă de apreciere a situaţiei în vederea evitării urmărilor negative.   

Multe preparate provoacă somnolenţă, ameţeală, halucinaţii, fierbinţeală, frisoane etc. În 

cazul dat nu are importanţă forma maladiei - cronică sau acută. Este important cum influenţează 

ea asupra comportamentului persoanei în momentul conducerii mijlocului de transport. În opinia 

noastră, un pericol sporit îl pot prezenta maladiile însoţite de dureri acute. Din ele fac parte 

maladiile gastrointestinale, gripa, infecţiile respiratorii acute. De asemenea, prezintă pericol 

neurozele care pot apărea pe fondul aflării şoferului o perioadă îndelungată de timp la volanul 

mijlocului de transport. 

În condiţiile prezenţei unei maniere periculoase de a conduce, reprezentanţii poliţiei 

patrulare trebuie să aibă temeiuri şi împuterniciri depline de a examina documentele 

conducătorului de vehicul. În cazul unor semne evidente ale unei maladii (disfuncţii în 

coordonarea mişcărilor, vorbire incoerentă, respiraţie dereglată, somnolenţă, culoare palidă a 

feţei, semne de temperatură ridicată etc.) reprezentanţii poliţiei patrulare ar avea motive să-i 

îndrepte la un control medical. Dacă în urma controlului se va stabili că el este bolnav, fie că 

sângele său conţine o substanţă, în recomandările căreia este contraindicat de a conduce mijloace 

de transport, atunci angajatul poliţiei patrulare va avea toate temeiurile de al atrage la răspundere 

contravenţională. Măsura de pedeapsă trebuie să fie mai blândă comparativ cu pedeapsa aplicată 

faţă de şoferii care conduc în stare de ebrietate alcoolică sau narcotică, deoarece în cazul dat 

lipseşte motivul huliganic.  

De aceea, art. 233¹ Cod contravenţional al Republicii Moldova urmează a fi formulat în 

următoarea redacţie: „Conducerea vehiculului de către o persoană aflată în stare maladivă, 
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precum şi consumul unor medicamente care conţin substanţe incluse în nomenclatorul 

substanţelor interzise pentru a fi consumate de către conducătorii de vehicule, însoţită de 

încălcarea prevederilor Regulamentului circulaţiei rutiere sau a normelor de conducere 

preventivă,  

se sancţionează cu amendă de la 100 la 150 unităţi convenţionale” . 

Nomenclatorul substanţelor interzise trebuie să fie elaborat de către specialişti în domeniul 

medicinii şi să conţină toate substanţele, care au un caracter limitativ în privinţa conducerii unui 

mijloc de transport. 

Perfecţionarea bazei legale, ridicarea nivelului de pregătire profesională, sporirea nivelului 

de securitate în mijloacele de transport vor influenţa, fără îndoială, asupra numărului de 

infracţiuni din domeniul transportului rutier, însă cea mai eficientă metodă de prevenire şi 

diminuare a acestora va fi conştientizarea de către participantul la traficul rutier a gravităţii 

consecinţelor survenite în urma încălcărilor săvârşite de către el. Doar în acest caz putem vorbi 

despre o tendinţă de diminuare a numărului infracţiunilor rutiere, deoarece cauza lor de bază este 

factorul uman.  

 

4.3. Probleme legate de perfecţionarea măsurilor de prevenire generală şi specială  

a infracţiunilor în domeniul transportului rutier 

 

Fiind condiţionată de multipli factori, siguranţa traficului rutier reprezintă o problemă 

complexă, soluţionarea căreia necesită o abordare de sistem la nivel naţional.  

Practica internaţională demonstrează, că sistemul de management al siguranţei rutiere, 

modern şi durabil pentru infrastructura rutieră, trebuie să includă măsuri şi prevederi legale şi 

instituţionale adecvate şi eficiente, cît şi tehnici sau metode ce vor fi folosite de agenţiile 

responsabile de organizarea circulaţiei rutiere. 

Managementul siguranţei rutiere este un proces care implementează eficient politicile de 

siguranţă rutieră, incluzând grupurile organizate, coordonarea intervenţiilor de siguranţă rutieră 

menite să reducă decesele şi accidentele din trafic, fiind în mod tradiţional, o responsabilitate a 

sectorului public. În acest context, urmează să fie stabilite clar obligaţiile autorităţilor publice, de 

domeniul de competenţă al cărora ţine controlul factorilor care influenţează sistemul în care 

operează participanţii la trafic: pregătirea şi informarea participanţilor la trafic, legislaţia şi 

reglementările de circulaţie, controlul şi sancţiunile, dezvoltarea infrastructurii rutiere, legislaţia 

care se aplică vehiculelor, organizarea serviciilor de urgenţă şi asistenţă medicală [11, p. 185-

186]. 
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Urmează de menţionat că, în plan internaţional, majoritatea propunerilor ţin de metode 

tehnico-inginereşti de soluţionare a problemelor securităţii circulaţiei rutiere în baza unor 

programe speciale în condiţiile unei stabilităţi relative a procedurilor de regularizare a circulaţiei 

rutiere. În Republica Moldova se observă o tendinţă opusă, de bază fiind abordarea normativă 

faţă de soluţionarea problemei în cauză. Astfel, pe parcursul a 27 de ani reacţia statului la 

problema securităţii circulaţiei rutiere rămâne neschimbată. Creşterea numărului de accidente 

conduce la adoptarea unor norme juridice, orientate spre înăsprirea răspunderii pentru încălcările 

în domeniul respectiv. Răspunderea era înăsprită, însă astfel de soluţii provocau reacţii de protest 

al persoanelor indignate de sancţiuni excesive.  

În opinia noastră, prin astfel de politici în domeniul asigurării securităţii circulaţiei rutiere 

este dificil de a înregistra rezultate bune. Acest fapt este demonstrat prin analiza statistică a stării 

şi dinamicii infracţiunilor în domeniul circulaţiei rutiere. 

Având în vedere dezideratul Republicii Moldova privind aderarea la 

Uniunea Europeană, un rol important revine modernizării sectorului 

transporturilor, în special sub aspectul sporiri i securităţii trafic ului rutier. În 

această ordine de idei , în luna martie a anului 2010, Republica Moldova a 

semnat rezoluţia ONU privind declararea anilor 2011 -2020 „Decada acţiunilor în 

domeniul siguranţei  rutiere” şi şi -a asumat responsabilităţ ile ce decurg din 

aceasta,  printre care şi obiectivul de a reduce cu 50% numărul accidentelor până 

în anul 2020.  

 Reieşind din seriozitatea problemelor cu care se confruntă Republica 

Moldova la acest capitol, Guvernul prin Hotărârea nr.1214 din 27 decembrie 

2010 aprobă Strategia naţ ională pentru siguranţă rutieră [68], care stabileşte 

drept obiectiv prioritar constituirea unei baze pentru o  politică de siguranţă 

rutieră eficientă şi  durabilă, ce include  o rganizarea domeniului  siguranţei 

rutiere din punct de vedere strategic şi insti tuţional, crearea unui sistem eficient 

de management în domeniul siguranţei  traficului rutier,  precum şi creşterea 

gradului de conştientizare a siguranţei rutiere la nivel  naţional .  

 Astfel , pentru realizarea obiectivelor menţionate se impune ajustarea 

cadrului legal în vederea stabil irii  clare a atribuţiilor instituţiilor abilitate în 

domeniul siguranţei  rutiere conform sectoarelor de competenţă, implementări i 

mecanismelor şi instrumentelor recomandate de practica internaţională, 

asigurării susţinerii  acţiunilor întreprinse, precum sporiri i responsabilităţii  

tuturor actorilor implicaţi  în acest proces,  actul legislativ de bază ce 
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reglementează relaţi ile juridico -sociale din domeniul circulaţiei şi siguranţei 

rutiere fiind Legea nr.131-XVI din 7 iunie 2007 p rivind siguranţa traficului 

rutier [45].  

În complexul măsurilor planificate de către stat în domeniul asigurării securităţii circulaţiei 

rutiere, Strategia naţională pentru siguranţă rutieră  include următoarele activităţi: 

    a) îmbunătăţirea organizării siguranţei rutiere la nivel central; 

    b) descentralizarea activităţii de siguranţă rutieră; 

    c) înfiinţarea Agenţiei Naţionale pentru Siguranţă Rutieră; 

    d) înfiinţarea Centrului Unic pentru Evidenţă şi Monitorizare în cadrul Agenţiei 

Naţionale pentru Siguranţă Rutieră; 

    e) înfiinţarea unei baze de date a accidentelor rutiere; 

    f) înfiinţarea fondului de siguranţă rutieră; 

    g) implementarea Sistemului naţional unic pentru apeluri de urgenţă cu numărul unic 

european 112 (Sistemul 112); 

    h) elaborarea sistemului de implementare a auditului de siguranţă rutieră la nivel 

naţional;  

    i) pregătirea profesională a personalului de specialitate; 

    j) înfiinţarea consiliilor raionale de siguranţă rutieră şi a comisiilor de accidente [68]. 

După cum am menţionat anterior, o influenţă negativă asupra stării criminalităţii în 

domeniul transportului rutier îl au factorii cu caracter economic. Mulţi subiecţi economici care 

desfăşoară activitate comercială în domeniul transportului de mărfuri şi pasageri, pentru 

obţinerea unui venit suplimentar stimulează deplasarea cu viteze sporite pe trasee fără o 

asigurare tehnică adecvată a mijloacelor de transport şi o selectare minuţioasă a conducătorilor 

de vehicule. Un astfel de fenomen, în cazul pasivităţii statului, se răsfrânge negativ asupra 

securităţii circulaţiei rutiere. Utilizând metodele constrângerii şi convingerii, urmează de 

promovat o influenţă de profilaxie asupra unor astfel de subiecţi economici. 

În soluţionarea problemelor ce ţin de profilaxia prin activităţi educative ar fi utile astfel de 

măsuri cum ar fi studierea obligatorie a cursurilor de securitate a circulaţiei rutiere în instituţiile 

de învăţământ general, desfăşurarea unor acţiuni interstatale şi internaţionale în vederea 

asigurării securităţii circulaţiei rutiere, organizarea unor conferinţe, participarea în calitate de 

membru în asociaţii internaţionale de asigurare a securităţi circulaţiei rutiere etc. 

La desfăşurarea lucrărilor în vederea perfecţionării actelor normative în domeniul asigurării 

circulaţiei rutiere urmează de examinat problema perfecţionării regulilor circulaţiei rutiere.  
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Totodată, urmează de atras atenţia asupra faptului că eficienţa influenţării juridice depinde 

nu doar de mărimea sau tipul pedepsei pentru o ilegalitate, dar şi de calitatea diferenţierii 

(individualizării) răspunderii şi a condiţiilor inevitabilităţii ei. Despre posibilitatea şi necesitatea 

diferenţierii răspunderii penale am menţionat anterior. În cazul răspunderii contravenţionale, în 

opinia noastră, este important de respectat următorul principiu: cu cât este mai periculoasă 

încălcarea pentru securitatea circulaţiei rutiere cu atât mai aspru respectiva contravenţie urmează 

a fi pedepsită. 

O premisă a elaborării unor măsuri eficiente de prevenire a infracţiunilor în domeniul 

transportului rutier ar fi studierea personalităţii delincventului, precum şi a situaţiei concrete, a 

caracteristicilor tehnice a mijlocului de transport şi stabilirea rolului lor în mecanismul genezei 

infracţiunii [8, p. 25].  

Un rol deosebit în rândul măsurilor de prevenire trebuie să-l ocupe măsurile juridico-penale 

de luptă cu infracţiunile în domeniul transportului rutier prin intermediul influenţării psihologiei 

cetăţenilor cu scopul înlăturării cauzelor ce ţin de persoană (viziuni negative, manifestarea unor 

instincte etc.) care stau la baza comportamentului ilegal. 

Specificul mecanismului prevenirii juridico-penale impune şi formele sale concrete ale 

cercetării juridico-penale fără a depăşi cadrul ştiinţei juridico-penale. În orice cercetare ştiinţifică 

este mult mai eficientă o cercetare complexă a problemei. Astfel, susţinem opiniile autorilor care 

consideră a fi oportună studierea problemelor rolului de prevenţie a dreptului penal în complex 

cu alţi factori [80, p. 49]. 

În afară de aceasta, pentru desfăşurarea unei diferenţieri cât mai obiective a răspunderii, 

propunem de a concentra influenţa juridică de prevenţie asupra persoanelor care fac parte din 

tipul „fraudulos” de delincvenţi. În acest sens, la determinarea mărimii pedepsei penale sau 

contravenţionale propunem de a ţine cont de numărul, caracterul şi gradul prejudiciabil al 

încălcărilor anterioare ale regulilor circulaţiei rutiere. Pentru aceasta este necesar de indicat 

instanţelor de judecată despre oportunitatea obţinerii unor informaţii despre astfel de încălcări în 

cazul examinării unor cauze contravenţionale sau penale din categoria respectivă. 

Avem în faţă două fenomene: accidentele rutiere (fără victime şi cu victime) şi 

criminalitatea în domeniul transportului rutier. Criminalitatea în domeniul transportului rutier 

este o parte a fenomenului accidentelor rutiere, însă posedă anumite caracteristici specifice nu 

doar datorită unor semne juridice, dar şi ca rezultat al unor particularităţi sociale.  

A priori trebuie să susţinem că asanarea componentei social-economice va diminua 

numărul accidentelor rutiere iar ca urmare şi traumatismul şi mortalitatea pe trasee. Deoarece 

mortalitatea este un atribut indispensabil al criminalităţii în domeniul transportului rutier, 
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diminuarea numărului accidentelor rutiere va duce la diminuarea criminalităţii în domeniul 

transportului rutier. Însă o astfel de afirmaţie ar fi precoce. 

Să ne întoarcem la rezultatele obţinute în capitolul trei al cercetării. Am stabilit că 

accidentele rutiere ca metasistemă are relaţii intrasistemice şi externe complexe cu particularităţi 

ale activismului social al societăţii care sunt descrise prin efectul excluderii în urma unei analize 

diferenţiate ale accidentelor rutiere la trei niveluri: totalitatea accidentelor rutiere, accidentele 

rutiere (cu victime) şi accidentele rutiere cu efecte juridico-penale (în esenţă criminalitatea în 

domeniul transportului rutier). 

Specificul relaţiilor descrise se exprimă în particular prin faptul că nivelul criminalităţii în 

domeniul transportului rutier este cu atât mai scăzut cu cât este mai ridicat nivelul accidentelor în 

transport iar parţial a accidentelor rutiere  (adică cu diferite categorii de victime). 

Acest fapt presupune că asanarea directă în domeniul social şi economic nu poate conduce 

automat la diminuarea criminalităţii în domeniul transportului rutier, deoarece mecanismul de 

influenţare este mult mai complex.  

Să aducem un simplu exemplu. Creşterea bunăstării populaţiei va conduce la accelerarea 

tempourilor de creştere a parcului de autovehicule şi a reînnoirii sale (creşterea puterii 

autoturismelor). Prin urmare, va creşte presiunea pe drumurile existente şi a intensităţii fluxurilor 

rutiere. Faptul dat va conduce la uzura drumurilor, apariţia unui număr mare de ambuteiaje şi a 

lungimii lor iar ca urmare diminuarea vitezei de deplasare. Drept rezultat accidentele rutiere 

după potenţialul lor vor deveni mai puţin periculoase, va avea loc majorarea nivelului 

accidentelor în general iar parţial şi a accidentelor rutiere cu victime. Totodată nivelul 

criminalităţii în domeniul transportului rutier va înregistra o descreştere, în special pe indicatorii 

mortalităţii. 

