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ADNOTARE

Cananau Anatolie. ,,Analiza criminologica si prevenirea infractiunilor in domeniul transportului
rutier. Teza de doctor in drept. Specialitatea 554.02 — Criminologie. Chisinau, 2017.

Structura tezei. Introducere, 4 capitole, concluzii generale si recomandari, bibliografie din
218 titluri, 119 pagini text de baza. Rezultatele obtinute sunt publicate in 5 lucrari stiingifice.

Cuvinte-cheie: transport rutier, criminalitate, cauze, conditii, personalitate, prevenirea
infractiunilor, victima etc.

Domeniul de studiu. Criminologie.

Scopul si obiectivele lucrarii. Scopul de baza constd in cercetarea criminologica complexa
si analiza stiintifica a criminalitatii in domeniul transportului rutier. Pentru realizarea scopului
propus, au fost stabilite urmatoarcle obiective: investigarea aspectelor evolutive si a
reglementdrilor juridice in domeniul transportului rutier in plan international si national;
realizarea unei analize a materialelor stiintifice referitoare la criminalitatea in domeniul
transportului rutier; analiza indicatorilor cantitativi si calitativi ai infractiunilor iIn domeniul
transportului rutier; identificarea cauzelor si conditiilor infractiunilor in domeniul transportului
rutier; relevarea particularitatilor criminologice ale personalitdtii infractorului in domeniul
transportului rutier; elucidarea masurilor de prevenire generald, speciald si individuald a
infractiunilor iIn domeniul transportului rutier; identificarea masurilor de prevenire victimologica
a infractiunilor in domeniul transportului rutier; elaborarea unor propuneri si recomandari in
vederea perfectionarii sistemului de masuri de prevenire a infractiunilor in domeniul
transportului rutier.

Noutatea si originalitatea stiintifici. In baza generalizirii si analizei materialului empiric
sunt prezentate particularitatile actuale si tendintele fenomenului investigat. Pe acest suport, au
fost formulate concluzii §i recomandari teoretice in vederea imbunatatirii masurilor de prevenire
a infractiunilor in domeniul transportului rutier.

Problema stiintificA importanta solutionata constd in elucidarea particularitatilor
criminologice ale infractiunilor in domeniul transportului rutier la etapa actuala, urmatd de
inaintarea unor concluzii §i propuneri care ar eficientiza activitatea organelor abilitate in
domeniul prevenirii tipului respectiv de criminalitate.

Semnificatia teoreticd si valoarea aplicativd a lucrarii. Informatiile continute in teza
largesc cunostintele in domeniul investigat si pot fi utilizate pentru studierea de mai departe a
fenomenului social in cauza. Concomitent, ideile, concluziile si recomandarile evidentiate
completeaza fundamentele teoretice ale prevenirii criminalitatii in domeniul transportului rutier.

Implementarea rezultatelor stiintifice. Analizele critice, concluziile si recomandarile
formulate isi gdsesc aplicabilitatea in realizarea unor noi studii stiintifice, Tn procesul de
elaborare a normelor juridice, in programele de studii ale institutiilor de invatamant, dar si in

activitatea organelor responsabile de prevenirea si combaterea criminalitafii.



ANNOTATION

Cananau 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.



AHHOTANIUA

Kanansy Anartonue. KpyMHUHOJIOTHYECKUN aHAIU3 U NPEAYIPEXKICHUE
NpecTyMJIeHUH B 00J1acCTU AOPOXKHOTO TpaHcmopTa. Kamaummarckas quccepranus
B o6mactu npaBa. CnenunanbHocTh 554.02 — Kpumunonorus. Kumuunes, 2017.

Crpykrypa auccepraumu. Benenue, 4 riiaBbl, OCHOBHbIE BBIBOABI M PEKOMEHJALINH,
ouOmmorpadus u3 218 wammeHoBanmii, 119 cTpaHumIBl OCHOBHOTO TekcTa. I[losydeHHBIE
pe3yJIbTaThl OMYOJIMKOBAHBI B 5 HAyYHBIX padoTax.

KuroueBble c10Ba: JOPOKHBIN TPAHCIIOPT, MPECTYMHOCTh, IPUYHUHBI, YCIOBHS, TUYHOCTb,
IpeynpexaeHrne IPecTyIIeHU !, )KepTBa.

Obaactpb uccaegoBanus. Kppumunosorus.

Heas u 3agaun padoTbl. OCHOBHAS LIEJIb 3aKII0YAETCS B KOMITIEKCHOM KPUMUHOJIOTHYECKOM
WCCTIEIOBAaHNHM W HAYYHOM aHalM3e MPECTyIUIGHU B 00JacTH JOpOXKHOro TtpaHcnopra. Jlis
JOCTHKCHUSI TIOCTAaBJICHHOM 1€ ObUIM  yCTaHOBIIGHBI CIEAYIOIIME 3aJaul: H3yueHHe
MPOTPECCUPYIOIIUX AaCleKTOB W TMPaBOBBIX HOPM B O0JIACTH JOPOXKHOTO TpPAHCIIOpTa Ha
MEXIYHApOJHOM U HAIMOHAJIHHOM YPOBHSX; TIPOBEACHHE aHAIM3a HAay4YHbIX MaTepHalioB
KacalolMXCsl TPECTYIUICHU B 00JAcTH JIOPOXKHOTO TPAHCIOPTA; AHAINW3 KOJIMYECTBEHHBIX U
Ka4eCTBEHHBIX MOKa3aTeNell MpecTylMHOCTH B 00JIaCTH IOPOKHOTO TPAHCIIOPTA; BBISBICHHE MTPUIUH
U YCIOBUH HapylleHMHA TpaBUJI JOPOXKHOTO JBIKCHUS; BBISBICHHE KPUMHHOJIOTHUECKHX
O0COOCHHOCTEH JIMYHOCTU MPAaBOHAPYILUTENS] B O0JACTH JOPOXKHOTO TPAHCIOPTA; BBISICHEHHE
O0IIMX, CIENUATbHBIX M WHAWBUAYAJIbHBIX NPO(UIAKTHUECKHMX Mep B 00JacTH JOPOKHOTO
TPAHCIIOPTA; BBISBICHUE BUKTUMOJIOTMUYECKUX MEpP IO MPEAYNPEKICHUIO MPECTYTHOCTHA B 00J1aCTH
JOPOXKHOTO TPaHCIIOPTa; pa3paboTka MPeAONKEHUH M PEeKOMEHIAIWN s YCOBEPLICHCTBOBAHUS
CHCTEMBI 10 IPEAYTIPEKICHUIO MPECTYIUICHUI B 00JIACTH TIOPOKHOTO TPAHCIIOPTA.

Hayunasi HOBU3HA M OPUTHHAJBHOCTH HcciaeqoBanusi. OCHOBBIBasACh HA 00OOIICHUH U
aHaJIM3€e SMIIMPUYECKOT0 MaTepuana, mpeaCTaBIeHbl OCOOCHHOCTH U TE€HACHIIUU UCCIIEeIyeMOro
aprneHus. Ha 5ToM OCHOBaHMH, BBIpa0OTaHBI BBIBOJBI M TEOPETUUYECKHE PEKOMEHAALNU ISt
MPEeIOTBPALCHHS MPECTYIICHUH B 00JIaCTH JOPOKHOTO TPAHCIIOPTA.

Hayunass mnpo6iema, pa3peumieHHass B /JAaHHOM MCCJIeIOBAHUM, 3aKIIOYaeTCsi B
BBISICHEHHHM KPUMHHOJIOTUYECKUX IPaBOHAPYIIEHWH B 00JacTU JOPOKHOTO TpaHCHOpTa Ha
HBIHEIITHEM JTale, a TakKe B MPEIOCTABICHUU BBIBOJIOB U MPEMAJIOKEHUNH KOTOPBIE MO3BOJISIOT
NPUMEHSTh KOMIUIGKCHBIH TOAXOA B  TMpoIecce  YMopsAaoueHUs MpOoPUIaKTHUECKUX
MEPOMPHUITHIA JISI COOTBETCTBYIOIIETO BH/1a PECTYIICHUH.

TeopeTnueckasi 3HAYMMOCTh M NMPHKJIAJIHOE 3HAYeHHUe HcciaenoBanusa. Mudopmanus,
KOTOpasi COJEpKUTCS B paboTe, pacmiupsieT 3HaHUS B HCCIEAYyeMOH o00JIacTH M MOXKET
MCTIONIb30BAThCS AJIs JAIbHEUIIET0 U3y4eHUs JaHHOTO COLMaIbHOTrO siBieHus. OTHOBPEMEHHO,
BBISIBJICHHBIE WJEH, BBIBOJBI M PEKOMEHJAIMHU JOMOJHSIOT TEOPETUUYECKHE OCHOBBI IO
MPEIOTBPAIICHHUIO TPECTYITHOCTH B 0OJIACTH TOPOKHOTO TPAHCIIOPTA.

Buenpenue pe3yiabTaToB HcciaenoBaHusi. Kputuueckuit anamms, chopMmynupoBaHHbBIE
BBIBOJIBI M PEKOMEHJIAIMHM MPUMEHUMBI IS CO3/IaHUS HOBBIX HAyYHBIX HCCIIECIOBaHUM, B
mpolecce pa3paboTKH MPaBOBBIX HOPM, B 00pa30BaTENbHBIX MPOTpaMMax yueOHBIX 3aBEACHHUIA, a
Tak)Ke B paboTe OpraHOB, OTBETCTBEHHBIX 32 MPEIOTBPAIEHIE H 00pH0Y C PECTYMHOCTBIO.
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INTRODUCERE

Actualitatea §i importanta problemei abordate. Infractiunile in domeniul transportului
rutier reprezintd una din cele mai periculoase si globale probleme ale omenirii. In lumea
modernd, victime ale infractiunilor in domeniul transportului rutier devin anual aproximativ
cincizeci milioane de persoane fiind cauzat si un prejudiciu material in suma de cinci sute
miliarde de dolari. Aproximativ o treime din numarul total al deceselor survenite in urma unor
cazuri tragice revin accidentelor rutiere [168, p. 3].

In fiecare an in lume sunt inregistrate 1,3 milioane persoane decedate in accidente rutiere,
iar de la 20 la 50 milioane de oameni sunt raniti. Cifrele sunt cutremuratoare pentru grupele de
vérstd cuprinse intre 5-14 si 15-29 ani. In Europa, principala cauza a mortilor printre tineri o
reprezinta accidentele rutiere, atat pentru copii cat si pentru tinerii de pana la 29 de ani. Sunt
cifre care aduc aminte de marele razboaie cunoscute de istoria omenirii in ultimul secol.
Suferinta cauzata de accidentele rutiere este mult mai mare decat ceea ce arata cifrele, familii
intregi fiind afectate de pierderile suferite. In plus, existd pierderi financiare extrem de mari pe
care fiecare stat le suporta [63].

Anual pierderile Republicii Moldova cauzate de accidente rutiere constituie de la 1 pana la
3% din produsul intern brut [46].

Potrivit unor surse, practic fiecare al zecelea sofer, pe parcursul vietii sale, este traumatizat
sau decedeaza in urma unui accident rutier. In statele inalt dezvoltate, numarul accidentelor
rutiere sporeste anual in medie cu 10%. Nu este de mirare nici faptul ca moartea produsa in urma
conducerii automobilului ocupa locul trei in lume, dupa moartea provocatd de maladiile
cardiovasculare si cele oncologice. Riscul cel mai Tnalt de a deceda il are anume persoana care
este participant la traficul rutier, deoarece in circulatia rutierd sansa de a deceda este de 12 ori
mai mare decat in transportul naval, de 3 ori mai mare decat in transportul feroviar si de 1,5 ori
mai mare decat in cel aerian [56, p. 16].

Totodata, in sistemul asigurarii securitatii circulatiei rutiere existd un sir de probleme
serioase cu caracter social-economic, juridico-administrativ si criminologic, care impune
necesitatea realizdrii unor masuri din partea statului in scopul diminudrii urmarilor negative
survenite ca rezultat al majorarii numarului de autoturisme, precum si a infractiunilor in
domeniul respectiv. De asemenea, urmeaza de evidentiat sirul de factori care redau problemei
asigurdrii securitatii circulatiei rutiere o importanta deosebita.

ege vy

drumurilor, inrdutdtirea starii drumurilor, starea tehnica precara a mijloacelor de transport,



precum si comportamentul inadecvat al conducatorilor de vehicule, au devenit cauze alarmante
ale numeroaselor traumatisme si mortalitatii survenite in rezultatul accidentelor rutiere.

Astfel, actualitatea temei este condifionatd de faptul ca infractiunile in domeniul
transportului rutier provoaca o paguba considerabild economiei tarii i creeaza un pericol real
pentru viata si sandtatea oamenilor. Una din cauzele de baza ale infractiunilor in domeniul
transportului rutier este neglijarea constientd a cerintelor legislatiei penale si contraventionale,
disciplina scazuta si cresterea agresivitatii conducatorilor de vehicule.

Descrierea situatiei in domeniul de cercetare. La studierea criminalitatii in domeniul
transportului rutier au contribuit autori autohtoni cat si de peste hotare printre care: Gladchi Gh.,
Stati V., Bejan O., Budeci V., Prodan S., Bodan M., Politic G., Giurgiu N., Kuzmenco D.,
Taracova A., Soleanoi A., Aruev K., Gabdrahmanov A., Nichitas D., Neverov V., s.a.

Gradul de studiere a problemei ne dovedeste cd, de fapt, toate studiile autohtone efectuate
pand acum in materia criminalitatii Tn domeniul transportului rutier au abordat fragmentar tema
in cauza si n-au Urmarit scopul cercetdrii multiaspectuale a subiectului vizat. La aceasta
componentd am putea remarca multitudinea surselor doctrinare din Federatia Rusa si ne
permitem sa susfinem ca nu dispunem de un patrimoniu national doctrinar vast si complex in
materie.

Scopul si obiectivele tezei. Scopul de baza consta in cercetarea criminologica complexa si
analiza stiintifica a criminalitatii in domeniul transportului rutier. De asemenea, studiul are ca
scop elaborarea unor recomandari argumentate stiintific, orientate spre eficientizarea
reglementarii juridice si perfectiondrii practicii de prevenire a criminalitatii Tn domeniul
transportului rutier.

In baza dezideratului teoretic materializat prin prisma analizei legislatiei in vigoare, a
studiului literaturii de specialitate nationald si straind, precum si a cercetarii variatelor aspecte
teoretice si practice, pentru realizarea scopului propus au fost stabilite urmatoarele obiective:

- investigarea aspectelor evolutive si a reglementarilor juridice in domeniul transportului
rutier in plan international si national;

- realizarea unei analize a materialelor stiintifice referitoare la criminalitatea in domeniul
transportului rutier;

- analiza indicatorilor cantitativi si calitativi ai infractiunilor in domeniul transportului
rutier;

- identificarea cauzelor si conditiilor infractiunilor in domeniul transportului rutier;

- relevarea particularitatilor criminologice ale personalitdtii infractorului in domeniul

transportului rutier;
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- elucidarea masurilor de prevenire generald, speciald si individuald a infractiunilor in
domeniul transportului rutier;

- identificarea masurilor de prevenire victimologica a infractiunilor in domeniul
transportului rutier;

- elaborarea unor propuneri si recomandari in vederea perfectiondrii sistemului de masuri
de prevenire a infractiunilor in domeniul transportului rutier.

Noutatea stiintifica a rezultatelor obtinute. Caracterul novator al rezultatelor obtinute este
determinat de faptul ca lucrarea este printre primele incercari de a efectua o investigare
criminologica a infractiunilor in domeniul transportului rutier. In baza generalizarii si analizei
materialului empiric sunt prezentate particularititile actuale si tendintele fenomenului investigat.
Pe acest suport, au fost formulate concluzii si recomandari teoretice in vedereca imbunatatirii
masurilor de prevenire a infractiunilor in domeniul transportului rutier.

Cercetarea problemei stiintifice ne-a permis sa formulam urmatoarele elemente de noutate:

- formularea concluziei, potrivit careia in prezent principala determinanta a incalcarii
regulilor circulatiei rutiere este nihilismul juridic, care In practica are cele mai diverse
manifestiri. In acest context, o atentie primordiald necesitd a fi acordati educarii spiritului de
responsabilitate si disciplind la persoanele care urca la volanul mijlocului de transport.

- evidentierea a doud tipuri de personalitate a infractorilor care savarsesc infractiuni in
domeniul transportului rutier. La prima categorie, comportamentul este dominat de sineincredere
exageratd In sine si frivolitate, acestora fiindu-le caracteristic autoritarismul, bravada si
caracterul categoric. Celui de-al doilea tip le sunt proprii astfel de calitati personale, precum
neglijenta, tendinta de a minimiza propriile eforturi intelectuale si fizice in activitatea cotidiana.

- punctarea asupra faptului ca accentul de baza la elaborarea masurilor de contracarare a
infractiunilor in domeniul transportului rutier sd fie pus pe inlaturarea cauzelor savarsirii acestora
de catre conducatorii de vehicule, avand in vedere faptul ca rolul determinant in depdsirea
situatiilor extreme 1l joaca caracteristicile psihologice ale conducatorului de vehicul.

- argumentarea propunerii de a completa Codul contraventional al Republicii Moldova cu
un articol nou 233" ,,Conducerea vehiculului de catre o persoand aflata in stare maladiva”.

In acest sens, art. 233! Cod contraventional al Republicii Moldova urmeazi a fi formulat in
urmatoarea redactie: ,, Conducerea vehiculului de catre o persoana aflata in stare maladiva sau
consumul unor medicamente care contin substante incluse in nomenclatorul substantelor
interzise pentru a fi consumate de catre conducatorii de vehicule, insofita de incalcarea
prevederilor Regulamentului circulatiei rutiere,

se sanctioneaza cu amenda de la 100 la 150 unitati conventionale” .
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- justificarea necesitatii implementdrii sistemului de testare psihologicd pentru cetatenii
care doresc sa obtina permis de conducere, prin introducerea unor completari in Regulamentul cu
privire la permisul de conducere, organizarea si desfasurarea examenului pentru obtinerea
permisului de conducere si conditiile de admitere la traficul rutier. Astfel, la capitolul 1V,
,»Conditii de admitere la examen si documentarea cu permis de conducere”, se propune de
completat pct. 10 cu lit. f), avAnd urmatorul continut:

,f) adeverinta privind sustinerea testului psihologic in vederea corespunderii calitatilor
unui conducator de vehicul sigur si stabilirea predispunerii la comiterea unor accidente rutiere,
precum §i certificatul de modelul stabilit privind aptitudinea de a conduce mijloace de transport
de o anumita categorie”.

- evidentierea enuntului, potrivit caruia comportamentul ilegal in trafic poate fi diminuat
prin prevenirea generala si speciald a celor mai criminogene si victimogene grupuri cu ajutorul
reclamei sociale, prezentate prin intermediul mass-mediei sau pentru un anumit auditoriu.

- argumentarea necesitatii adoptarii unui act normativ, in care ar fi reflectat un algoritm clar
de interactiune al politiei patrulare cu institutiile de invafamant, imbinat cu introducerea unui
curs obligatoriu 1n toate institutiile de Tnvatamant, intitulat ,,Regulile circulatiei rutiere”.

Problema stiintifici importantd solutionatid consta in elaborarea cadrului conceptual
privind particularitatile criminologice in domeniul transportului rutier la etapa actuala, precum si
fundamentarea unor concluzii §i propuneri care permit de a realiza o abordare complexa in
procesul perfectionarii practicii de prevenire a tipului respectiv de criminalitate.

Importanta teoretica si valoarea aplicativa a lucrarii. Valoarea teoretica a lucrarii este
determinatd de noutatea stiintifica, actualitatea si concluziile formulate. Informatiile continute in
teza largesc cunostintele in domeniul investigat si pot fi utilizate pentru studierea de mai departe
a fenomenului social in cauza. Concomitent, importanta teoreticd a lucrarii consta in faptul ca
ideile, concluziile si recomandarile evidentiate completeaza fundamentele teoretice ale prevenirii
criminalitatii in domeniul transportului rutier.

Semnificatia aplicativa a tezei consta in faptul ca ideile stiintifice si concluziile cuprinse in
continutul tezei pot fi utilizate in procesul de studii din cadrul institutiilor de invatdmant cu profil
juridic si, in plan doctrinar-teoretic, ca material initial pentru o abordare mai profunda a
criminalitatii in domeniul transportului rutier.

Suportul teoretico-stiintific a fost constituit preponderent din lucrarile savantilor din
Romania, Republica Moldova si Federatia Rusia.

Metodologia cercetirii stiintifice. In procesul de realizare a prezentului studiu au fost

aplicate cele mai importante metode de cercetare precum: metoda logica (cuprinzand deductia,
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inductia, generalizarea, specificarea), utilizatd in vederea interpretdrii i sistematizarii atat a
cadrului normativ cu referire la circulatia rutiera, cat si a opiniilor doctrinare in domeniu; metoda
comparativa (aplicata atat pentru analiza cadrului normativ, cat si a opiniilor doctrinare); metoda
istoricd se regaseste in confinutul tezei prin prezentarea evolutiei reglementarilor juridice in
domeniul transportului rutier.

Aprobarea rezultatelor. Tema supusa cercetdrii a fost dezvoltata prin intermediul a cinci
publicatii in reviste stiintifice nationale si din afara tarii, dintre care: ,,Masuri generale de
prevenire a infractiunilor din domeniul transportului rutier (Legea si viata nr. 5, 2017)”; ,,Masuri
special-criminologice de prevenire a infractiunilor din domeniul transportului rutier (Legea si
viata nr. 6, 2017)”; ,,Consideratiuni generale privind personalitatea infractorilor din domeniul
transportului rutier (Legea si viata nr. 8, 2017)”.

Rezultatele cercetarilor stiintifice au fost aprobate in cadrul conferintelor stiintifice
internationale: ,,Delicventa si justifia juvenila: evaluare, probleme, solutii”, desfasurata in cadrul
Academiei ,,Stefan cel Mare”, la 31.10.2014 (Personalitatea infractorilor in domeniul
transportului rutier sub aspectul vinovatiei acestora); (Unele considerente privind infractiunile in
domeniul transportului rutier si impactul uman al acestora).

Sumarul compartimentelor tezei este determinat de scopul investigatiei, de aria
problemelor abordate si gradul de studiere a lor. Compartimentele lucrarii, prin conginutul lor,
reflectd atat realizari doctrinare Tn domeniu, cat si investigatii stiintifice proprii.

Lucrarea este structurata in patru capitole, divizate in subcapitole, urmate de concluzii si
recomandari. Teza de doctorat cuprinde, de asemenea, lista bibliografiei utilizate, adnotarea si
lista abrevierilor utilizate in teza.

Introducerea reprezinta o argumentare de cercetare a temei supuse studierii cu referire la
importanta temei investigate, gradul de cercetare a temei, scopul si obiectivele propuse spre
realizare, noutatea stiintifica a rezultatelor obtinute, importanta teoreticad si valoarea aplicativa a
lucrarii, baza metodologica, aprobarea rezultatelor cercetarii.

In capitolul 1, Cercetdrile teoretice ale criminalititii in domeniul transportului rutier,
autorul se axeaza asupra aspectelor evolutive si dimensiunilor actuale ale reglementarilor juridice
in domeniul transportului rutier pe plan international si national, remarcand ca dirijarea
circulatiei rutiere reprezintd o problema abordatd inca in trecutul indepartat. Cu timpul, in reguli
au fost introduse modificari si completari, erau detaliate particularitatile traversarii intersectiilor,
modificarea regimului de viteza la apropierea de intersectie, interzicerea depasirii pe sectoarele

mai dificile.
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In cadrul respectivului capitol este realizati si o analiza a materialelor stiintifice referitoare
la criminalitatea in domeniul transportului rutier. O atentie deosebita se atrage publicatiilor din
ultimii ani cu referire la problematica supusa cercetarii. Retrospectiva in cauza include in
caracteristici referitoare la cercetarile in domeniu ale autorilor din Republica Moldova, Romania
si Federatia Rusa.

In capitolul 2, Analiza criminologica a infractiunilor din domeniul transportului rutier, Se
puncteaza asupra unor considerente preliminare privind infractiunile in domeniul transportului
rutier si impactul uman al acestora, precum si asupra indicatorilor cantitativi-calitativi ai
infractiunilor in domeniul transportului rutier. Capitolul inglobeaza si unele abordari conceptuale
privind cauzalitatea criminalitdtii in domeniul transportului rutier, dar si cauzele si conditiile
nemijlocite ale infractiunilor respective.

Capitolul 3, Personalitatea infractorilor care au comis infractiuni in domeniul
transportului rutier, contine o analizd a personalitatii infractorilor in domeniul transportului
rutier sub aspectul vinovatiei acestora, fiind prezentatd si caracteristica criminologica a
personalitatii categoriei respective de infractori. De asemenea, sunt expuse si unele tipologii ale
persoanelor implicate 1n infractiuni in domeniul transportului rutier.

In capitolul 4, Prevenirea infractiunilor din domeniul transportului rutier, sunt evidentiate
masurile generale de prevenire a infractiunilor in domeniul transportului rutier, precum si
misurile cu caracter special-criminologic de prevenire a categoriei respective de infractiuni. In
cadrul respectivului capitol mai sunt abordate si directiile de perfectionare a prevenirii generale,
speciale si individuale a criminalitatii Tn domeniul transportului rutier. O atentie distincta este

acordata si prrevenirii victimologice a infractiunilor Tn domeniul transportului rutier.
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1. CERCETARILE TEORETICE PRIVIND CRIMINALITATEA IN DOMENIUL
TRANSPORTULUI RUTIER

1.1. Repere evolutive si dimensiuni actuale ale reglementarilor juridice in domeniul

transportului rutier in plan international si national

Dirijarea circulatiei rutiere reprezintd o problema abordati incd in trecutul indepartat. in
acest sens, primele incercari de a ordona circulatia oraseneasca au fost intreprinse in Roma
Antica de catre Gaius lulius Cezar. Prin ordinul sdu, 1n anii 50 naintea erei noastre, pe unele
strazi ale orasului a fost introdusd circulatia cu sens unic. De la rasaritul soarelui si pana la
sfarsitul ,,zilei de munca” (aproximativ cu doua ore pand la apusul soarelui) era interzisa
deplasarea carutelor, carurilor si trasurilor private. Persoane venite din alte localitati erau
obligate sa-si lase transportul in afara orasului si sd se deplaseze prin Roma pe jos, fie sa
inchirieze un palanchin. Pe drumurile imperiului se circula pe partea stanga a carosabilului fapt
care permitea ca mana dreapta (inarmatd) sa ramana libera. Tot atunci a fost instituit un serviciu
special de supraveghere a respectarii regulilor respective care era constituit in special din fosti
pompieri. Obligatiunile de bazad ale acestor reglori de circulatie constau in preintdmpinarea
conflictelor si incdierdrilor intre proprietarii mijloacelor de transport. Multe intersectii rdimaneau
neregulate. Persoanele cu un statut social inalt i-si puteau asigura o deplasare fara impedimente
prin oras trimitdnd Inaintea echipajelor sale persoane speciale care eliberau strazile pentru
deplasarea stapanului (in cazul dat se intrevede o analogie cu deplasarea oficialilor cu girofaruri
in zilele noastre) [176].