În prezent acest proces poate fi observat în regim on line în oraşele în care infrastructura 

existentă nu face faţă fluxurilor rutiere iar circulaţia rutieră în dinamică tot mai mult se complică 

datorită ambuteiajelor şi uzării rapide a drumurilor. 

Este însă posibilă şi o situaţie inversă. Concepţiile teoretice privind prevenirea 

criminalităţii susţin că înrăutăţirea stării materiale a populaţiei conduce la creşterea nivelului 

criminalităţii şi a componentelor sale. Totodată acest precept nu este pe deplin aplicabil 

criminalităţii în domeniul transportului rutier. 

Dacă vom modela situaţia, când veniturile populaţiei vor cădea,  iar preţurile la carburanţi 

vor creşte substanţial, atunci exploatarea transportului individual, iar în unele cazuri şi a 

transportului de serviciu, pentru mulţi va deveni un lux. Cu alte cuvinte în aceste condiţii 

circulaţia rutieră se va diminua. În rezultat, cu verosimilitate mare, vom obţine o descreştere 
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rapidă a criminalităţii în domeniul transportului rutier precum şi a numărului total de accidente 

rutiere iar pe lângă aceasta şi o cădere a potenţialului economic al statului din cauza lipsei 

comunicaţiilor rutiere. 

După cum observăm, mecanismul influenţării securităţii circulaţiei rutiere de pe poziţiile 

concepţiilor prevenirii generale a criminalităţii este mai complex decât s-ar părea la prima 

vedere. Însă şi anumite investiţii directe în domeniul circulaţiei rutiere în perspectivă pot da un 

efect neaşteptat. Vom demonstra acest fapt prin refracţia modelului nostru teoretic a sistemului 

accidentelor rutiere. 

Reconstruirea drumurilor existente şi majorarea capacităţii lor va conduce la dispariţia 

ambuteiajelor şi va diminua considerabil numărul total al accidentelor rutiere. Iar pe de altă 

parte, aceasta va conduce la majorarea vitezei în trafic fapt care va ridica pericolul producerii 

accidentelor cu victime. Aceşti indicatori sunt particularităţi ale criminalităţii în domeniul 

transportului rutier de pe poziţiile laturii obiective ale componenţei de infracţiune. 

De aceea, pentru ca măsurile orientate spre diminuarea numărului de accidente rutiere să 

posede un potenţial anticriminogen, este necesar de ţinut cont de legităţile determinate de către 

noi la analiza interconexiunilor fenomenelor criminalităţii în domeniul transportului rutier şi a 

accidentelor rutiere în ansamblu. 

Pentru a lua la control un anumit fenomen, trebuie să ne închipuim exact cum lucrează 

acest sistem precum şi urmările care vor surveni în urma unor sau altor schimbări. Cele mai 

semnificative legităţi în interiorul metasistemului accidentelor rutiere pentru activitatea de 

prevenire a acestora pot fi descrise după cum urmează: 

1. Diminuarea numărului accidentelor rutiere va conduce la scăderea traumatismului, 

deoarece între aceşti indicatori există o relaţie funcţională; 

2. Diminuarea numărului accidentelor rutiere nu conduce la micşorarea mortalităţii, 

deoarece ultimul indicator are un mecanism de determinare puţin diferit şi mai complex decât cel 

al traumatismului; 

3. Diminuarea numărului accidentelor rutiere va conduce la creşterea numărului 

infracţiunilor în domeniul transportului rutier deoarece situaţiile concrete în trafic vor deveni mai 

criminogene după potenţialul lor. Nivelul mortalităţii participanţilor la traficul rutier şi gravitatea 

traumelor vor creşte. 

Reieşind din rezultatele cercetărilor efectuate de către noi, la momentul de faţă sunt 

posibile două căi ale fixării dinamicii negative a criminalităţii în domeniul transportului rutier 

inclusiv şi a indicatorilor mortalităţii în rezultatul accidentelor rutiere. 
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Primul din ele este mai puţin costisitor însă destul de eficient. Pentru aceasta, în primul 

rând, trebuie de stimulat creşterea parcului de autoturisme şi înnoirea sa cu unităţi dotate cu 

sisteme moderne şi funcţionale de securitate pasivă. Acest fapt va îngreuna circulaţia prin oraş cu 

viteze maxime în schimb va exclude posibilitatea producerii accidentelor rutiere la viteze mari 

iar prin urmare şi cu consecinţe juridico-penale. 

În al doilea rând se impune o organizare mai eficientă a primului ajutor medical în cazul 

accidentelor rutiere [104, p. 8] . Deoarece aprecierea juridică a accidentelor rutiere de pe 

poziţiile Codului penal al Republicii Moldova nu se bazează pe caracterul faptei, ci pe caracterul 

urmărilor finale, salvarea oamenilor care în urma accidentelor rutiere au primit traume 

periculoase pentru viaţă, va influenţa pozitiv asupra indicatorilor mortalităţii. 

În al treilea rând, deşi este o măsură discutabilă de pe poziţiile criminologiei, considerăm 

că poate fi decriminalizată vătămarea gravă ori medie a integrităţii corporale sau a sănătăţii 

cauzată din imprudenţă inclusiv şi în rezultatul accidentelor rutiere. Compensarea daunei 

pricinuite poate fi făcută prin măsuri de răspundere civilă iar astfel de fapte să fie trecute la 

categoria celor contravenţionale cu un termen mare de privare de dreptul de a conduce mijlocul 

de transport. 

Aceste măsuri, destul de simple în totalitatea lor, vor asigura o dinamică negativă a 

indicatorului mortalităţii şi a traumelor grave, iar prin urmare vor oferi temeiuri de a vorbi despre 

eficienţa politicii de stat în lupta cu criminalitatea în domeniul transportului rutier. Astfel, 

indiferent de comportamentul cetăţenilor în trafic şi gravitatea accidentelor rutiere, noi nu vom 

permite participanţilor să decedeze, iar riscul producerii unor accidente rutiere cu un astfel de 

potenţial va fi adus la minim din contul circulaţiei lente şi a dezvoltării sistemelor de securitate 

pasivă.  

Totodată această cale are un şir de neajunsuri substanţiale. Problema constă în faptul că 

este important nu doar scăderea nivelului criminalităţii în domeniul transportului rutier dar şi 

asigurarea simultană a securităţii şi continuităţii circulaţiei rutiere. 

Astfel, o influenţare reuşită a securităţii circulaţiei rutiere când vor fi sub control atât  

accidentele rutiere cât şi criminalitatea în domeniul transportului rutier, presupune o influenţare 

şi dirijare sistemică a potenţialului accidental. 

Rezultatele cercetărilor noastre permit a trasa toate direcţiile de bază al unei activităţi 

sistemice de prevenire. Aceste măsuri se înscriu în cadrul prevenirii speciale a criminalităţii în 

domeniul transportului rutier, pe care noi le atribuim la cea de-a doua variantă a soluţionării 

problemei. După cum urmează din concluziile paragrafului precedent, pentru prevenirea specială 
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a criminalităţii în domeniul transportului rutier urmează să propunem măsuri în vederea 

influenţării următoarelor obiecte: 

1. centrele de activism social;  

2. elementele unei situaţii concrete; 

3. Inspectoratul Naţional de Patrulare şi angajaţii săi. 

La rândul său, numărul accidentelor rutiere, legate de mişcarea orăşenilor spre locurile de 

odihnă, poate fi redus prin majorarea mobilităţii echipelor de patrulare. Astfel în zilele de 

sărbătoare, legate de deplasarea activă a orăşenilor în afara urbei, precum şi în condiţii 

meteorologice bune, care predispun orăşenii să se deplaseze la odihnă în afara oraşului este 

necesar de îndreptat angajaţii poliţiei patrulare către obiectivele de odihnă. Dislocarea 

tradiţională a posturilor în astfel de perioade este puţin eficientă deoarece activismul rutier în 

oraşe î-şi modifică ritmul său obişnuit. Şi dimpotrivă aflarea posturilor poliţiei patrulare în noile 

centre de activism social în astfel de zile va avea un efect pozitiv şi anume: renunţarea la 

depăşirea limitei de viteză, renunţarea la consumul băuturilor alcoolice de către conducătorii 

mijloacelor de transport etc. În oraşe în această perioadă drumurile sunt mai puţin aglomerate şi 

cresc vitezele de deplasare. Prin urmare în această perioadă este necesar de asigurat securitatea 

pietonilor şi de împiedicat deplasarea la viteze mari, pe porţiunile de drum cu pericol sporit. 

Următorul obiect al prevenirii criminalităţii în domeniul transportului rutier sunt elementele 

situaţiei concrete. 

Reamintim că structura situaţiei concrete cuprinde următoarele elemente: 

1. participanţii la accidentul rutier (conducătorii de vehicule, pasagerii, pietonii şi 

animalele); 

2. mijloacele de transport (mijloacele tehnice de deplasare, care corespund anumitor cerinţe 

şi particularităţi ale progresului tehnic al societăţii şi particularităţilor organizării circulaţiei 

rutiere); 

3. condiţiile în care a avut loc accidentul rutier. Ele sunt incluse în situaţia concretă  ca 

elemente ale sale (variabile). La variabilele dirijate se referă cele care sunt create de om pentru 

organizarea şi ordonarea circulaţiei rutiere (indicatoarele rutiere, marcajul rutier, drumul, 

dispozitivele de semnalizare, bordurile, gardurile etc.). La variabilele relativ dirijabile sau 

nedirijabile ale situaţiei concrete se referă astfel de factori care în primul rând nu sunt create de 

om şi nu depind de voinţa sa, chiar dacă expresivitatea lor poate fi corectată prin contramăsuri 

(particularităţile anotimpului şi timpului zilei, temperatura şi umiditatea aerului înconjurător, 

precipitaţiile, gheţuşul, vântul etc.). 
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Cu privire la persoanele participante la accidentul rutier, vom vorbi la prevenirea 

individuală, care în opinia noastră trebuie să fie legată, în primul rând, de influenţarea 

informaţională asupra anumitor grupuri criminogene şi victimogene (din rândul pietonilor şi 

pasagerilor). 

La rândul său, problema câinilor vagabonzi în oraşele republicii complică situaţia pe trasee, 

deoarece majoritatea conducătorilor de vehicule încearcă să evite impactul cu ei prin orice 

metode posibile. În condiţiile unui interval restrâns de timp pentru a reacţiona, decizia 

conducătorului de vehicul motivată moral şi susţinută de mulţi de a evita impactul cu animalele, 

atrage urmări mult mai grave. Să admitem că în unele cazuri conducătorii de vehicule pur şi 

simplu se tem să-şi accidenteze automobilul, însă în orice caz, optimizarea activităţii serviciilor 

pentru controlul asupra pisicilor şi câinilor vagabonzi va permite evitarea situaţiilor când 

conducătorul de vehicul, evitând impactul cu animalele, săvârşeşte o infracţiune din imprudenţă 

sau creează un pericol de accident. 

Al doilea element al situaţiei concrete sunt vehiculele. Vehiculul datorită caracteristicilor 

sale tehnice reprezintă o sursă de pericol sporit. În procesul interacţiunii sistemului 

„conducătorul de vehicul – vehiculul”, conducătorul de vehicul influenţând vehiculul, realizează 

posibilităţile acestei subsisteme dirijate şi anume potenţialul pericol pentru alte persoane. 

De aceea, pentru prevenirea coliziunilor frontale este necesar de a utiliza fâşii care separă 

fluxurile rutiere, fie de a exclude drumurile cu sensuri opuse de deplasare. 

Pentru prevenirea coliziunilor laterale este oportun de a exclude intersecţiile ca atare, iar în 

locul lor este necesar de creat intersecţii etajate. 

O situaţie frecventă a infracţiunilor în domeniul transportului rutier este coliziunea 

mijlocului de transport cu un stâlp, soldată cu decesul conducătorului de vehicul sau a 

pasagerilor. Pentru astfel de cazuri este necesar de a instala borduri (de dorit să fie din categoria 

celora care atenuează lovitura), înălţimea cărora nu va permite autoturismului sau camionului să 

le surmonteze şi să se lovească în stâlp fie să ajungă în chiuvetă şi să se răstoarne. În majoritatea 

cazurilor aceste borduri vor împiedica şi pietonii să iasă pe carosabil. 

Desigur, măsurile respective sunt costisitoare, însă, destul de eficiente. Autoturismele, 

chiar şi în cazul unor defecţiuni serioase (defecţiuni ale sistemului de rulare sau de frânare, 

explozia cauciucului etc.), vor pierde din viteză prin impactul lateral cu bordura. Bordurile înalte 

urmează a fi instalate în primul rând în locurile unde sunt înregistrate cele mai multe impacturi 

cu stâlpii sau derapări în chiuvetă. 

După cum a demonstrat experienţa criminologică, citirea unor lecţii sau sistemul de amenzi 

aplicat persoanelor care încalcă, s-au dovedit a fi nişte măsuri mai puţin eficiente. Având în 
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vedere cele menţionate urmează de a exclude iieşirea pietonilor pe carosabil cu ajutorul celor 

mai eficiente instalaţii de îngrădire. Urmând experienţa unor state europene, partea carosabilă 

poate fi îngrădită cu plasă rabitz, care nu poate fi surmontată fără eforturi considerabile. Tot ea 

va preveni iieşirea animalelor hoinare pe carosabil. 

O cerinţă importantă de pe poziţiile caracteristicii situaţiei concrete este asigurarea 

frugalităţii sale. Aceasta trebuie asigurată prin intermediul componentelor variabile dirijate ale 

situaţiei concrete  (arhitectura drumurilor, mijloacele de semnalizare, semnele şi marcajele 

rutiere). În rezultat fiecare situaţie concretă în procesul circulaţiei rutiere trebuie reglementată 

printr-un număr minim de reguli fiind accesibilă atât pentru o situaţie extraordinară cât şi pentru 

una obişnuită. 

Fără îndoială, pentru fiecare situaţie, în procesul analizei comparate şi interpretarea 

prevederilor Regulamentului circulaţiei rutiere, vom putea găsi un algoritm al unui 

comportament corect şi să tragem concluzii că conducătorul de vehicul a încălcat regulile 

circulaţiei rutiere din cauza neatenţiei sau a lipsei cunoştinţelor necesare. Nuanţa constă doar în 

faptul că respectivul algoritm este destul de complex şi este destinat mai mult pentru un 

cosmonaut decât pentru un conducător de vehicul. 

În altă ordine de idei urmează de menţionat că prin reforma din 2012, fosta Poliţie Rutieră 

a fost transformată în Inspectoratul Naţional de Patrulare, iar în cadrul acestuia a fost creat 

Serviciul Tehnologii Informaţionale. În cadrul acestui serviciu funcţionează Centrul Unic de 

Monitorizare şi Coordonare (CUMC). 

Practica internaţională denotă, că implementarea sistemelor automatizate de supraveghere a 

traficului rutier este opţiunea cea mai eficientă de sporire a nivelului de siguranţă rutieră pe 

sectoarele cu un risc sporit de producere a accidentelor rutiere [3, p. 70]. 