Cu timpul 1n reguli au fost introduse modificari si completari, erau detaliate particularitatile
traversarii intersectiilor, modificarea regimului de viteza la apropierea de intersectie, interzicerea
depasirii pe sectoarele mai dificile. Una din completari a fost regula care acorda prioritate in
circulatie pentru pietoni. De asemenea aveau prioritate in circulatie procesiunea religioasa si
ceremonia funerara [126].

Daca privim 1n adancul istoriei noastre, vedem ca circulatia pe drumuri era reglementata in
perioada modernd de acte care proveneau de la domnitori, cum ar fi, de exemplu, Hrisovul lui
Alexandru Ipsilante din anul 1775, acest hrisov putdnd fi numit primul regulament de circulatie
publica [69, p. 123; 4, p. 49]. Prin intermediul acestui act se stabileau atributiile politienesti ale
“capitanilor de menziluri”, precum si sanctiunile pentru vizitiii “netrebnici” [56, p. 17].

O alta Incercare de reglementare juridicd referitoare la domeniul circulatiei pe drumurile

publice a avut loc, in Romania, in anul 1859, cand, in Bucuresti, se elaboreaza cu titlu
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experimental primul regulament intitulat ,,Ordonanta pentru reglementarea trasurilor in
Bucuresti”. Actul normativ prevedea, 1n principal, obligatii in sarcina birjarilor care nu aveau
voie sa circule decat la pas, trebuiau sa nu stropeasca pietonii si sa circule cu multa atentie prin
locurile stramte.

Acest act experimental ramane in vigoare timp de 9 ani, adica pana in 1868, cand Consiliul
Comunal al Capitalei a votat la 9 aprilie un ,,Regulament pentru trasurile de piata si Bucuresti”
care prevedea printre altele:

- nimeni nu e volnic a conduce trasura fara livret;

- trasurile sa fie curate si de buna stare, iar hrana cailor sa fie: fan, ovaz si orz, caci orice
trasura cu cai in stare de slabire se va opri d-a mai circula;

- conducatorii sa fie Tmbracati curat, cu haine cuviincioase;

- conducatorii n-au voie a fuma cand sunt in mers cu musterii;

- birjarii pringi pe capra beti, Se vor aresta;

- toate trasurile vor avea, noaptea, felinare aprinse.

De asemenea, ,,nu va putea tine haturile in mand prin Capitala decat acela care va avea
asupra sa un act semnat de notabilii suburbiei si de starostele respectiv, cum ca are probitatea
cerutd si este capabil a conduce cu stiinta trebuincioasd, pentru siguranta publicd si vor fi
imbracati curat cu uniforma, sapca cu doua trese, surduc lung, pana din jos de genunchi doua
randuri de nasturi galbeni”. De asemenea, ,,sa nu suie pe capra acela care nu a implinit 21 de
ani”,.... ,,sa meargd numai pe partea dreapta a strazilor si sd nu transporte bagaje dupa ora 9 seara
” [54].

Istoria moderna a regulilor circulatiei rutiere i-si are Inceputul in Londra pe 10 decembrie
1868 cand pe piata din fata parlamentului a fost instalat un semafor mecanic.

In anul 1865 de citre Parlamentul Marii Britanii a fost adoptati legea, conform careia
viteza de deplasare a transportului era limitatd la 6 km/ord, iar in fata automobilului trebuia sa
mearga a persoana care flutura cu un steag rosu [129].

Pe data de 14 august 1893 in Franta au fost adoptate primele reguli ale circulatiei rutiere
pentru automobile. Ca prototipuri ale semnelor rutiere moderne pot fi considerate tablele pe care
era indicatd directia de deplasare spre o localitate si distanta pana la aceasta. Decizia despre
crearea regulilor europene comune de circulatie rutierd a fost luatd in anul 1909 la conferinta
internationala din Paris, avand in vedere cresterea numarului de autovehicule, cresterea vitezelor
de deplasare si a intensitatii circulatiei pe strizile orasenesti. In cadrul conferintei au fost stabilite

indicatoarele rutiere, apropiate celor moderne cum ar fi ,,Trecere la nivel cu o cale feratd cu
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bariere”, ,,Intersectie a drumurilor de semnificatie echivalentd”, ,,Drum cu denivelari” ,,Curba
periculoasa”.

In anul 1906, in Monitorul Oficial nr. 211 din 19 decembrie, este publicat , Regulamentul
politiei rulajului §i circulatiei pe caile publice”.

Cuprinsul acestui act normativ contine preocupari demne de toatd aprecierea, unele dintre
ele constituind demersuri premergatoare ale preocupdrilor normative din zilele noastre.

Astfel, ,,persoanele care merg pe jos nu trebuie sa meargd in calea vehiculelor si a
animalelor conduse, ele trebuie sd mearga pe acostamente asa ca circulatia in mijloc sa fie
libera™.

,La randul lor conducatorii vehiculelor si ai animalelor sunt datori de a da semnale
calatorilor pedestri, ca se apropie de ei, spre a nu sta in calea lor; semnalele vor fi date cu aparate
sonore sau prin strigite puternice”.

Totodatda, Regulamentul la care ne referim constituie primul act normativ care prevede
norme tehnice pe care trebuie sd le indeplineasca autovehiculele precum si obligatiile
proprietarilor in acest domeniu. Spre exemplu, se stipula ca autovehiculele trebuie sa fie
prevazute cu frane puternice cel putin pe rotile din spate, care sa poata fi actionate de la postul de
conducere.

Pentru anumite categorii de autovehicule, proprietarii lor erau obligati sa le prezinte o data
la trei luni la organele de circulatic ale politiei pentru verificarea franelor. Daca acestea nu
corespundeau din punct de vedere tehnic se lua masura scoaterii vehiculului din circulatie.

Un an mai tarziu, in 1907, dispozitiile ,,Regulamentului politiei rulajului si circulatiei
publice” a fost completat cu primele dispozitii referitoare la obligativitatea ca toate persoanele
care doresc sd conducd autovehicule sa posede ,,brevetul” de sofer, care putea fi obtinut in urma
sustinerii unui examen.

Examinarea celor care doreau sa obtina permis se efectua de catre Prefectura de Politie din
Bucuresti, care in decembrie 1907 a organizat primele examene. Autoritdfile au luat aceasta
masura ca urmare a cresterii ingrijoratoare a numarului de autovehicule care la inceputul anului
1908, ajunsese la ,,impresionanta” cifra de 138 (o suta treizeci si opt) de automobile [54].

Introducerea primelor indicatoare de circulatie pe sosele s-a hotdarat la Congresul
International al Drumurilor, tinut la Paris in anul 1908, la care a participat si un reprezentant al
Romaniei si care a semnat conventia adoptata.

Cu toate acestea, in Romania, practic, indicatoarele de circulatie au fost introduse in anul

1913, cand in tara erau inregistrate 1300 de automobile.
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Dupa cum am prezentat, primele examene pentru obtinerea permisului de conducere au fost
organizate in decembrie 1907, dar primele cursuri de pregatire a celor care doreau permis de
conducere au fost deschise abia in ianuarie 1911 si s-au finalizat trei luni mai tarziu cand toti cei
12 elevi au fost brevetati. Examenul a constat intr-o proba de viteza pe sosea si o proba de
franare instantanee in momentul in care examinatorul arunca in fata automobilului aflat in plina
viteza, un sac umplut cu paie [54].

La data de 11 octombrie 1913 in Romania a intrat in vigoare, prin publicarea in Monitorul
Oficial nr. 156, ,,Regulamentul pentru circulatiunea autovehiculelor” care prevedea o serie de
conditii pentru admiterea 1n circulatie a autovehiculelor. Urmeaza de mentionat ca acesta este
primul cod rutier aplicabil in Basarabia care s-a aplicat si dupa Marea Unire in acest spatiu.

In conformitate cu prevederile acestui regulament, pentru a fi admis si circule pe drumurile
publice din tara si din strainatate, orice autovehicul trebuia sa fie ,,recunoscut bun pentru
circulatie” de catre o comisie ce functiona pe langa fiecare prefectura de judet si din care trebuia
sd faca parte ,,s1 un specialist de automobil, de preferintda membru al Clubului Automobilistic
Roman”.

De asemenea, conducatorul era obligat ca, inainte de plecarea in cursd, sd verifice starea
tehnica a autovehiculului si s ia toate masurile ,,ca masinaria sa functioneze conform celor
prescrise in regulament”. De asemenea, era prevazutd si ,,acordarea de ajutor persoanelor si
obiectelor izbite de catre automobil”, precum si ,,prezentarea la cel mai apropiat oficiu de politie,
pentru a aduce la cunostintd accidentul”. Totodatd neindeplinirea acestor obligatii sau reguli
atrageau raspunderea penala a persoanelor vinovate.

In anul 1914 in SUA au inceput a instala primele semafoare electrice cu doui semnale
(verde si rosu), pentru prevenirea schimbadrii culorii pe langd semafor a fost pus un politist cu
fluier, care mai tarziu, incepand cu anul 1918 au aparut si pe drumurile europene.

La 21 august 1921 in Romania intra in vigoare, prin publicarea in Monitorul Oficial nr.
117, ,,Legea privitoare la circulatia autovehiculelor” si Regulamentul de aplicare a acestei legi,
care aduce noi precizari in legatura cu conditiile de baza ale circulatiei automobilelor.

Acestea se refereau in special la regulile ce trebuie respectate pentru deplasarea in
sigurantd pe drumurile publice precum si la inmatricularea si controlul starii tehnice al
autovehiculelor.

Prin respectiva lege au fost sanctionate pentru prima datd ca infractiuni de sine statatoare
faptele de: conducere fara permis; conducerea unui autovehicul care nu poartd numar de ordine,

deci nelnmatriculat; conducerea in stare de ebrietate.
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Se mai prevedea si folosirea unui autovehicul de citre un conducator farda incuviintarea
proprietarului, care constituia abuz de incredere §i era incriminata ca infractiune la art. 313 alin.
(2) Cod penal [56, p. 18].

De asemenea, legea prevedea ca ,,viteza maxima cu care automobilele si celelalte vehicule
cu tractiune mecanica pot circula in orase si 1n trecerile prin comune va fi de 12 km/ora, adica
egal cu trapul cailor; la cotituri, in aglomeratiuni va fi redusa viteza cu 6 km/ora, adica egala cu
pasul pedestrului”.

Cu privire la obtinerea permisului de conducere, legea din 1921 precizeaza ca examenul va
consta dintr-o proba practica si o proba orald, din care sa rezulte ca solicitantul poseda suficiente
cunostinte de conducere si cunoaste perfect legea, regulamentul si ordonantele referitoare la
circulatia automobilelor, teorie elementara de mecanica etc. [54]”.

Ca urmare a aderarii Romaniei la Conventia internationala pentru circulatia
autovehiculelor (ratificata la 15.05.1929 conform Monitorului Oficial nr.104), incheiata la data
de 24 aprilie 1926, are loc, in 1929, o prima armonizare a legislatiei rutiere romane, reflectand
conceptii si realitati diferite.

Drept urmare, Legea nr.213 / 22.10.1929, publicatd in Monitorul Oficial nr.236, privind
circulatia pe drumurile publice, continea un numar important de prevederi referitoare la
interzicerea circulatiei vehiculelor care prezentau o stare tehnica necorespunzatoare din punct de
vedere al sigurantei circulatiei rutiere.

Conducerea fara permis eliberat de catre autoritdtile competente precum si incredintarea
unui autovehicul spre a fi condus de catre o persoana care nu poseda permis, erau considerate, de
asemenea, infractiuni. In cazul constatirii recidivei sanctiunea era maxima si se aplica si masura
suspendarii exercitarii dreptului de a conduce, pana la emiterea unei hotarari judecatoresti [54].

La inceputul secolului XX, in legatura cu dezvoltarea circulatiei rutiere internationale, a
aparut necesitatea stringenta a introducerii unor reguli unificate ale circulatiei rutiere pentru
diferite state.

Astfel, la nivel international urmatorul pas important a fost adoptarea ,,Conventiei privind
introducerea semnalizarii unice pe drumuri” in anul 1931 in Geneva, la Conferinta dedicata
circulatiei rutiere. In cadrul acesteia a fost adoptat sistemul unic de indicatoare rutiere, bazat in
special pe simboluri. In acest sens, au fost elaborate si adoptate 26 de indicatoare, clasificate in
trei grupuri si anume: de orientare; de avertizare si cele de sens obligatoriu. In zilele noastre
acest sistem functioneaza in toate statele.

La data de 10 ianuarie 1931 In Romania este publicat ,,Regulamentul pentru aplicarea legii

circulatiei pe drumurile publice”, iar la 31 mai 1935 este promulgata ,,.Legea pentru aderarea la
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Conventiile pentru unificarea semnalizarii rutiere, la regimul fiscal pentru automobile si la
aranjamentul dintre autoritatile vamale”. Aceste acte au avut menirea de armoniza legislatia
autohtond din acea perioadd cu prevederile internationale uniformizate din domeniul
transporturilor.

Urmatoarea contribuie serioasd 1n securitatea rutiera mondiald a fost ,,Conventia cu privire
la circulatia rutierd” si ,,Protocolul cu privire la indicatoarele rutiere”, adoptate in cadrul
conferintei internationale de la Geneva 1n anul 1949, in baza carora toate statele au inceput sa
elaboreze propriile regulamente ale circulatiei rutiere.

In anul 1953 a aparut primul marcaj rutier pentru indicarea trecerii pentru pietoni cunoscut
in prezent ca ,,Zebra”.

Referindu-de la evolutia istorico-juridicd a infractiunilor in domeniul transporturilor
urmeazd de mentionat reglementarea acestora de Codul penal din 1961. Acest cod era foarte
asemandtor cu Codul penal al RSFSR, aceasta practicindu-se pe intreg teritoriul Uniunii
Sovietice. El nu a adus foarte mari schimbari in sistemul normelor penale dedicate domeniului
transportului. Infractiunile de acest tip erau prevazute in capitolul ,,Infractiuni contra sigurantei
transporturilor” [56, p. 18].

Un document international adoptat in cadrul Consiliului Europei este Conventia Europeana
pentru reprimarea infractiunilor rutiere, adoptata la Strasbourg la 30 noiembrie 1964 si care a
intrat in vigoare la 18 iulie 1972 [23]. In preambulul respectivei conventii se specifica ca statele
membre ale Consiliului Europei, semnatare ale Conventii, ludnd in considerare sporirea
circulatiei vehiculelor intre statele europene si pericolul pe care il constituie incdlcarea regulilor
care asigura securitatea participantilor la traficul rutier. Considerdnd ca scopul Consiliului
Europei este acela de a realiza o uniune mai stransd intre membrii sai, convinse de necesitatea
cooperdrii lor In scopul de a spori eficienta reprimarii infractiunilor rutiere comise pe teritoriul
lor au convenit asupra prevederilor respectivei Conventii.

In prezent documentele de baza care reglementeazi circulatia rutierd internationald si
stabilesc cerintele fatd de participantii sai si documentele acestora sunt Conventia asupra
circulatiei rutiere [21] si Conventia asupra semnalizarii rutiere [22]. Acestea au fost adoptate in
cadrul conferintei internationale de la Viena la 8 noiembrie 1968.

In preambulul Conventiei asupra circulatiei rutiere a fost formulat scopul acesteia: ,,.. de a
facilita circulatia rutierd internationala si de a mari securitatea pe drumuri prin adoptarea unor
reguli de circulatie uniforme”.

Totodatd in preambulul Conventiei asupra semnalizarii rutiere se specifica ca ,,Partile

contractante au convenit asupra urmatoarelor dispozitii recunoscand ca uniformizarea
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internationald a indicatoarelor, a simbolurilor si a marcajelor rutiere este necesard pentru a
inlesni circulatia rutiera internationald si a spori siguranta pe drum”.

La situatia din 22 septembrie 2016 la Conventia asupra circulatiei rutiere din 08.11.1968 au
aderat 84 de state. Urmeaza de mentionat ca Conventia asupra circulatiei rutiere are putere
juridica suprema in problemele ce tin de dirijarea circulatiei rutiere in Republica Moldova.

Actul normativ care este in vigoare in prezent in Republica Moldova si cuprinde normele
ce determina circulatia vehiculelor si pictonilor pe drumurile publice, precum si pe teritoriile
adiacente acestora este Regulamentul circulatiei rutiere din 13 mai 2009 [60]. Urmeaza de
mentionat ca Regulamentul a fost elaborat tinand cont de cerintele Conventiei asupra circulatiei
rutiere din 1968 iar respectarea prevederilor acestuia garanteazd securitatea tuturor
participantilor la trafic, protectia mediului, ocrotirea drepturilor si intereselor legitime ale
persoanelor fizice si juridice, precum §i apararea proprietatii acestora.

Un alt act normativ menit sa contribuie la buna organizare a transportului rutier este Legea
nr. 131-XVI din 7 iunie 2007 privind siguranta traficului rutier [45]. Legea respectiva
reglementeaza relatiile juridico-sociale din domeniul traficului rutier, stabileste drepturile,
obligatiile, responsabilitatile autoritatilor de resort si ale participantilor la acest trafic, determina
principiile de organizare a activitatii unitatilor de instruire a personalului din domeniul
transportului rutier, precum si conditiile de admitere la trafic a conducatorilor de autovehicule.

Dispozitiile legii vizeaza traficul rutier din punctul de vedere al asigurarii desfasurarii lui
fluente si In plind sigurantd, ceea ce presupune protectia drepturilor si intereselor legitime ale
persoanelor fizice si juridice, apdrarea proprietatii acestora, ocrotirea sanatatii, integritatii
corporale si a vietii participantilor la trafic, precum si protectia mediului inconjurator.

Sub aspect juridico-penal domeniul incélcarilor din transporturi este reglementat de Codul
penal in vigoare, adoptat prin Legea nr. 985-XV din 18 aprilie 2002, in vigoare din 12 iunie
2003, care prevede reglementari intr-un capitol aparte — si anume in capitolul XII, Infractiuni in

domeniul transporturilor.

1.2. Analiza materialelor stiintifice cu privire la criminalitatea

in domeniul transportului rutier

Materiale stiintifice publicate in Republica Moldova. In contextul cercetarilor intreprinse
de catre autorii autohtoni prezintd interes investigatia intreprinsd de catre autorul Budeci Vitalie
prin teza de doctorat cu titlul “Raspunderea penala pentru infractiunile in domeniul

transportului rutier” (Chisinau, 2014). Lucrarea reprezinta o cercetare complexa a infractiunilor
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in domeniul transportului rutier, cercetare in care sunt examinate problema privind raspunderea
penald pentru acest grup de infractiuni si disocierea raspunderii penale a participantilor la traficul
rutier.

Astfel, in capitolul 1 ,,Analiza materialelor stiintifice privind infractiunile in domeniul
transportului rutier” autorul a realizat analiza celor mai relevante surse doctrinare publicate in
tard si peste hotare, in care au fost abordate problemele privind raspunderea penald pentru
infractiunile in domeniul transportului rutier. In concluzie sa constatat ci izvoarele stiintifice nu
au epuizat intreaga paletd a componentelor de infractiune studiate, iar examinarea diverselor
aspecte ale infractiunilor in domeniul transportului rutier comportd, in subsidiar, un caracter
fragmentar [8, p. 38].

In Capitolul 2 , Consideratii generale privind infractiunile in domeniul transportului
rutier” a fost elaborat conceptul infractiunilor in domeniul transportului rutier, ca o subcategorie
distincta a infractiunilor in domeniul transporturilor, fiind propusa in acelasi timp si clasificarea
infractiunilor in domeniul transporturilor, precum si a celor care fac parte in viziunea autorului
din categoria infractiunilor in domeniul transportului rutier. In acest fel a fost identificat locul, pe
care 1l ocupa infractiunile in domeniul transportului rutier in sistema partii speciale a CP al RM
[8, p. 48-49].

In acelasi capitol au fost examinate unele probleme ce tin de terminologia utilizatd in
cadrul reglementarilor referitoare la infractiunile in domeniul transportului rutier. Realizand
analiza opiniilor doctrinare si a actelor normative in domeniu sub acest aspect sa remarcat faptul
ca legislatia In domeniul asigurarii circulatiei rutiere contine un sir de carente, exprimate in
necorespunderea formuldrii anumitor termeni utilizati in constructia normelor juridice;
reflectarea insuficientd a elementelor constitutive ale mecanismului comiterii infractiunilor in
domeniul transportului rutier in dispozitiile normelor juridico-penale ce stabilesc raspunderea
pentru infractiunile de acest gen, precum si diferentierea insuficientd a raspunderii pentru
savarsirea infractiunilor in domeniul transportului rutier [8. p. 53-58].

Realizand analiza juridico-comparativa a infractiunilor in domeniul transportului rutier s-a
remarcat cd legislatia penald actuald a Republicii Moldova a preluat cele mai bune practici si
reglementdari in domeniul asigurdrii securitaii traficului rutier din actele normative
internationale, recomandarile comunitare europene si din legislatia statelor dezvoltate, fapt care
insd nu trebuie sa opreasca procesul de perfectionare continua a legislatiei nationale in acest
domeniu.

Capitolul 3. ,,Analiza juridico-penald a infractiunilor in domeniul transportului rutier” este

dedicat examinarii celor patru elemente constitutive ale infractiunilor prevazute la art. 264, 264!,
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265, 266 si 276 CP al RM, formelor agravante ale acestor infractiuni, precum si problemelor de
calificare a infractiunilor in domeniul transportului rutier in cazul concursului de infractiuni si
concurentei de norme. Astfel, in urma investigatilor realizate s-a ajuns la concluzia ca obiectul
juridic special al infractiunii prevazute la art. 264 CP al RM il constituie securitatea traficului
rutier si a exploatdrii autovehiculelor, si anume securitatea functionarii tuturor tipurilor de
autovehicule, mentionate in art. 132 CP al RM fiind propusa si definitia termenilor ,,trafic rutier”
si ,,securitate a traficului rutier” [8, p. 86-87]. Cu ocazia examinarii prevederilor art. 264 CP al
RM in comparatie cu prevederile art. 242 C contr. al RM si alin. (1) art. 382 CP al RM au fost
inaintate unele propuneri de lege ferenda. Au fost examinate minutios semnele laturii obiective
ale infractiunilor in domeniul transportului rutier. In acest sens sa constatat ci locul infractiunii
este un semn obligatoriu al laturii obiective a infractiunii prevazute la art. 264 CP al RM.
Examinand consecintele prejudiciabile necesare pentru calificarea faptei in baza art. 264 CP al
RM s-a ajuns la concluzia ca infractiunea prevazuta la alin. (1) art. 264 CP al RM constituie
componenta de baza a infractiunii examinate, iar urmatoarele alineate reprezinta forme agravante
ale acestei infractiuni [8, p. 114-115].

In ceea ce priveste latura subiectivdi in domeniul transportului rutier cu componente
materiale (art. 264, alin. (2) art. 264! art. 265 CP al RM) s-a concluzionat ca acestea sunt pasibile
de comitere doar din imprudenta.

Avand in vedere dezideratul Republicii Moldova privind aderarea la Uniunea Europeana,
un rol important revine modernizarii sectorului transporturilor, in special sub aspectul sporirii
securitatii traficului rutier. In acest sens prezinti interes articolul autorului Bulimaga V. cu titlul
,,Obiectivele constituirii sistemului national de management in domeniul sigurantei traficului
rutier” (Studia universitatis. Revista Stiintifica a Universitatii de Stat din Moldova, 2012, nr. 8).

Potrivit autorului, situatia in domeniu poate fi redresata prin constituirea si aplicarea unui
sistem performant de management al sigurantei rutiere, modern si durabil pentru infrastructura
rutierd, care trebuie sa includa atat masuri, prevederi legale si institutionale adecvate si eficiente,
cat si tehnici sau metode ce vor fi folosite de agentiile responsabile de organizarea circulatiei
rutiere [11, p. 185].

Obiectivul privind dezvoltarea si educarea comportamentului participantilor la trafic
include astfel de prioritati, precum: respectarea regimului de viteza, utilizarea centurii de
sigurantd si a scaunului auto pentru copii, prevenirea conducerii sub influenta alcoolului si altor

substante cu efecte similare, protectia celor mai vulnerabili participanti la trafic — pietoni, copii i

biciclisti [11, p. 187].
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In urma analizei efectuate autorul a identificat mai multe obiective pentru crearea unui
sistem eficient de management in domeniul sigurantei rutiere printre care le evidentiem pe
urmatoarele:

- concretizarea atribugiilor si responsabilitatilor autoritatilor publice centrale abilitate in
sistemul de asigurare a securitatii circulatiei rutiere;

- dezvoltarea metodologiei de colectare si administrare a datelor privind evoluarea
traficului rutier, accidentelor in trafic si a consecintelor acestora, organizarea schimbului
informational intre autoritatile interesate, efectuarea studiilor si implementarea solutiilor pentru
ameliorarea sigurantei rutiere;

- stabilirea parteneriatelor intre autoritatile guvernamentale, societatea civild si sectorul
privat pentru promovarea actiunilor orientate spre ridicarca nivelului de constientizare a
problemei sigurantei rutiere la nivel national;

- stabilirea normelor legale privind modul de organizare a activitatii didactice in cadrul
unitatilor de instruire si calificare a conducatorilor de autovehicule, evaluare a cunostintelor
teoretice si aptitudinilor practice ale absolventilor acestora in vederea eliberarii certificatului de
absolvire, precum si ale solicitantilor obtinerii permisului de conducere;

- implementarea standardelor internationale si a normelor comunitare la capitolul sporirea
sigurantei in procesul de admitere la trafic a vehiculelor si a conducatorilor acestora [11, p. 188].

In final se puncteaza cd, pentru realizarea obiectivelor mentionate se impune ajustarea
cadrului legal 1n vederea stabilirii clare a atributiilor institutiilor abilitate Tn domeniul sigurantei
rutiere conform sectoarelor de competenta, implementarii mecanismelor si instrumentelor
recomandate de practica internationala, asigurdrii sustinerii actiunilor 1intreprinse, precum si
sporirii responsabilitatii tuturor actorilor implicati in acest proces.