Unul dintre obiectivele principale ale sistemului automatizat de monitorizare este reducerea 

vitezei medii la trafic. Studiile efectuate sub egida ONU în diferite ţări ale lumii arată o corelare 

directă între viteză şi accidente. De exemplu, majorarea vitezei doar cu 5% provoacă creşterea cu 

22% a numărului de accidente rutiere soldate cu deces [2]. 

În pofida metehnelor sistemului de supraveghere video, a fost îmbunătăţită situaţia la trafic: 

se înregistrează zilnic de la 400 până la 600 de încălcări ale Regulamentului de circulaţie rutieră, 

90% dintre care sunt legate de încălcarea semnalelor semaforului, semnelor şi marcărilor rutiere. 

Aproape jumătate din conducătorii auto încalcă regimul de viteză, încălcare ce pune cel mai 

frecvent viaţa în pericol [2]. 

După cum reiese din explicaţiile funcţionarilor poliţiei patrulare, precum şi din relatările 

mijloacelor de informare, cu referire la sursele oficiale, camerele de supraveghere automatizată 
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asupra fluxurilor rutiere şi a fixării încălcărilor de regulă sunt instalate în locurile cu un pericol 

sporit de producere a accidentelor. În opinia noastră această practică este discutabilă. 

Deoarece scopul instalării camerelor de supraveghere constă în prevenirea infracţiunilor şi 

a inevitabilităţii pedepsei, considerăm că acestea urmează a fi instalate, în primul rând, în 

regiunea locurilor unde sunt înregistrate cele mai multe infracţiuni în domeniul transportului 

rutier. Locurile de săvârşire a infracţiunilor în domeniul circulaţiei rutiere sunt specifice şi nu 

coincid din punct de vedere teritorial cu locurile cu un potenţial sporit de producere a 

accidentelor rutiere.  

Reieşind din concluziile noastre, instalarea camerelor de supraveghere trebuie să fie 

orientată spre locurile, unde conducătorii de vehicule pot dezvolta, şi dezvoltă o viteză ridicată 

de deplasare. Fixarea încălcărilor pe camerele video va majora inevitabilitatea pedepsei, de 

exemplu, pentru depăşirea limitei de viteză sau deplasarea la semnalul roşu al semaforului, fapt 

care va contribui la cultivarea respectului cetăţenilor faţă de lege şi va strâmtora  modelele de 

comportament ilegal. 

Influenţările asupra elementelor relativ dirijate ale situaţiei concrete sunt legate de 

posibilităţile administraţiei de a finanţa serviciile rutiere, precum şi de profesionalismul şi 

onestitatea angajaţilor acestora. Credem că atunci când datele statistice reflectă o creştere a 

numărului accidentelor rutiere din cauze legate de starea drumurilor, în calitate de măsură 

specială poate fi propusă verificarea activităţii serviciilor rutiere de către organele procuraturii.  

Complexitatea problemei evidenţiate constă în faptul că există un sistem în cadrul căruia 

conducătorilor de vehicule implicaţi în accidente din cauza serviciilor rutiere nu ajung în instanţa 

de judecată şi nu sunt date publicităţii prin intermediul mass-mediei. Considerăm că în virtutea 

acestor circumstanţe, multe accidente rutiere produse din vina serviciilor rutiere sunt latente.  

Ca măsură finală propusă de noi, ce ţine de obiectul situaţiei concrete, este reducerea 

vitezei fluxurilor rutiere. În acest sens sistemul de semafoare urbane trebuie să impună 

conducătorii mijloacelor de transport să conducă cu viteze reduse de deplasare. În cazul când 

conducătorul mijlocului de transport respectă regulile de circulaţie şi se deplasează cu viteza de 

40-50 km/h, el trebuie să întâlnească doar culoarea verde a semafoarelor. Şi dimpotrivă, dacă 

viteza mijlocului de transport este ridicată, sistemul de semafoare trebuie să „înfrâneze” 

conducătorul de vehicul, adică el, în procesul mişcării, va întâlni regulat culoarea roşie a 

semaforului. Această problemă trebuie regulată în cadrul fiecărei localităţi. În afară de aceasta, 

este oportun ca în locurile cele mai frecvente de traversare de către pietoni a părţii carosabile de  

îngustat drumul, fapt care îi va face pe conducătorii de vehicule să micşoreze viteza de deplasare. 
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Un obiect specific al prevenirii criminalităţii în domeniul transportului rutier este 

organizarea activităţii poliţiei patrulare. 

Respectiva problemă se află în permanenţă în câmpul atenţiei reprezentanţilor societăţii 

civile, politicienilor, şi cercetătorilor. 

Considerăm eficienţa activităţii poliţiei patrulare poate fi ridicată prin intermediul 

următoarelor măsuri: 

1. modificarea sistemului dărilor de seamă în poliţie inclusiv şi în poliţia patrulare; 

2. îmbunătăţirea stării sociale a funcţionarilor organelor de drept în societate; 

3. informarea cetăţenilor pin intermediul mass-mediei despre activitatea funcţionarilor de 

poliţie, reflectarea pe larg a cazurilor de manifestare de către aceştia a eroismului. 

Situaţia are un efect negativ dublu. Pe de o parte, funcţionarii poliţiei patrulare se 

compromit în ochii cetăţenilor, deoarece activitatea lor este percepută ca fiind subiectivă în 

privinţa unor cetăţeni şi binevoitoare în privinţa altora.  

Pe de altă parte, ilegalităţile care intră în sistemul dărilor de seamă interesează mai puţin 

funcţionarii poliţiei patrulare, de aceea organele de stat, fără a vedea modificări dinamice reale în 

caracteristicile încălcărilor din domeniul transportului rutier, nu pot întreprinde măsuri adecvate 

de influenţare a factorilor care le generează. 

 

4.4. Măsuri individuale de prevenire a infracţiunilor în domeniul transportului rutier 

 

Un loc important în sistemul prevenirii infracţiunilor îl ocupă prevenirea individuală, care 

constă în aplicarea unor măsuri sociale generale, special-criminologice şi de altă natură în 

privinţa unor anumite persoane cu scopul preîntâmpinării comiterii infracţiunii [43, p.  113]. 

Viziunile, motivele, sistemul orientărilor valorice al personalităţii pot deveni drept bază 

pentru aplicarea asupra ei a influenţei preventive doar în cazul, când aceste elemente s-au 

manifestat în comportamentul antisocial. 

Astfel, prevenirea individuală a infracţiunilor este, în primul rând, influenţa asupra unor 

persoane concrete predispuse să săvârşească unele fapte ilegale precum şi asupra mediului lor 

social [140, p. 451]. Tipul respectiv de activitate reprezintă o muncă bine orientată şi 

sistematică cu o persoană concretă şi anturajul său apropiat. Drept obiect al unei astfel de 

preveniri îl reprezintă persoanele cu un risc criminal sporit, comportamentul cărora poartă deja 

un caracter ilegal sau antisocial. În sistemul examinat urmează a fi supuşi unei influenţări 

preventive persoanele care anterior au săvârşit infracţiuni în domeniul transportului rutier sau 

contravenţii administrative în domeniul circulaţiei rutiere.  
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Printre metodele prevenirii infracţiunilor sunt evidenţiate metodele convingerii şi a 

constrângerii. 

Convingerea reprezintă un complex de măsuri explicative realizate în scopul modificării 

orientării antisociale a personalităţii. În domeniul examinat formele de bază ale realizării 

convingerii sunt discuţiile individuale şi colective, explicarea cerinţelor regulilor circulaţiei 

rutiere, precum şi pericolul pe care îl prezintă nerespectarea cerinţelor regulamentare existente în 

domeniu atât pentru contravenient cât şi pentru alte persoane. 

Metoda convingerii în profilaxia accidentelor rutiere este utilizată în special de către 

diferite formaţiuni şi organizaţii obşteşti. Crearea unui parteneriat viabil între toate grupurile-

cheie din societate, mediul guvernamental, privat şi nonguvernamental, având un anumit interes 

în îmbunătăţirea siguranţei rutiere, este o schemă care a fost testată şi funcţionează în multe ţări 

din UE şi extracomunitare. Acest parteneriat devine punctul focal pentru interesul în intervenţiile 

de siguranţă rutieră, în cadrul căruia partenerii colaborează în proiecte de siguranţă rutieră şi 

acţionează în domeniu (legislaţia, cercetări, îmbunătăţirii majore a infrastructurii rutiere, 

analizelor bazei de date a accidentelor etc.). În Republica Moldova există mai multe formaţiuni 

neguvernamentale şi necomerciale scopul cărora este realizarea unor măsuri de prevenire a 

accidentelor la traseu (de ex. Automobil Club din Moldova). 

Metoda constrângerii constă în aplicarea diferitor măsuri juridice de influenţare prevăzute 

de legislaţia în vigoare. În scopul asigurării securităţii circulaţiei rutiere, astfel de măsuri de 

influenţare sunt realizate sub formă de pedeapsă penală inclusiv privare de libertate pe un anumit 

termen pentru o infracţiune în domeniul transportului rutier, privarea de dreptul de a conduce 

mijloace de transport pe un anumit termen, precum şi răspunderea civilă pentru paguba materială 

produsă în urma unui accident rutier. Metoda în cauză are rolul de a desfăşura prevenirea 

generală şi cea individuală. Prevenirea generală constă, în primul rând, în faptul că însăşi 

prezenţa măsurilor de pedeapsă pentru încălcarea regulilor de circulaţie impune participanţii la 

trafic să respecte regulile în cauză. Prevenirea individuală se exprimă prin aplicarea faţă de un 

anumit delincvent a unor măsuri coercitive concrete în urma cărora persoana vinovată nu doar 

poartă răspundere juridică pentru delictul săvârşit, dar mai este diminuată sau înlăturată 

verosimilitatea încălcării de către acesta a prevederilor legale în domeniul respectiv.  

Cel mai înalt efect preventiv îl au astfel de sancţiuni cum ar fi pedeapsa cu închisoare pe un 

anumit termen pentru o infracţiune în domeniul transportului rutier, iar pentru o contravenţie 

lipsirea de dreptul de a conduce mijloace de transport pe un anumit termen. Prin aceste măsuri 

este creat în mod obiectiv un obstacol pentru conducerea de mai departe a mijlocului de transport 
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iar prin urmare şi pentru încălcarea de către conducătorii de vehicule a regulilor circulaţiei 

rutiere. 

Nu este simplu de ai determina pe conducătorii de vehicule să nu încalce sau să încalce mai 

rar regulile de circulaţie doar prin măsuri de profilaxie. În acest sens se impune o abordare 

complexă cu eliminarea sau neutralizarea factorilor determinanţi ai comportamentului deviant. În 

doctrina criminologică sunt descrise mai multe măsuri eficiente realizarea cărora ridică nivelul 

securităţii circulaţiei rutiere [106, p. 78] . 

Un obiect specific al prevenirii criminalităţii în domeniul transportului rutier este 

conducătorul de vehicul. Specificul său constă în faptul că acesta este persoana comportamentul 

căreia este mijlocit de către mijlocul de transport iar în procesul interacţiunii în trafic poate 

conduce fie la evitarea unei situaţii periculoase fie la accident rutier. 

Importanţa conţinutului reacţiei persoanei, care conduce vehiculul, în situaţia înainte de 

accident şi cea de accident este recunoscută şi de către cercetătorii care, în structura complexului 

de determinante al infracţiunilor în domeniul transportului rutier, acordă o atenţie sporită 

personalităţii infractorului. 

Astfel, unii autori evidenţiază următoarele elemente structurale în evoluţia situaţiei rutiere: 

1) etapa iniţială, dezvoltarea accidentului; 

2) etapa incipientă; 

3) apariţia situaţiei periculoase; 

4) reacţionarea adecvată a sistemului „vehicul – conducător al vehiculului – mediu”; 

5) situaţia de accident cu etape dirijabile şi nedirijabile de evoluţie; 

6) accidentul rutier propriu-zis; 

7) urmările accidentului rutier [173, p.  22]. 

După cum observăm, în structura situaţiei rutiere sunt evidenţiate două etape, de care 

depind evitarea sau survenirea consecinţelor şi caracterul acestora: numărul 4 şi numărul 5. 

Respectivele etape se caracterizează printr-un deficit de timp şi posibilităţi limitate ale persoanei 

de a dirija evenimentele în derulare. Anume la această etapă un rol important de prevenire îl are 

reacţia instinctivă a conducătorului de vehicul, care ar fi una corectă din punct de vedere al 

securităţii circulaţiei rutiere. 

Modelarea unor reacţii instinctive necesare posedă un potenţial semnificativ de prevenţie, 

completând studierea regulilor circulaţiei rutiere, interdicţiilor legale, precum şi conţinutul 

baremului de apreciere în privinţa încălcărilor regulilor de securitate a circulaţiei rutiere. 

Pentru a dezvolta reacţiile locomotorii necesare în timpul instruirii conducătorilor auto, este 

necesar de a modela situaţii extreme tipice, aducând reacţiile locomotorii până la automatism. 
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Desigur, pe autodromuri nu pot fi create artificial situaţii de accident, deoarece apare 

pericolul real pentru viaţa şi sănătatea oamenilor. Însă o astfel de posibilitate este reală dacă, 

pentru dezvoltarea reacţiilor locomotorii necesare, vom apela la tehnologiile computerizate.  

Astfel, în scopul asigurării securităţii transportului rutier în Republica Moldova este 

necesar de a elabora o programă computerizată, care ar imita circulaţia rutieră, incluzând 

situaţiile cu pericol de accident. Pentru dezvoltarea reacţiilor locomotorii necesare programa 

trebuie să corespundă anumitor cerinţe. 

În primul rând ea trebuie să permită imitarea cât mai reală a mijlocului de transport. În caz 

contrar reacţiile locomotorii nu se vor dezvolta. De aceea claviatura obişnuită sau joystick-ul nu 

vor fi utile. În procesul instruirii trebuie să fie utilizat volanul, pedalele şi cutia de viteze, ar fi de 

dorit şi un scaun de automobil.  

În al doilea rând, deoarece diverse caracteristici tehnice ale vehiculului solicită de la 

conducătorul vehiculului diverse reacţii locomotorii (de ex., puterea motorului, tracţiune din faţă 

sau spate, volanul amplasat în stânga sau în dreapta etc.), programa trebuie să ţină cont de 

variantele de imitare a caracteristicilor mijlocului de transport, orientându-se după mijlocul de 

transport pe care îl va conduce persoana instruită. 

La elaborarea programei este necesar de utilizat situaţii tipice din trafic cu includerea 

factorilor principali şi secundari, pe care persoana instruită trebuie să le perceapă la timp, să 

stabilească priorităţile şi să aleagă varianta optimă de comportament în condiţiile deficitului de 

timp, orientându-se la caracteristicile tehnice ale autovehiculului său. Condiţiile pot prevedea 

soluţionarea unor sarcini în condiţiile imitării diferitor defecţiuni ale autovehiculului, de dorit cu 

însoţirea efectelor sonore (semnale sonore ale mijloacelor de transport, sunetul telefonului etc.). 