Un articol stiintific relevant, in care sunt examinate unele infractiuni in domeniul
transportului rutier, apartine autorului Vitalie Stati cu titlul “Aspecte teoretice si practice privind
aplicarea raspunderii penale pentru unele infractiuni in domeniul transportului auto, specificate
la art. 266, 269 si 276 CP al RM” (Revista Nationald de Drept, martie, 2010). In cadrul
respectivului articol sunt analizate, sub aspect juridico-penal, infractiunile prevazute la art. 266,
269 si 276 CP al RM. Astfel, in contextul examinarii laturii obiective a art. 266 CP al RM care
prevede raspunderea penald pentru infractiunea de pdrasire a locului accidentului rutier este
examinat intelesul notiunilor ,,accident rutier” si ,,locul accidentului rutier”. In acest sens, este
prezentata definifia notiunii ,,accident rutier” formulatd in mai multe acte normative (art.2 al
Legii Republicii Moldova privind siguranta traficului rutier, adoptate de Parlamentul Republicii

Moldova la 7.06.20073; pct.2 al Conceptiei Sistemului informational automatizat ,,Registrul de
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stat al accidentelor rutiere”, aprobate prin Hotararea Guvernului nr.693 din 21.06.20074; pct.7 al
Anexei nr.1 la Hotararea Guvernului cu privire la aprobarea Regulamentului circulatiei rutiere,
nr.357 din 13.05.2009) [66, p. 43].

De asemenea autorul s-a pronuntat si in legatura cu delimitarea infractiunii de parasire a
locului accidentului rutier de infractiunea de neacordare de ajutor unui bolnav (art.162 C.pen.
RM).

Cu referire la analiza infractiunii de incédlcare a regulilor privind mentinerea ordinii si
securitatea circulatiei (art.269 CP al RM) autorul face o precizare si anume faptul ca infractiunea
specificatd la art.269 CP al RM este o infractiune savarsita exclusiv in domeniul transportului
auto. Potrivit autorului, precizarea a fost necesara Intrucat unii autori afirma ca infractiunea
analizata este o infractiune savarsita nu numai in domeniul transportului auto, dar si in domeniul
transportului feroviar, aerian sau naval. In acest sens, nefiind de acord cu respectivele opinii,
autorul prezinta unele contraargumente [66, p. 47].

Finalmente, este efectuata si analiza infractiunii de falsificare a elementelor de identificare
ale autovehiculelor (art. 276 CP al RM).

In contextul analizei infractiunilor in domeniul transportului rutier prezinti interes si
articolul stiintific al autoarei Prodan Svetlana cu titlul ,,Ev0lutia si generalizarea infractiunilor in
domeniul transporturilor” (Legea si viata, decembrie, 2015).

Potrivit autoarei, securitatea in transport se exprimd in lipsa de primejdii pentru viata si
sandtatea oamenilor, in siguranta exploatarii mijloacelor de transport, a cdilor de comunicatie, a
cladirilor, instalatiilor, precum si in protectia mediului inconjurator. La randul sau, siguranta
traficului rutier este starea de lucruri in traficul rutier ce reflectd gradul de protectie a
participantilor la el impotriva accidentelor si consecintelor acestora [56, p. 16-17].

Cu referire la semnele obiective si subiective ale infractiunilor in domeniul transporturilor
se mentioneaza ca acestea se caracterizeazd prin semne comune. Totodatd, unica particularitate
in cazul sdvarsirii unor infractiuni din acest capitol, o reprezinta, calitatea speciald a subiectului
infractiunii, acesta avand calitate de conducator al mijlocului de transport, calitatea de pieton sau
de alta persoana responsabild pentru starea tehnica a autovehiculului.

Aceste infractiuni mai prejudiciaza si o categorie aparte de relatii sociale, si anume relatiile
sociale ce asigura securitatea circulatiei sau exploatarea mijloacelor de transport [56, p. 20].

In concluzii autoarea accentueazi ci desi unii disconsidera unele componente din acest
capitol, optand pentru trecerea lor in rdndul contraventiilor administrative, faptele date poseda un
pericol social destul de sporit si prejudiciaza serios valorile sociale protejate de legea penala. Cei

care pledeazd pentru ca unele infractiuni din domeniul transporturilor sa treaca in domeniul
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contraventional aduc ca argument principal, cum ar fi in cazul art. 264", faptul cé la noi in tara
este un numar foarte mare de persoane condamnate n baza acestui articol, iar pentru a ridica
nivelul de responsabilitate al persoanelor care detin permis de conducere, inclusiv al pietonilor,
trebuie marita pedeapsa, chiar daca tine de ordinul contraventiilor administrative [56, p. 20-21].

Un alt articol stiintific relevant in care este abordatd problematica accidentelor rutiere este
cel al autorului O. Bejan cu titlul ,,Model explicativ al accidentelor rutiere” (Legea si viata,
decembrie, 2010). In articol autorul propune un model explicativ al accidentelor rutiere. Modelul
explicativ are un caracter teoretic, elaborat in temeiul unor date, cunostinte stiintifice, informatii
diverse, dar si observatii, §i experimente nesistematice ale autorului. Astfel factorii determinanti
ai accidentelor rutiere au fost clasificati dupa natura si puterea lor de actiune in: factori
determinanti interni si externi; factori determinanti care depind de conducatorul auto si factori
determinanti care nu depind de conducatorul auto; factori determinanti care pot sa depinda sau sa
nu depindd de conducatorul auto. Articolul este urmat de exemplificarea lanturilor factorilor
determinanti si cateva recomandari in vederea prevenirii accidentelor rutiere [218, p. 12-14]

Printre autorii autohtoni care au abordat probleme de criminologie, inclusiv cu privire la
cauzele infractiunilor si personalitatea infractorului este Gh. Gladchi. Astfel, in cursul de
Criminologie generala (Chisinau, 2001), cu referire la cauzele si conditiile infractiunii concrete
autorul specifica ca acestea reprezinta ansamblul factorilor care determina decizia de a savarsi
infractiunea si realizarea acesteia. Determinantele infractiunii sunt: a) conditiile mediului social,
sub influenta nefavorabild a carora are loc dezarmonia si deformarea necesitatilor, intereselor si
sistemului de valori ale persoanei concrete, care devin o premisa a motivatiei criminogene; b)
motivatia criminogend; c) situatia concretd de viatd care, interactionind cu particularitatile
personalitatii, determind intentia si intenfia savarsirii infractiunii. La nivelul conditiilor
nefavorabile de formare denaturatd a personalitatii sunt create premisele concepute ca
posibilitate a savarsirii infractiunii de catre un individ concret. La nivelul situatiei concrete
motivatia criminogena a persoanei se realizeaza prin fapta infractionala [41, p. 93].

Studiind problematica personalitdtii infractorului se mentioneaza ca un factor important
care contribuie la formarea denaturata a personalitatii este influenta anturajului apropiat, adica a
prietenilor, cunoscutilor, vecinilor, diferitor companii cu care subiectul contacteaza permanent si
nemijlocit. O influentd negativa asupra dezvoltarii personalitatii pot avea atat persoane concrete
cit i anumite grupuri, subculturi delincvente [41, p. 97].

Totodata, potrivit autorului, un rol important la formarea etico-morald a personalitatii il
joaca gcoala generala si profesionald. Sistemul Tnvatdmantului general si profesional in perioada

de tranzitie se caracterizeaza printr-0 reducere considerabila a potentialului educational si prin
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intensificarea impactului lui criminogen, determinat de deficientele si lacunele formarii etico-
morale a noii generatii [41, p. 98-99].

Materiale stiintifice publicate in alte state. Cu referire la materialele stiintifice publicate in
alte state finem sa prezentam lucrarea autorului roman Maxim Bodan cu titlul ,,Managementul
asigurarii starii de legalitate in domeniul transporturilor rutiere”. (Bucuresti, 2013).

In capitolul T al lucrarii este trecut in revistd cadrul juridic al activitdtii din domeniul
transporturilor rutiere. Astfel, sunt evidentiate masurile prevazute in legislatia europeana si cea
romana cu privire la transporturile rutiere. Totodata, autorul sintetizeaza o serie de masuri menite
sa asigure o dezvoltare coerentd si echilibrata in domeniul transporturilor rutiere, respectiv:
crearea unei piete comune a transporturilor prin liberalizarea accesului la piata si recunoasterea
mutuald a diplomelor si certificatelor, eliminarea neconcordantelor legislative de naturd a
produce distorsiuni ale concurentei, prin armonizarea standardelor si reglementarilor in materie,
imbunatatirea sigurantei circulatiei, rezolvarea problemelor legate de impactul transporturilor
asupra mediului.

Capitolul II se refera la managementul asigurarii starii de legalitate in domeniul
transporturilor rutiere si debuteaza cu evidentierea dreptului persoanclor la libera circulatie pe
un anumit teritoriu fapt ce a constituit obiectul a numeroase acte internationale, care, in functie
de sfera raporturilor juridice reglementate, au recunoscut principiul liberei circulatii ca fiind unul
esential in protectia drepturilor si libertatilor persoanelor.

In context, se specifici ci in Romania, ,,managementul integrat in domeniul sigurantei
rutiere, al prevenirii incidentelor de trafic si al asigurarii starii de legalitate” reprezinta si totodata
presupune o cooperare interinstitutionald permanentd a urmatoarelor institutii, autoritati si
servicii:

- Ministerul Afacerilor Interne - Inspectoratul General al Politiei Romane, prin Directia
Rutiera, Directia de Ordine Publica, Institutul pentru Cercetarea si Prevenirea Criminalitatii,
Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta ;

- Ministerul Transporturilor (Consiliul Interministerial pentru Siguranta Rutiera — C.1.S.R;
Compania Nationald de Autostrazi si Drumuri Nationale din Roménia S.A.; Autoritatea Rutiera
Roméana A.R.R.; Regia Autonoma Registrul Auto Roman, denumitd in continuare RAR;
Inspectoratul de Stat pentru Controlul in Transportul Rutier).

- Alte ministere si institutii (Ministerul Educatiei Nationale (incluzand domeniul academic
si universitar,; Ministerul Sanatatii; Ministerul Apararii; Ministerul Finantelor Publice; Ministerul
Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice; Ministerul Mediului si Schimbarilor Climatice;

Ministerul pentru Societatea Informationald; Ministerul Muncii, Familiei si Protectiei Sociale;
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Administratiile — Autoritatile Publice Judetene si Locale; Politia Locala; Mass media; Federatia
Autoritatilor Locale din Romania; Organizatii non-guvernamentale) [5, p. 16-17].

In acest sens, se specificd ci pentru a se obtine rezultate notabile in acest domeniu, este
important sa se stabileasca un set clar de norme si reguli, care trebuie sa fie respectate de catre
toti partenerii in ceea ce priveste realizarea unei cooperari §i coordonari eficiente.

Pentru ca aceastd cooperare sd fie si sd se realizeze in mod efectiv, trebuie sa existe
stabilite sarcini si masuri atdt comune, cét si independente, concrete pentru toate dintre aceste
institutii [5, p. 16-17].

Capitolul al treilea intitulat contraventionalitate si criminalitatea in domeniul
transporturilor rutiere prezinta preocuparea de a construi un stat de drept si de ai asigura
functionarea normala, legata istoriceste de promovarea democratiei si de edificarea unor structuri
statale in masura sa apere si sd garanteze drepturile si libertatile fundamentale ale omului, sa
garanteze desfasurarea relatiilor sociale intr-un climat de legalitate. Astfel, se mentioneaza ca de
la primul cod rutier §i pana astdzi s-au succedat o multitudine de legi, cu structuri diferite,
reflectand realitati si conceptii diverse [5, p. 18]. Totodata Ordonanta de Urgentd a Guvernului
Romaniei, nr. 195/2002, privind circulatia pe drumurile publice, republicata, precum si
Regulamentul pentru aplicarea acestei Ordonante, indeplinesc un rol insemnat in disciplinarea
circulatiei rutiere.

Potrivit autorului, activitatile de transport rutier, precum si activitatile conexe acestora Se
desfagoara astfel incat sa fie respectate reglementarile in vigoare privind conditiile de lucru, de
exploatare a vehiculelor rutiere si de utilizare a infrastructurii rutiere, precum si condifiile
privind siguranta circulatiei. Pe baza conceptului de accident de circulatie s-au efectuat in ultimii
ani importante cercetdri sociologice asupra circulatiei rutiere, cercetari care au urmarit sa puna in
lumina cauzele accidentelor de circulatie si modalitatile combaterii si prevenirii acestui fenomen.
Trebuie remarcat faptul ca aceste investigatii nu privesc infractiunile care se comit in domeniul
circulatiei rutiere, ci imbratiseaza un fenomen mult diferit (accidentul de circulatie) a carui sfera
nu coincide decat in parte cu aceea a infractiunii rutiere [5, p. 21].

In capitolul patru, intitulat Globalizarea transporturilor rutiere — oportunitatea crimei
organizate sunt prezentate oportunitatile pentru crima organizata determinate de globalizarea
transporturilor si complexitatea acestor activitati care au devenit o adevaratd provocare pentru
institutiile de aplicare a legii din tara si strainatate.

In sectiunea destinati propunerilor autorul a considerat necesara punerea in practicd a unor

masuri menite sa modernizeze si s creasca autoritatea si eficienta politiei rutiere si totodata sa
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protejeze concret agentul de circulatie, indiferent de gradul profesional sau formatiunea din care
face parte [5, p. 23].

Un alt autor roman care a abordat sub aspect criminologic probleme ce tin de criminalitate
este Gabriela Politic (Criminologie, Note de curs, Editura Fundatiei ,,Chemarea”, lasi, 1996). In
notele de curs la criminologie, referindu-se la factorii determinanti in dezvoltarea criminalului,
autoarea menfioneaza ca primul aspect care se pune in discufie este acela al factorilor (a
cauzelor) acestora. Problema dezvoltarii criminalului a fost cercetatd de majoritatea scolilor si
conceptiilor din criminologie, cu mentiunea ca rezolvarea stiintifica a acesteia a fost unilaterala
si simplificata. Astfel, conceptiile biologice s-au cantonat pe factorii biologici, conceptiile
sociologice, pe factorii sociologici, iar cele psihologice pe factorii psihologici. Cu timpul, s-a
ajuns la mai multi factori, dar care, ulterior, s-au redus la doi, si anume: factorii individuali si
sociali sau de mediu [55, p. 155].

Persoana criminalului depinde de inzestrarea ereditara, dar, intr-o mare masura, el depinde
si de conditiile de formare si dezvoltare sociald, adica de conditiile de mediu. Prin ereditate se
transmit anumite predispozitii, un fel de tipare care trebuie completate cu un anumit continut.
Omul se naste cu anumite nevoi si tendinte (foame, sete, sociabilitate, combatere a pericolelor
etc.) cu anumite predispozitii de cunoastere (memorie, gindire etc.) care, pentru ajungere la
dezvoltarea lor, au nevoie de conditiile social-culturale oferite de lumea exterioara

Tinem sa remarcam si contributia autorului Narcis Giurgiu prin lucrarea Elemente de
criminologie (Tasi: Editura Fundatiei ,,Chemarea, 1992) in care a cercetat probleme ce tin de
criminalitate §i personalitatea infractorului. Potrivit acestuia, conceptual de personalitate a
infractorului a suferit, in evolutia criminologiei, interpretarii diferite, aproape fiecare autor avand
propria sa definitie, propriul lui punct de vedere asupra personalitatii. Cu toate acestea, s-au
formulat si cateva orientdri mai largi in implicatii de cadru.

In cadrul orientdrii biologice clasice, termenul de personalitate a devenit sinonim cu
individualitatea fizica si patologica, sumad a unor stigmate care impreuna configurau portretul
unui tip distinct de comportament uman, caracterizat prin predestinare ereditard si nebunie
morala.

In cadrul orientirii sociologice, conceptul de personalitate a infractorului este socotitd o
variantd a vizuinii potrivit careia persoana este rezultatul influentelor determinante a factorilor
socio-culturali [39, p. 162].

Scolile mentionate mai sus asigurd, de altfel, o trecere spre conceptiile pur psihologizante
cu privire la personalitatea criminald, acoperind vidul ce s-ar crea in spatiul dintre orientari atit

de divergente, ca cele bioantropologice si cele pur sociologice.
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Lucrdri stiintifice publicate in Federatia Rusd. In contextul cercetirii problemelor legate de
infractiunile in domeniul transportului rutier urmeaza a fi examinatd si lucrarea autorului
Kuzmenco D. cu titlul Criminologhiceskii analiz dorojno-transportnih prestuplenii, sveazandh s
naezdami na pesehodov. (Kyspmenko JI. O. KpUMHHOJIOIMYECCKHI aHAIU3 JIOPOKHO-
TPaHCIIOPTHBIX MPECTYIUICHHUH, CBSA3aHHBIX C Hae3/1aMu Ha remexooB. Tamoos, 2009).

Potrivit autorului, scopul lucrarii a constat in elaborarea bazelor teoretice si practice ale
caracteristicii criminologice a infractiunilor in domeniul transportului rutier legate de
tamponarea pietonilor, elaborarea unor propuneri argumentate stiintific in vederea perfectionarii
legislatiei in vigoare, practicii judiciare si a prevenirii tipului respectiv de infractiuni.

Astfel, in lucrare este generalizatd si prezentatd latura criminologicd a infractiunilor in
domeniul transportului rutier legate de tamponarea pietonilor, sunt evidentiate determinantele
acestora tindnd cont de cauzele si conditiile de bazd; este argumentatd si propusd tipologia
personalitatii infractorului care a savarsit o infractiune in domeniul transportului rutier legata de
tamponarea unui pieton, de asemenea sunt prezentate sub forma unui sistem unitar factorii de
baza care contribuie la savarsirea infractiunii; au fost elaborate metodele de baza ale profilaxiei
criminologice si victimologice a categoriei respective de infractiuni [155].

In capitolul 1 al lucririi au fost abordate particularititile criminologice si determinantele
infractiunilor in domeniul transportului rutier legate de tamponarea pietonilor. In acest sens,
cercetarea desfasuratd a permis de a stabili cauzele si conditiile infractiunilor in domeniul
transportului rutier legate de tamponarea pietonului si anume: nivelul nesatisfacitor al pregatirii
conducatorilor de vehicule; comportamentul pietonilor; deficientele organizarii circulatiei
rutiere; deficiente in activitatea politiei patrulare in vederea elucidarii incalcarilor regulilor
circulatiei rutiere si aplicarii fatd de persoanele respective a unor masuri de profilaxie.

Capitolul 2 al lucrarii este consacrat profilaxiei infractiunilor in domeniul transportului
rutier legate de tamponarea pietonilor. In context sunt cercetate directiile de baza ale profilaxiei
infractiunilor in domeniul transportului rutier legate de tamponarea pietonilor, care urmeaza a fi
examinate in calitate de sarcini strategice in activitatea ce tine de prevenirea respectivelor
infractiuni.

In acest sens sunt necesare noi initiative ale savantilor si practicienilor; este necesar de a
utiliza toate metodele reale de influentare, in special cele care sunt legate de cercetari
criminologice. In aceste conditii, sarcina asigurarii securitatii circulatiei rutiere nu poate fi
solutionata fara eforturi comune ale statului si societatii, fara o sustinere obsteasca si a

participdrii unor paturi largi ale populatiei in realizarea programelor si proiectelor de stat.
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Potrivit autorului, aspectul victimologic al infractiunilor in domeniul transportului rutier
legate de tamponarea pietonilor reprezintd o ramurd a stiintei despre victima infractiunii, natura
si rolul sau intr-o anumita situatie. Anume in comportamentul pietonilor, dupa cum a demonstrat
cercetarea, pot fi observate cele mai diverse fenomene care deseori sunt si inexplicabile. In
ultimii ani aproximativ 40%-60% din toate infractiunile in domeniul transportului sunt legate de
comportamentul victimal al pietonilor. Pietonul cu comportament victimal de asemenea
reprezintd o sursa de pericol sporit, deoarece raspandirea unui astfel de comportament deviant si
gravitatea consecintelor survenite fac problema securitatii rutiere si mai acuta [155].

Este evidentiat in deosebi ca eficienta masurilor profilactice depinde nu doar de abilitatea
de a organiza corect interactiunea intre diverse subdiviziuni ale MAI, dar si cu alte servicii si
organe ale statului.

Cu referire la prevenirea victimologicd a infractiunilor in domeniul transportului rutier
Urmeaza a fi examinata si lucrarea autoarei Taracova A.P. cu titlul Victimologhiceschie aspecti
preduprejdenia dorojno-transportnih prestuplenii (IlapakoBa A. IlI. Bukrumosmoruueckue
ACIICKTHI MPENYNPEKICHHS JOPOKHO-TPAHCIIOPTHBIX MpecTyruieHnid. Mocksa, 2009).

In lucrare este intreprinsa o analiza a accidentelor rutiere bazati pe natura sociald comuni a
infractiunilor si contraventiilor administrative, care se caracterizeaza printr-0 unitate al
sistemului factorilor obiectivi §i subiectivi, ce conditioneazd omogenitatea infractiunilor si
contraventiilor, asemanarea componentelor unora din ele in domeniul examinat.

Astfel, 1n capitolul 1 este analizatd notiunea accidentului rutier, sunt prezentate cauzele si
factorii aparitiei acestuia, se demonstreaza ca diminuarea luptei cu contraventiile administrative
in domeniul asigurarii securitatii circulatiei rutiere, care coreleaza cu tipuri concrete de
infractiuni (de exemplu, conducerea mijlocului de transport in stare de ebrietate) conduce la
cresterea numarului de infractiuni din domeniul transportului rutier si al cresterii pericolului
social al acestora [206].

In capitolul 2 sunt prezentate caracteristici victimologice ale circulatiei rutiere. In randul
respectivelor caracteristici au fost determinate acele din ele care au fost reunite prin astfel de
notiuni ca victimitatea, adicad posibilitatea obiectivd sau capacitatea (predispunerea) oricarei
persoane, inclusiv juridice, de a deveni victimd a unei infractiuni in domeniul transportului
rutier. Un alt aspect al cercetdrii la constituit victimizarea ca un proces de transformare in
victimad a infractiunii adica procesul realizarii victimitatii potentiale intr-un prejudiciu fizic,
material i moral, care din motive obiective este legat de criminalitate.

In capitolul 3 al lucrarii sunt precautate directiile de baza ale prevenirii infractiunilor in

domeniul transportului rutier. In acest sens, cunostintele obtinute despre un fenomen atit de
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complex cum ar fi infractiunile in domeniul transportului rutier, au permis a trece la analiza
influentei de preventie, orientate asupra cauzelor si conditiilor victimizarii Tn domeniul
transportului rutier. In cadrul cercetirii au fost studiate probleme cu caracter conceptual,
orientate spre obtinerea cunostintelor despre fenomenele si procesele care intr-o masura sau alta
conditioneaza eficienta asigurarii scopului profilaxiei victimologice al criminalitdtii in domeniul
respectiv.

In context, autorul mentioneazi ci teoretic fiecare cetitean poate deveni victimi a unei
infractiuni Tn domeniul transportului rutier, fapt in legatura cu care urmeaza a elabora si realiza
masuri in vederea diminudrii riscului respectiv pentru toatd populatia. Totodatd o atentie sporita
urmeaza a fi acordatd acelor categorii de persoane care prezintd un grad inalt de victimitate.
Catre aceste persoane se referd conducatorii de vehicule care supraapreciindu-si cunostintele,
experienta profesionald si abilitatea de a se orienta in situatia rutiera, deseori au o atitudine
iresponsabila fata de respectarea regulilor circulatiei rutiere [206].

De asemenea, a fost stabilit ca actiunile conducatorului de vehicul deseori depind nu doar
de particularitatile si nazuintele sale personale dar si de comportamentul victimei, care prin
actiunile sale poate crea o situatie criminogend. De aceea, mecanismul infractiunii trebuie
elucidat nu doar prin intermediul delincventului dar si a victimei. Astfel, doar cercetand
mecanismul comportamentului infractional, tindnd cont de particularitatile individuale si
comportamentului victimei, pot fi identificate masuri eficiente de prevenire a respectivelor
incalcari.

O cercetare relevanta in domeniu este si teza de doctorat a autorului Soleanoi A. V. cu titlul
,Preduprejdenie dorojno-transportnih prestuplenii”. (ConsHort A. B. IlpenynpexacHue
JIOPOXKHO-TPAHCIIOPTHBIX NpecTyruieHnii. Mocksa, 2011) [197].

In Capitolul 1 autorul desfisoard o analizi criminologicd a infractiunilor in domeniul
circulatiei rutiere. In acest sens, au fost intreprinse cercetiri stiintifice care se refera la esenta,
geneza §i combaterea criminalitatii in domeniul transportului rutier, precum si la personalitatea
persoanelor vinovate de savarsirea respectivului tip de infractiuni. De asemenea, este desfasuratd
o analizd criminologicd complexa a infractiunilor in domeniul transportului rutier {inand cont de
toate prevederile legislatiei in domeniu si a practicii de aplicare a acesteia.

In context se precizeaza ci cercetarea particularitatilor criminologice ale infractiunilor in
domeniul transportului rutier si a evenimentelor care le preceda, indica asupra faptului ca pentru
stabilirea starii reale a situatiei este necesard nu doar concretizarea particularitatilor lor
criminologice dar si studierea profundd si multilaterald a factorilor interni §i externi ai

participantilor la trafic cat si a situatiei existente la toate nivelurile de influentare.
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Referindu-se la persoanele condamnate pentru infractiuni in domeniul transportului rutier,
autorul mentioneaza cd acestea sunt persoane cu varsta de la 18 pana la 45 ani (anume aceste
persoane, in opinia expertilor-psihologi sunt predispusi mai frecvent la risc, sd subaprecieze
total al persoanelor cu varsta peste 50 de ani, atrasi la raspundere penald 1n baza art. 264 CP al
FR, constituie putin peste 6%. O semnificatie deosebiti este acordati vechimii de conducere. in
acest sens se specifica ca aproximativ 70% din persoanele condamnate au deprinderi
profesionale nesatisfacatoare si vechimea nu mai mare de 1,5 - 3 ani. Aproximativ 44% anterior
au fost atrasi la raspundere contraventionala pentru incélcari legate de conducerea mijlocului de
transport. In randul persoanelor care au savarsit infractiuni in domeniul transportului rutier,
femeile constituie aproximativ 8% [197].

Cercetarea desfasuratd a permis a da o caracteristicd completa a infractiunii in domeniul
transportului rutier. In primul rand, ea se deosebeste prin gravitatea consecintelor survenite, fapt
care este legat de progresul tehnico-stiintific. Tehnologiile moderne aplicate in industria
constructoare de masini, aduc la cresterea puterii si vitezei mijloacelor de transport, iar
tempourile dezvoltarii infrastructurii rutiere in Federatia Rusa raman in urma de respectivul
proces, fapt care se rasfrange negativ asupra situatiei rutiere.