În cele din urmă, este necesar de modelat situaţii extreme, cu potenţial sporit de tamponare 

a pietonului, fie a altui mijloc de transport. De exemplu, încălcarea de către alt participant la 

trafic a regulilor circulaţiei rutiere cum ar fi ieşirea pe sensul opus de circulaţie, apariţia 

neaşteptată a unui copil pe carosabil, pană de cauciuc, trecerea peste o fâşie de zăpadă într-un 

flux intens de transport, gheţuş etc. 

Programa, fără îndoială, trebuie să fie creată ţinând cont de realizările tehnicii informatice, 

să fie perceptibilă din punct de vedere grafic, imitând la maxim realitatea înconjurătoare fiind 

totodată creată cu participarea unor consultanţi din rândul conducătorilor de vehicule 

profesionişti precum şi a funcţionarilor poliţiei patrulare. 

Considerăm că această programă nu trebuie să fie în vânzare liberă, deoarece utilizarea ei 

în afara aparatajului necesar fie fără scopul instruirii în vederea unui mod de conducere în 

siguranţă a vehiculului poate dezvolta reacţii instinctive incorecte cu toate consecinţele negative. 
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Trecerea cu succes a unui set de situaţii din această programă trebuie să devină o condiţie 

pentru primirea permisului de conducere. Ca rezultat pozitiv trebuie apreciat supravieţuirea 

participanţilor la trafic şi cauzarea unei pagube materiale minime. Un astfel de deznodământ 

trebuie să se manifeste constant în câteva situaţii similare. Acest fapt va demonstra că persoana a 

trecut instruirea şi a dezvoltat reacţiile locomotorii necesare, de asemenea î-şi focusează corect 

atenţia asupra elementelor situaţiei rutiere şi prognozează corect evoluţia evenimentelor. 

Astfel, complexul informaţional pentru formarea şi dezvoltarea deprinderilor necesare de 

conducere a vehiculului trebuie să corespundă următoarelor cerinţe: 

1. să permită imitarea exactă a conducerii vehiculului; 

2. să imite caracteristicile tehnice ale diferitor vehicule; 

3. să utilizeze situaţii rutiere tipice şi cu pericol sporit; 

4. să fie un test obligatoriu în cadrul susţinerii examenului de obţinere a permisului de 

conducere sau la schimbarea permiselor cu termenul expirat. 

În contextul condiţiilor de obţinere a permisului de conducere propunem şi implementarea 

sistemului de testare psihologică pentru cetăţenii care doresc să obţină permis de conducere. 

Astfel, în scopul prevenirii unor infracţiuni în domeniul transportului rutier considerăm că 

ar fi oportun de a introduce unele completări în Regulamentul cu privire la permisul de 

conducere, organizarea şi desfăşurarea examenului pentru obţinerea permisului de conducere şi 

condiţiile de admitere  la traficul rutier [61] pentru persoanele care solicită examinarea în 

vederea obţinerii permisului de conducere şi anume capitolul IV „Condiţii de admitere la examen 

şi documentarea cu permis de conducere” de completat pct. 10 cu lit. f) cu următorul conţinut:  

f) adeverinţa privind susţinerea testului psihologic în vederea corespunderii calităţilor 

unui conducător de vehicul sigur şi stabilirea predispunerii la comiterea unor accidente rutiere 

şi certificatul de modelul stabilit privind aptitudinea de a conduce mijloace de transport de o 

anumită categorie”. 

În acest sens este necesar de a include în practică susţinerea unui test psihologic special, 

care ar permite de a determina predispunerea persoanei de a comite accidente rutiere, fie 

incapacitatea persoanei de a preveni careva accidente rutiere. Prin analogie cu profilul psihologic 

al persoanelor condamnate în baza art. 264 CP al RM cetăţenii, pe lângă cunoştinţele teoretice şi 

aptitudinile practice ale regulilor circulaţiei rutiere, vor trebui să confirme şi capacitatea de a 

conduce mijlocul de transport în condiţii sigure. 

În cazul dacă profilurile psihologice ale categoriilor respective vor coincide, atunci 

urmează de refuzat eliberarea permiselor de conducere. O atenţie sporită necesită a fi acordată 

persoanelor care, după particularităţile lor social-demografice, se aseamănă cu persoanele 
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condamnate pentru infracţiuni în domeniul transportului rutier, deoarece acesta reprezintă cel 

mai predispus grup de a încălca regulile circulaţiei rutiere. 

Următoarea problemă care necesită soluţionare în cadrul acţiunilor de prevenire individuală 

este comportamentul frivol în traficul rutier, care este constatat de către instanţele de judecată în 

aproximativ 30% din cazurile săvârşirii infracţiunilor în domeniul transportului rutier [150, p.  

47]. 

În acest sens, considerăm că sunt oportune propunerile privind măsurile de actualizare a 

urmărilor accidentelor rutiere în conştiinţa participanţilor la traficul rutier [74]. 

De pe poziţiile teoretice ale dreptului penal precum şi ale psihologiei intraspective şi 

filosofiei conştiinţei, momentul intelectual este caracterizat ca fiind de fapt negativ, iar cel volitiv 

– total negativ. Acest fapt presupune că conducătorul de vehicul care are un comportament 

frivol, nu conştientizează pericolul social al circulaţiei rutiere, deşi deseori conştientizează faptul 

încălcării regulilor de circulaţie (conştientizarea ilegalităţii contravenţionale). În afară de aceasta 

conducătorul mijlocului de transport în astfel de situaţie practic nu prevede parametrii urmărilor 

verosimile, inclusiv şi a caracterului lor social-periculos. Anume această particularitate a 

activităţii conştiente şi volitive permit individului să-şi aprecieze comportamentul ca fiind 

admisibil. 

Statul şi societatea, în condiţiile nivelului actual de dezvoltare tehnico-ştiinţifică, nu este în 

stare să influenţeze asupra conştiinţei conducătorilor de autovehicule în momentul când aceştia 

intenţionează să încalce regulile circulaţiei rutiere sau încep respectivele acţiuni (inacţiuni) 

conştientizate.  

Un rol major în creşterea siguranţei rutiere îl are media, care deocamdată, joacă cartea 

audienţei şi nu cea educaţională. Modul de prezentare a unor ştiri cu accidente rutiere caută 

senzaţionalul si nu au un rol educativ, de multe ori mesajul nefiind unul constructiv. Cu alte 

cuvinte, ştirile senzaţionale care redau accidente grave din trafic nu urmăresc un unghi de 

prezentare din prisma siguranţei rutiere şi promovează teribilismul sau opulenţa. 

Prezentarea frecventă, în fiecare buletin de ştiri, a oricărui accident rutier soldat cu decese 

face ca impactul mesajului să nu mai fie atât de puternic pe termen lung. În plus, unghiurile de 

abordare (tineri teribilişti, bolizi puternici etc.) sunt alte cauze care îndepărtează privitorul de 

mesajul corect: cel al siguranţei rutiere. 

Din aceste considerente apare necesitatea de a influenţa conştiinţa conducătorilor de 

autovehicule până la momentul când aceştia vor încălca regulile circulaţiei rutiere. Totodată în 

conştiinţa conducătorilor de vehicule trebuie să fie implementate relaţiile directe între încălcarea 

regulilor circulaţiei rutiere şi consecinţele nedorite pentru conducătorul de vehicul. 
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Aşadar, comportamentul ilegal în trafic poate fi diminuat prin prevenirea generală şi 

specială a celor mai criminogene şi victimogene grupuri cu ajutorul reclamei sociale, prezentate 

prin intermediul mass-mediei sau pentru un anumit auditoriu. 

Direcţiile de bază ale reclamei sociale trebuie să devină: 

1) actualizarea urmărilor accidentelor rutiere prin demonstrarea consecinţelor şi stabilirea 

legăturii cauzale între comportamentul ilegal al participanţilor la trafic şi decesul persoanelor cu 

un grad sporit de realizare a unui astfel de scenariu; 

2) în cazul măsurilor privind actualizarea urmărilor accidentelor rutiere nu ar trebui pus 

accentul pe propria securitate, ci pe punerea în pericol a terţelor persoane, balansând la limita 

imaginii conducătorului-ucigaş; 

3) persoanele care încalcă regulile circulaţiei rutiere urmează să apară într-o imagine 

ironică, prostească, care ar ştirbi din prestigiul unor astfel de modele de comportament şi 

directive social-psihologice de comportament.  

Concluzionând asupra celor relatate mai sus, ţinem să menţionăm că în pofida vastei 

diversităţi a condiţiilor care contribuie la săvârşirea infracţiunilor în domeniul transportului 

rutier, accentul de bază la elaborarea măsurilor de contracarare a tipului respectiv de 

criminalitate trebuie totuşi pus pe înlăturarea cauzelor săvârşirii acestora de către conducătorii de 

vehicule, având în vedere faptul că rolul determinant în depăşirea situaţiilor extreme îl joacă 

caracteristicile psihologice ale conducătorului de vehicul. Este importantă nu doar formarea unei 

maniere şi culturi de conducere a vehiculului permise de lege, dar şi inocularea unor deprinderi 

automatizate ale reacţiilor locomotorii în condiţiile unor situaţii de accident. 

Măsurile propuse de către noi, sunt în măsură să înregistreze un rezultat mai bun în 

condiţiile realizării lor în complex şi a determinării clare a modului lor de utilizare. 

Nomenclatorul măsurilor respective nu este exhaustiv şi poate fi completat ţinând cont de  

tendinţele în schimbare ale politicii actuale a statului. 

Realizarea măsurilor propuse, fără îndoială, va necesita anumite investiţii financiare din 

partea statului, însă rezultatele implementării acestora pot diminua numărul accidentelor rutiere 

în ţara noastră. Indicii scăzuţi în clasamentul mondial al nivelului traumatismului survenit în 

urma accidentelor rutiere va permite Republicii Moldova să devină mai atractivă pentru 

investitori, să dezvolte relaţii de încredere cu statele partenere, să ridice nivelul demografic, iar 

cel mai important să salveze vieţile a zeci de cetăţeni. 

 

4.5. Măsuri victimologice de prevenire a infracţiunilor în domeniul transportului rutier 
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Infracţiunile în domeniul transportului rutier prezintă un pericol social semnificativ 

deoarece acestea reprezintă cauza decesului şi traumatizării multor persoane.  

Anual, pe drumurile Republicii Moldova îşi găsesc moartea circa 500 de oameni (dintr-o 

populaţie de 3,5 milioane). 10% din victimele accidentelor rutiere sunt copiii. 3000 de oameni 

sunt anual traumatizaţi în accidente. La acest capitol, Republica Moldova este într-un clasament 

internaţional alături de ţările Africii. La celălalt capăt al clasamentului se află Israelul. Numărul 

populaţiei acestei ţări este de circa 8 milioane din care mor anual în accidente rutiere circa 100 

de şoferi şi pietoni. Circa 75% din accidentele soldate cu deces se produc din cauza încălcării 

regimului de viteză [2]. 

De aceea este foarte important de a desfăşura activităţi de prevenire a acestora care trebuie 

să poarte un caracter sistemic. Aceasta presupune că măsurile de prevenire urmează a fi orientate 

nu doar asupra infractorului dar şi asupra victimei. În acest sens profilaxia victimologică a 

infracţiunilor în domeniul transportului rutier necesită o atenţie sporită. 

Prin profilaxie victimologică se subînţelege „o activitate specifică a instituţiilor sociale 

orientată asupra relevării, înlăturării sau neutralizării factorilor care formează comportamentul 

victimal şi condiţionează săvârşirea infracţiunilor, evidenţierea grupurilor de risc şi a persoanelor 

concrete cu un grad de vulnerabilitate victimală sporit şi influenţarea lor în scopul restabilirii sau 

activării calităţilor de apărare [103, p.  72] .” 

Profilaxia victimologică îşi are obiectul său specific de influenţare şi anume procesele 

victimale concrete sau factorii victimali cum ar fi victimizarea, victimitatea şi comportamentul 

victimal precum şi condiţiile care contribuie la manifestarea lor [185, p. 216]. 

 Victimologia literalmente înseamnă „ştiinţa despre victimă”. În sens larg aceasta nu este 

doar ştiinţa despre victima infracţiunii, dar şi despre calamităţile naturale, epidemii, războaie etc. 

În sens îngust este vorba despre victimologia penală, care studiază persoanele care au avut de 

suferit de pe urma infracţiunilor, comportamentul şi rolul lor în săvârşirea faptei social 

periculoase. În literatura juridică s-a acordat suficientă atenţie studierii diverselor aspecte ale 

comportamentului persoanelor care au avut de suferit în urma infracţiunilor, însă o contribuţie 

semnificativă la devenirea victimologiei ca disciplină ştiinţifică de sinestătătoare a avut-o 

cercetările savantului german Hans von Henting [72; 73] precum şi ale autorilor sovietici V. 

Frank şi V. Polubinski [205; 174] . În Republica Moldova un aport considerabil în dezvoltarea 

doctrinei naţionale la depus Gh. Gladchi, Iu. Lari, I. Ciobanu şi alţi savanţi. 

Considerăm oportun de a începe analiza victimologică a infracţiunilor în domeniul 

transportului rutier prin concretizarea unor noţiuni. Pentru specificarea persoanelor cărora le-a 
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fost cauzat un prejudiciu în rezultatul săvârşirii unei fapte social-periculoase, sunt utilizaţi astfel 

de termeni ca „victima infracţiunii”, „jertva”,  „partea vătămată” [200, p.  17].  

Din punct de vedere etimologic prin cuvântul „jertvă” se subînţelege o „persoană care 

suferă din cauza unor circumstanţe sau factori neprielnici, etc. [26]. În literatura juridică până în 

prezent există diferite viziuni asupra noţiunii în cauză. În opinia unor autori, drept victimă a 

infracţiunii este persoana fizică căreia nemijlocit prin infracţiune i-a fost cauzată o pagubă fizică, 

materială, şi morală [186, p. 16] . Majoritatea savanţilor consideră că victimă a infracţiunii 

poate fi atât o persoană cât şi o comunitate de persoane în orice formă de integrare a acestora, 

cărora prin infracţiune în mod direct sau indirect le-a fost cauzat un prejudiciu fizic, moral sau 

material [131, p. 6;  165, p. 10].  

 Legislaţia în vigoare în art. 58 alin. (1) al Codului de procedură penală al Republicii 

Moldova prevede că se consideră victimă orice persoană fizică sau juridică căreia, prin 

infracţiune, i-au fost aduse daune morale, fizice sau materiale [18]. 

Urmează de menţionat că cercul unor astfel de persoane este destul de larg, la ele pot fi 

atribuite, de exemplu, rudele victimei sau persoanei decedate în rezultatul infracţiunii în 

domeniul transportului rutier. 

În victimologie, termenul „partea vătămată” se referă doar la victimele nemijlocite ale 

infracţiunii. În cadrul accidentelor rutiere pot deveni „părţi vătămate” doar persoanele care 

participă la circulaţia rutieră, care pot fi divizaţi în trei grupuri şi anume: conducătorul mijlocului 

de transport, pasagerul, pietonul.  

În continuare este necesar de examinat astfel de noţiuni ca „victimitatea părţilor vătămate” 

şi „victimizarea” lor. Prin victimitate de obicei se înţelege posibilitatea obiectivă sau capacitatea 

oricărei persoane să devină victimă a infracţiunii, inclusiv în domeniul transportului rutier. În 

doctrina modernă de obicei sunt evidenţiate două tipuri ale sale: individuală şi de masă. 