Potrivit autorului, cauza unei infractiuni concrete in domeniul transportului rutier este
interactiunea persoanei cu situatia periculoasa precum si insasi deficientele personalitatii care
conduc la neglijenta criminala dar si cauze si conditii sociale ascunse. Mecanismul savarsirii
infractiunilor in domeniul transportului rutier nu poate fi examinat univoc. in unele cazuri
cetatenii care au incdlcat prevederile legale, conform calitatilor lor moral-psihologice, nu se
evidentiazd de nivelul mediu al cetitenilor onesti. Insa trebuie si avem in vedere ci situatia
criminologicd nu poate fi cauzd a infractiunii, ocolind personalitatea. Astfel, o parte
considerabild a infractorilor demonstreaza o neglijare a regulilor circulatiei rutiere, riscand in
mod constient, fara a se gandi la urmari.

In capitolul 2 autorul se concentreazi pe prevenirea infractiunilor in domeniul transportului
rutier. In context se puncteazi ci in domeniul circulatiei rutiere aspectele juridice poseda un
important potential preventiv. Totodatd largirea rolului normelor juridice in prevenirea
infractiunilor in domeniul transportului rutier necesita o asigurare a respectarii lor deoarece unele
prevederi ale actelor normative in domeniul securitdfii circulatiei rutiere deseori nu sunt
indeplinite. Incilciri ale legii sunt admise nu doar datoriti directivelor asociale ale personalitatii

dar si datoritd informatiei insuficiente, influentei ineficiente a institutiilor de convingere, lipsa
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controlului necesar si a altor deficiente, legate de implementarea unei norme juridice si a
asigurarii functionarii acesteia [197].

Prevenirea infractiunilor In domeniul transportului rutier urmeaza a fi examinat ca fiind un
mijloc important al reglementarii sociale a relatiilor sociale in calitate de interactfiune a masurilor
cu caracter social-economic, juridico-administrativ si educativ si in sfarsit ca o combinare a
diferitor niveluri de prevenire a criminalitatii, implementate in activitatea diferitor categorii de
subiecti.

O alta lucrare consacratd cercetarii problemelor criminalitatii In domeniul transportului
rutier este cea a autorului Aruev K. B. cu titlul Criminologhiceskaia haracteristica licinosti
grajdan soversivsih avtotransportnie prestuplenia i voprosi profilactiki danogo vida
prestuplenii. (Apyes K. B. KpumunHosnoruueckas XapakTEpUCTHKa JHYHOCTH TPaXKIaH,
COBEPILUBIINX ABTOTPAHCIOPTHBIC MPECTYIUICHUS, ¥ BOMPOCHI MPO(UIAKTHKH JaHHOTO BHJA
npecrymwienuit. Cankr-IlerepOypr, 2007.)

Autorul si-a trasat ca scop de baza elucidarea legitatilor care determina aparitia unor forme
deviante de comportament ale persoanelor care au savarsit infractiuni in domeniul transportului
rutier, existenta si raspandirea diferitor reactii agresive de comportament ale unor persoane.

Lucrarea este structuratd in 3 capitole. Primul capitol este dedicat aspectelor criminologice
ale infractiunilor in domeniul transportului rutier si rolului personalititii in sadvarsirea
respectivelor ilegalitati.

Capitolul 2 este dedicat studierii personalitatii infractorului. In context se specifica ca un
factor psihologic important care influenteazd asupra formarii comportamentului criminogen al
infractorilor in domeniul transportului rutier sunt deformarile personalitatii (nivelul scazut al
congtiintei juridice, lipsa calitatilor profesional-morale, nivelul scdzut al culturii generale,
atitudinea cinicd si intolerantd fatd de alte persoane) si anomalii psihice si devieri de
comportament. Decompensarea anomaliilor psihice poate fi legatd de o incordare emotionald de
lunga durata, eforturi fizice, alcoolizare cronica.

Totodata se puncteaza ca determinantele social-psihologice ale formarii personalitatii
cetdtenilor implicati in comiterea unor infractiuni reprezintd un complex multidimensional de
factori, format in rezultatul interactiunii anumitor calitdti individuale cu anumite conditii
nefavorabile ale mediului extern, fapt care, intr-o situagie concreta, se poate manifesta intr-0
fapta penala [84].

In capitolul 3 autorul se concentreazi asupra misurilor de prevenire a infractiunilor in
domeniul transportului rutier. Potrivit acestuia prevenirea infractiunilor n domeniul transportului

rutier urmeaza a fi examinata ca fiind un mijloc important al reglementarii relatiilor sociale si al

34



interactiunii masurilor de ordin social-economic, organizatorico-juridic si educativ si in sfarsit ca
o imbinare a diferitor niveluri de prevenire a criminalitatii implementate in activitatea diferitor
categorii de subiecti. In cadrul optimizirii maxime a activititii de prevenire 0 actualitate
deosebita o capata principiul legalitatii; bazele juridice ale profilaxiei infractiunilor in domeniul
transportului rutier trebuie sd reglementeze directiile si formele sale de baza, competenta
subiectilor, temeiurile pentru aplicarea masurilor individuale de profilaxie precum si prevederea
garantiilor de respectare a drepturilor si intereselor legitime ale persoanelor in privinta carora ele
sunt realizate [84].

In baza rezultatelor obtinute au fost elaborate recomandiri in vederea prevenirii
infractiunilor in domeniul transportului rutier si a unor forme eficiente de influentare profilactica
asupra cetatenilor potentiali periculosi.

Intru elucidarea problemelor ce tin de infractiunile in domeniul transportului rutier,
prezintd interes si lucrarea autorului Gabdrahmanov A.S. cu titlul ,,Prestuplenia protiv
bezopasnosti dvijenia i axpluatatii transporta (I'abapaxmanoB A. III. Ilpectrymnenus npoTus
0C30MaCHOCTH  JBWXKCHUST W OKCIUTyaTallid  TpaHCHopTa  (YroJOBHO-NIPABOBBIC U
KpUMHHOJIOrH4ecKkue acrektsl). Kazauns. 2007).

Capitolul 1 al lucrdrii se referd la notiunile generale privind infractiunile in domeniul
transportului fiind elucidate tipurile infractiunilor care atenteaza la securitatea circulagiei si
exploatarii transportului. Tot aici este facutd o analizd sub aspect retrospectiv a reglementarii
infractiunilor in domeniul transportului in istoria legislatiei penale a Rusiei. In context, se
mentioneazd ca evolutia normelor juridico-penale in respectivul domeniu a avut loc odata cu
dezvoltarea noilor tipuri de transport.

De asemenea, este intreprinsd o analizd a infractiunilor Impotriva securitatii circulatiei si
exploatarii transportului in legislaia penald a altor state. Autorul mentioneaza ca in CP al multor
state existd capitole sau sectiuni speciale consacrate reglementdrii respectivelor tipuri de
infractiuni desi au denumiri diferite. In lucrare sunt evidentiate, in special, acele prevederi ale CP
ale altor state, care, in opinia autorului, pot prezenta interes pentru legislatorul rus.

Capitolul 2 al lucrarii este consacrat analizei juridico-penale si problemelor ce tin de
calificarea infractiunilor in domeniul transportului.

In capitolul 3 este prezentati caracteristica criminologicd a infractiunilor in domeniul
transportului si prevenirea acestora. In acest sens, este desfisurati o analiza detaliatd a cauzelor
si conditiilor infractiunilor in domeniul transportului in baza studierii a trei componente de baza
si anume: a situatiei, mijlocului de transport i personalitatii infractorului. Autorul a ajuns la

concluzia ca nu este suficientd doar constatarea caracterului obiectiv al cauzelor respectivelor
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infractiuni dar mai este necesar de a inlatura conditiile concrete care activeaza manifestarile
respectivelor cauze inclusiv intretinerea drumurilor si infrastructurii rutiere intr-o stare sigurd
pentru circulatia rutiera, indsprirea controlului asupra calitafii repararii mijloacelor de transport
precum si ridicarea calitatii pregatirii conducatorilor de vehicule etc.

De asemenea, in lucrare este analizat complexul calitatilor social-demografice, social-
juridice, social-psihologice si psihofiziologice ale personalitatii conducatorilor de vehicule
implicati in infractiuni in domeniul transportului. Astfel, se specifica ca incalcarile sunt comise
in special de catre persoanele de sex masculin cu varsta de la 18 pana la 30 ani. Totodata,
conducdtorii de vehicule cu vechimea de la 5 la 10 ani sunt cei care manifestd o incredere
exagerata in sine [96].

In final, de citre autor sunt examinate masurile de prevenire a infractiunilor in domeniul
transportului rutier fiind propus un complex de masuri de prevenire cu caracter general si special.

Avand in vedere complexitatea problemei abordate, tinem si prezentam si lucrarea
autorului  Nichitas D. A. cu titlul Preduprejdenie dorojno-transportnih prestuplenii:
criminologhiceschie i ugolovno-pravovie problemi. (Huxurtac JI. A. Ilpeaympexiaenue
JIOPOXKHO-TPAHCIIOPTHBIX ~ TPECTYIUICHUH:  KPUMHUHOJOTMYECKHE UM yrOJOBHO-IPABOBBIC
npooaembl. Mocksa, 2006).

Scopul cercetarii a constat in elaborarea stiintificd complexa a aspectelor teoretice si
practice ale perfectionarii sistemului de contracarare a infractiunilor in domeniul transportului
rutier.

In capitolul 1 al lucririi este prezentata caracteristica generald a infractiunilor in domeniul
transportului rutier. In context se specificd ca infractiunile in domeniul transportului rutier
reprezintd unul din cele mai raspandite tipuri de infractiuni comise din imprudenta si se
caracterizeaza prin particularitati specifice ce tin de prezenta obligatorie a unei surse de pericol
sporit cum ar fi automobilul sau alt mijloc de transport, Incalcarea normelor prevazute de regulile
circulatiei rutiere, survenirea consecintelor stabilite de legislatia penald si rolul fiecaruia din
participanti in savarsirea infractiunii. In acest sens, o influentare pozitiva asupra procesului de
asigurare a securitdfii circulatiei rutiere este posibild doar in baza unui sistem complex de
profilaxie asupra sistemului persoana-vehicul-drum [170].

In capitolul 2 este analizati caracteristica criminologici a infractiunilor in domeniul
transportului rutier. Potrivit autorului, catre cauzele obiective ale infractiunilor in domeniul
transportului rutier se refera: neajunsurile caracteristicilor tehnice ale majoritatii autovehiculelor;
starea tehnicd nesatisfacdtoare a unei parti considerabile din autovehicule; nivelul scdzut al

organizarii circulatiei rutiere; actiunile altor participanti la circulatia rutierd si a unor terte
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persoane, care au creat conditii pentru producerea unor accidente rutiere cu consecinte grave;
lacune ale bazei normative ce reglementeazd organizarea circulatiei rutiere; starea proastd a
drumurilor; pregatirea nesatisfacatoare a conducatorilor de vehicule etc.

Totodata se puncteaza ca analiza caracteristicii criminologice a conducatorului de vehicul
care a savarsit o infractiune in domeniul transportului rutier demonstreaza prezenta unor calitati
tipologice legate de varsta conducatorilor de vehicule, instruirea lor, comportamentul anterior
etc.

In capitolul 3, consacrat prevenirii infractiunilor in domeniul transportului rutier, autorul
mentioneazad ca influenta statului si societatii asupra participantilor circulatiei rutiere in scopul
formarii unor stereotipuri social relevante de cultura in transport si al ridicarii constiintei juridice
este insuficientd. Situatia se agraveaza din cauza unui nihilism juridic general, atitudine
indiferenta fatd de eventuale urmari ale accidentelor rutiere, lipsa intelegerii adecvate de catre
participantii la circulatia rutierd a cauzelor accidentelor rutiere si atragerea insuficientd a
populatiei in activitatea de prevenire a accidentelor rutiere [170].

Printre lucrarile autorilor rusi, care au abordat problema securitatii circulatiei rutiere, se
inscrie si cea a autorului Neverov V. L. cu titlul ,,Narusenie pravil dorojnogo dvijenia i
axpluatatii - transportnih sredstv: ugolovno-pravovoe i criminologhicescoe isledovanie”
(Hesepor B. W. Hapymienue npaBuil JOpOKHOTO ABUKEHUS U DKCIUTyaTallUU TPAHCIIOPTHBIX
CPEIICTB: YrOJIOBHO-IIPABOBOE U KPUMHUHOJIOrHYecKoe uccienopanue. Capatos, 20006).

Lucrarea este structurati in doud capitole. In capitolul 1 este prezentatd caracteristica
juridico-penala a infractiunilor ce tin de incalcarea regulilor circulatiei rutiere si a exploatarii
mijloacelor de transport. In contextul abordarii problemelor respective autorul accentueaza ci un
rol important in prevenirea incdlcarii regulilor existente In domeniul transportului revine legii
penale. In acest sens, Codul penal este menit si asigure securitatea in domeniul transportului
rutier in complex cu alte ramuri ale dreptului. In domeniul asigurarii interramurale a securitatii
circulatieir rutiere, legea penala interactioneazad strans cu legislatia contraventionala.
Actualmente, cand solutiile unilaterale sunt insuficiente pentru a rdspunde provocarilor moderne
in domeniul securitdtii in transport, tot mai mult creste rolul abordarii complexe fatd de
asigurarea domeniului respectiv al activitatii vitale. Cercetarea interactiunii complexe a normelor
juridice privind ocrotirea vietii si sanatatii persoanelor in domeniul securitatii rutiere permite ai
da o apreciere criticd, iar prin urmare $i a inainta propuneri in vederea perfectionarii anumitor
prevederi juridico-penale si contraventionale in domeniul vizat [168].

Capitolul 2 este consacrat caracteristicii criminologice a infractiunilor ce {in de incédlcarea

regulilor circulatiei rutiere si exploatarii mijloacelor de transport. Propunerile autorului sub acest
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aspect tin de concentrarea masurilor de profilaxie asupra persoanelor care sistematic incalca
regulile circulatiei rutiere. Potrivit autorului, acest tip de conducatori de vehicule nu doar ca
provoaca frecvent accidente rutiere, riscand cu propria viata si sanatate, dar mai au si o influenta
nefavorabila asupra securitatii rutiere in ansamblu.

In final se conchide ci problema asiguririi securitatii circulatiei rutiere este destul de vasta
si multiaspectuala. Ea necesita o analizd permanentd a nivelului si dinamicii accidentelor rutiere
si a criminalitafii in domeniul transportului rutier, starii legislatiei si corespunderii ei realitatilor
actuale. Totodata, activitatea practica necesita propuneri de perfectionare a bazei juridico-penale
si a sistemului de prevenire a comportamentului deviant in domeniul circulatiei rutiere. In acest

sens, se mentioneaza ca cercetarile in domeniul respectiv trebuie sa continue [168].

1.3. Concluzii la capitolul 1

1. Dirijarea circulatiei rutiere reprezinti o problema abordati inca in trecutul indepirtat. in
acest sens, primele incercari de a ordona circulatia oraseneasca au fost intreprinse in Roma
Antica. Cu timpul in reguli au fost introduse modificari si completdri, erau detaliate
particularitatile traversarii intersectiilor, modificarea regimului de vitezd la apropierea de
intersectie, interzicerea depasirii pe sectoarele mai dificile.

In prezent documentele de baza care reglementeazi circulatia rutiera internationald si
stabilesc cerintele fatd de participantii sdi si documentele acestora sunt Conventia asupra
circulatiei rutiere s1 Conventia asupra semnalizarii rutiere. Acestea au fost adoptate in cadrul
Conferintei internationale de la Viena la 8 noiembrie 1968.

2. In prezent, actul normativ care cuprinde normele ce reglementeaza circulatia vehiculelor
si pietonilor pe drumurile publice din Republica Moldova, precum si pe teritoriile adiacente
acestora este Regulamentul circulatiei rutiere din 13 mai 2009.

Un al act normativ menit sa contribuie la buna organizare a transportului rutier este Legea
nr. 131-XVI din 7 iunie 2007 privind siguranta traficului rutier.

Sub aspect juridico-penal domeniul incélcarilor din transporturi este reglementat de Codul
penal in vigoare, adoptat prin Legea nr. 985-XV din 18 aprilie 2002, in vigoare din 12 iunie
2003, care prevede reglementari intr-un capitol aparte — si anume in capitolul XII, Infractiuni in
domeniul transporturilor.

3. Studierea multiplelor aspecte ale criminalitatii in domeniul transportului rutier ne
permite s concluzionam ca la ora actuala existd o insuficientd de tratare stiintifica a problemei

abordate. Gradul de studiere a problemei ne dovedeste ca, de fapt, toate studiile autohtone
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efectuate pand acum in materia criminalitdfii in domeniul transportului rutier au abordat
fragmentar tema 1n cauza si n-au urmarit scopul cercetarii multiaspectuale a subiectului vizat. La
aceastd componentd am putea remarca multitudinea surselor doctrinare din Federatia Rusa si ne
permitem sa sustinem ca nu dispunem de un patrimoniu national doctrinar vast si complex in
materie.

4. In contextul celor expuse, conchidem cd prin prisma suportului doctrinar al tematicii
criminalitatii Tn domeniul transportului rutier, ar trebui sa inregistreze dimensiuni de studiu mult
mai largi, dat fiind faptul ca domeniul in cauza obtine in doctrina juridica din alte state o pondere
considerabild, realizatd de catre autori, care sunt preocupati a studia Tn mod complex si
problemele prevenirii criminalitatii Tn domeniul respectiv.

In baza celor expuse in compartimentul respectiv, ne permitem si formulim problema de
cercetare si directiile de solutionare a acesteia. Astfel, problema de cercetare 0 reprezinta
relatiile obstesti, care condifioneazd criminalitatea in domeniul transportului rutier la etapa
contribuie la prevenirea acestui fenomen. Directiile de cercetare sunt determinate de scopul si
sarcinile lucrarii, dupa cum urmeaza:

- elaborarea unui studiu stiingific complex cu referire la criminalitatea in domeniul
transportului rutier;

- prezentarea si analiza cercetarilor teoretice ale criminalitatii in domeniul transportului
rutier;

- caracterizarea criminologicd a infractiunilor in domeniul transportului rutier;

- cercetarea personalitatii infractorilor care au comis infractiuni in domeniul transportului
rutier;

- identificarea directiilor de baza ale prevenirii criminalitdtii In domeniul transportului
rutier.

Identificarea problemei de cercetare si determinarea directiilor de cercetare a lucrarii ne
acorda posibilitatea reflectarii scopului si obiectivelor acesteia.

Scopul de baza consta in cercetarea criminologica complexd si analiza stiintificd a
criminalitatii in domeniul transportului rutier. De asemenea, studiul are ca scop elaborarea unor
recomandari argumentate stiintific, orientate spre eficientizarea reglementarii juridice si al
perfectionarii practicii de prevenire a criminalitatii In domeniul transportului rutier.

In baza dezideratului teoretic materializat prin prisma analizei legislatiei in vigoare, a
studiului literaturii de specialitate nationald si strdind precum si a cercetarii variatelor aspecte

teoretice si practice, pentru realizarea scopului propus, au fost stabilite urmatoarele obiective:
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- investigarea aspectelor evolutive si a reglementarilor juridice in domeniul transportului
rutier in plan international §i national;

- realizarea unei analize a materialelor stiintifice referitoare la criminalitatea in domeniul
transportului rutier;

- analiza indicatorilor cantitativi-calitativi ai infractiunilor in domeniul transportului rutier;

- determinarea cauzelor si conditiilor infractiunilor in domeniul transportului rutier;

- relevarea particularitatilor criminologice ale personalitatii infractorului in domeniul
transportului rutier;

- elucidarea masurilor de prevenire generald, speciald si individuala de prevenire a
infractiunilor in domeniul transportului rutier;

- identificarea masurilor de profilaxie victimologicd a infractiunilor in domeniul
transportului rutier;

- elaborarea unor propuneri si recomandari in vederea perfectiondrii sistemului de masuri

de prevenire a infractiunilor in domeniul transportului rutier.
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2. ANALIZA CRIMINOLOGICA A INFRACTIUNILOR IN DOMENIUL
TRANSPORTULUI RUTIER

2.1. Notiuni generale cu privire la infractiunile in domeniul transportului rutier

si impactul uman al acestora

Pentru a asigura o dezvoltare economicd durabila in viitor, Republica Moldova trebuie sa
asigure un sistem de transport eficient care ar satisface necesitatea cetatenilor in mobilitate si ar
facilita comerful pe pietele autohtone si internationale, care sa devina atractiv si sa faciliteze
investitiile [67].

In acest context urmeaza de mentionat ci cea mai utilizata forma de transport de pe Glob —
automobilul - este si cea mai periculoasa. Daca ar fi sa adunam victimele accidentelor rutiere, ar
fi ca si cum am avea un avion de mari dimensiuni prabusit la fiecare doua saptamani. Iar daca
aceasta statistica ar deveni realitate, zborul cu avionul ar fi cu sigurantd un sport extrem.

in fiecare an in lume sunt inregistrate 1,3 milioane persoane decedate in accidente rutiere,
iar de la 20 la 50 milioane de oameni sunt raniti. Cifrele sunt cutremuratoare pentru grupele de
varstd intre 5-14 si 15-29 ani. In Europa, principala cauzi a mortilor printre tineri o reprezinta
accidentele rutiere, atat pentru copii, cat si pentru tinerii de pana la 29 de ani [63].

Mai mult, 50 de milioane de oameni sunt raniti in fiecare an pe intreg mapamondul in
urma accidentelor rutiere. Sunt cifre care aduc aminte de marile razboaie cunoscute de istoria
omenirii Tn ultimul secol. Suferinta cauzata de accidentele rutiere este mult mai mare decat ceea
ce aratd cifrele, familii intregi fiind afectate de pierderile suferite. In plus, existi pierderi
financiare extrem de mari pe care fiecare stat le suporta.

Anual pierderile Republicii Moldova cauzate de accidente rutiere constituie de la 1 pana la
3% din produsul intern brut [46]. Romania sufera cheltuieli in urma accidentelor rutiere de circa
4,1 miliarde euro. Exista insa si cazuri mai grave, asa cum este Rusia, care cumuleaza pierderi de
circa 34 de miliarde de euro in 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 in fiecare zi in urma accidentelor rutiere. Este a patra cauza a
mortalitatii la nivel mondial, dupa SIDA, TBC si malarie. in pofida acestui fapt, investitiile in
siguranta rutiera sunt nesemnificative in comparatie cu cele 18 miliarde de dolari care se
cheltuiesc anual pentru lupta impotriva virusului HIV [63].

Impactul uman al accidentelor rutiere este enorm pentru familiile victimelor ale caror vieti

deseori au fost schimbate irevocabil, cit si pentru intreaga societate, devenind o problema
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nationald, care contribuie la criza demograficd si impune o povara suplimentard asupra unor
economii si asa firave.

Rata de deces in urma accidentelor rutiere variaza pe scard larga dupa regiunile lumii.
Numirul deceselor in regiunea africana este de aproape 2.5 ori mai mare decat in tarile UE. In
jur de 60% din cei decedati in urma accidentelor rutiere constituiau persoanele in varsta de 15-44
ani, dintre care 3/4 sunt barbati. Traumele, obtinute in urma accidentelor rutiere ocupa locul 8 in
lista principalelor cauze de deces in lume, dar catre anul 2030, conform unor estimari, pot sa se
plaseze pe locul 5 [42].

In anul 2010, Adunarea generali a ONU a adoptat in unanimitate rezolutia 64/255 [62],
prin care a recomandat desfasurarea in perioada anilor 2011-2020 a Deceniului de actiuni pentru
asigurarea securitdfii rutiere. Scopul actiunilor este de a stabiliza si apoi a reduce numarul
deceselor din accidentele rutiere (pana la 0,9 milioane pe an), avand in vedere ca, in lipsa de
actiune afirmativd, numarul de decese poate creste pana la sfarsitul deceniului pana la 1,9
milioane de oameni pe an. Republica Moldova a aderat la acest document in luna mai a aceluiasi
an, iar prin Hotararea Guvernului nr.1214 din 27 decembrie 2010, a aprobat Strategia nationala
pentru siguranta rutierd, care stabileste in calitate de obiectiv prioritar constituirea unei baze
pentru o politicd de siguranta rutiera eficienta si durabild ce include organizarea domeniului
sigurantei rutiere din punct de vedere strategic si institutional, crearea unui sistem eficient de
management in domeniul sigurantei traficului rutier, precum si cresterea gradului de
constientizare a sigurantei rutiere la nivel national. Pornind de la gravitatea problemelor cu care
se confruntd Republica Moldova, la 11 mai 2011, conform recomandarilor ONU, in Republica
Moldova a fost lansata, pentru prima datd ,,Decada actiunilor pentru siguranta rutiera, 2011-
2020”.

Conform datelor Centrului National de Management in Sanatate, in Republica Moldova pe
parcursul anilor 2004-2014 au decedat in urma accidentelor rutiere 5088 persoane, care
echivaleaza cu populatia a 2 sate mari.

Pe parcursul anului 2016, pe teritoriul republicii au fost inregistrate 2445 (in anul 2015 -
2560; -4,49 %) accidente, in care 308 (in anul 2015 - 300; +2,67%) persoane au decedat iar altele
2904 (in anul 2015 - 3063; -5,19%) au suferit diferite traumatisme [50].

In comparatie cu anul precedent s-a inregistrat o crestere considerabili a numarului
persoanelor decedate in urma accidentelor in trafic care au avut drept cauza: Starea de ebrietate
alcoolica, adormirea la volan (+33, 33%), conducerea imprudenta ( 72,73%), viteza neadecvata

vizibilitatii, conditiilor, situatiei rutiere (+25,23 %).

42



Totodata, in conformitate cu analiza situatiei accidentare create pe intreg teritoriul tarii s-a
constatat o descendenta a numarului persoanelor decedate in urma accidentelor in trafic, care au
avut drept cauza: depasirea vitezei stabilite (-32,56%), traversarea neregulamentard a drumului
de catre pietoni (-38,1%) [50].

La compartimentul accidentelor in traficul rutier In care au avut de suferit copiii, din
numarul total de accidente inregistrate pe tara, 387 (in anul 2015 - 357) s-au produs cu
implicarea minorilor, soldate cu 15 (in anul 2015 - 21) persoane decedate si altele 406 (a.p.384 )
au primit diferite traumatisme, fiind atestatd o crestere la numarul de accidente, in comparatie cu
perioada analogica a anului precedent [50].

Potrivit datelor operate de Ministerul Sanatatii, Muncii si Protectiei Sociale, letalitatea prin
traumatisme rutiere este de 12 ori mai mare decat in cazul altor traume, necesita spitalizare de 7
ori mai des si invalidizarea survine de 6 ori mai repede. Peste 70% din persoanele accidentate
necesita spitalizare si tratament indelungat, care, de reguld, este si foarte costisitor. O neliniste
deosebita prezinta traumatismul rutier la copii [25].

Pietonii sunt cei care mor cel mai des Tn urma accidentelor rutiere din Republica Moldova,
urmati de soferii autovehiculelor, apoi de pasagerii din masinile implicate in accidente [42].

Cu toate acestea, viata ne-a invatat cad nu vom renunta la magini si nici nu se impune acest
lucru, singurul lucru pe care-1 putem face este sa imbunatatim siguranta rutiera.

Securitatea in transport reprezintad o parte integrantd a securitdtii si ordinii dintr-un stat.
Aceasta se exprimd In lipsa de primejdii pentru viata §i sandtatea oamenilor, in siguranfa
exploatarii mijloacelor de transport, a cdilor de comunicatie, a cladirilor, instalatiilor, precum si
in protectia mediului Inconjurator. La randul sau, siguranta traficului rutier este starea de lucruri
in traficul rutier ce reflectda gradul de protectie a participantilor la el impotriva accidentelor si
consecintelor acestora [12, p. 181].

In Republica Moldova, in ultima perioadd a sporit foarte mult numirul automobilelor
importate de peste hotarele tarii, se observa o tendintd alarmantd de agravare a situatiei pe
drumurile publice din tara, cu atat mai mult ca obtinerea permisului de conducere este o simpla
formalitate de prezentare a persoanei care este instruita si care achita o suma suplimentara celei
de baza sau printr-un apel telefonic rezolvi totul si obtine permisul. In consecinti, nivelul de
cunoastere a Regulamentului circulatiei rutiere de catre soferi lasa mult de dorit. Astfel, reiesind
din cele mentionate mai sus, putem sustine ca aceste fapte prejudiciabile nu trebuie subapreciate,
pericolul lor fiind mult mai serios decat se considera [7, p. 97].

Un rol important in prevenirea incdlcarii regulilor existente in domeniul transportului rutier

revine legii penale care, in complex cu alte ramuri ale dreptului, este menitd sa asigure
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securitatea circulatiei rutiere. In domeniul asigurarii interramurale a securitatii in transport legea
penala interactioneaza, In primul rand, cu legislatia contraventionala.

Este evident faptul ca transportul rutier joaca un rol de baza in dezvoltarea sistemului de
transport al tarii. In prezent, este destul de mare cererea la serviciile transportului rutier, iar in
legatura cu acest fapt se desfasoara reforme structurale importante, inclusiv procesul de
perfectionare a mecanismelor organizatorico-juridice care reglementeaza activitatea in domeniul
transportului rutier.

Totodata, nu trebuie sa uitdm ca 1n sistemul asigurarii securitatii circulatiei rutiere si al
financiare la cetdteni de a-si procura un mijloc de transport modern, care ar raspunde tuturor
normelor de securitate, lacunele in activitatea organelor de drept legate de factorul coruptiei,
eficienta scazuta a masurilor de profilaxie desfasurate in vederea prevenirii accidentelor rutiere,
precum si problema studierii insuficiente a personalitatii conducatorului de vehicul in conditiile
provocdrii situatiilor de accident. Prezenta unor astfel de probleme reprezintd un indicator al
nihilismului juridic si al incapacitétii de a lupta in complex si eficient cu fenomenul 1n cauza.

Potrivit unor autori, prin termenul infractiune in domeniul transportului rutier urmeaza sa
se inteleagd fapta prejudiciabila, prevazuta de legea penald, care se exprima prin incalcarea
regulilor de securitate a circulatiei si exploatarii vehiculelor si care, in cazul in care legea penala
indicd asupra necesitatii survenirii unor urmadri prejudiciabile, a provocat din imprudenta
urmarile prevazute de legea penala [8, p. 46].

Din categoria respectiva fac parte: incalcarea regulilor de securitate a circulatiei sau de
exploatare a mijloacelor de transport de catre persoana care conduce mijlocul de transport (art.
264 CP al RM); conducerea mijlocului de transport de cétre o persoand care se afla in stare de
ebrietate alcoolicd cu grad avansat sau in stare de ebrietate produsa de alte substante (art. 264!
CP al RM); punerea in exploatare a mijloacelor de transport cu defecte tehnice vadite (art. 265
CP al RM); parasirea locului accidentului rutier (art. 266 CP al RM); incalcarea regulilor privind
mentinerea ordinii §i securitatea circulatiei (art. 269 CP al RM).

Potrivit legislatiei in vigoare [20, art. 4] transporturile rutiere se clasifica astfel:

1) in raport cu calificarea comerciala a activitagii: a) transport rutier contra cost; b)
transport rutier in cont propriu; c) transport rutier in interes personal;

2) in raport cu zona geografica deservita: a) transport rutier in trafic nagional (inclusiv
local, municipal, raional si interraional); b) transport rutier in trafic international; c¢) transport
rutier in trafic transfrontalier;

3) in raport cu obiectul transportului:
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a) transport rutier de marfuri: transport rutier de marfuri generale; transport rutier de
marfuri perisabile si usor alterabile; transport rutier de marfuri periculoase; transport rutier de
deseuri; 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 in regim de taxi.

In literatura de specialitate nu existi o opinie unitard privind continutul notiunii
,criminalitate Tn domeniul transportului rutier”. Astfel, in lucrarile consacrate tematicii juridico-
penale, autorii incearcd sa evite aceastd notiune si opereaza cu obiectul juridic generic sau
special, cum ar fi, de exemplu, infractiuni legate nemijlocit de incélcarea regulilor de securitate a
circulatiei rutiere sau de exploatare a mijloacelor de transport, admitand, de asemenea, divizarea
infractiunilor din cap. XII CP al RM 1n subcapitole.

In opinia noastra, criminalitatea in domeniul transportului rutier reprezinti o totalitate de
infractiuni savarsite in legatura cu exploatarea mijloacelor de transport intr-un anumit interval de
timp, pe un anumit teritoriu, in prezenta indicatorilor calitativi si cantitativi. Printre semnele
principale ale unui astfel tip de criminalitate este cauzarea prejudiciului material si fizic, iar in
unele cazuri - si cel moral.

In ansamblu, urmeaza de recunoscut ci terminologia in acest domeniu al stiintei practic sa
definitivat. Prin urmare, pot fi evidentiate cadteva notiuni de baza, cu care vom opera in
continuare.

Potrivit legislatiei in vigoare [45, art. 2], prin accident in traficul rutier este inteles un
eveniment produs ca urmare a incalcarii normelor de siguranta a traficului rutier, in care au fost
implicate unul sau mai multe vehicule aflate in circulatie pe drumul public, in urma caruia a
rezultat vatamarea sanatatii, integritatii corporale, decesul uneia sau a mai multor persoane ori a
fost cauzat un prejudiciu material.

Totodata prin drum public se subintelege orice cale de comunicatie terestra, inclusiv
constructiile artificiale si drumurile rudimentare, deschisa pentru circulatia vehiculelor si a
pietonilor, administratd de un organ abilitat. Pe langd carosabile, elemente ale drumului se
considera benzile de separare, trotuarele, acostamentele, santurile si decorurile [60, pct. 7].

In literatura de specialitate pot fi intdlnite definitii ale accidentului in traficul rutier in
formularea diferitor autori. Potrivit uneia din respectivele definifii, prin accident rutier se
intelege un ,,fenomen cu caracter de contact, care apare in conditiile traficului rutier in procesul

interactiunii participantilor la traficul rutier, fie ca urmare a altor circumstante care nu puteau fi
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prevazute de participantii la traficul rutier, in rezultatul careia este cauzat un prejudiciu material
si fizic” [104, p. 6].

In altd formulare, prin accident rutier se intelege un ,.eveniment aparut in rezultatul
perturbarii regimului normal de deplasare a mijlocului de transport, soldat cu traumatizarea sau
decesul oamenilor, deteriorarea mijloacelor de transport, incarcaturilor sau (si) altor edificii
artificiale, cauzarea daunei materiale [86, p. 65-66].

In functie de regimul reglementarii juridice si al vinovatiei participantilor la traficul rutier,
este oportun ca toate accidentele rutiere sa fie divizate in cele care cad sub incidenta Codului
penal, cele care nu cad sub incidenta Codului penal, si cele vara vinovatie. Cele din prima
categorie o constituie ,,infractiunile din domeniul transportului” iar in comun cu cele din a doua
categorie sunt cercetate in diferite regimuri juridice (civil, de munca, contraventional, penal).

In opinia noastra, atentia de baza in structura criminalititii in domeniul transportului rutier
urmeaza a fi acordata faptelor care cad sub incidenta semnelor articolului 264 CP al RM (desi
cota infractiunii prevazute de art. 224' CP al RM este mai mare si reprezintd aproximativ 85%
din numarul total al infractiunilor iIn domeniul transportului rutier). O astfel de solutie este
determinatd de faptul ca prejudiciul cauzat prin respectiva infractiune depaseste cu mult
prejudiciul cauzat de celelalte infractiuni in domeniul transportului rutier luate impreuna.

Astfel, cele mai raspandite tipuri de accidente rutiere sunt:

1. coliziunea autovehiculelor aflate Tn miscare;

2. coliziunea unui mijloc de transport aflat in miscare cu unul care stationeaza,

3. tamponarea unui pieton de cétre un autovehicul.

Tipurile dominante de accidente rutiere, in special primele doud, se inscriu in lista celor
mai frecvente si sunt reprezentative pentru coliziunea mijloacelor de transport in orase, fapt care
reflectd Tmbinarea fluxurilor activitatii sociale. Celelalte tipuri de accidente rutiere, in esenta, nu

sunt intalnite foarte des si pot fi atribuite la alte devieri din domeniul transportului rutier.

2.2. Indicatorii cantitativi-calitativi ai infractiunilor in domeniul transportului rutier

Se stie ca orice fenomen social este constituit dintr-un ansamblu (totalitate) de fapte, insa e
necesar a retine cd un fenomen social ia nastere si se manifesta prin intermediul acestei totalitati
de fapte izolate. Din statistica criminologicd rezultd ca ea are ca obiect de studiu anume latura

cantitativa a fenomenului crima (nivelul, structura, dinamica) [9].
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Infractiunile in domeniul transportului rutier reprezinta o parte a criminalitditii imprudente
(cu exceptia alin. (1) si alin. (3) art. 164! CP al RM), fiind un element desinestatator al structurii
sale. Necesitatea analizei infractiunilor n cauza, ca element structural independent al
criminalitatii imprudente, este conditionat de stabilitatea caracteristicilor cantitativ-calitative,
structurale si dinamice precum si a determinantelor specifice ale infractiunilor respective.

Pentru facilitarea expunerii lucrarii urmeaza sa specificim continutul notiunii de
,criminalitate Tn domeniul transportului rutier”. Ea reprezintd o totalitate de incalcari
infractionale a regulilor circulatiei rutiere, care au avut loc in societatea respectiva intr-o anumita
perioada de timp.

Cota-parte a tuturor infractiunilor savarsite din imprudentd in structura generald a
criminalitdtii constituie aproximativ 15-20%. Infractiunile din domeniul transportului rutier
ocupa aproximativ 75% din numarul total al infractiunilor savarsite din imprudenta [145, p. 42].

In anul 2016, pe teritoriul republicii au fost inregistrate in total 41,9 mii infractiuni,
inregistrand o crestere de 5,4% fatda de anul precedent, iar comparativ cu anul 2012 nivelul
infractionalititii a crescut cu 14,5%. In structura infractiunilor inregistrate, aproape fiecare a
doua infractiune este contra patrimoniului (53,5%), iar fiecare a saptea In domeniul
transporturilor (14,7%) [49].

Cota infractiunilor in domeniul transportului rutier, din numarul total de infractiuni in
domeniul transportului savarsite in anul 2016, o constituie 98% (in anul 2015 — 98%).

Referindu-ne la dinamica infractiunilor inregistrate in domeniul transportului rutier pe
ultimii 5 ani, relevam urmatoarele date statistice: anul 2012 — 4761 infractiuni; anul 2013 — 5202
infractiuni; anul 2014 — 5921 infractiuni; anul 2015 — 5753 infractiuni; anul 2016 — 6046
infractiuni [24].

Astfel, avand in vedere dinamica 1n crestere a infractiunilor examinate, urmeaza sa
recunoagtem ca criminalitatea in domeniul transportului rutier, ca fenomen social in Republica
Moldova, rdmane raspandit si periculos.

Tinem sa mentiondm ca in diferite surse nivelul criminalitatii In domeniul transportului
rutier este determinat in mod diferit. Astfel, in unele surse, nivelul este determinat in functie de
numadrul dosarelor penale deschise pe aceasta categorie de infractiuni, in altele in functie de
numarul dosarelor penale examinate de catre instantele de judecata [160, p. 332-333].

In cele ce urmeaza ne vom referi nemijlocit la structura criminalitatii in domeniul
transportului rutier in anul 2016. Pentru structura criminalitatii Tn domeniul transportului rutier
este caracteristicd predominarea infractiunii de conducere a mijlocului de transport de catre o

persoand care se afla in stare de ebrietate alcoolicd cu grad avansat sau in stare de ebrietate
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produsa de alte substante (art. 264! CP al RM). Aceasta infractiune constituie 84,7% (84,2% in
anul 2015) din totalul criminalitatii in domeniul transportului rutier.

Pe locul secund, cu 14,7%, (15,3% in anul 2015) se plaseaza infractiunea de incalcare a
regulilor de securitate a circulatiei sau de exploatare a mijloacelor de transport de catre persoana
care conduce mijlocul de transport (art. 264 CP al RM); infractiunii de parasire a locului
accidentului rutier (art. 266 CP al RM) 1i revin 0,4 % (0,3% in anul 2015); cota infractiunii de
incalcare a regulilor privind mentinerea ordinii si securitatea circulatiei (art. 269 CP al RM) este
de 0,2% (0,1% in anul 2015); In anul 2016 nu a fost inregistratd nici o infractiune de punere in
exploatare a mijloacelor de transport cu defecte tehnice vadite (art. 265 CP al RM) (0,02% in
anul 2015) [24].

Unii autori stabilesc dinamica infractiunilor in domeniul transportului rutier in functie de
numdrul persoanelor condamnate. In acest sens, este evidentid diferenta dintre numdirul
infractiunilor in domeniul transportului rutier inregistrate si numarul persoanelor condamnate
pentru respectivele fapte pe parcursul anului. in acest caz, ultimul indicator cantitativ va fi mai
mic decat primul. Acest fenomen se explica prin faptul ca deseori, persoana vinovata decedeaza
si prin urmare nimeni nu este atras la raspundere penald. Astfel de situatii sunt caracteristice in
special pentru infractiunile savarsite pe portiunile de traseu unde este permisa deplasarea cu
vitezd mare. In afard de aceasta, in cauzele penale din categoria respectivi, inci la etapa
cercetarii preliminare deseori este aplicatd institutia liberarii de la raspundere penald cu
impacarea persoanei care a savarsit infractiunea cu victima.

Nivelul latentei infractiunilor examinate este scizut (cu exceptia art. 264! CP al RM). In
cadrul unor cercetari, s-a stabilit cd doar 2% din numarul total al infractiunilor respective poarta
un caracter ascuns. Acest fapt este legat de cativa factori.

Persoanele care au avut de suferit in urma accidentelor rutiere au nevoie de ajutor medical.
De aceea, chiar daca partile implicate intr-un accident cu urmari grave nu au anuntat organele de
drept, informatia respectiva vine din partea institutiilor medicale. In aceste conditii este dificil de
a ascunde astfel de infractiuni pentru a nu fi inregistrate si reflectate in statistica.

Sunt alarmante datele statistice privind incalcarea regulilor circulatiei rutiere de cdtre
pietoni. Astfel, din vina pietonilor care au incalcat regulile de traversare a partii carosabile sunt
inregistrate Tn mediu 18,0% din numarul tampondrilor de pieton, soldate cu decese si
traumatizari [64].

In cele mai dese cazuri, pietonii incalca regulile traversirii partii carosabile, nu respecti

cerintele semnalelor semaforului si indicatoarelor rutiere.
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Dupa cum se remarca in literatura de specialitate, tipul dat de criminalitate urmeaza a fi
cercetat in dependentd directd de analiza criminalitdtii In domeniul transportului rutier si al
accidentelor rutiere 1n ansamblu. Doar in acest temei putem urmari obiectiv tendintele
infractiunilor din domeniul transportului rutier si legatura lor cu alte fenomene sociale (procese),
precum si a prognoza situatia criminologica in tara si regiunile sale, a elabora strategia si tactica
luptei cu criminalitatea si delictele in domeniul transportului rutier in ansamblu [160, p. 341]. In
acest sens se mentioneaza ca intre contraventiile si infractiunile in domeniul transportului rutier
exista o legatura corelationala directa [104, p. 6].

Astfel, infractiunile examinate se deosebesc de contraventiile analogice, in special, prin
prezenta unor urmari social-periculoase cum ar fi vatamarile corporale grave sau decesul
persoanei, iar survenirea acestor consecinte, partial, poartd un caracter situational care depinde
de mai multi factori externi. Spre exemplu, de faptul in ce haine era imbracat pietonul care a avut
de suferit Tn urma tamponarii de catre autovehicul. Hainele de iarna 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 soc traumatic periculos pentru viata
etc. [115, p. 53].

Securitatea circulatiei rutiere, intr-o mare masura, depinde de capacitatea statului de a
asigura securitatea pietonilor ca fiind cei mai vulnerabili participanti la trafic. In majoritatea
statelor se inregistreaza o diminuare a traumatismului pietonilor in trafic [145, p. 422]. in
Republica Moldova sunt destul de mari proportiile si nivelul de risc al traumatizarii letale al
pietonilor. Cota parte a pietonilor din numarul total al persoanelor decedate in accidente rutiere
constituie in mediu 40%.

Este alarmant faptul ca anual creste numarul pietonilor care au avut de suferit n urma
accidentelor rutiere produse pe trecerile de pietoni (a noua parte din numarul total de accidente).
Peste 90% din pietonii chestionati au remarcat cad conducatorii de vehicule rareori le cedeaza
trecerea la trecerile de pietoni nedirijate.

Nivelul accidentelor rutiere, in mare parte, este determinat de numarul mijloacelor de
transport implicate in trafic. Este bine cunoscut ca in anii 60-70 ai sec. XX cresterea numarului
de automobile In SUA, Franta, Japonia, etc. de asemenea era Insotitd de o crestere proportionala
a numarului accidentelor rutiere. O astfel de dependentd se manifesta in prezent si in Republica
Moldova. Indicatorii inalti ai accidentelor rutiere pe drumurile publice sunt fixati pe fonul unei
cresteri semnificative al numarului de vehicule in tara.

Potrivit estimdrilor specialistilor, cresterea parcului de automobile va continua si in anii

urmatori. O astfel de majorare va genera o crestere a numarului accidentelor rutiere si, prin
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urmare, tendinta de crestere a numarului si gravitaii urmarilor criminalitatii in domeniul
transportului rutier la fel se va pastra. Prognoza nefavorabila in domeniul examinat se bazeaza si
pe alti factori. In primul rand, cresterea numarului de vehicule nu este insotit si de o imbunatitire
calitativa substantiala a acestora. Structura de varsta al parcului de automobile din tara cu fiecare
an se inrautdteste. De rand cu automobile vechi, in trafic apar automobile cu caracteristici
dinamice inalte. De aceea, in traficul rutier se va majora neuniformitatea circulatiei, fapt care va
aduce la cresterea numarului de accidente rutiere legate de depasire, manevrare, franare brusca
etc. In al doilea rand, cresterea parcului de automobile va aduce la aceea ci numirul
conducatorilor auto cu vechime mica si experienta insuficienta la fel se va majora.

In aceste conditii, o importantd deosebiti o capita nivelul de pregatire al noilor conducitori
de vehicule. De asemenea, devine evident ca reteaua de drumuri nationale si locale chiar si in
prezent nu este asiguratd suficient din punct de vedere material si tehnic. De aceea, in conditiile
cresterii parcului de automobile, va creste si disproportionalitatea intre ritmurile perfectionarii
retelei de drumuri si intensificarii traficului rutier.

In practica pot fi identificate multiple cazuri cand in conditii meteo nefavorabile (ceata si
precipitatii) nivelul accidentelor cu urmari social-periculoase a fost scazut, iar in conditii meteo
bune numarul accidentelor crestea.

Aceasta ar explica faptul ca pana la 60% din accidente au loc anume in conditii meteo
bune. In conditii meteo neprielnice conducatorii de vehicule actioneaza mai prudent, iar nivelul
activitatii sociale este mai scazut. In lunile de vard, in conditii meteo bune, activitatea sociald
creste. Oamenii merg sd se odihneasca la naturd, conduc mijlocul de transport mai putin prudent
contand pe vizibilitatea buna si carosabilul uscat [136, p. 36].

Astfel, bazdndu-ne pe cerintele principiului imitarii stiintifice, ajungem la concluzia ca
influenta conditiilor meteo asupra parametrilor criminalitatii In domeniul transportului rutier,
desi nu poate fi neglijata, totusi nu este determinanta.

In ansamblu, sunt suficiente temeiuri de a sustine ci criminalitatea in domeniul
transportului rutier este in crestere seara tarziu. Astfel, cele mai multe accidente cu semnele
infractiunilor in transport sunt inregistrate intre orele 22 gi 23, apoi 20 si 18. Sunt destul de
raspandite asemenea accidente intre orele 00 si 01, precum si la sfarsitul zilei de munca la orele
17.

La astfel de concluzii a ajuns autorul A. Corobeev, mentionand ca criminalitatea in
domeniul transportului rutier se agraveaza in perioada intunecatd a zilei. Pe parcursul zilei
numarul maxim de accidente au loc intre orele 17 si 19 si de la orele 22 pana la 24 iar cel mai

sigur interval de timp este de la orele 4 pana la 5 dimineata [132, p. 312].
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In ansamblu, datele prezentate permit de a face urmitoarele concluzii: accidentele rutiere
cu semnele infractiunii prevazute de art. 264 CP al RM se agraveazad seara tarziu (marti,
Mmiercuri, joi, vineri, simbata) si pe timp de noapte (marti si duminica). In ziua de luni astfel de
accidente sunt raspandite toata seara de la sfarsitul zilei de munca si pana la ora 24. Pentru ziua
de sambata accidentele sunt caracteristice dimineata devreme §i seara tarziu, iar duminica, in
afard de accidentele nocturne (noapte de saimbata spre duminicd), accidente rutiere cu semnele
infractiunii prevazute de art. 264 CP al RM sunt caracteristice pentru a doua parte a zilei de la
amiaza pana la ora 20.

Cu alte cuvinte analiza efectuatd permite de a inainta ipoteza conform careia nivelul
accidentelor depinde de particularitatile comportamentului oamenilor, luati in ansamblu, adica de
particularitatile activismului social al societatii pe un anumit teritoriu intr-o anumita perioada de
timp, precum si de particularitatile interactiunii calitatilor psihologice ale persoanei cu rolul

social jucat in domeniul circulatiei rutiere.

2.3. Cauzele si conditiile infractiunilor in domeniul transportului rutier

Actul criminal reprezinta, in esenta, expresia concretd a unui ansamblu de fapte criminale
care atenteaza la valorile ocrotite de lege. Ca produs nemijlocit al acestor actiuni si conduite
ilicite, crima implicd o mare varietate de cauze si conditii a caror complexitate face dificila
operationalizarea, ierarhizarea si evaluarea precisd a importantei fiecareia in comiterea faptei
penale [16, p. 45].

Cercetarea cauzelor criminalitdtii are ca scop final elaborarea si realizarea practica a unor
masuri temeinice, care ar favoriza prevenirea si contracararea reusita a fenomenului dat.

Astfel, cauzalitatea este legatura obiectiv-existentd dintre doua sau mai multe fenomene, in
care unul din ele (cauza) produce, genereaza altele (efecte). Deci, cauza este fenomenul care
preceda si determind sau genereaza un alt fenomen, numit efect. Legatura cauzald nu este o
imaginatie, dar este o legitate, care existd real intre toate fenomenele naturale si sociale. Fiind o
categorie filozofica, cauzalitatea are un sens universal, deoarece nu existd fenomene care n-ar
avea cauzele lor. In acelasi timp nu existi fenomene care nu ar genera unele efecte sau
consecinte.

Referindu-ne la cauzele criminalitdtii putem remarca cd acestea sunt niste fenomene si
procese sociale, care genereaza si mentin existenta criminalitdfii sau provoacd cresterea ori

descresterea ei.
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Fenomenul apare in calitate de cauza a altui fenomen (proces, eveniment), daca:

a) il preceda pe al doilea fenomen in timp;

b) este o premisa necesara pentru aparitia celuilalt fenomen;

¢) primul fenomen este o legitate si nu-1 genereaza intamplator pe al doilea [43, p. 26].

Explicatiile in criminologie sunt de o mare complexitate, orice explicatie implicand
stabilirea unor relatii multiple intre actualul criminal (,,variabild dependenta” sau ,,efect”) si o
serie de fapte, fenomene, procese, situatii si conduite antecedente (,,variabile independente” sau
»cauze” si ,,conditii”). A explica un fapt inseamna a intelege motivele pentru care el se produce,
prin identificarea cauzei sale determinate [59, p. 146-147].

Situatia criminogend In domeniul transportului rutier conditioneaza actualitatea problemei
influentarii asupra cauzelor respectivelor infractiuni. Problema data urmeaza a fi examinata ca
fiind una din cele mai stringente si complexe din randul celor studiate de stiinta criminologica.

Cauzalitatea este o forma a interactiunii dintre fenomene si procese, este tipul principal de
determinare si reprezinta prin sine legatura obiectiva dintre doud fenomene: cauza si efect [41, p.
167].

In teoria generald a criminologiei cauzele si conditiile criminalititii sunt definite ca o
totalitate de modificari negative in psihologia persoanelor, precum si a contradictiilor in sfera
sociala, economica, si spirituala a societatii, care genereaza criminalitatea. in opinia autorului M.
Sargorodski, in calitate de cauze ale criminalititii Tn sens larg pot fi considerate acele
circumstante, firi care ea nu ar fi putut apirea si exista. Insa nu toate aceste circumstante joaca
un rol similar. Unele din ele doar fac a fi posibile motivele infractionale iar altele transforma
aceasta verosimilitate 1n realitate. De aceea, primele urmeaza a fi examinate ca condifii iar cele
din urma ca cauze. Drept cauze ale criminalitatii sunt fortele active care prin actiunile lor
genereazd existenta sa. Cauzele unei infractiuni concrete reprezintd acele forte active care
genereaza la subiecti interese si motive pentru savarsirea acesteia [211, p. 30].