Victimitatea individuală presupune capacitatea persoanei de a deveni victimă a infracţiunii 

datorită anumitor calităţi subiective specifice individului legate de particularităţile psihologice 

ale personalităţii (interese, motive, caracter) [202, p. 156]. Victimitatea de masă reprezintă în 

sine o totalitate de factori personali şi situaţionali care se exprimă în diverse tipuri [207, p. 81]. 

Victimitatea individuală de asemenea este divizată în victimitatea ca patologie, victimitatea 

de vârstă şi deformarea victimogenă a personalităţii [130, p. 27]. Victimitatea ca patologie se 

poate exprima prin prezenţa la victimă a unor dezabilităţi fizice permanente (vederea sau auzul 

scăzut fie lipsa lor) şi temporare (fractura piciorului, mâinii etc.). Victimitatea de vârstă este 

caracteristică, în primul rând, pentru persoanele de vârstă înaintată şi copiilor mici. Deformarea 
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victimogenă se manifestă prin instabilitate emoţională, capacitate scăzută de a gândi abstract. În 

modul cel mai general aceasta poate fi apreciată ca „o cultură scăzută de comunicare”. 

Este evidenţiată şi victimitatea  legată de stările de stres, când starea sufletească a persoanei 

a influenţat asupra capacităţii acesteia de a lua rapid deciziile necesare pentru prevenirea 

infracţiunii în domeniul transportului rutier fie nu-i permite să aprecieze adecvat şi în volum 

deplin situaţia apărută. Modificările pot purta atât un caracter pronunţat şi de durată (diverse 

afecţiuni psihice), cât şi de scurtă durată (retrăiri sufleteşti, stres, cearta cu oameni apropiaţi, 

neplăceri la serviciu etc.) [200, p. 23-24]. 

Urmează de asemenea de ţinut cont că victimitatea nu este un semn obligatoriu al oricărei 

părţi vătămate al unei infracţiuni legate de încălcarea regulilor de circulaţie. De exemplu, nu este 

oportună stabilirea victimităţii la pasagerii care au avut de suferit deoarece, de regulă, ei devin 

victime în rezultatul acţiunilor unor terţe persoane, iar posibilitatea lor de a influenţa evoluţia 

situaţiei de accident este foarte mică. Un moment important în acest caz poate fi îmbarcarea 

pasagerului în vehicul sau debarcarea din el. Comportamentul victimizant al părţii vătămate se 

poate manifesta în acţiuni atunci cânt el se urcă într-un vehicul cu şofer care se află în stare de 

ebrietate, în locuri neutilate pentru transportarea oamenilor fie chiar el se află în stare de 

ebrietate. 

În afară de victimitate în literatura criminologică mai este utilizată şi noţiunea de 

victimizare. În opinia lui L. Franc, ea presupune procesul de transformare în victimă a 

infracţiunii şi rezultatul acestui proces atât la nivel individual cât şi de masă [205, p. 107-108].  

Unii savanţi consideră că o singură noţiune nu este acceptabilă pentru două fenomene cum ar fi 

procesul şi rezultatul. Autorul D. Rivman examinează victimizarea doar ca un proces de devenire 

ca victimă a infracţiunii  adică procesul de realizare a victimităţii potenţiale în prejudiciu fizic, 

material, şi moral, care din cauze obiective este indisolubil legat de criminalitate [144, p. 155].  

În procesul studierii victimizării în domeniul circulaţiei rutiere savanţii menţionează rolul 

situaţiei concrete şi necesitatea studierii calităţilor psihologice concrete al comportamentului 

persoanelor care au avut de suferit în urma infracţiunii.  În literatura juridică, respectiva situaţie 

este apreciată drept un complex de circumstanţe obiective concrete sau a unor factori mai 

generali care reprezintă un obiect unitar al aprecierii individuale care au o influenţă directă şi 

unitară asupra apariţiei, formei şi dinamicii comportamentului [151, p. 31]. 

În domeniul securităţii circulaţiei rutiere situaţia are o importanţă deosebită la studierea 

cauzelor şi condiţiilor accidentului rutier. Unul din elementele conţinutului situaţiei poate fi 

personalitatea şi comportamentul victimei. Totodată verosimilitatea de a deveni victimă a 

accidentului rutier creşte sau se micşorează nu doar în funcţie de acest factor, dar şi de anumite 
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circumstanţe externe (timp, loc, ipostaza în care a ajuns, etc.). Totuşi o componentă dominantă a 

situaţiei în cauză este înseşi partea vătămată. 

Autoarea A. Ţarcova defineşte situaţia victimogenă în domeniul circulaţiei rutiere ca fiind 

o situaţie rutieră creată din „voinţa” părţii vătămate, care creează pericolul provocării unui 

accident rutier şi cauzării unui prejudiciu. Aceasta este o stare a sistemului „şofer-vehicul-pieton-

pasager-carosabil”. Ea se caracterizează prin devierea unuia sau a câtorva elemente ale 

sistemului în cauză de la normele şi regulile în vigoare, precum şi prin caracteristicile unor 

persoane, realizate printr-un comportament concret [207, p. 88]. Pentru el sunt caracteristice 

circumstanţe situaţionale  obiective care contribuie nemijlocit la survenirea urmărilor victimale 

[207, p. 80]. 

Astfel, specificul situaţiei victimogene în domeniul circulaţiei rutiere constă în 

complexitatea interacţiunii factorilor obiectivi şi subiectivi, legaţi de personalitatea şi 

comportamentul şoferului şi altor participanţi la trafic (pietonului, pasagerului), precum şi de 

caracteristica mijlocului de transport şi condiţiile rutiere. 

Cu referire la comportamentul victimologic al şoferilor urmează de menţionat că pentru  ei 

este specifică predispunerea la un risc neîntemeiat, indiferenţa faţă de securitatea proprie şi a 

celor din jur, nepăsarea, încrederea exagerată în sine, incapacitatea de a aprecia obiectiv situaţia, 

impulsivitatea sporită. Femeilor le este specifică emotivitatea sporită, care condiţionează o 

reacţie impulsivă la o anumită situaţie. De asemenea, lor le sunt caracteristice starea de nelinişte, 

neîncredere, agitaţie [207, p. 88]. Femeile sunt mai puţin rezistente la stres decât bărbaţii. 

Aceasta se manifestă de exemplu prin capacitatea redusă de a lua decizii într-o situaţie extremă, 

necesitatea într-o recuperare mai lungă după o situaţie stresantă etc. [166, p. 117-118] 

Datele statisticii oficiale şi cercetările ştiinţifice atestă că multiple ilegalităţi în domeniul 

circulaţiei rutiere sunt condiţionate chiar de comportamentul victimei şi anume: 

1) particularităţile stării situaţionale, starea sănătăţii, starea de spirit ce ţine de acţiunile 

ilegale într-o situaţie obişnuită;  

2) atitudinea neglijentă faţă de propria securitate, cinste, demnitate şi integritatea 

proprietăţii; 

3) atitudinea uşuratică faţă de regulile care ocrotesc ordinea publică şi securitatea [207, p. 

88]. 

În afară de aceasta, în multiple cazuri, la victimizarea persoanelor a contribuit şi aflarea 

acestora în stare de ebrietate. Respectivul factor victimal are o influenţă diferită asupra 

comportamentului persoanei şi depinde de gradul de ebrietate şi particularităţile organismului 

său. La unele persoane încep să predomine procesele de excitare, la altele, de inhibare. În situaţii 
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critice nici unii, nici alţii, nu pot lua o decizie corectă fie în general nu observă pericolul. În acest 

context putem concluziona că un alt aspect important al profilaxiei victimologice a infracţiunilor 

în domeniul transportului rutier este elaborarea măsurilor orientate spre diminuarea indicatorilor 

consumului de alcool de către populaţie, precum şi identificarea persoanelor care se află în stare 

de ebrietate în locurile publice şi în mijloacele de  transport. 

Un rol important în procesul victimizării îl au condiţiile obiective ale unei situaţii 

criminogene concrete. O influenţă majoră asupra verosimilităţii săvârşirii infracţiunii îl au 

condiţiile meteorologice nefavorabile cum ar fi: zăpada, gheţuşul, ploaia etc. Desigur, factorii 

respectivi nu pot fi excluşi pe deplin, însă o activitate eficientă a serviciilor rutiere pot diminua 

considerabil verosimilitatea unor accidente. 

În opinia noastră, cauza principală a victimizării personalităţii părţii vătămate în 

respectivele infracţiuni este nihilismul juridic care se manifestă în încălcarea frecventă a 

regulilor circulaţiei rutiere.  

Pentru schimbarea stării de lucruri este necesar de a propaga un comportament onest 

precum şi de a ridica calitatea educării juridice a populaţiei. În acest scop pot fi utilizate 

mijloacele de informare în masă prin intermediul cărora pot fi informaţi cetăţenii cum urmează 

să se comporte în situaţii de accidente. Pentru ridicarea culturii juridice pot fi desfăşurate cursuri 

speciale atât în instituţiile de învăţământ cât şi la întreprinderi. Cursurile trebuie să se bazeze pe 

generalizarea practicii contravenţionale şi judiciare cu explicarea situaţiilor tipice, premergătoare 

săvârşirii infracţiunii sau contravenţiei şi examinării variantelor posibile de comportament în 

astfel de situaţii. 

Un aspect important al profilaxiei victimologice este prevenirea victimizării repetate. 

Pentru aceasta este necesar de stabilit rolul victimei în geneza actului infracţional. În cazul în 

care victima a admis care-va încălcări ale regulilor circulaţiei rutiere, este necesar de aplicat în 

privinţa acesteia măsuri contravenţionale sau procesuale. O măsură contravenţională poate fi 

stabilirea amenzii, măsurile procesuale se aplică de către instanţa de judecată sau organele de 

urmărire penală. 

De asemenea, este oportun de a desfăşura discuţii cu victimele infracţiunilor în domeniul 

transportului rutier în cadrul cărora persoanelor respective urmează a le fi explicate greşelile 

comise de către ei în cadrul evoluării situaţiei criminogene. De asemenea, persoanelor în cauză le 

pot fi distribuite anumite ghiduri în care vor fi prescrise regulile de bază ale comportamentului 

pe drumurile publice. 

Unul din factorii care contribuie la victimizarea persoanelor este vârsta. Astfel, fiecare a 

zecea persoană care a avut de suferit în urma infracţiunilor în domeniul transportului rutier nu a 
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atins vârsta de 18 ani, aproximativ jumătate din ei nu au atins vârsta de 10 ani, iar aproximativ 

15% au vârsta peste 50 ani. 

La profilaxia comportamentului legat de victimizarea persoanelor în etate, urmează de 

ţinut cont că aceasta deseori se îmbină cu victimizarea ca patologie. Astfel de persoane devin 

victime ale infracţiunilor în domeniul transportului rutier datorită particularităţilor 

psihofiziologice, legate de vârsta lor. În majoritatea cazurilor ei fie nu au observat pericolul, fie 

nu au reuşit să întreprindă măsuri în vederea prevenirii infracţiunii. Prin urmare, atenţia de bază 

nu trebuie acordată lucrului cu victimele, ci dotării tehnice a drumurilor, fapt care va reduce la 

minim verosimilitatea apariţiei întâmplătoare pe carosabil a persoanelor în etate. În primul rând, 

pentru prevenirea tamponărilor, săvârşite în orele de seară şi de noapte, localităţile urmează a fi 

asigurate cu iluminare stradală. În al doilea rând, semafoarele trebuie să aibă un semnal sonor, 

care va permite trecerea în siguranţă a părţii carosabile. De asemenea, pe semafoare pot fi 

instalate ceasuri, care indică timpul rămas până la aprinderea luminii verzi. În al treilea rând, 

pentru prevenirea tamponării pietonilor, săvârşit pe trotuare, acestea urmează a fi utilate cu 

îngrădiri speciale fie gazoane, care vor împiedica trecerea părţii carosabile de către pietoni în 

locuri interzise. Toate acestea nu doar vor permite reducerea numărului de infracţiuni din 

domeniul transportului rutier, în care au de suferit persoane în vârstă, dar va permite şi 

prevenirea unor infracţiuni cu participarea altor victime. 

Datele statistice prezentate demonstrează că activitatea desfăşurată în vederea prevenirii 

accidentelor rutiere, inclusiv a infracţiunilor în domeniul transportului rutier necesită o 

perfecţionare continuă. 

Minorii nu au dreptul să conducă vehicule iar calităţile lor moral-psihologice şi principiile 

nu sunt formate pe deplin. Factorii indicaţi determină cauza predispoziţiei minorilor de a deveni 

mai degrabă victime decât subiecţi ai infracţiunilor în domeniul transportului rutier. 

În legătură cu aceasta credem că cea mai de perspectivă direcţie în prevenirea accidentelor 

rutiere cu participarea minorilor este anume profilaxia victimologică. 

Profilaxia victimologică ca direcţie specializată în sistemul prevenirii infracţiunilor 

reprezintă în sine o totalitate de măsuri generale şi special-criminologice, orientate spre stabilirea 

şi diminuarea victimităţii individuale şi colective prin intermediul înlăturării predispoziţiilor 

victimale negative şi asigurării securităţii lor [187, p. 240-243]. 

În opinia noastră, esenţa profilaxiei victimologice a infracţiunilor în domeniul transportului 

rutier, trebuie să rezide în stabilirea şi înlăturarea factorilor, circumstanţelor şi situaţiilor, care 

formează un comportament cu un grad sporit de vulnerabilitate victimală la traseu, identificarea 

grupurilor de risc cu un grad înalt de vulnerabilitate victimală şi influenţarea acestora în scopul 
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restabilirii sau activizării culturii lor juridice şi a unor directive clare de respectare a regulilor 

circulaţiei rutiere. 

Ţinând cont că comportamentul participanţilor minori ai circulaţiei rutiere are un grad 

sporit de vulnerabilitate victimală, considerăm că eforturile subiecţilor profilaxiei victimologice 

a accidentelor rutiere trebuie să fie orientate în mod prioritar anume asupra grupului respectiv, 

care urmează a fi apreciat ca grup de risc cu un grad sporit de vulnerabilitate victimală. 

Profilaxia victimologică a accidentelor rutiere cu participarea minorilor, de rând cu 

profilaxia victimologică generală a accidentelor rutiere, include în sine stabilirea şi analiza 

comportamentului victimal şi potenţial victimal al persoanelor care au avut de suferit în 

accidente rutiere, precum şi elaborarea unor măsuri şi mijloace adecvate de prevenire a 

fenomenului respectiv. Profilaxia urmează a fi desfăşurată în trei niveluri şi anume: profilaxia 

generală (care ar include măsuri general-politice, social-economice, etc.); profilaxia specială 

(care ar include lucrul cu anumite categorii de minori) şi profilaxia individuală. 

Sarcinile de bază în vederea cultivării în rândul participanţilor la traficul rutier a conştiinţei 

juridice şi a culturii în domeniul circulaţiei rutiere, a atitudinii respectuoase faţă de regulile în 

vigoare, normele şi standardele care se referă la asigurarea securităţii circulaţiei rutiere, stabilirea 

unor relaţii de parteneriat între participanţii la traficul rutier şi reprezentanţii poliţiei patrulare, 

precum şi a cultivării spiritului de disciplină al cetăţenilor, al sentimentului de datorie şi 

responsabilităţii personale pentru comportamentul său în procesul circulaţiei rutiere revin 

subdiviziunilor poliţiei patrulare. Reprezentanţilor poliţiei patrulare de asemenea le revine 

sarcina controlului asupra modului în care este organizat procesul de studiere a regulilor 

circulaţiei rutiere de către copii şi adolescenţi, cultivarea deprinderilor unui comportament sigur 

pe străzi şi drumuri, crearea unor condiţii care ar asigura securitatea copiilor (inspectarea 

instituţiilor de învăţământ). Pentru o soluţionare reuşită a sarcinilor ce ţin de profilaxia 

traumatismului minorilor survenit în urma accidentelor rutiere reprezentanţii poliţiei patrulare 

interacţionează neîntrerupt cu instituţiile de învăţământ: în comun desfăşoară lecţii în vederea 

studierii regulilor circulaţiei rutiere, concursuri, victorine, discuţii etc. Totodată, poliţia patrulare 

nu dispune de aşa-numitele „pârghii ale controlului de evaluare” ale cunoştinţelor şi îndeplinirii 

recomandărilor de profilaxie de către participanţii minori la circulaţia rutieră, fapt care nu 

permite de a aprecia obiectiv eficienţa activităţilor de prevenire. 

În opinia noastră, la soluţionarea unui şir întreg de probleme, ar fi contribuit adoptarea la 

nivel statal al unui act normativ în care ar fi reflectat un algoritm clar de interacţiune al poliţiei 

patrulare cu instituţiile de învăţământ, inclusiv care ar acorda reprezentanţilor poliţiei patrulare 
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dreptul de a primi examenul anual privind cunoaşterea regulilor circulaţiei rutiere cu fixarea 

notei în certificatul de studii. 

Modificările respective în sistemul de instruire al copiilor privind regulile de comportament 

neprimejdios pe drumuri, în opinia noastră, trebuie să fie îmbinate cu introducerea unui curs 

obligatoriu intitulat „Regulile circulaţiei rutiere” în toate instituţiile de învăţământ. 

În scopul realizării ideii privind ridicarea nivelului de pregătire în domeniul securităţii 

circulaţiei rutiere în rândul elevilor este necesar de operat modificări corespunzătoare în statele 

de personal inclusiv includerea funcţiilor de profesori care posedă cunoştinţele şi calificarea 

necesare pentru instruirea elevilor. Calificarea şi competenţele pedagogilor implicaţi în 

desfăşurarea respectivelor cursuri trebuie să permită realizarea unui diagnostic şi să identifice 

copiii, predispuşi spre un comportament victimal pe drumuri şi care pot fi incluşi în grupurile de 

risc.  

Astfel pentru a preveni manifestările neadecvate este necesară o studiere profundă de către 

discipoli a normelor morale şi juridice, crearea condiţiilor pentru însuşirea lor practică, cultivarea 

la elevi a unor calităţi moral-volitive [123, p. 67]. 

Considerăm că tehnologia formării conştiinţei juridice a elevilor necesită a fi perfecţionată 

şi eficientizată. Printre lacunele care afectează procesul de instruire putem numi: reglementarea 

insuficientă a formelor şi mecanismelor interacţiunii profesorilor şi „agenţilor” activităţii de 

profilaxie al instituţiilor externe (MAI, Ministerul Sănătăţii, Muncii şi Protecţiei Sociale etc.); 

necesitatea unei pregătiri mai bune a profesorilor din instituţiile de învăţământ pentru activităţi 

de educare juridică; lipsa unor programe speciale şi a planurilor, care ar pretinde a fi sistemice, 

claritatea rezultatelor aşteptate, diversitatea formelor şi metodelor, regularitatea şi eficienţa 

interacţiunii cu reprezentanţii organelor de drept şi serviciile reabilitării social-psihologice. 

Ţinând cont de dimensiunile problemei prevenirii accidentelor rutiere cu participarea 

minorilor, considerăm a fi inadmisibilă o abordare formală a profilaxiei victimologice. De 

asemenea nu este admisibilă „înlocuirea” orelor în vederea educării unor participanţi oneşti la 

traficul rutier doar cu jocuri şi plimbări „demonstrative” cu bicicleta. Este necesară prezenţa şi 

utilizarea de către instituţiile de învăţământ a unei baze teoretico-metodice fundamentate, care ar 

permite o aplicare eficientă a diferitor forme şi metode de instruire pentru fiecare categorie de 

vârstă, crearea condiţiilor pentru o aplicare practică a cunoştinţelor, precum şi a perfecţionării 

deprinderilor obţinute. Ţinând cont că indicatorii accidentelor rutiere cu participarea minorilor în 

diverse localităţi ale Republicii Moldova sunt diferiţi, considerăm că este necesară determinarea 

numărului mediu de ore cu fiecare categorie de copii ca participanţi la traficul rutier (biciclist, 

pieton, pasager, conducător de motoretă etc.). Totodată cerinţele şi abordarea faţă de crearea 
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condiţiilor participării copiilor la circulaţia rutieră trebuie să fie unice (nu doar construirea  

terenurilor specializate pentru lecţii practice pe teritoriul instituţiilor de învăţământ, dar şi a 

trecerilor de pietoni şi a pistelor pentru biciclişti în localităţi etc.).  

La organizarea lucrului de profilaxie de asemenea trebuie de ţinut cont că copilăria 

reprezintă un proces complex de dezvoltare a copilului care are etapele sale interioare şi categorii 

de vârstă. Fiecare vârstă reprezintă o etapă calitativ nouă a dezvoltării psihice şi se caracterizează 

printr-o multitudine de particularităţi, care constituie în ansamblu particularităţile personalităţii 

copilului [203]. 

Convenţional putem evidenţia următoarele subgrupuri de minori participanţi la circulaţia 

rutieră: 

- copii cu vârsta de la 1 până la 7 ani (vârsta, când copiii, în majoritatea cazurilor, se află 

sub controlul maturilor, posibil frecventează grădiniţa de copii); 

- copii cu vârsta de la 7 până la 10 ani (învaţă în clasele primare); 

- copii cu vârsta de la 10 până la 16 ani (învaţă în clasele 5-9 gimnaziale); 

- copii cu vârsta de la 16 până la 18 ani (învaţă în clasele 10-11 liceale). 

Lucrul în vederea profilaxiei traumatismului minorilor urmează a fi desfăşurat ţinând cont 

de particularităţile psihologice ale fiecărei categorii de vârstă. Deoarece copiii cu vârsta până la 7 

ani în majoritatea cazurilor se deplasează pe străzi fiind însoţiţi de maturi, anume maturii 

urmează să explice copiilor regulile de bază ale circulaţiei rutiere pentru pietoni prin intermediul 

discuţiilor, în formă de jocuri, demonstrând propriul exemplu pozitiv. 

Destul de dificil este lucrul de profilaxie a accidentelor rutiere cu adolescenţii care 

conştient încalcă regulile circulaţiei rutiere. 

Anume intervalul între 10-11 şi 15-16 ani în literatura de specialitate este apreciat ca fiind 

perioada adolescenţei. Din punct de vedere psihologic respectiva vârstă este foarte dificilă şi 

contradictorie [203, p. 55]. 

Psihologul M. Rabinovici examinează riscul adolescenţilor legat de circulaţia rutieră alături 

de preocuparea acestora faţă de sporturile riscante deoarece, în opinia autorului, respectivul 

comportament este întâlnit la aceeaşi indivizi [182, p. 101]. Desigur, identificarea adolescenţilor 

predispuşi la risc neîntemeiat şi lucrul cu aceştia necesită participarea unui specialist calificat 

cum ar fi psihologul. Pentru categoria respectivă de minori în loc de sperierea cu eventuale 

traume şi sancţiuni sociale, ar fi mai eficientă activitatea de instruire şi de trening ţinând cont de 

preferinţele personale ale grupului ţintă [182, p. 101]. 

O greşeală răspândită a pedagogilor este atitudinea faţă de adolescenţi ca de nişte copii 

mici, fapt care generează la aceştia diverse forme de protest cum ar fi brutalitatea, încăpăţânarea, 
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nesupunerea, închiderea în sine, negativismul. Eroarea colectivului pedagogic în cazul dat constă 

în faptul că maturii nu ţin cont de particularităţile psihologice ale elevilor de diferite vârste, 

utilizează insuficient capacităţile copiilor, inclusiv mobilitatea lor, energia adolescenţilor, spiritul 

lor de iniţiativă [203, p. 64-66]. Considerăm că organizarea corectă a relaţiilor între 

reprezentanţii poliţiei patrulare şi copii va contribui la îmbunătăţirea rezultatelor lucrului de 

profilaxie. Totodată, în scopul ridicării eficienţei profilaxiei victimologice, iniţiativa ar trebui să 

parvină nu doar din partea reprezentanţilor poliţiei patrulare dar şi de la instituţiile de învăţământ 

şi părinţi. 

Specialiştii care cercetează problemele educării adolescenţilor remarcă că internetul pentru 

minori reprezintă o resursă informaţională şi de comunicare foarte importantă. În mâinile 

părinţilor şi pedagogilor această resursă poate deveni una de bază în vederea dezvoltării 

abilităţilor copiilor de a gândi independent şi a se instrui pe parcursul întregii vieţi [167, p. 47]. 

Având în vedere importanţa reţelei internet pentru minori, este necesar de a utiliza cât mai 

eficient respectiva resursă în profilaxia şi prevenirea infracţiunilor şi accidentelor legate de 

circulaţia rutieră prin desfăşurarea unei activităţi de informare nu doar pe paginile de internet ale 

subdiviziunilor MAI, dar şi multe alte pagini precum şi în reţelele de socializare. 

La organizarea activităţilor educative cu tinerii participanţi la circulaţia rutieră urmează a 

ţine cont în special că o condiţie importantă a formării unei personalităţi responsabile ar fi 

prezenţa în societate şi stat a unui sistem juridic transparent şi eficient, capabil să garanteze 

onestitatea regulilor vieţii social-politice [102, p. 24]. Urmează de ţinut cont că atitudinea 

copiilor faţă de respectarea regulilor de circulaţie, în mare parte, depinde de respectarea (fie 

nerespectarea) acestor reguli de către maturii care-i înconjoară (părinţii şi alţi membri ai familiei, 

profesori, tovarăşii mai mari). Profilaxia victimologică a accidentelor rutiere cu participarea 

minorilor, fără îndoială, trebuie să includă atât lucrul nemijlocit cu copiii cât şi cu maturii care-i 

înconjoară, părinţii, pedagogii. 

Spre regret, nu sunt rare cazurile când părinţii, ignorând regulile circulaţiei rutiere, ridică 

gradul vulnerabilităţii victimale a copiilor lor, care nu au atins vârsta de 12 ani, transportându-i 

în automobile fără scaune speciale. Faptele date permit de a crede că mulţi compatrioţi de ai 

noştri nu conştientizează riscul şi pericolul la care supun vieţile şi sănătatea copiilor. 

Astfel, putem concluziona, că profilaxia victimologică a accidentelor rutiere în care sunt 

implicaţi participanţii minori ai circulaţiei  rutiere nu doar că necesită o perfecţionare, dar mai 

necesită o conştientizare că starea accidentelor rutiere în Republica Moldova depinde de fiecare 

participant la circulaţia rutieră şi necesită conjugarea eforturilor întregii societăţi. În acest sens, 

considerăm că adoptarea unui act normativ care ar lărgi competenţele reprezentanţilor poliţiei 
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patrulare în domeniul educării participanţilor minori la circulaţia rutieră şi introducerea unui curs 

obligatoriu intitulat „Regulile circulaţiei rutiere” în instituţiile de învăţământ general precum şi 

crearea unor condiţii reale pentru o circulaţie în siguranţă pe drumuri şi străzi a copiilor sunt în 

măsură să contribuie semnificativ la ridicarea culturii juridice şi disciplinarea tinerilor 

participanţi la circulaţia rutieră iar în cele din urmă la micşorarea numărului infracţiunilor legate 

de circulaţia rutieră, victime a cărora sunt copiii. 

În concluzie putem specifica că în prezent lupta cu infracţiunile în domeniul transportului 

rutier s-a transformat într-o problemă naţională. Studierea problemelor ce ţin de comportamentul 

victimogen al părţii vătămate este importantă pentru prevenirea unor categorii de fapte, deoarece 

permite de a identifica grupurile de persoane, care mai frecvent ca altele devin victime ale unor 

acţiuni ilegale. 

Astfel, exemplele profilaxiei victimologice prezentate se îmbină cu măsurile de prevenire 

generală şi specială a infracţiunilor în domeniul transportului rutier. O atenţie deosebită din 

partea subiecţilor profilaxiei trebuie acordată procesului de stabilire a potenţialelor victime şi 

diminuării nivelului de victimizare a acestora, fapt pentru care este necesar nu doar un plan de 

măsuri dar şi reglementarea lor juridică. De asemenea, trebuie de avut în vedere, că toate 

măsurile de profilaxie pentru o eficienţă mai mare a lor trebuie să fie motivate, legale, concrete şi 

reale. 

Totodată, în lucrul cu generaţia tânără, o atenţie sporită urmează a fi acordată educării 

culturii comportamentului în trafic. În unele cazuri adolescenţii devin victime ale infracţiunilor 

în domeniul transportului rutier din cauza atitudinii iresponsabile faţă de mijloacele de transport, 

însă credem totuşi că cauza principală rezidă în deformări ale educaţiei. O influenţă 

semnificativă asupra schimbării situaţiei în cauză o poate avea familia, deoarece anume în 

familie copilul află despre regulile de comportament în societate. Dacă maturii se vor comporta 

pe drumuri în deplină conformitate cu regulile circulaţiei rutiere, atunci generaţia tânără va 

percepe un astfel de comportament ca pe o normă şi îl vor reproduce. 

 

4.6. Concluzii la capitolul 4 

 

1. Prevenirea generală a criminalităţii reprezintă un sistem de măsuri în vederea înlăturării 

proceselor de determinare a criminalităţii care influenţează asupra întregii populaţii sau 

grupurilor sale, care se evidenţiază în baza criteriilor economice, sociale etc. 

În domeniul asigurării securităţii circulaţiei rutiere o astfel de prevenire ţine în special de 

realizarea planurilor de dezvoltare socială şi economică în domeniul elaborării şi creării unor noi 
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tipuri sigure de vehicule, construcţia unor comunicaţii rutiere, întreţinerea la nivelul cuvenit a 

infrastructurii rutiere, reglementarea juridică a unor condiţii sigure de exploatare a vehiculelor, 

cultivarea culturii juridice în rândul participanţilor la trafic etc. 

2. După conţinutul său măsurile de profilaxie a infracţiunilor în domeniul transportului 

rutier se divizează în economice, politice, sociale (ex. apărarea intereselor pietonilor), culturale 

(ex. propagarea unei culturi de conducere în condiţiile legii) organizatorico-administrative (ex. 

înlăturarea erorilor în activitatea organelor de ocrotire a normelor de drept) etc. 