Potrivit autoarei Stanoiu Rodica-Mihaela, cauza actioneaza in anumite circumstante, care
intr-un fel sau altul isi exercita influenta in procesul de generare, studiul relatiei cauzale nu se
poate dispensa de o analizd a acestor circumstante, constituind conditiile (acestea fiind
considerate imprejurari care, lipsite de eficienta cauzald propriu — zisd, deci incapabile in sine
de a genera un anumit efect, prin prezenta lor, aldturi de fenomenul ,,cauza”, influenteaza
evolutia acestuia in diferite moduri, favorizand-o, potentdnd-o ori franand-o, panad la stadiul
producerii efectului) [65, p. 107-108].

Notiunea generica ,,determinante criminogene” reunesc cauzele si conditiile criminalitatii

[141, p. 7]. Cauzele criminalitatii sunt fenomenele vietii sociale care o genereaza, o mentin, ii
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provoaca cresterea sau diminuarea. Spre deosebire de cauze, conditiile care contribuie la
savarsirea infractiunilor sunt factori naturali, sociali sau tehnici, care nu genereaza direct
fenomenul in cauza, dar ajuti la realizarea acestuia [148, p. 123]. In doctrina cauzele si conditiile
criminalitatii uneori sunt reunite prin termenul ,,factor” al comportamentului criminal [149, p.
69-70].

Examinand chestiunea privind determinantele infractiunilor, legate de incalcarea regulilor
circulatiei rutiere, in primul rand, urmeaza de indicat, ca in doctrind existd o multitudine de
opinii diverse privind tipologia, structura cauzelor si condifiilor criminalitatii. Unii autori
considera ca determinantele pot fi interne si externe, directe si indirecte, principale si secundare
[159, p. 35]. Altii le divizeaza in obiective si subiective [106, p. 96-102]. De asemenea, exista si
propuneri de a face distinctia intre cauze nemijlocite §i cauze care le precedd iar in grupul
conditiilor fiind evidentiate cele care contribuie la manifestarea cauzelor premergatoare [172, p.
13]. O astfel de diversitate de opinii este legat de faptul cd criminalitatea nu este rezultatul
actiunii unei singure determinante, ci al unei pluralititi de factori, al unui complex cauzal
multidimensional. De aceea, criterii pentru clasificarea si tipologia determinantelor criminalitatii
sunt exact atatea cati si clasificatori [154, p. 44-45].

Totodata, teoriile determinantelor criminalitatii existente in doctrind reprezintd o premisa
ale unor abordari diferite privind studierea cauzelor si conditiilor unui anumit tip de infractiuni.
La alegerea abordarii privind studierea determinantelor Incélcarii regulilor circulatiei rutiere vom
urma acele clasificari care, in opinia noastra, ne vor ajuta sa studiem mai aprofundat fenomenul
in cauza facilitand astfel elaborarea masurilor de preventie [13, p. 124].

In afara de cauzele criminalititii mai existd si un sir de conditii (imprejuriri, circumstante),
care favorizeaza savarsirea infractiunilor. Catre acestea se referd att factorii naturali, cét si celi
sociali sau tehnici. De sinestatator aceste conditii nu genereaza infractiuni, ci contribuie la
infaptuirea lor. Aprecierea unor fenomene in calitate de cauze, iar a altor — in calitate de conditii,
poartd un caracter relativ, deoarece in diferite situatii, unul si acelasi fenomen poate aparea sau
ca cauza, sau ca conditie. Cauzele criminalitatii si conditiile care o favorizeaza sunt unificate
deseori intr-un singur termen — factor sau determinante ale criminalitatii.

Astfel, in criminologie, prin conditii care favorizeaza comiterea infractiunilor se subinteleg
acele fapte, evenimente ale realitatii obiective, care nu genereaza direct infractiunile, insa
existenta lor contribuie asupra persoanei de a sdvarsi infractiunea. Aceste fenomene se refera la
formele concrete de manifestare a criminalitatii si isi pot avea obarsia in diverse sfere ale
relatiilor sociale, precum si in mecanismul de functionare social si statal. Acestea pot fi lacunele

din sfera tehnico-organizatorica, ocrotirea ordinii de drept in general, cét si unele domenii
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concrete. Unele conditii pot aparea in rezultatul activitatii insuficiente a diferitor organe statale,
cum ar fi politia, procuratura, instantele judecatoresti in ceea ce priveste organizarea luptei cu
criminalitatea [43, p. 38-39].

De asemenea, urmeaza de mentionat ca stabilirea conditiilor manifestarii comportamentului
deviant al conducatorilor de vehicule are o semnificatie importantd pentru minimalizarea
acestora, iar prin urmare a reducerii numarului de accidente rutiere. Toate conditiile pot fi
divizate in tehnice, organizatorico-administrative si organizatorico-juridice [77, p. 368].

In legislatia procesual-penald este prevazuti obligatia organelor de drept ca in fiecare
proces penal sa se releve cauzele si conditiile ce au favorizat savarsirea infractiunilor si sa se i-a
misuri pentru inliturarea lor. Inliturarea nu trebuie inteleasd in sensul ei etimologic, ci ca o
recomandare din partea organelor respective, deoarece nu este exclus faptul cd peste un anumit
timp se va repeta aceeasi situatie.

Crearea unui sistem eficient de prevenire a infractiunilor din domeniul transportului rutier,
presupune, in general, studierea detaliatd a acestui tip de infractiuni si in special a cauzelor si
conditiilor comiterii acestora. Infractiunile din domeniul transportului rutier, ca parte a
criminalitatii existente in societate, nu au doar careva cauze si conditii, dar au un complex
ramificat de cauze si conditii, din care motiv se face dificild studierea acestui gen de infractiuni
[132, p. 296].

Vorbind despre cauzele infractiunilor savarsite in domeniul circulatiei rutiere, urmeaza de
mentionat, ca acestea apar deja la etapa planificdrii utilizarii mijloacelor de transport. Persoana
planificd ceva incorect si ca rezultat survine accidentul rutier. In general in astfel de cazuri
actioneaza doi factori: primul este cel ce tine de personalitate si al doilea cel ce tine de situatia in
care el se afla.

In cazul utilizarii mijloacelor tehnice si al transportului situatia are un rol important. Orice
situatie poate fi determinatd ca fiind o totalitate de elemente obiective ale realitatii in care
persoana se afld si actioneaza si de care trebuie sa tina cont. Situatia poate schimba cursul
procesului din cauza unor defectiuni tehnice. De exemplu, nu sunt rare cazurile, cand totul
incepe de la defectiuni tehnice (ale sistemului de franare, sistemului de transmisie), care nu au
fost la timp depistate si inlaturate iar in final se produce un accident. Situatiile pot avea un
caracter de provocare si corespunzator sa fie o sursa de pericol sporit. De exemplu, acest lucru
are loc in timpul deplasarii automobilului, cand pasagerul il indeamna pe sofer sa nu astepte ci sa
se deplaseze mai repede. In cazul de fatd are lor o provocare involuntard de indemnare a
persoanei la actiuni care pot genera un accident rutier. Cu alte cuvinte existd o perceptie

subiectiva a situatiei, care poate sa nu corespunda starii obiective a lucrurilor.
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Cu referire la accidentele rutiere, urmeaza de mentionat ca situatia poate impiedica
procesului de conducere devenind astfel o sursa de pericol sporit. De exemplu, vizibilitatea
redusa, ceata, zapada sau ghetusul in timpul deplasarii mijloacelor de transport. Acestia sunt
factori externi insa ei influenfeaza asupra actiunilor intreprinse. Situatia poate distrage subiectul
de la conducerea mijlocului de transport datoritd particularitatilor reliefului sau a altor factori
cum ar fi de exemplu discutiile la telefonul mobil. Chiar si ascultarea radioului Tn mijlocul de
transport poate distrage atentia prin careva informatii.

Accidentele rutiere sunt provocate de diverse cauze iar studierea acestora este deosebit de
importanti pentru elaborarea masurilor in vederea asigurarii securittii circulatiei. In baza
cercetdrii §i analizei accidentelor rutiere a fost stabilit cd numarul si gravitatea accidentelor se
afla Tn dependenta directa de urmatorii factori:

1) numarul populatiei; 2) numarul mijloacelor de transport; 2) dimensiunile retelelor de
transport; 4) coeficientul utilizarii mijloacelor de transport; 5) infrastructura retelelor de
transport; 6) starea tehnicd a mijloacelor de transport. in afara de factorii indicati mai exista un
sir intreg de alti factori care au o influentd semnificativd asupra provocarii accidentelor si
traumatismului. Accidentele rutiere deseori se repetd pe anumite segmente de drum cum ar fi:
intersectii; puncte de oprire; cotituri; strdzi cu circulatie intensa sau carosabil ingust, cu inclinare
sau iluminare proasta. Repetarea accidentelor pe acelasi segment de drum poate fi legat de
lacune de planificare sau alte neajunsuri ale respectivului segment de drum [189].

Factorii de baza care influenteaza asupra numarului de accidente rutiere este nivelul extrem
de scazut al disciplinei soferilor, neglijarea regulilor circulatiei rutiere, lacune in organizarea
circulatiei rutiere. Accidentele rutiere aparute din vina pasagerilor sunt ca urmare a urmatoarelor
cauze nemijlocite: 1) urcdrii si coborarii in timpul deplasdrii mijlocului de transport; 2)
deplasarea prin agatarea de partile exterioare ale mijlocului de transport; 3) deplasarea pietonului
pe partea carosabild) 5) trecerea strazii la semnalul rosu al semaforului sau intr-un loc interzis; 6)
starea de ebrietate a pietonului [177, p. 405-406].

Ca premise care au creat conditii pentru accidente rutiere sunt urmatoarele defectiuni ale
mijloacelor de transport in comun: defectiuni ale sistemelor de inchidere a usilor; 2) amplasarea
usilor in fata rotilor; 3) iluminarea proastd a mijloacelor de transport; 4) sistemul de franare
imperfect sau defect; lipsa indicatoarelor care ar semnala depasirea limitelor de viteza etc. [189].

Studierea practicii judiciare demonstreaza ca, cauzele si conditiile accidentelor cu diferite
mijloace de transport se refera in special la personalitatea infractorului cu o pondere de 30-35%,
in functie de situatie 10-15%, in functie de personalitate si situatie 40-45%, in functie de

personalitate, situatie si mijloc de transport 10-15%. Fiecare a 7-8-a infractiune din domeniul
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transportului rutier comisd din imprudenta, a fost comisd sub influenta situatiei criminogene
asupra infractorului [132, p.297].

In functie de natura factorilor implicati in accidentele din domeniul transportului rutier se
apreciaza ca acestea au la baza trei categorii importante de factori care, frecvent, se afla intr-0
stransa interdependenta.

a) Accidentele datorate factorului uman, detin o pondere covarsitoare, reprezentand circa
90% din totalul evenimentelor de trafic, ceea ce a facut sa se afirme ca ,,nu exista accidente de
automobile, ci de automobilisti”. Pe primele locuri in cauzele accidentelor provocate de factorul
uman se situeazd, in ordine descrescanda: excesul de viteza, neatentia pietonilor, depasirea
neregulamentara §i neasigurarea prioritdtii de trecere, conducerea sub influenta bauturilor
alcoolice. Alte cauze: conducerea imprudentd; nesemnalizarea la schimbarea directiei de mers;
neasigurarea la trecerile de nivel cu calea feratd; oboseala, starea maladiva, adormirea la volan;
nerespectarea culorii semaforului sau a semnalelor agentului de politie; conducerea fara permis
etc.

Un exemplu 1n acest sens este cazul lui G.D. care, la 23 august 2015, aproximativ la ora
14:00, conducand camionul model ,,Kamaz-5320", cu remorca model ,,CGB 8350, deplasandu-
se pe traseul national R-3 Chisindu-Hincesti, spre or. Hincesti, in apropierea s. Fundul Galbenei,
r-nul Hincesti, la borna kilometrica 25+840 metri, avand in calitate de pasageri pe C.N. si A.O.,
netindnd cont de prevederile pct. 25 alin. (1) din Regulamentul Circulatiei Rutiere, precum si
depasind limita de vitezd admisibild pe traseu, semnalizatd de indicatorul de avertizare rutiera
3.27.1 - viteza maxima limitata - 50 km/h, deplasandu-se cu viteza de 75 km/h, nu a manifestat
prudenta sporitd la trafic, intrucdt conducea camionul cu remorca incarcatd, nu a adaptat
conducerea camionului la conditiile si situatia rutierda precum si a neglijat indicatorul de
avertizare rutierd 1.34.2 - curbd deosebit de periculoasd, la intrarea in curba nu s-a ispravit cu
conducerea autocamionului, in rezultatul carui fapt a inversat camionul cu remorcd in canalul de
langa acostament, ca urmare al impactului, pasagerei C. N. i-au fost cauzate, conform raportului
de expertiza medico-legala, leziuni corporale grave periculoase pentru viata care au condus la
decesul acesteia.

Pe baza probelor administrate in faza de urmarire penala, G. D. a fost recunoscut vinovat
si condamnat in 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”
deplasandu-se pe str. P. Movild din directia str. Alexei Sciusev spre str. Stefan cel Mare, mun.

Chisinau.
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In timpul deplasarii, la intersectia str. P. Movila cu str. Bucuresti, conducitorul auto C.V.
nu a manifestat prudenta sporita la trafic, a ignorat cerintele pct. 59 alin. (2) din Regulamentul
circulatiei rutiere, in consecinta tamponand motocicleta de model ,,Honda” care se deplasa pe str.
Bucuresti, mun. Chisindu, drum cu prioritate fata de str. P. Movila. In rezultatul accidentului
rutier respectiv, conducatorul auto al motocicletei ,,Honda”, T.D., conform raportului de
expertizad medico-legald, s-a ales cu vatamare grava. Actiunile lui C.V. au fost incadrate in baza
art. 264 alin. (3) lit. a) CP al RM, conform indicilor — incalcarea regulilor de securitate a
circulatiei, comisa de catre persoana care conduce mijlocul de transport, incalcare care a cauzat
din imprudentd vatamarea grava a integritatii corporale sau a sanatatii [30].

b) Accidente datorate factorilor tehnici: defectiuni ale sistemului de franare, directie,
iluminare si de semnalizare. Pare incredibil, dar din totalul accidentelor rutiere factorilor tehnici
le revin pani la 5%. In cele mai dese cazuri, acestia trebuie corelati cu factorul uman, in sensul
lipsei de preocupare pentru construirea, intretinerea si revizia corespunzatoare a autovehiculelor.

c) Accidente datorate factorilor rutieri: latimea, declinitatea, curbura, indicatoarele,
refugiile, spatiile verzi etc., la care am adduga alte surse de pericol ca: intersectiile, podurile
inguste, drumurile neluminate, monotonia unor cai rutiere.

In concluzie, accidentele de circulatie au la bazi trei factori: omul, automobilul si drumul.
Dintre care rolul predominant il are primul.

Cercetdarile de specialitate in domeniu au identificat 14 factori psihici generatori de
accidente, si anume:

- deficiente in sfera atentiei (concentrare redusa, instabilitate);

- operativitate redusa a functiilor decizionale (lentoare, unilateralitate, deficit de informatie
etc.):

- rezistenta afectiva scazuta in situatii critice (emotivitate, anxietate, frica);

- impulsivitate §i agresivitate (slabul echilibru psihomotor, neglijarea pericolului, a
regulilor de circulatie si a prezentei celorlalti participanti la trafic);

- reactivitatea motorie scazuta (timp de reactie mare, discrepanta intre momentul aparitiei
stimulului si cel al efectuarii operatiilor ...);

- autocontrolul scazut (dezorganizarea generald a comportamentului in situatiile critice),

- nivelul scazut al capacitatii de anticipare a evenimentelor in spatiul rutier;

- responsabilitate scazuta (constientizarea scazuta a complexitatii si implicatiilor sociale ale
comportamentului la volan);

- ambitia (centrarea unilaterald pe propriul Eu, exacerbarea tendintelor de autoevidentiere si

autoafirmare etc.);
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- indisciplina (neglijarea conditiilor respective ale circulatiei rutiere; incdlcarea regulilor de
circulatie);

-supraestimarea propriului nivel de competenta (a insusirilor si capacitatilor);

- vitezomania, ,,betia vitezei” si placerea pe care o resimte persoana in cauza;

-nervozitatea (rezisten{d scdzutd la actiunea factorilor perturbatorii), la frustrare; in
stabilitatea modului de abordare si reactie la stimulentii externi);

- oboseala (disfunctia generala, cauzata de suprasolicitarea neuropsihica la volan).

Potrivit autorului roman Vasile Berchesan, factorii care concurd la producerea unui
accident de circulatie pot fi grupati in doua mari categorii: factorii interni §i factorii externi [1,
p. 102]. Dintre acestia putem enumera:

- caracteristicile si starea drumului;

- conditiile meteorologice si de vizibilitate;

- intensificarea traficului rutier pe artera respectiva,

- starea autovehiculelor implicate in accidentul de circulatie;

- starea si comportamentul participantilor la trafic.

Acelasi autor mentioneaza si unele cauze generatoare de evenimente (accidente de
circulatie) rutiere grave: [1, p. 102]

- viteza neadecvata la conditiile de trafic, in special, la starea drumului si la conditiile
meteorologice;

- starea tehnicd necorespunzatoare a autovehiculelor, datoratd neefectudrii verificarilor
tehnice anuale ori ignordrii unor defectiuni la sistemele de directie, franare, iluminare-
semnalizare;

- starea necorespunzatoare a unor drumuri §i lipsa sau amplasarea defectuoasd a unor
indicatoare rutiere;

- aprecierea eronata a unor situatii, fie din cauza lipsei de experientd la volan, fie din cauza
oboselii, consumului de alcool, medicamente.

Si totusi, mai este o cauza nu mai putin importanta decat cele enumerate, e vorba de cultura
participantilor la traficul rutier. Astdzi, poate ca niciodata, se simte lipsa acutd a unei culturi
elementare Tn comportamentul omului, oriunde s-ar afla el: acasa, la serviciu, in strada, la teatru,
la concert, in sedinta, la magazin, la piata, la miting, la o petrecere, in ospetie, in transportul in
comun sau altundeva. In apele tulburi ale vietii noastre cotidiene deficitul de cultura suscita
degradarea omului contemporan. Tot mai mult ne obignuit cu vandalismul, cruzimea, licomia,

invidia, obradznicia, egoismul, necinstea.
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Savantul I. Sahrimenean, dupa un sir de investigatii a ajuns la concluzia ca persoanele, care
comit infractiuni in domeniul transportului rutier sunt, de obicei, egoiste. Pentru acestea
interesele personale sunt mai presus de cele obstesti (colective statale). O atare trasatura de
caracter conduce, inevitabil, spre nerespectarea regulilor de circulatie, a colegilor de trafic, a
pietonilor si chiar a politiei. La observatiile noastre ele reactioneaza agresiv, folosesc un
vocabular argotic numai de ei inteles, devin enervante. In nici un caz nu au curajul si-si
recunoasca greseala. Nu sunt rare cazurile cand recurg si la invinuiri nefondate in adresa
politistilor, lasand subintelesa o iminenta razbunare [38, p. 45].

Analiza materialului empiric demonstreazd cd, cauzele comiterii infractiunilor din
domeniul transportului rutier, sunt practic aceleasi, daca le-am diviza conform articolelor din
legea penala.

Deficientele acumularii si prelucrdrii informatiei sunt cauze psihologice a sdvarsirii
diferitor infractiuni in domeniul transportului la 28-30% din condamnati, deficiente in luarea
hotararilor au fost relevate la 33-35%, deficiente in actiuni sau inactiuni la 34-36% din infractori
[132, p. 317].

Respectiv, deficientele psihologice, care duc la savarsirea infractiunilor in domeniul
transportului rutier, pot avea radacini si in sfera intelectuald, volitiva si emotionala a persoanei.
Aceste deficiente isi gasesc exprimarea intr-un complex de caracteristici individual-psihologice
negative, neatentia, instabilitatea vointei, neglijarea masurilor de siguranta, etc. Potrivit autoarei
V. Ponomariova, izvoarele subiective care conduc la comiterea accidentelor sunt:

- increderea exagerata 1n sine — 17%;

- subaprecierea situatiilor de pericol — 39,5%;

- neintelegerea gravitatii pericolului — 43% [175].

Infractiunile din domeniul transportului rutier pot fi savarsite nu doar din motive negative,
dar si din motive neutre sau chiar pozitive. Cele mai tipice motive in savarsirea faptelor de
incalcare a regulilor de securitate a circulatiei sau de exploatare a mijloacelor de transport in
practica judiciard sunt:

- egoismul (exploatarea samavolnicd a mijloacelor de transport, devierea de la respectarea
normelor stabilite pentru atingerea scopului personal etc.);

- tendinta de a ascunde alte incdlcari, comise din imprudenta, totodata deseori constient
considera ca ele vor putea fi evitate;

- interpretarea gresitd a intereselor de productie: nu rareori conducdtorii de vehicule incalca

regulile de securitate a circulatiei tinzand sa efectueze transportarea incarcaturilor in conditii
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periculoase, chiar daca regulile de securitate categoric interzic acest lucru (de exemplu conditii
climaterice nefavorabile, ploaie, ceata, ghetus, cer innorat, etc.);

- nihilismul juridic, cand subiectul ignora cerintele legale doar pe motiv, ca in opinia sa ele
sunt formale sau suplimentare 1n situatia creatd);

- atitudinea huliganica a subiectului In momentul conducerii mijlocului de transport fata de
ceilalti conducatori ai mijloacelor de transport.

Potrivit autoarei A. Galahova, catre conditiile care contribuie la savirsirea infractiunilor
in domeniul transportului rutier se refera:

- intretinerea necorespunzatoare a drumurilor, incdlcarea normativelor de siguranta ale
latimii partii carosabile, marcajelor rutiere, trecerilor de pietoni;

- neajunsuri ale constructiei mijloacelor de transport care ingreuneaza conducerea,
limiteaza campul vizual, stimuleaza oboseala conducatorului de vehicul;

- neutilizarea de catre conducatorul de vehicul si pasageri a utilajelor care micsoreaza riscul
situatiei de accident sau a urmarilor sale grave;

- erori in alegerea regimului de dirijare a circulatiei si mijloacelor tehnice pentru aceasta
(numarul si caracterul semnelor rutiere si al semafoarelor);

- incélcari ale normelor regimului de munca ale conducétorilor de vehicule;

- nivelul scazut al controlului asupra starii mijloacelor de transport, al drumurilor si
mijloacelor tehnice de dirijare a circulatiei;

- lacunele in practica disciplinara, contraventionala si juridico-penala de lupta cu incélcarea
regulilor securitatii circulatiei rutiere In rezultatul carora nu este asiguratd inevitabilitatea
raspunderii delincventilor, transparenta, diferentierea si individualizarea acesteia;

- comportamentul incorect al pietonilor care deseori, de rdnd cu conducdtorii de vehicule,
admit incalcari ale regulilor circulatiei rutiere [98, p. 71].

Dupa cum deja s-a mentionat, producerea fiecarui accident rutier, de obicei, este legat de
mai multi factori cauzali. In mediu la fiecare 100 accidente revin 250 cauze si factori.
Majoritatea accidentelor rutiere, dupa cum demonstreaza datele statistice, {in de factori obiectivi.
Datele indicate mai sus caracterizeaza distributia accidentelor in functie de aparitia acestora
pentru toate mijloacele de transport in ansamblu. Pentru diverse mijloace de transport respectiva
distributie nu este egala. Una din cauzele esentiale ale nivelului inalt al accidentelor rutiere este
discrepanta intre tempourile cresterii refelei rutiere si cele ale cresterii numarului de vehicule,
fapt care conduce la Inrdutatirea conditiilor de circulatie, ambuteiaje, cresterea retinerilor si

majorarea consumului de carburanti, inrautatirea situatiei ecologice, disconfort social [189].
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Conditiile circulatiei rutiere Tn permanentd se complicd. Anual cresterea intensitatii
circulatiei constituie 10-20%, iar cresterea capacitatii de trecere a retelelor rutiere pentru aceasta
perioada nu depaseste 5%. Viteza medie de circulatie a vehiculelor in ultimii 5 ani s-a diminuat
pe multe portiuni de drum aproape cu 40% si constituie 30-60 km/ora, iar in orele de varf cade
pana la 10-15 km/ora. Astfel, cauzele principale ale accidentelor rutiere sunt:

- nivelul scazut de disciplind al conducatorilor de vehicule si al pietonilor, calificarea si
instruirea insuficienta a participantilor la traficul rutier;

- diminuarea neintemeiatd a cerinfelor fatd de crearea unor conditii sigure de circulatie
pentru pietoni, inclusiv copii, persoane cu dizabilitati;

De asemenea, printre cauze urmeaza a numi §i nerespectarea normelor in vigoare la
proiectarea si exploatarea obiectelor retelei rutiere si stradale precum si lacune in organizarea
unui ajutor in timp util persoanelor care au avut de suferit in accidente rutiere. Desigur, cauzele
si conditiile analizate nu sunt exhaustive, totodatd stabilirea lor va contribui la elaborarea unor
masuri eficiente In vederea diminudrii numarului total de accidente rutiere.

Starea mijloacelor de transport. Incd o conditie a savarsirii accidentelor rutiere este starea
tehnica nesatisfacatoare a mijloacelor de transport. O mare parte a companiilor nu au
posibilitatea de a finanta o pregatire profesionald si calificare inaltd a personalului, masuri
indreptate la exploatarea in sigurantd a mijloacelor de transport.

Goana neintreruptd dupa profituri, slabirea controlului in vederea respectarii standardelor
de productie a mijloacelor de transport, reparatia si darea in exploatare a mijloacelor de transport
cu serioase neajunsuri in constructie, creeaza pericol securitatii si functionarii acestora [132, p.
297].

Multi autori in domeniul criminologiei impartasesc respectiva opinie. Astfel, I.V. Tanaga
sustine ca deficientele ce tin de deservirea tehnica si reparatia mijloacelor de transport, costul
inalt al serviciilor §i pieselor 1i pun pe multi soferi in situatia sd exploateze mijloacele de
transport cu defectiuni tehnice serioase, iar lipsa (in special la periferii) unui control necesar
asupra starii tehnice a mijloacelor de transport din partea organelor de stat doar creeaza conditii
pentru aceasta [199].

Catre tipurile de baza ale defectiunilor tehnice ale automobilului, Tn opinia noastra pot fi
atribuite defectiunile sistemului de franare; defectiunea sistemului de rulare, defectiuni ale
sistemului de iluminare sau sonorizare ale mijloacelor de transport.