3. Către măsurile de bază ale prevenirii speciale se referă: ridicarea eficienţei metodicii de 

activitate ale organelor de drept menite să desfăşoare controlul asupra securităţii circulaţiei 

rutiere; perfecţionarea bazei juridice pe cauzele despre răspunderea pentru săvârşirea 

infracţiunilor din domeniul transportului rutier; implementarea unor noi tehnologii în scopul 

ridicării securităţii mijloacelor de transport; perfecţionarea legislaţiei penale în domeniul 

atragerii la răspundere penală a altor participanţi la traficul rutier, capabili să creeze situaţii de 

accident.  

4. În contextul celor specificate în respectivul capitol, urmează să menţionăm că prevenirea 

specială a criminalităţii, spre deosebire de cea generală, are un caracter bine orientat spre 

neadmiterea săvârşirii unor noi infracţiuni. Predestinaţia specială pentru determinarea şi 

înlăturarea (blocarea, neutralizarea) cauzelor, condiţiilor şi altor determinante ale criminalităţii 

reprezintă particularitatea sa cea mai importantă. În esenţă doar acest semn (orientarea fixă) are o 

semnificaţie absolută jucând rolul de criteriu calitativ pentru delimitarea tipurilor examinate de 

prevenire a criminalităţii. Celelalte deosebiri între ele nu sunt atât de esenţă cât de cantitate.  

5. Urmează de menţionat că, în plan internaţional, majoritatea propunerilor ţin de metode 

tehnico-inginereşti de soluţionare a problemelor securităţii circulaţiei rutiere în baza unor 

programe speciale în condiţiile unei stabilităţi relative a procedurilor de regularizare a circulaţiei 

rutiere. În Republica Moldova se observă o tendinţă opusă, de bază fiind abordarea normativă 

faţă de soluţionarea problemei în cauză. Astfel, pe parcursul a 27 de ani reacţia statului la 

problema securităţii circulaţiei rutiere rămâne neschimbată. Creşterea numărului de accidente 

conduce la adoptarea unor norme juridice, orientate spre înăsprirea răspunderii pentru încălcările 

în domeniul respectiv. Răspunderea era înăsprită, însă astfel de soluţii provocau reacţii de protest 

al persoanelor indignate de sancţiuni excesive.  

6. Prevenirea eficientă a infracţiunilor în domeniul transportului rutier poate fi asigurată 

prin realizarea unui complex de măsuri, sub forma unui program de influenţare asupra 

elementelor sistemului „persoana-mijlocul de transport-drumul”, care include: organizarea 

sistemului ştiinţific şi profesional al informaţiei şi propagandei securităţii circulaţiei rutiere; - 
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implementarea tehnologiilor în vederea perfecţionării securităţii active şi pasive al mijloacelor de 

transport; planificarea construirii teritoriilor localităţilor cu elemente obligatorii ale organizării 

securităţii circulaţiei rutiere, 

7. În pofida vastei diversităţi a condiţiilor care contribuie la săvârşirea infracţiunilor în 

domeniul transportului rutier, accentul de bază la elaborarea măsurilor de contracarare a tipului 

respectiv de criminalitate trebuie totuşi pus pe înlăturarea cauzelor săvârşirii acestora de către 

conducătorii de vehicule, având în vedere faptul că rolul determinant în depăşirea situaţiilor 

extreme îl joacă caracteristicile psihologice ale conducătorului de vehicul.  

8. Considerăm că tehnologia formării conştiinţei juridice a elevilor necesită a fi 

perfecţionată şi eficientizată. Printre lacunele care afectează procesul de instruire putem numi: 

reglementarea insuficientă a formelor şi mecanismelor interacţiunii profesorilor şi „agenţilor” 

activităţii de profilaxie al instituţiilor externe (MAI, Ministerul Sănătăţii, Muncii şi Protecţiei 

Sociale etc.); necesitatea unei pregătiri mai bune a profesorilor din instituţiile de învăţământ 

pentru activităţi de educare juridică; lipsa unor programe speciale şi a planurilor, care ar pretinde 

a fi sistemice, claritatea rezultatelor aşteptate, diversitatea formelor şi metodelor, regularitatea şi 

eficienţa interacţiunii cu reprezentanţii organelor de drept şi serviciile reabilitării social-

psihologice. 

9. Prevenirea victimologică a accidentelor rutiere, în care sunt implicaţi participanţii minori 

ai circulaţiei  rutiere, nu necesită doar o perfecţionare, ci şi o conştientizare a faptului că starea 

accidentelor rutiere în Republica Moldova depinde de fiecare participant la circulaţia rutieră şi 

necesită conjugarea eforturilor întregii societăţi.  
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CONCLUZII GENERALE ŞI RECOMANDĂRI 

 

Cercetările desfăşurate în contextul tezei de doctorat au permis înaintarea unui ansamblu de 

concluzii care, în totalitate, reflectă noutatea ştiinţifică a rezultatelor obţinute. Printre cele mai 

importante concluzii, care comportă un caracter general, se înscriu: 

1. Criminalitatea în domeniul transportului rutier reprezintă o totalitate de infracţiuni 

săvârşite în legătură cu exploatarea mijloacelor de transport într-un anumit interval de timp, pe 

un anumit teritoriu, în prezenţa indicatorilor calitativi şi cantitativi. Unul din semnele principale 

ale respectivului gen de criminalitate este încălcarea regulilor de circulaţie rutieră [12, p. 183]. 

Impactul uman al accidentelor rutiere este enorm pentru familiile victimelor, viaţa cărora, 

deseori, este schimbată irevocabil, cât şi pentru întreaga societate, devenind o problemă naţională 

acută care contribuie radical asupra crizei demografice şi creează o povară suplimentară pentru 

economia ţării [12, p. 180]. 

2. În baza cercetării şi analizei accidentelor rutiere a fost stabilit că numărul şi gravitatea 

acestora se află în dependenţă directă de următorii factori: a) numărul populaţiei; b) numărul 

mijloacelor de transport; c) dimensiunile reţelelor de transport; d) coeficientul utilizării 

mijloacelor de transport; e) infrastructura reţelelor de transport; f) starea tehnică a mijloacelor de 

transport. În afară de factorii menţionaţi, mai există un şir întreg de alţi factori care au o influenţă 

semnificativă asupra provocării accidentelor şi traumatismelor umane. Accidentele rutiere se 

repetă frecvent pe anumite segmente de drum, cum ar fi: intersecţii; puncte de oprire; cotituri; 

străzi cu circulaţie intensă sau carosabil îngust, cu înclinare sau iluminare proastă. Repetarea 

accidentelor pe acelaşi segment de drum poate fi legat de lacunele de planificare sau alte 

neajunsuri ale respectivului segment de drum. 

 3. În prezent, principala determinantă a încălcării regulilor circulaţiei rutiere este 

nihilismul juridic, care în practică are cele mai diverse manifestări. În acest context, o atenţie 

primordială necesită a fi acordată educării spiritului de responsabilitate şi disciplină la persoanele 

care urcă la volanul mijlocului de transport. De asemenea, în politica actuală din domeniul 

investigat urmează de ţinut cont de factorii cu caracter economic, social şi moral-spiritual, care 

influenţează nemijlocit asupra numărului de accidente rutiere, precum şi asupra criminalităţii în 

domeniul transportului rutier. 

4. În baza analizei efectuate evidenţiem două tipuri de personalitate a infractorilor care 

săvârşesc infracţiuni în domeniul transportului rutier. La prima categorie, comportamentul este 

dominat de sineîncredere exagerată în sine şi frivolitate, acestora fiindu-le caracteristic 

autoritarismul, bravada şi caracterul categoric. Celui de-al doilea tip le sunt proprii astfel de 
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calităţi personale precum: neglijenţa şi tendinţa de a minimiza propriile eforturi intelectuale şi 

fizice în activitatea cotidiană. În acest sens, se constată că în rândul celor care comit infracţiuni 

în domeniul transportului rutier sunt mai puţine persoane cu calităţi tipice altor categorii de 

infractori [14, p. 22]. 

5. Problemele abordate impun accentuarea necesităţilor influenţării comune a statului şi 

societăţii asupra participanţilor la traficul rutier în scopul formării unor stereotipuri sociale 

importante ale culturii în transport şi ridicării conştiinţei juridice. Situaţia se agravează din cauza 

nihilismului juridic general, atitudinii indiferente faţă de eventualele urmări negative ale 

accidentelor rutiere, lipsei perceperii adecvate de către participanţii la traficul rutier a cauzelor 

apariţiei accidentelor rutiere, implicării insuficiente a populaţiei în activitatea de prevenire a 

accidentelor rutiere. Astfel, este necesară elaborarea şi implementarea unor măsuri de influenţă 

pozitivă asupra personalităţii participanţilor la traficul rutier. În acest sens, o importanţă 

deosebită urmează a fi acordată formării morale a personalităţii şi corectării defectelor care 

favorizează încălcarea regulilor de securitate, cum ar fi: încrederea exagerată în sine, 

supraaprecierea propriilor posibilităţi, iresponsabilitatea etc. 

6.  Prevenirea specială a criminalităţii, spre deosebire de cea generală, are un caracter bine 

orientat spre neadmiterea săvârşirii unor noi infracţiuni. Predestinaţia specială pentru 

determinarea şi înlăturarea (blocarea, neutralizarea) cauzelor, condiţiilor şi altor determinante ale 

criminalităţii reprezintă particularitatea sa cea mai importantă. În esenţă, doar acest semn 

(orientarea fixă) are o semnificaţie absolută, jucând rolul de criteriu calitativ pentru delimitarea 

tipurilor examinate de prevenire a criminalităţii [15, p. 48]. 

7. În plan internaţional, majoritatea propunerilor de soluţionare a problemelor securităţii 

circulaţiei rutiere ţin de metodele tehnico-inginereşti, implementate în baza unor programe 

speciale în condiţiile unei stabilităţi relative a procedurilor de regularizare a circulaţiei rutiere. În 

Republica Moldova se observă o tendinţă opusă, de bază fiind abordarea normativă faţă de 

soluţionarea problemei în cauză. Astfel, pe parcursul a 26 de ani reacţia statului la problema 

securităţii circulaţiei rutiere rămâne neschimbată. Creşterea numărului de accidente conduce la 

adoptarea unor norme juridice, orientate spre înăsprirea răspunderii pentru încălcările în 

domeniul respectiv. Răspunderea este înăsprită, însă astfel de soluţii provocă reacţii de protest al 

persoanelor indignate de sancţiuni excesive [15, p. 48]. 

8. Luând în consideraţie diversitatea condiţiilor care contribuie la comiterea infracţiunilor 

în domeniul transportului rutier, accentul de bază la elaborarea măsurilor de prevenire a tipului 

respectiv de criminalitate trebuie pus pe înlăturarea factorilor săvârşirii acestora de către 

conducătorii de vehicule, având în vedere faptul că rolul determinant în depăşirea situaţiilor 
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extreme îl joacă caracteristicile psihologice ale conducătorului de vehicul. Este importantă nu 

doar formarea unei maniere şi culturi de conducere a vehiculului permise de lege, ci şi inocularea 

unor deprinderi automatizate ale reacţiilor locomotorii în condiţiile unor situaţii de accident. 

9. Prevenirea victimologică a accidentelor rutiere în care sunt implicaţi minorii nu necesită 

doar o perfecţionare, ci şi o conştientizare a faptului că starea accidentelor rutiere în Republica 

Moldova depinde de fiecare participant la trafic şi necesită conjugarea eforturilor întregii 

societăţi. Astfel, crearea unor condiţii reale pentru o circulaţie sigură a copiilor pe drumuri, străzi 

şi părţile adiacente ale acestora sunt în măsură să contribuie semnificativ la ridicarea culturii 

juridice şi disciplinarea tinerilor participanţi la circulaţia rutieră şi, în cele din urmă, la 

micşorarea numărului infracţiunilor legate de circulaţia rutieră, victimele cărora sunt copiii. 

În legătură cu investigaţiile realizate în cadrul lucrării înaintăm mai multe recomandări 

care pot fi luate în consideraţie la perfecţionarea activităţii de prevenire a criminalităţii în 

domeniul transportului rutier: 

1. În contextul problemelor examinate, considerăm a fi oportun completarea Codului 

contravenţional al Republicii Moldova [17] cu un nou articol 233¹) „Conducerea vehiculului de 

către o persoană aflată în stare maladivă”.  

În acest sens, art. 233¹ Cod contravenţional al Republicii Moldova urmează a fi formulat în 

următoarea redacţie: „Conducerea vehiculului de către o persoană aflată în stare maladivă sau 

consumul unor medicamente care conţin substanţe incluse în nomenclatorul substanţelor 

interzise pentru a fi consumate de către conducătorii de vehicule, însoţită de încălcarea 

prevederilor Regulamentului circulaţiei rutiere,  

se sancţionează cu amendă de la 100 la 150 unităţi convenţionale” . 

Nomenclatorul substanţelor interzise urmează a fi elaborat de către specialişti în domeniul 

medicinii şi trebuie să conţină toate substanţele care au un caracter limitativ în privinţa 

conducerii unui autovehicul. 

2. Prevenirea eficientă a infracţiunilor în domeniul transportului rutier poate fi asigurată 

prin realizarea unui complex de măsuri, sub forma unui program de influenţare asupra 

elementelor sistemului „persoană – mijloc de transport – drum”, care include: a) organizarea 

sistemului ştiinţific şi profesional de informare a populaţiei cu privire la securitatea circulaţiei 

rutiere; ridicarea nivelului profesional şi juridic de pregătire a participanţilor la traficul rutier; 

realizarea măsurilor în vederea organizării evacuării post accident şi acordării ajutorului calificat 

persoanelor vătămate; sporirea eficienţei activităţii poliţiei patrulare; prevenirea beţiei, 

narcomaniei şi a altor vicii similare; b) implementarea tehnologiilor moderne în vederea 

perfecţionării securităţii active şi pasive a mijloacelor de transport; c) amenajarea localităţilor cu 
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elemente obligatorii de securitate a circulaţiei rutiere; planificarea şi construcţia drumurilor, 

ţinându-se cont de asigurarea separării transportului de pietoni şi circulaţiei transportului în 

diverse direcţii; îmbunătăţirea condiţiilor de vizibilitate; iluminarea drumurilor şi străzilor. 

3. În scopul asigurării securităţii transportului rutier, considerăm necesară elaborarea unei 

programe computerizate care ar imita circulaţia rutieră, incluzând situaţiile cu pericol de 

accident. Trecerea cu succes a unui set de situaţii din respectiva programă trebuie să devină o 

condiţie pentru primirea permisului de conducere. Ca rezultat pozitiv trebuie apreciat 

supravieţuirea participanţilor la trafic şi cauzarea unei pagube materiale minime. Un astfel de 

deznodământ trebuie să se manifeste constant în câteva situaţii similare. Acest fapt va demonstra 

că persoana a trecut instruirea şi a dezvoltat reacţiile locomotorii necesare, îşi focusează corect 

atenţia asupra elementelor situaţiei rutiere şi prognozează corect evoluţia evenimentelor. 

Astfel, complexul informaţional pentru formarea şi dezvoltarea abilităţilor necesare de 

conducere a vehiculului trebuie să corespundă următoarelor cerinţe: a) să permită imitarea exactă 

a conducerii vehiculului; b) să imite caracteristicile tehnice ale diferitor vehicule; c) să utilizeze 

situaţii rutiere tipice şi cu pericol sporit; d) să fie un test obligatoriu în cadrul susţinerii 

examenului de obţinere a permisului de conducere sau la schimbarea permiselor cu termenul 

expirat. 

4. În contextul condiţiilor de obţinere a permisului de conducere, propunem implementarea 

sistemului de testare psihologică pentru cetăţenii care doresc să obţină un astfel de permis. 

Astfel, în scopul prevenirii unor infracţiuni în domeniul transportului rutier considerăm că ar fi 

oportun de a introduce unele completări în Regulamentul cu privire la permisul de conducere, 

organizarea şi desfăşurarea examenului pentru obţinerea permisului de conducere şi condiţiile 

de admitere la traficul rutier [61] pentru persoanele care solicită examinarea în vederea obţinerii 

permisului de conducere. Este vorba de capitolul IV, „Condiţii de admitere la examen şi 

documentarea cu permis de conducere”, pct. 10, care urmează a fi completat cu lit. f), având 

următorul conţinut:  

 „f) adeverinţa privind susţinerea testului psihologic în vederea corespunderii calităţilor 

unui conducător de vehicul sigur, precum şi certificatul de modelul stabilit privind aptitudinea 

de a conduce mijloace de transport de o anumită categorie”. 

În acest sens, este necesar de a include în practică susţinerea unui test psihologic special, 

care ar permite de a determina dacă persoana este predispusă să comită accidente rutiere, fie 

incapacitatea acesteia de a preveni unele accidente rutiere. Prin analogie cu profilul psihologic al 

persoanelor condamnate în baza art. 264 CP al RM, cetăţenii, pe lângă cunoştinţele teoretice şi 
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aptitudinile practice referitoare la regulile circulaţiei rutiere, vor trebui să confirme şi capacitatea 

de a conduce mijlocul de transport în condiţii sigure. 

5. Comportamentul ilegal în trafic poate fi diminuat prin prevenirea generală şi specială, 

orientată spre cele mai criminogene şi victimogene grupuri de persoane. În acest sens, o 

modalitate eficientă de prevenire ar fi reclama socială, direcţionată spre un anumit auditoriu sau 

prezentată unui public mai larg prin intermediul mass-mediei. Astfel, direcţiile de bază ale 

reclamei sociale trebuie să devină: a) actualizarea urmărilor accidentelor rutiere prin 

demonstrarea consecinţelor şi stabilirea legăturii cauzale între comportamentul ilegal al 

participanţilor la trafic şi decesul sau vătămarea persoanelor; b) în cazul măsurilor privind 

actualizarea urmărilor accidentelor rutiere nu ar trebui pus accentul pe propria securitate, ci pe 

punerea în pericol a terţelor persoane, balansând la limita imaginii conducătorului auto vinovat 

de producerea accidentului; c) persoanele care încalcă regulile circulaţiei rutiere urmează să 

apară într-o imagine ironică, care ar ştirbi din prestigiul unor astfel de modele de comportament.  

6. În opinia noastră, la soluţionarea unui şir de probleme ar contribui adoptarea la nivel 

statal a unui act normativ, în care urmează să fie reflectat un algoritm clar de interacţiune al 

reprezentanţilor poliţiei patrulare cu instituţiile de învăţământ, inclusiv procedura de evaluare 

anuală a nivelului de cunoaştere de către elevi a regulilor circulaţiei rutiere. Evident că 

modificările respective trebuie să fie îmbinate cu introducerea unui curs obligatoriu în toate 

instituţiile de învăţământ, întitulat „Regulile circulaţiei rutiere”. 

În scopul realizării ideii privind ridicarea nivelului de pregătire în domeniul securităţii 

circulaţiei rutiere în rândul elevilor este necesar de operat modificări corespunzătoare în statele 

de personal, inclusiv includerea funcţiilor de profesori care posedă cunoştinţe şi au calificarea 

necesară pentru instruirea în domeniu a elevilor. Calificarea şi competenţele pedagogilor 

implicaţi în desfăşurarea respectivelor cursuri trebuie să permită realizarea unui diagnostic prin 

care ar fi identificaţi şi incluşi în grupurile de risc copiii predispuşi spre comportamente 

victimale legate de traficul rutier şi cel pietonal.  

Problema ştiinţifică importantă soluţionată constă în elaborarea cadrului conceptual 

privind particularităţile criminologice în domeniul transportului rutier la etapa actuală, precum şi 

fundamentarea unor concluzii şi propuneri care permit de a realiza o abordare complexă în 

procesul perfecţionării practicii de prevenire a tipului respectiv de criminalitate. 

Avantajele elaborărilor propuse constau în elucidarea particularităţilor şi tendinţelor ce 

vizează infracţiunile în domeniul transportului rutier la etapa actuală, care permit de a aprecia pe 

nou acest fenomen, a determina orientările şi strategia luptei cu tipul examinat de criminalitate.  
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Totodată, concluziile şi propunerile formulate sunt orientate spre eficientizarea reglementării 

juridice şi al perfecţionării practicii de prevenire a criminalităţii în domeniul transportului rutier. 

Impactul asupra ştiinţei. Prin rezultatele, concluziile şi recomandările sale ştiinţifice, teza 

vine să aducă un aport semnificativ în problematica criminalităţii din domeniul transportului 

rutier, contribuind la dezvoltarea continuă a ştiinţei criminologice. În acelaşi timp, prin 

conţinutul său, teza este de natură să prefigureze noi direcţii de cercetare ştiinţifică în domeniu. 

În perspectivă, întru dezvoltarea cercetărilor în domeniul criminologiei, considerăm că ar fi 

binevenită studierea aprofundată a unor asemenea aspecte ale criminalităţii în domeniul 

transportului rutier, precum: Analiza criminologică a infracţiunilor în domeniul transportului 

rutier legate de tamponarea pietonilor; Personalitatea infractorului care a săvârşit o infracţiune în 

domeniul transportului rutier; Caracteristica victimologică şi prevenirea infracţiunilor în 

domeniul transportului rutier; Infracţiunile în domeniul transportului rutier şi rolul 

subdiviziunilor MAI în prevenirea acestora. 
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ANEXE 

 

Anexa 1. Date statistice privind infracţiunile în domeniul transportului rutier 
 

 

 
 

Fig.  1.1. Structura infracţiunilor înregistrate după categorii în anul 2016 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

Fig. 1.2. Structura condamnaţilor după principalele categorii de infracţiuni în anul 2016 

 

 

 



 181 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 1.3. Structura contravenţiilor constatate după categorii în anul 2016 

 

 

 

 

 

 
Fig. 1.4. Infracţiuni în domeniul transportului rutier înregistrate în anii 2012-2016 
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Fig.  1.5. Structura infracţiunilor în domeniul transportului rutier în anul 2016 

 

 

 

 

 

 
 

 

Fig. 1.6. Accidente rutiere, persoane decedate şi traumatizate în urma accidentelor 

rutiere în anii 2015-2016 

 

 

 

 



 183 

Anexa 2. Distribuirea structurală a infracţiunilor în domeniul  

transportului rutier 
 

 

Tabelul 2.1.  Infracţiuni în domeniul transportului rutier înregistrate în anii  

2012-2016 

 

 

Ani 2012 2013 2014 2015 2016 

Total infracţiuni 4761 5202 5921 5753 6046 

Încălcarea regulilor de securitate a 

circulaţiei sau de exploatare a mijloacelor de 

transport de către persoana care conduce 

mijlocul de transport  (art. 264 CP al RM) 

983 

 

893 850 883 886 

Conducerea mijlocului de transport de 

către o persoană care se află în stare de ebrietate 

alcoolică cu grad avansat sau în stare de 

ebrietate produsă de alte substanţe (art. 264¹ CP 

al RM); 

3744 4281 5029 4847 5121 

Punerea în exploatare a mijloacelor de 

transport cu defecte tehnice vădite (art. 265 CP 

al RM);  

2 1 2 1 - 

Părăsirea locului accidentului rutier (art. 

266 CP al RM);  

23 

 

19 

 

22 15 27 

Încălcarea regulilor privind menţinerea 

ordinii şi securitatea circulaţiei (art. 269 CP al 

RM). 

9 8 18 7 12 

 

 

 

Tabelul 2.2. Infracţiuni în domeniul transportului pe ani 

 

Persoane Cazuri la 100000 persoane 

2011 2012 2013 2014 2015 2011 2012 2013 2014 2015 

4160 4830 5281 5997 5848 117 136 148 169 165 

 

 

 

 

Tabelul 2.3. Persoane care au comis infracţiuni în domeniul transportului în anul 2015 

 

Total persoane 3911 

Pînă la 14 ani 187 

14 – 17 ani 16 

18 – 24 ani 712 

25 – 29 ani  859 

30 ani şi peste 2137 
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Tabelul 2.4. Accidente rutiere pe ani şi la 100000 populaţie 

 

Anii 2011 2012 2013 2014 2015 

Accidente rutiere 2 825 2 712 2 605 2 564 2 535 

Accidente rutiere la 100000 populaţie 79,4 76,2 73,2 72,1 71,3 

 

 

 

Tabelul 2.5. Persoane care au avut de suferit în accidente rutiere pe 

categorii de persoane şi ani 

 

Anii 2011 2012 2013 2014 2015 

Total persoane care au avut de suferit în 

accidente rutiere 

3976 

 

3951 3521 3404 3632 

Copii 658 654 566 412 404 

Decedaţi total 433 441 301 324 298 

Copii decedaţi 36 44 21 21 21 

Traumaţi total 3543 3510 3220 3080 3334 

Copii traumaţi 622 610 545 391 381 

 

 

 

Tabelul 2.6. Persoane care au suferit în urma accidentelor rutiere, la 10000 locuitori pe ani 

 

 2011 2012 2013 1014 2015 
Traum

aţi 
Deced

aţi 
Traum

aţi 
Deced

aţi 
Traum

aţi 
Deced

aţi 
Traum

aţi 
Deced

aţi 
Traum

aţi 
Deced

aţi 

Total 

pe 

republi

că 

 

9,9 

 

1,2 

 

9,9 

 

1,2 

 

7,3 

 

0,6 

 

6,7 

 

0,6 

 

8,6 

 

0,8 

 

 

 

Tabelul 2.7 Cauzele care au dus la provocarea accidentelor rutiere în 2015 
 

Cauze Nr. de accidente 

Viteza neadecvată vizibilităţii 642 

Neacordarea priorităţii pietonilor 342 

Neacordarea priorităţii altor vehicule 333 

Diverse cause 276 

Neasigurarea la schimbarea benzii de circulaţie 264 

Traversarea neregulamentară a pietonilor 171 

Stări de ebrietate 141 

Nerespectarea distanţei între autovehicule 134 

Conducerea din imprudenţă 119 

Depăşirea vitezei 105 
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Tabelul 2.8. Aplicarea pedepsei după principalele categorii de contravenţii din domeniul 

circulaţiei rutiere, în 2016 

 

 

  

 

 

Total: 

inclusiv: 

 

 

avertizare 

 

amendă 

privare 

de anumite 

drepturi 

Total, cazuri 216 108 4 748 210 001 1 359 

Inclusiv:     

Nerespectarea indicatoarelor de semnalizare 

rutieră şi de acordare a priorităţii de trecere, a 

altor reguli de circulaţie rutieră 

 

41 468 

 

- 

 

41 457 

 

10 

Depăşirea vitezei de circulaţie stabilită pe 

sectorul respectiv de drum 

34 859 - 34 851 20 

Încălcarea regulilor de înmatriculare sau de 

înregistrare de stat, de revizie tehnică a 

vehiculelor 

40 155 - 40 112 53 

Încălcarea regulilor de oprire şi neacordarea de 

prioritate pietonilor şi altor participanţi la 

traficul rutier 

34 400 2 704 31 693 3 

Încălcarea regulilor de exploatare a vehiculelor 22 350 - 22 345 5 

Încălcarea regulilor de folosire a centurii de 

siguranţă, a căştii de protecţie şi a regulilor 

privind convorbirile radiotelefonice 

9 637 - 9 635 2 

Conducerea vehiculului cu încălcarea regulilor 

de amplasare a numărului de înmatriculare sau 

conducerea unui vehicul fără un astfel de 

număr 

5 574 539 4 994 42 

Conducerea vehiculului de către o persoană 

care nu are asupra sa permis de conducere sau 

vinieta 

7 197 1 7 185 11 

Încălcarea regulilor de circulaţie de către 

pietoni şi alţi participanţi la circulaţia rutieră 

5 791 1 492 4 299 - 

Conducerea vehiculului în stare de ebrietate 

produsă de alcool sau de alte substanţe 

2 445 4 1 730 696 

Alte tipuri de contravenţii 12 232 8 11 700 517 
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Anexa 3. Parapet cu role din plastic pentru diminuarea impactului 
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DECLARAŢIA  PRIVIND ASUMAREA RĂSPUNDERII 

 

 

 

Subsemnatul, declar pe răspundere personală că materialele prezentate în teza de doctorat 

sunt rezultatul propriilor cercetări şi realizări ştiinţifice. Conştientizez că, în caz contrar, urmează 

să suport consecinţele în conformitate cu legislaţia în vigoare.  

Cananău Anatolie  

 

______________ 

 

„_____”  _______________  2018 
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CV AL AUTORULUI 

 

 

Numele de familie şi prenumele : Cananău Anatolie   

 

Studii: 

2001-2005 –  Studii de licenţă, specialitatea „Urmărire penală” la Academia  

„Ștefan cel Mare” a MAI al RM;  

2007-2008 –  Studii de master,  specialitatea „Drept poli ţienesc” la Academia 

„Ștefan cel Mare” a MAI al RM;  

2013-2016 –  Studii  de doctorat , specialitatea Drept Penal la Academia 

„Ștefan cel Mare” a MAI al RM.  

Stagii: 

2005-2006 –  Ofiţer de urmărire penală a SUP a CPs Botanica al MAI al RM;  

2007-prezent –  Lector-asistent, lector universitar, lector universitar superior 

la Academia “Ștefan cel Mare” a MAI al RM.  

 

Domeniile de interes  ştiinţific: Drept penal şi criminologie.  

 

Participări în proiecte  şti inţifice naţionale şi internaţionale: 

- ,,Strategia de comunicare şi promovare a reformei poliţiei rutiere 2012-2014” – 

document elaborat de către Direcţia Poliţiei Rutiere din cadrul Ministerului Afacerilor Interne cu 

suportul Consultantului Naţional în comunicare, Cristina Cozma, în cadrul Proiectului 

Programului Naţiunilor Unite pentru Dezvoltare „Suport Tranzitoriu pentru Consolidarea 

Capacităţilor Administraţiei Publice ale Guvernului Republicii Moldova”. 

 

Participări la foruri şti inţifice (naţionale şi internaţionale):  

- Conferinţe internaţionale (4 participări); 

- Conferinţe naţionale şi seminare ştiinţifico-practice (11 participări). 

 

Lucrări ştiinţifice şi şti inţifico -metodice publicate:  

- Articole ştiinţifice (18 publicaţii); 

- Ghiduri, broşuri, suporturi de curs şi alte materiale cu caracter didactic (4). 
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Cunoaşterea limbilor:  

Limba maternă (Română);  

Limbi străine (l imba rusă –  fluent şi l imba franceză –  nivel de începător).  

 

Date de contact de serviciu : mun. Chişinău, str . Gh. Asachi 21, 

an_cananau@mail.ru, tel. mob. 022280660  