Potrivit unor surse, numadrul accidentelor rutiere savarsite pe motivul defectiunii
mijloacelor de transport este nesemnificativ. Din numarul total de accidente cota parte a

respectivelor infractiuni constituie 5 % [79].
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In acelasi timp, urmeaza de mentionat ca mijlocul de transport reprezinti o sursa de pericol
sporit chiar si in stare tehnici satisficatoare. In opinia noastra, in conditiile unei deserviri tehnice
mai calitative in punctele de deservire tehnica, al unei atitudini mai vigilente al conducatorilor de
vehicule fata de defectiunile tehnice aparute, scaderii preturilor la piesele de schimb ar contribui
la descresterea numarului accidentelor rutiere.

In corespundere cu abordarea deterministd infractiunile sunt generate de procesele si
fenomenele societitii moderne existente obiectiv. In corespundere cu abordarea cauzali, analiza
mecanismului comportamentului infractional este redus doar la examinarea cauzelor tehnice fie
la constatarea faptului c@ infractorul este sursa prejudiciului. Astfel, unii autori identifica
determinantele faptelor infractionale n cauza cu tipurile Incalcarilor regulilor circulatiei rutiere
considerand drept cauze frecvente ale infractiunilor respective depasirea limitei de viteza, iesirea
pe sensul opus de circulatie si conducerea vehiculului in stare de ebrietate [212, p. 4].

In opinia autorului rus D. Smirnov, incilcarea regulilor circulatiei rutiere este determinati
de un complex de factori cu caracter obiectiv, cum ar fi: starea vehiculului, starea drumului,
conditiile meteo, schimbarea dinamica a situatiei in trafic [196, p. 10]. Cercetatorii respectivi au
dreptate in rationamentele lor dacd cauzele infractiunii in domeniul transportului rutier vor fi
examinate cazual. Totodatd, in corespundere cu conceptia deterministd a complexului cauzal,
sunt examinate fenomene care genereaza infractiuni, ci nu cauzele si conditiile survenirii
consecintei infractionale.

In acest sens, poate fi adus ca exemplu cazul lui N.I. care, la 24 februarie 2013,
aproximativ la ora 08:30, deplasandu-se la volanul automobilul de model ,,Hyundai HI”, din
directia or. Stauceni in directia or. Cricova, nu a manifestat prudenta sporita, nu a tinut cont de
conditiile climaterice nefavorabile si starea carosabilului, a admis alunecarea anvelopelor pe
suprafata carosabilului, care era acoperit cu polei, contrar cerintelor art. 45 subpct. (1) si (2), art.
42 subpct. (2) din Regulamentul Circulatiei Rutiere, in rezultatul carui fapt a pierdut controlul
asupra conducerii vehiculului, a iesit pe banda cu sens opus si s-a ciocnit cu automobilul de
model ,,Volkswagen Polo”, condus de P.N., care se deplasa regulamentar din sens opus, din
directia orasului Cricova, ambele unitati de transport au fost tehnic defectate considerabil.
Actiunile lui N. I. au fosta incadrate in baza art. 264 alin. (1) Cod penal [35].

Suntem de acord cu opina autorului A. Korobeev, care delimiteaza problema cauzelor si
conditiilor infractiunilor in domeniul transportului rutier de problemele cauzelor modificarii
starii, dinamicii sau structurii acestora [132, p. 297]. De regula, factorii care genereaza deosebiri
ale indicatorilor fenomenelor, nu sunt cauze ale respectivelor fenomene, desi intre acestea poate

exista o interconexiune [107, p. 130]. Cauzele modificarii indicatorilor tipului examinat de
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infractiuni, de reguld, nu sunt determinante ale acestor infractiuni, deoarece deseori sunt generate
de factori aferenti. Acestia pot fi particularitatile locului, timpului sau de exemplu, modificarea
numarului mijloacelor de transport intr-un anumit interval de timp intr-o anumita regiune.
Criminologii americani au demonstrat influenta factorului heliobiologic asupra indicatorilor
accidentelor rutiere. Cercetatorii universitatii Baltimor (statul Merilend, SUA), analizdnd 205
cazuri de accidente rutiere, au stabilit ca asupra sigurantei conducatorilor de vehicule la nivel
macro influenteaza ritmurile lor biologice. Asupra acestor ritmuri influenteazd nefavorabil
iruptiile pe soare. Prin urmare, asupra cresterii sau diminuarii numarului de accidente rutiere
poate influenta campul gravitational al suprafetei sistemului stelar [120, p. 87-88].

Totodata consideram ca cauzele majorarii numarului accidentelor rutiere, in mare masura,
sunt legate de fenomenele de criza privind asigurarea organizatorica si juridicd a securitatii
circulatiei rutiere care poarta un caracter temporar si local. Depasirea acestor fenomene de criza
implica diminuarea nivelului accidentelor rutiere.

Criminalitatea in domeniul transportului rutier este o componentd a criminalitdtii in
ansamblu. Aceasta este generatd de aceleasi cauze ca si comportamentul criminal al persoanelor
in ansamblu. In doctrind existd cAteva abordari stiintifice privind studierea cauzelor
criminalitatii. Potrivit uneia din ele, cauza criminalitdfii reprezintd o totalitate de fenomene
sociale sau psihologice care genereaza si reproduc criminalitatea ca pe o consecinta fireasca a sa
[141, p. 137], adica un anumit sistem de factori externi (sociali) si interni (personali) care
interactioneaza. Acesti factori externi uneori sunt divizati In ,,0biectivi” sau personali —
,subiectivi” [90, p. 41]. In realitate, determinantele criminalititii in domeniul transportului rutier
poarta un caracter complex. De aceea, este inadmisibil de ai reduce exclusiv la datele ce
caracterizeaza personalitatea infractorului sau la starea tehnicd inadecvatd a drumurilor si
transportului rutier, fie la alt grup de factori. Totalitatea circumstantelor indicate influenteaza
asupra genezei criminalitd{ii in domeniul transportului rutier.

De regula, printre factorii obiectivi care genereaza criminalitate, sunt evidentiate cauze
economice, sociale, politice, precum si factori criminogeni din domeniul moral-spiritual,
organizatorico-tehnic si cel juridic.

Sunt necesare atat masuri cu caracter stimulator al comportamentului adecvat cat si masuri
punitive legate de pierderi economice inevitabile pentru faptas. Pentru exemplu propunem sa
examinam problema securitatii transportirii pasagerilor de cdtre conducatorii maxi-taxiurilor
comerciale. Conducatorii acestor vehicule anual savarsesc sute de accidente rutiere. Credem ca
cauzele respectivului fenomen rezida in sistemul relatiilor de munca si economice existente in

domeniul respectiv al transportului de pasageri. In cele mai dese cazuri, oamenii de afaceri
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procurd aceste vehicule la mana a doua. Ulterior angajeaza conducdtori pentru ele si achita
impozitele necesare. Fiecare conducator al maxi-taxiului trebuie sa achite zilnic proprietarului o
anumitd suma pentru arenda mijlocului de transport. Restul banilor castigati din transportul de
pasageri, conducatorul maxi-taxiului fi cheltuie pentru deservirea tehnica a vehiculului. Incd o
parte din castig o pastreaza pentru sine.

Acesta reprezintd cel mai raspandit sistem de relatii de munca si economice in domeniul
respectiv. Analiza acestuia permite sa concluzionam ca cu cat respectivii antreprenori au mai
multe vehicule si cu cat mai mult acestea se afld pe traseu, cu atat mai mult venit obtine
proprietarul. Prin urmare, si conducdtorul maxi-taxiului este cointeresat sa efectueze un numar
mai mare de calatorii. Creste si concurenta intre conducatorii aceleiasi rute cat si a unor rute
diferite. In aceste conditii persoancle care conduc respectivele vehicule, deseori incalca
premeditat si fraudulos regulile circulatiei rutiere. Acestia depdsesc limita admisd de viteza,
circuld pe banda cu sens opus sau pe trotuare, savarsesc depasiri periculoase ale altor vehicule.
Important este ca pe parcursul zilei sa efectueze mai multe caldtorii decat concurentii sai.
Totodatd proprietarii sunt cointeresati doar de faptul ca persoanele angajate sa achite mijloacele
financiare necesare, iar starea tehnica a vehiculului si pregatirea conducatorilor de maxi-taxiuri
pentru calatorie este doar problema conducatorilor de vehicule. Organizatorilor nu le este
convenabil sa plateasca salariu persoanelor care ar putea desfasura un control medical, tehnic sau
alt tip de control asupra respectivei activitati.

Acestea ar reprezenta cheltuieli suplimentare fiara careva compensare si, din aceste
considerente, nu sunt ingrijorati de eventualele accidente in care ar putea fi implicate vehiculele
care le apartin. Compensarea daunei materiale iarasi revine conducatorului de vehicul, fie
aceastd problema poate fi solutionatd prin asigurarea unor astfel de cazuri. La toate acestea
urmeazd de mentionat ca printre conducatorii maxi taxiurilor deseori pot fi intdlnite persoane
care nu sunt pregatite pentru respectiva activitate, au probleme psihofiziologice, sunt
caracterizate negativ, iar in unele cazuri au si antecedente penale.

Determinantele sociale ale criminalitatii in domeniul transportului rutier. Multi
producdtori de automobile tinzand sa ridice puterea de concurenta a productiei sale, majoreaza
caracteristicile de viteza ale noilor automobile, deseori in detrimentul securitatii acestora.

Apare intrebarea: pentru cine este construit un astfel de automobil daca in corespundere cu
regulile circulatiei rutiere limitele maxime de vitezd in localitati este de 50 km/ora, in afara
localitatilor — 90 km/ora, iar pe automagistrale, care la noi practic lipsesc, 110 km/ora? Probabil,
pentru potentiali violatori ai regulilor existente Tn domeniul circulatiei rutiere care pun in pericol

atat propria viafa si sanatate, cat si viata si sanatatea altora.
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In context, tinem si mentionim si despre noua limitd de viteza, stipulatd in recentele
modificari pentru Regulamentul Circulatiei Rutiere, care este chiar ,,limitatd”. Asta pentru ca in
Republica Moldova existd deocamdata o singura portiune de drum pe care se va putea circula cu
110 km/h. Portiunea in cauza se afld pe traseul Chisindu-Soroca si asta este tot. In tara nostra nu
prea existd drumuri care sd intruneascad toate conditiile necesare pentru ca soferii sa poata
conduce cu o asemenea viteza.

In primul rand, drumul trebuie sa fie reparat, marcat si toate indicatoarele si fie la locul lor.
Totodata soseaua trebuie sa aiba cel putin doud benzi de circulatie pentru fiecare directie,
acestea urmand sa fie delimitate de un parapet si sd nu existe intersectii.

Pe de alti parte, pe drumurile publice circuld multe vehicule vechi. In prezent, din cele
peste 600 mii de automobile inregistrate in Republica Moldova, circa 30 la suta au vechime de
peste 20 de ani, iar alte 30 la suta de la 10 pana la 20 de ani [57].

Contrastul pronuntat intre automobilele cu caracteristici dinamice Tnalte si cele care demult
si-au epuizat termenul de exploatare creeazd neuniformitati in trafic in ceea ce tine viteza de
deplasare iar prin urmare, majoreazd numarul accidentelor rutiere. Totodatda vehiculele vechi
deseori se defecteaza, fapt care poate provoca accidente rutiere.

Urmeaza de atras atentia si asupra faptului cd nu s-a micsorat influenta negativa a
consumului de alcool si substante narcotice asupra securitatii circulatiei rutiere. Anual din cauza
conducatorilor de vehicule aflati in stare de ebrietate sunt savarsite aproximativ 7 % din numarul
total al accidentelor rutiere. Deseori cauza a accidentelor este comportamentul ilegal al
pietonului aflat in stare de ebrietate. Ca urmare a consumului de bauturi alcoolice, substante
narcotice s§i psihotrope, pe drumurile publice anual decedeaza zeci de persoane, sunt cauzate
leziuni corporale medii i grave.

Astfel, pe parcursul anului 2015, inspectorii de patrulare au documentat 3 689 de soferi
care conduceau unitatile de transport in stare de ebrietate.

Potrivit Inspectoratului National de Patrulare, in anul 2016 pe traseele din Moldova s-au
produs 140 (142 in anul 2015) de accidente rutiere, provocate de soferi aflati in stare de
ebrietate, in urma carora 39 (24 in anul 2015) de persoane au decedat, iar 177 (188 in anul 2015)
s-au ales cu diverse traume [53].

In opinia noastrd, factorii criminogeni din sfera moral-spiritualdi au o influentd
semnificativa asupra caracteristicii nefavorabile a criminalitatii in domeniul transportului rutier.
Cauza oricarui comportament social, inclusiv si infractional, constd 1n sistemul de necesitati,
valori, interese, motivatii, iar starea moral-spirituald a societatii, in care traieste persoana,

determind sfera sa motivationald §i caracteristica normativ-valoricd a constiintei. Divizarea
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pronuntata in bogati si saraci a provocat modificari cardinale ale scarii de valori si a orientarilor
ideologice. Poate fi observatd o degradare a moravurilor, o demoralizare a relatiilor
interpersonale, intensificarea egocentrismului si individualismului. Un rol important in acest
proces la avut organizarea functionarii pe baze comerciale a culturii si a mijloacelor de informare
in masa. Este destul de dificil de a realiza masuri de profilaxie, orientate spre diminuarea
numadrului de accidente pe trasee cand 1n mijloacele de informare este demonstrata o atitudine
toleranta fata de cei care depasesc limita de viteza, savarsesc manevre periculoase, se deplaseaza
pe trotuare si acostamente.

Acest fapt se rasfrange negativ asupra educarii generatiei tinere. Pe parcursul anilor de
reforma interminabila ei au rimas fard un ideal adecvat al comportamentului pe trasee. In loc si
le fie explicat pericolul incalcarii regulilor circulatiei rutiere, lor le sunt demonstrate materiale
comerciale 1n care calitatile pozitive ale eroului principal sunt identificate cu abilitatea sa de a se
deplasa mai rapid ca altii in conditii rutiere dificile, scapand de urmarire sau savarsind o manevra
periculoasa.

Urmeazd de atentionat si asupra unor lacune in asigurarea tehnico-organizatorica a
securitatii circulatiei rutiere. Una din conditiile importante care contribuie la savarsirea
infractiunilor din imprudentd in domeniul transportului rutier este supravegherea insuficienta sau
lipsa supravegherii din partea organelor de control asupra securitatii circulatiei rutiere. Lacunele
in activitatile tehnico-organizatorice conditionecazd o orientare incorectd a activitatii de
supraveghere. O mare parte din trasee raman fara control, iar prin urmare creste riscul savarsirii
unor infractiuni din imprudenta.

Printre conditiile care contribuie la incalcarea regulilor circulatiei rutiere pe trasee urmeaza
a atribui si lacunele ce tin de organizarea circulatiei rutiere. Aceasta reprezintd un complex de
masuri organizatorico-juridice, organizatorico-tehnice si de dispozitie in vederea dirijarii
circulatiei pe drumuri orientate spre asigurarea securitdfii circulatiei rutiere.

In Republica Moldova deocamdati nu este format un sistem eficient de organe si institutii
menite sa asigure securitatea circulatiei rutiere. Obligatiuni functionale de a proiecta, produce si
exploata cele mai importante elemente ale complexului transportului rutier, a instrui participantii
la traficul rutier etc. revin mai multor ministere si departamente. Aprecierea continutului real, al
repartitiel si combinarii functiilor, al raporturilor reale stabilite Intre diverse ministere si
departamente, nu permite de a aprecia respectivele raporturi ca fiind sistemice.

Se remarca o calitate scazuta a activitatii functionarilor de stat chemati sa curme, sa
contracareze $i sa prevind comportamentul deviant pe trasee. Cunoasterea insuficientd a cauzelor

si conditiilor de baza ale infractiunilor savarsite prin intermediul mijloacelor de transport,
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calificarea insuficientd a angajatilor organelor de control, prezenta unor contradictii in legislatie,
lipsesc functionarii politiei patrulare de posibilitatea de a depista la timp si corect potentialii
violatori ai regulilor circulatiei rutiere Aceasta se explicd, In primul rand, prin faptul ca
mijloacele financiare, directionate organelor puterii executive menite sd asigure securitatea
circulatiei rutiere, in conditiile unei farAmitari departamentale, sunt utilizate ineficient.
Impozitele rutiere se majoreaza iar asigurarea tehnico-materiald si salariul mediu al
functionarilor din domeniul respectiv raman scazute. De exemplu, salariul mediu al unui
functionar al Inspectoratului National de Patrulare este de aproximativ 5000 lei pe luna. Aceasta
suma este mai micd decat la multi lucratori necalificati in unele Intreprinderi comerciale. Aceasta
in situatia cand conditiile de munca in acest serviciu nu pot fi considerate ca fiind usoare. Agentii
de circulatie activeaza si 1n conditii de frig, de caldura, precum si in conditii de poluare a aerului
cu gaze.

Referindu-ne la problemele ce tin de obtinerea permisului de conducere a autovehiculelor,
nu putem trece cu vederea faptul ca asigurarea metodica si tehnica a conducatorilor de vehicule
nu corespund standardelor internationale. Numarul total al institutiilor care desfasoara instruirea
conducatorilor de vehicule depaseste cifra de 150, multe din ele nu dispun de conditii necesare
pentru desfagurarea unei instruiri calitative. Totodata licentele deseori sunt acordate in baza unor
criterii formale fara a tine cont de continutul metodicii procesului de instruire.

Printre factorii criminalitatii In domeniul transportului rutier urmeaza de mentionat si starea
nesatisficdatoare a elementelor regelei de drumuri. Este cunoscut faptul cd multe drumuri
publice sunt de proasta calitate. Insd observirile cotidiene indica si asupra faptului ca incilcarea
regulilor circulatiei rutiere are loc in special pe drumuri late care au si o calitate buna. Aceasta
este determinat de faptul cd in aceste conditii conducatorii de vehicule au posibilitatea de a se
deplasa cu o viteza sporita in rezultatul cdreia sunt sdvarsite majoritatea accidentelor rutiere cu
consecinte grave.

Totodatd, acolo unde starea drumului nu permite de a dezvolta o vitezd mare de deplasare,
sunt inregistrate si mai multe accidente, insd consecintele de obicei nu sunt atat de grave. in
scopul ridicarii securitatii circulatiei rutiere urmeaza de majorat latimea partii carosabile pentru
efectuarea unor depasiri In sigurantd; limitele drumului si bandelor de circulatie trebuie sa fie
trasate cu marcaje rutiere; in raza localitatilor trebuie sa fie dezvoltat un sistem de iluminare
stradala; pentru traversarea in siguranta a partii carosabile de catre pietoni urmeaza de promovat

construirea unor treceri de pietoni subterane sau aeriene etc.
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De asemenea, necesita a fi perfectionata si reglementarea juridicd a securitdatii circulatiei
rutiere. Analiza complexa a legislatiei in domeniul asigurarii securitatii circulatiei rutiere permite
de a evidentia lacunele, contradictiile si prevederile evazive.

In primul rand, urmeazi de evidentiat prevederile vagi ale regulamentului circulatiei
rutiere. Este evident ca conducatorului de vehicul ii este mai dificil sa respecte cerintele cu
caracter plurivalent, de apreciere. In acest caz creste verosimilitatea comiterii unor greseli, iar
prin urmare si posibilitatea unor incalcari ale legii.

In corespundere cu cerintele p. 49 al Regulamentului circulatiei rutiere ,,conducitorii de
vehicule, in functie de viteza de deplasare, trebuie sd lase liber un spatiu (distantd) fatd de
vehiculul precedent care, in caz de franare brusca a acestuia, i-ar permite sa opreasca evitand
coliziunea” [60]. Insi, alegand regimul de deplasare pe un sector sau altul de traseu, este dificil
de a actiona reiesind din astfel de prevederi cu caracter de apreciere.

In cazul dat urmeazi de luat in calcul mai multi factori si anume: intensitatea circulatiei,
conditiile rutiere si cele meteorologice, vizibilitatea, tipul mijlocului de transport, starea
sistemului de franare al autovehiculului, starea carosabilului, unghiul pantelor etc.

In acelasi timp, in regulamentele circulatiei rutiere ale altor state sunt utilizate pe larg
criteriile cantitative de apreciere a securitatii distantei. De exemplu, in Germania astfel de cerinte
sunt stabilite diferentiat, in functie de viteza de deplasare, conditiile din traseu si tipul mijlocului
de transport. Astfel, pentru conducatorii de vehicule cu greutatea mai mare de 2,8 tone care se
deplaseaza pe automagistrald cu viteza mai mare de 50 km/ora este stabilitd distanta de cel putin
50 m fata de mijlocul de transport care se misca in fata [75, p. 33].

Cu parere de rau, legislatia Republicii Moldova permite unora din conducétorii de vehicule
care incalca regulile circulatiei rutiere sa evite o sanctiune bine meritata. Printre acestia, deseori
pot fi intdlnifi chiar reprezentanti ai organelor de drept, judecatori, procurori, reprezentanti ai
organelor puterii executive si legislative.

Principala componenta a procesului circulatiei rutiere este persoana si in primul rand
conducatorul mijlocului de transport. Soferul trebuie sa posede calitati profesionale inalte, un
spirit dezvoltat al responsabilitatii, sd cunoasca regulile circulatiei rutiere.

Datele statistice demonstreaza ca marea majoritate a accidentelor rutiere si a infractiunilor
din domeniul transportului rutier au loc din cauza soferilor iresponsabili si nedisciplinati care
congtient incalca normele de comportament prescrise, manifestand astfel o neglijare vadita a

obligatiunilor sale, apreciind iresponsabil si neatent situatia rutiera [77, p. 368].
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In 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.
Chisinau, din directia bd. Moscovei in directia str. Florilor.

In timpul deplasarii, conducitorul auto C. A., ajungand la trecerea pietonald amplasati in
preajma blocului nr.10 din str. Bogdan Voevod, mun. Chisindu, semnalizatd prin aplicarea
marcajului rutier 1.14.1 si indicatorului 5.40.1 (trecere pentru pietoni), n-a manifestat prudenta
sporita la trafic, a ignorat flagrant cerintele pct. 11 lit. f) a Regulamentului Circulatiei Rutiere,
precum si cerintele pct. 45 al Regulamentului Circulatiei Rutiere si ca urmare a comis
tamponarea pietonului B. A., care traversa partea carosabila la trecerea pictonald, din partea
dreapta spre stanga, conform directiei de deplasare a automobilului mai sus indicat.

In urma impactului de circulatie, pietonului C. A. i-au fost cauzate leziuni corporale in
urma carora victima a decedat la locul accidentului rutier.

Aceste actiuni au fost incadrate in baza art. 264 alin. (3) lit. b) CP al RM, dupa semnele
calificative — incalcarea regulilor de securitate a circulatiei si de exploatare a mijloacelor de
transport de catre persoana care conduce mijlocul de transport, incalcare ce a cauzat din
imprudenta decesul unei persoane [34].

In opinia noastrd, un interes deosebit pentru societate reprezintd cercetirile in domeniul
cauzelor si conditiilor comportamentului deviant al conducatorilor de vehicule. Aceasta se
explicd prin faptul cd valul infractiunilor de acest gen practic a invadat societatea sporind
intoleranta fata de acestea [155, p. 41].

Care sunt cauzele deregldrii interactiunii in sistemul ,,persoana-mijlocul de transport-
drumul” si a accidentelor rutiere si ce trebuie de facut pentru a nu ajunge vinovatul sau victima
unui accident rutier [121, p. 82]. De a raspunde la respectiva intrebare nu este simplu. In primul
rand, pe motiv ci cauze care genereazi tragedii pe trasee, sunt foarte multe. In rezultat,
excluzand una sau cateva din ele, apare riscul de a scdpa din vedere altele, iar rezultatul negativ
poate fi acelasi. In al doilea rand, in circulatia rutierd participa atat conducatorii de vehicule, cat
si pietonii si alti subiecti actiunile carora de asemenea influenteaza asupra securitatii circulatiei.
In sfarsit, in afard de cauzele nemijlocite, fiecare infractiune in domeniul transportului este
insotitd de un sir de conditii, care deseori apar in calitate de catalizatori care accelereaza
dezvoltarea nefavorabild a evenimentelor. Sa examindm conducdtorii de vehicule ca grup
social, membrii caruia sunt ocupati cu activitati ce tin de conducerea vehiculului.

Ponderea accidentelor comise din vina conducatorilor de autovehicule prin abaterea de la
normele de circulatie rutierd constituie circa 86%, comparativ cu cele 60% atestate in tarile cu

grad avansat de siguranta rutiera [11, p. 186].
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Cauzele si conditiile infractiunilor examinate sunt legate, in primul rand, cu actiunile
conducitorilor de vehicule. In acest context, in literatura de specialitate sunt studiate deficientele
educatiei si constiintei morale, degradarea morala, nivelul scazut al culturii si multe alte vicii,
care insotesc incalcarea normelor legale dezvoltand astfel comportamentul infractional [92, p.
40-41].

Analiza accidentelor rutiere a indicat ca una din cauzele accidentelor rutiere in care sunt
implicati conducatorii de vehicule Incepatori este nivelul scazut de pregatire al acestora. Faptul
dat este legat de dotarea tehnico-materiala necorespunzatoare a institutiilor de invatamant,
calificarea insuficientd a colectivului pedagogic, neindeplinirea in volum deplin a programelor
de instruire si lipsa lucrului educativ in randul candidatilor la obtinerea permisului de conducere
[208, p. 18].

Actualmente, competentele privind supravegherea procesului de instruire si calificare a
conducatorilor de autovehicule la diferite etape sunt distribuite intre diverse autoritati publice
centrale, nefiind asigurat controlul corespunzator al procesului, incepand cu etapa de admitere la
instruire si finalizand cu examenul de calificare [11, p. 186].

Situatia existentd pe trasee poate fi legatd si de lipsa testdrii prealabile a viitorilor
conducatori de vehicule in vederea stabilirii gradului de compatibilitate a caracteristicilor
psihofiziologice ale acestora cu caracteristicile necesare pentru a conduce un mijloc de transport.
Din cauza numarului redus de ore, lipsa materialelor metodice si a mijloacelor tehnice speciale
pentru testarea prealabild, nu este datd o aprecierea obiectivd a corespunderii profesionale a
viitorului conducéator de vehicul.

Securitatea circulatiei depinde in primul rand de experienta conducatorului de vehicul, de
actiunile sale nemijlocite si corespunderea lor unei situatii rutiere concrete. Anual in procesul
circulatiei rutiere se includ tot mai multi conducatori de vehicule fara experienta, care din cauza
abordarii formale a procesului de instruire, nu pot aprecia adecvat situatia aparutd i nu poseda
deprinderi corespunzatoare de a conduce intr-o situatie critica.

Conducdtorii de vehicule cu vechimea conducerii mijlocului de transport pana la trei ani
comit peste 15% din numarul total de accidente. Cauza fiecarui al saptelea accident savarsit de
categoria respectiva de conducatori este nerespectarea ordinii de deplasare. Drept urmare a esirii
pe banda opusd de deplasare are loc fiecare al noudlea accident rutier, iar fiecare al
cincisprezecelea este comis de catre soferii tineri aflati in stare de ebrietate [147, 162].

Respectiva categorie de soferi prezintd pericol nu doar pentru participantii la circulatia
rutierd dar si pentru sine insusi. Mai mult de o treime din soferii decedati sunt persoane tinere cu

varsta de la 22 pana la 32 ani [162].
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O raspandire din ce In ce mai mare o atesta Incélcarile constiente ale regulilor de circulatie
de catre conducatorii mijloacelor de transport ce nu detin permis de conducere sau detin permis
de conducere a unei altei categorii de mijloace de transport decat cel condus [8, p. 43].

Efectuand o analiza a incalcarilor regulilor de circulatie comise de conducatorii auto in
anul 2016, din vina carora anual se produc in mediu 87.6% din numarul accidentelor, aceste
incélcari se repartizeaza astfel:

- viteza neadecvata vizibilitatii, conditiilor, situatiei rutiere — 667 accidente (29,8% din
toate accidentele comise din vina conducatorilor auto), in care au decedat 146 persoane si 758 au
fost traumatizate;

- neacordarea prioritatii pietonilor — 234 (10,4%) accidente, 13 persoane decedate si 231
traumatizate;

- neacordarea prioritatii altor vehicule — 335 (14,9%) accidente, 5 persoane decedate si 485
traumatizate;

- schimbarea directiei de deplasare (viraj incorect) — 267 (11,9 %) accidente, 7 persoane
decedate si 334 traumatizate;

- conducerea transportului sub influenta alcoolului - 140 (6,2 %) accidente, 39 persoane
decedate si 177 traumatizate;

- depasirea limitei de viteza stabilitd — 93 (4,1 %) accidente, 27 persoane decedate si 90
traumatizate [50].

Conducerea mijlocului de transport in stare de ebrietate alcoolica este una din cele mai
semnificative cauze ale accidentelor rutiere. Anual aproximativ 20% din numarul total de
accidente au loc din cauza incalcarii regulilor de circulatie de catre conducatorii de vehicule
aflati in stare de ebrietate. In ultimii ani a crescut si numarul soferilor care conduc mijloacele de
transport aflandu-se in stare de ebrietate narcotica sau sub influenta altor substante psihotrope.

Conform unor cercetari, aproximativ 9% din conducatorii de vehicule atrasi la raspundere
penala pentru incdlcari ale regulilor circulatiei rutiere se aflau in momentul comiterii Tncdlcarii in
stare de ebrietate [162].

Accentuam consecintele nefaste ale alcoolului, consumului excesiv de medicamente si al
stupefiantelor. La 5 gr. de alcool in sange se tripleaza 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].

Conducand mijlocul de transport, in conditiile traficului intens din orase, deseori
psihofiziologica, dupad consumul unor cantititi mici de alcool, devine cauzd a erorilor si

accidentelor rutiere.
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Starea de ebrietate decurge in doud faze care influenteazd in mod diferit asupra starii
psihofizice ale persoanei.

In faza initiala a ebrietatii alcoolice, probabilitatea erorii conducitorului de vehicul creste
anume din contul predispunerii de a-si supraaprecia capacitatile sale si ale automobilului.
Totodata persoana resimte o amplificare a fortelor, miscarile sale devin mai rapide, dispare starea
de oboseala, dispozitia este buna. Astfel la faza respectiva are de suferit, In special, capacitatea
persoanei de a aprecia obiectiv situatia aparuta si de a lua o decizie corecta. Aceste functii
importante pentru un conductor auto sunt afectate primele.

In faza a doua a starii de ebrietate se majoreaza considerabil procentul erorilor legate de
subaprecierea pericolului unei situatii, fapt care mareste riscul accidentelor rutiere. Respectivul
fapt se explicd prin aceea cd alcoolul Incepe sd actioneze negativ asupra capacitdtilor
conducatorului auto necesare pentru sesizarea timpurie si corectd a pericolului: sunt diminuate
considerabil acuitatea vederii, atentia, capacitatea de a vedea in intuneric etc. Perceptia
conducatorului auto despre viteza de deplasare, distanta pana la obstacole si intelegerea celor ce
se intampla 1n jur, In mare parte, sunt determinate de viteza cu care acesta percepe si prelucreaza
informatia.

Chiar si o dozd minima de alcool provoaca diminuarea vitezei de percepere si gandire
aproape de 2 ori, ceea ce presupune cad jumadtate din informatie va fi ratata. Astfel, conducétorul
auto, aflat in stare de ebrietate, percepe eronat ca pana la pieton au ramas 30 metri, desi distanta
reald nu depaseste 15-18 metri. Conducatorul auto crede ca el a apasat la timp pe frand iar in
realitate franeazd cu o oarecare intarziere. Greselile specifice ale conducatorilor auto aflati in
stare de ebrietate constau in rotirea brusca a volanului, schimbarea fortata a vitezelor, schimbarea
frecventa si neasteptata a vitezei de deplasare etc.

Paradoxul consta in faptul cad participantii onesti ai circulatiei rutiere (conducatorii auto,
pietonii, pasagerii), devin ,,victime” ale conducatorilor auto aflati in stare de ebrietate. Pentru a
nu deveni ,,victima” a unui astfel de conducétor auto este necesar de a cunoaste particularitatile
comportamentului conducatorilor aflati in stare de ebrietate identificandu-i din timp in fluxurile
rutiere. Astfel de conducdtori intarzie la startul de la semafor, franeaza brusc, se deplaseaza la
culoarea rosie a semaforului, le este specifica o traiectorie neuniforma de deplasare. In ansamblu,
semnele enumerate creeaza un tablou clar ca automobilul este condus de o persoana care prezinta
pericol si care poate fi in stare de ebrietate (dar poate fi si un conducétor auto fara experienta sau
nu este cunoscut cu conditiile locale).

Avand 1n vedere practica judiciard, mentiondm cazul lui D.P. care, la 10.08.2015, in jurul

orei 23:35, conducand automobilul de marca/model "BMW X5” pe str. Marinescu din or.
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Hincesti, a fost stopat de catre colaboratorii Serviciului de Patrulare al SSP al IP Hincesti, care
observand starea lui D.P., care prezenta semne de conducere a automobilului in stare de ebrietate
alcoolica, i-au solicitat sa fie supus testului alcooscopic pentru constatarea faptului de consumare
a alcoolului, insa, ultimul, actionand intentionat, ignorand prevederile art. 23 alin. (3) lit. b) al
Legii nr. 131-XVI din 07.06.2007 privind siguranta traficului rutier si dispozitia art. 11 pct. j) din
Regulamentul Circulatiei rutiere, a refuzat testarea aerului expirat, fard a indica nici un motiv.
Fapta lui D.P. a fost incadrata in baza art. 2644 alin. (3) CP al RM [36].

Un alt caz de conducere in stare de ebrietate este cel al lui G.D care, la 29.07.2016, in jurul
orei 16:20, deplasandu-se pe str. V. Sroescu, din or. Soroca, cu mijlocul de transport de model
, Volkswagen Golf”, a fost stopat de colaboratorii de politie aflati in exercitiul atributiilor de
serviciu si fiind suspectat, ca se afla in stare de ebrietate alcoolica, a fost supus testarii
alcoolscopice cu aparatul ,,Drager”, in rezultat s-a constatat cd concentratia vaporilor de alcool
in aerul expirat de catre acesta era de 1,67 mg/l, ce constituie stare de ebrietate alcoolica cu
grad avansat, ultimul incédlcand prevederile pct.14 lit. a) din Regulamentul circulatiei rutiere.
G.D. a fost recunoscut vinovat si condamnat in baza art.264! alin.(1) CP al RM [37].

In cadrul unor studii [58, p. 9], au fost evidentiate unele determinante psihologice si
sociale asociate conducatorilor auto in stare de ebrietate:

- perceperea redusa a riscurilor si a ideii de acceptare a conducerii sub influenta;

- in general persista o atitudine indulgenta fata de incalcarea regulilor;

- persistd o emotionalitate si ostilitate negativa;

- conducatorii auto sub influenta alcoolului au mai putine stiluri de a face fata situatiei;

- conducatorii auto sub influenta alcoolului au un model stabil de utilizare a alcoolului;

- comportament ce necesita palpitatii, consumul excesiv de alcool in baruri;

- model si presiune sociald;

- aproximativ 24 -29% din conducitorii condamnati au dispozitii depresive si stiluri de a
face fata consumului de alcool;

- persistd o confidentd mai mica in auto eficacitate.

Mai exista o problema stringenta pentru securitatea circulatiei si a exploatarii mijloacelor
de transport, dar incd putin studiata, iar pe de altd parte foarte reala. Acesta este conducerea
mijloacelor de transport in stare de ebrietate narcotica. Potrivit datelor statistice internationale,
aproximativ 25% din conducatorii mijloacelor de transport retinuti pentru provocarea anumitor
grade de vatamari in urma accidentelor rutiere erau in stare de ebrietate narcotica sau toxica [71].

O astfel de statistica in Republica Moldova, din pacate lipseste. Insd cresterea fenomenului
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narcomaniei, semnalatd de multi specialisti, constituie temei de a presupune plauzibil ca in
viitorul apropiat aceastd problema va fi actuald si pentru Republica Moldova [8, p. 43-44].

In contextul celor specificate mai sus, tinem sa prezentam cazul lui C.S. care, in 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 apartine lui J.P. si cu care s-a
deplasat pe bd. Decebal in directia str. Trandafirilor din mun. Chisindu. In timpul deplasarii,
ajungand la intersectia bd. Decebal in directia str. Trandafirilor, mun. Chisindu, a fost stopat
pentru verificarea actelor automobilului, de catre agentul constatator al Inspectoratului National
de Patrulare a IGP a MAI, P.V.

In procesul verificirii actelor, inspectorul a observat ci C.S. prezenta semne evidente de
aflare in stare de ebrietate. In urma examinarii medicale, in privinta lui C.S. a fost stabilita
concluzia conform careia acesta, la momentul examinarii, se afla in stare de ebrietate provocata
de stupefiante, starea de ebrietate respectiva fiind certificatd in rezultatul colectarii probei la
urina prin existenta reactiei pozitive la cannabinoide - 8 ng/ml.

Pe baza starii de fapt expuse mai sus, confirmatd de probele administrate, instanta a retinut
ca, in drept, faptele inculpatului intrunesc elementele constitutive ale infractiunii prevazute de
art. 264! alin. (4) CP al RM — conducerea mijlocului de transport de catre o persoana care se afla
in stare de ebrietate produsd de substante narcotice, psihotrope si de alte substante cu efecte
similare, care este privata de dreptul de a conduce mijloace de transport [29].

Dependenta alcoolica si narcoticdi de mult timp a devenit una din consecintele
vulnerabilitdtii sociale si a dezadaptarii populatiei. Soferul intr-o astfel de stare nu este capabil sa
constientizeze pe deplin importanta actiunilor (inactiunilor) sale, reactia sa este incetinita,
activitatea fizici este redusi, coordonarea miscirilor este dereglati. Insia in pofida tuturor
indicatorilor respectivi conducatorul de vehicul i-si permite sd se ageze la volan si s porneasca
la traseu. Un astfel de comportament este ,,molipsitor”, in special in cercul persoanelor care se
lasa usor influentati de altii.

Astfel conducidtorii de vehicule, in mod constient, nu respecta cerintele de securitate
incalcand regulile circulatiei rutiere. Sub influenta alcoolului la conducatorii de vehicule se
declanseaza diferite procese care aduc la diminuarea vitezei de reactie, perturbarea preciziei
executarii manevrelor, incapacitatea concentrarii corecte §i a comutarii atentiei. Consumul de
alcool este in mod direct legat de un sir de devieri ale functionarii vederii (inclusiv se reduce
substantial campul de vedere).

La consumul bauturilor alcoolice la conducétorii de vehicule se manifestd predispozitia fata

de maniera agresiva de conducere si ignorarea cerintelor indicatoarelor rutiere si a semafoarelor,
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fapt care este conditionat de inhibarea proceselor neuro-psihice, dereglarea coordonarii,
diminuarea capacitatii de a aprecia corect distantele si situatia rutierd creatd. Conducatorul de
vehicul, chiar constientizind, ca nu este permis un astfel de comportament la volan, incalca
regulile stabilite, de aceea starea de ebrietate la volan, in mod inevitabil, provoaca diverse
procese contradictorii [155, p. 41].

In acest sens, depistarea la timp la conducitorii de vehicule a unor devieri fiziologice si
functionale care apar in cazul consumarii diferitor bauturi alcoolice si substante narcotice,
reprezinta una din sarcinile de baza in asigurarea securitatii circulatiei rutiere [77].

In afard de aceasta, la stabilirea cauzelor si conditiilor comportamentului deviant al
conducatorilor de vehicule este necesar de atras atentia asupra influentei medicamentelor.
Cercetarile au indicat ca 9% din conducatorii de vehicule, care au savarsit accidente rutiere,
periodic au intrebuintat medicamente. In majoritatea cazurilor conducitorii de vehicule cunosc
faptul ca lor le este interzis sa intrebuinteze somnifere sau calmante. Acestea pot provoca diverse
reactii adverse, spre exemplu moleseald si somnolenta, fapt ce sporeste riscul savarsirii unui
accident rutier. Si acestea nu neaparat pot fi substante psihotrope clasice, astfel de efecte pot
aparea si in cazul intrebuintarii de catre conducatorul de vehicul a medicamentelor care se
administreaza in cazul tensiunii scazute, tratarea infectiilor respiratorii acute, tuse etc. [158].

O alta cauza cu siguranta este si utilizarea telefoanelor mobile in timpul conducerii
mijlocului de transport. Majoritatea conducdtorilor de vehicule recunosc faptul ca utilizarea
telefoanelor mobile distrage atentia de la procesul de conducere a vehiculului, atentia devine
difuza fapt care deseori conduce la accidente rutiere. Intretinerea unei convorbiri telefonice
diminueaza substantial capacitatea de a analiza secunda cu secunda situatia rutierd, fapt care
genereaza urmari nefavorabile.

O altd cauza recunoscutd este reclama vizuald pe marginea drumurilor. Si in acest caz
majoritatea conducdtorilor de vehicule recunosc ca tipul respectiv de reclama reprezintd un
factor de distragere de la conducerea vehiculului. In scopul respectirii conditiilor securitatii
circulatiei in multe tari instalarea unei astfel de reclame pe marginea drumurilor este interzisa.
Spre regret, in Republica Moldova instalarea respectivului tip de reclamd pe marginea
drumurilor este permisa.

Comportamentul altor participanti la circulatia rutiera. Unul din factorii comiterii de
catre conducdtorii mijloacelor de transport a accidentelor rutiere este incalcarea regulilor
circulatiei rutiere de catre pietoni. Conform datelor statistice, in anual in Republica Moldova

sunt inregistrate in jur de 200 accidente rutiere produse din vina pietonilor.
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Datoritd iresponsabilitatii, neatentiei, grabei sau lenei, precum si a altor calititi pietonii pot
crea o situatie de accident. Nedorind sa treaca drumul in locurile permise, ei traverseaza partea
carosabila creand impedimente conducatorilor de vehicule; traverseaza strada la semnalul
interdictiv al semaforului miscandu-se de-a lungul partii carosabile (de exemplu, in perioada
intunecata a zilei, cand pentru conducatorul de vehicul vizibilitatea este redusd). Deseori pot fi
intalnite situatii cand pietonii, aflandu-se in stare de ebrietate, nu se supun semnalului sonor al
automobilului si impiedica realizarea sigurda a manevrei.

De fiecare data pietonul se bazeaza pe atentia si responsabilitatea conducatorului de vehicul
fara ca el insusi sa fie atent. Deseori comportamentul pietonului poate fi atat de neasteptat incat
conducitorul de vehicul nu poate reactiona. In consecintd are loc un accident in care pietonul
deja nu este persoana vinovatd ci persoana care a avut de suferit Tn urma accidentului rutier.
Astfel de circumstante in activitatea practica sunt destul de frecvente si greu de demonstrat. insa
printr-un efort mai mare al organelor de drept adevaratul faptas va purta raspundere dupa merite.
In cazul dat, conducatorul mijlocului de transport, fiind in imposibilitatea de a preveni accidentul
rutier, nu trebuie sa poarte raspundere penala, deoarece nu actiunile sale au provocat producerea
accidentului.

Grupul cel mai numeros de pietoni care au de suferit in accidente rutiere sunt cu varsta de
la 25 pana la 64 ani. Din al doilea grup de varstd fac parte copiii pana la 14 ani, care nu
constientizeaza pe deplin actiunile sale In contextul respectdrii regulilor de securitate pe
drumurile publice. Acest fenomen are loc probabil pe motiv ca nu toti copiii sunt instruifi cum sa
se comporte corect in calitate de participant la traficul rutier, de exemplu la diferite semnale ale
semaforului.

Urmadtoarea categorie de cetateni, comportamentul cdrora necesita a fi analizat In contextul
cercetdrii problemei privind factorii de baza care contribuie la comiterea accidentelor rutiere de
catre conducdtorii de vehicule, sunt pasagerii.

Actiunile pasagerilor mijloacelor de transport pot apdrea ca cauza a accidentului rutier.
Astfel de actiuni pot fi orientate atat asupra conducétorului de vehicul prin distragerea sa de la
procesul de conducere (de exemplu, cearta aparuta in timpul deplasarii intre sot si sotie, sau
actiunile pasagerului, care nu t{in de adresarea cétre sofer cum ar fi deschiderea usii
automobilului In timpul miscarii). Apar situatii, cand pasagerii de pe banca din fata a
automobilului in timpul somnului imping din propria neatentie maneta schimbatorului de viteza
aducandu-l pe conducdtorul de vehicul in stare de Incordare care poate deveni aferentd in

savarsirea de catre ultimul a unei infractiuni in domeniul transportului rutier.
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In unele cazuri, daci pasagerii ar fi mai precauti si atenti, ar fi posibil de evitat un numar
mare de victime 1n cazul accidentelor rutiere. Consideram ca aflarea alaturi de sofer a unui
pasager iresponsabil si neatent se rasfrange asupra manierei de a conduce a ultimului.

Atragem atentia asupra faptului ca actiunile pasagerilor sunt in stare sa influenteze atentia
conducatorului de vehicul, reactia si actiunile sale. De asemenea, cle sunt in stare sa creeze
impedimente pentru alte mijloace de transport (deschiderea usii In timpul deplasarii, aruncarea
gunoiului pe geam in timpul deplasarii etc.)

Consideram ca stabilirea unei pedepse contraventionale mai severe pentru astfel de actiuni
ar contribui la diminuarea situatiilor de accidente in Republica Moldova.

In opinia noastra, in prezent principala determinanti a incalcarii regulilor circulatiei rutiere
este nihilismul juridic, care in practici are cele mai diverse manifestari. In acest context o atentie
primordiala necesita a fi acordata educarii spiritului de responsabilitate si disciplina la persoanele
care urcd la volanul mijlocului de transport. De asemenea, in politica actuald in domeniul
examinat urmeaza de tinut cont de factori cu caracter economic, social si moral-spiritual care
influenteazd nemijlocit asupra numadrului de accidente rutiere si a criminalitatii in domeniul
transportului rutier.

Asadar, avand in vedere cele mentionate mai sus putem generaliza cd situatia criminogena
actuala din domeniul transportului rutier este determinata de urmatorul complex cauzal:

- cresterea continud a mobilitatii populatiei;

- diminuarea numarului de deplasari cu transportul public si cresterea numarului de
deplasari cu transportul personal;

- disproportia crescanda intre numarul de automobile si reteaua de drumuri care nu fac fata
fluxurilor actuale de transport;

- organizarea ineficienta a activitdtii de acordare a ajutorului medical persoanelor care au
avut de suferit in rezultatul accidentelor rutiere;

- lipsa unui mecanism eficient de coordonare a actiunilor organelor administratiei publice
centrale si a organelor administratiei publice locale in asigurarea securitatii circulatiei rutiere;

- lacunele existente in legislatie Tn domeniul securitétii circulatiei rutiere;

- lipsa unui sistem adecvat de masuri organizatorice, de planificare si ingineresti orientate
spre perfectionarea organizarii circulatiei transportului si pietonilor in orase (reglementarea
regimurilor de viteza, introducerea circulatiei intr-un singur sens etc.);

- inificienta sistemului de organizare a deplasdrii la locul accidentului rutier si acordarea

primului ajutor persoanelor care au avut de suferit in urma accidentelor rutiere;
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- influenta statala si obsteasca slabd asupra participantilor la circulatia rutierd in scopul
cultivarii unor stereotipuri ferme de comportament onest in trafic;

- implicarea insuficienta a populatiei 1n activitatea de prevenire a accidentelor rutiere.

Complexul cauzal indicat mai sus este mult mai vast. Acest fapt ne permite sa largim
nomenclatorul determinantelor sus indicate si corespunzator a masurilor de prevenire a

criminalitatii in domeniul rutier.
2.4. Concluzii la capitolul 2

1. Criminalitatea in domeniul transportului rutier reprezinta o totalitate de infractiuni
savarsite in legatura cu exploatarea mijloacelor de transport intr-un anumit interval de timp pe un
anumit teritoriu, in prezenta indicatorilor calitativi si cantitativi. Unul din semnele unei astfel de
criminalitati este cauzarea prejudiciului material si fizic iar In unele cazuri $i moral.

Impactul uman al accidentelor rutiere este enorm pentru familiile victimelor ale caror vieti
deseori au fost schimbate irevocabil, cit si pentru intreaga societate, devenind o problema
nationald, care contribuie la criza demograficd si impune o povara suplimentard asupra unor
economii si asa firave.

2. Analiza efectuatd permite de a inainta ipoteza conform careia nivelul accidentelor
depinde de particularitatile comportamentului oamenilor, luati in ansamblu, adica de
particularitatile activismului social al societatii pe un anumit teritoriu intr-o anumita perioada de
timp, precum si de particularitatile interactiunii calitatilor psihologice ale persoanei cu rolul
social jucat in domeniul circulatiei rutiere.

3. Dinamica starii infractiunilor in domeniul transportului rutier in prezent are
caracteristici nefavorabile, descresterea nesemnificativda a numarului de infractiuni in domeniul
transportului rutier in anul 2015, s-a schimbat cu o crestere in 2016. De aceea, se cere un sistem
complex de masuri in vederea prevenirii accidentelor rutiere. Pentru infaptuirea unei astfel de
profilaxii este necesar de asigurat realizarea masurilor juridice, orientate spre elaborarea si
adoptarea la nivel legislativ a unor noi standarde de securitate a mijloacelor de transport;
masurilor tehnice ce tin de perfectionarea aranjamentului tehnic al drumurilor publice; masuri
educative, orientate spre desfasurarea masurilor care ridica cultura juridica a cetdtenilor etc.

4. In ansamblu, datele prezentate permit de a face urmitoarele concluzii: accidentele
rutiere cu semnele infractiunii prevazute de art. 264 CP al RM se agraveaza seara tarziu (marti,
miercuri, joi, vineri, simbati) si pe timp de noapte (marti si duminici). In ziua de luni astfel de

accidente sunt raspandite toata seara de la sfarsitul zilei de munca si pana la ora 24. Pentru ziua
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de sambatd accidentele sunt caracteristice dimineata devreme si seara tarziu, iar duminicd, in
afard de accidentele nocturne (noapte de saimbata spre duminicd), accidente rutiere cu semnele
infractiunii prevazute de art. 264 CP al RM sunt caracteristice pentru a doua parte a zilei de la
amiaza pana la ora 20.

5. Accidentele rutiere sunt provocate de diverse cauze iar studierea acestora este deosebit
de importantd pentru elaborarea masurilor in vederea asigurarii securitatii circulatiei. In baza
cercetarii si analizei accidentelor rutiere a fost stabilit ¢d numarul si gravitatea accidentelor se
afla Tn dependenta directa de urmatorii factori:

1) numarul populatiei; 2) numarul mijloacelor de transport; 2) dimensiunile retelelor de
transport; 4) coeficientul utilizarii mijloacelor de transport; 5) infrastructura retelelor de
transport; 6) starea tehnica a mijloacelor de transport. In afara de factorii indicati mai exista un
sir intreg de alti factori care au o influentd semnificativd asupra provocarii accidentelor si
traumatismului.

6. Printre cauzele infractiunilor iIn domeniul transportului rutier un rol semnificativ il au
calitatile individuale negative ale participantilor circulatiei rutiere, generate de starea lor
psihofiziologica, precum si prin atitudinea iresponsabild fatd de respectarea regulilor circulatiei
rutiere si lipsa autodisciplinii (calitatile social-demografice; calitatile social-juridice; calitatile
social-psihologice; calitatile psihofiziologice).

7. Cercetarea desfasurata a permis divizarea tuturor cauzelor si conditiilor care contribuie
la savarsirea infractiunii respective in doud mari grupuri. Acestea sunt cauzele si conditiile cu
caracter obiectiv si respectiv cele cu caracter subiectiv.

In calitate de cauze obiective de bazi ale aparitiei accidentelor rutiere pot fi evidentiate, in
primul rand, starea nesatisfacatoare a strazilor si drumurilor care poate fi generatd de proiectarea
incorecta, constructia sau exploatarea acestora. Totodata, in cazul de fata nu este vorba doar de
starea partii carosabile (defectiuni mecanice, calitatile de aderentd ale drumului etc.), dar si
despre conditiile de vizibilitate care deseori depind de calitatea iluminarii artificiale.

In ansamblu, in calitate de cauze subiective de bazd, in stiinta criminologicd sunt
evidentiate deficientele constiintei juridice ale persoanelor care conduc mijloacele de transport.

8. Conditiile infractiunilor in domeniul transportului rutier sunt reprezentate prin factori ce
tin de politicile penale in domeniul circulatiei rutiere, exprimate in lipsa unitatii in realizarea
programelor destinate asigurarii securitdtii circulatiei rutiere.

9. In prezent, principala determinanta a incilcirii regulilor circulatiei rutiere este nihilismul
juridic, care in practica are cele mai diverse manifestari. In acest context, o atentie primordiala

necesita a fi acordata educarii spiritului de responsabilitate si disciplind la persoanele care urcd la
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volanul mijlocului de transport. De asemenea, 1n politica actuald in domeniul examinat urmeaza
de tinut cont de factori cu caracter economic, social si moral-spiritual care influenteaza

nemijlocit asupra numarului de accidente rutiere si a criminalitdfii in domeniul transportului

rutier.
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3. PERSONALITATEA INFRACTORILOR CARE AU COMIS INFRACTIUNI IN
DOMENIUL TRANSPORTULUI RUTIER

3.1. Personalitatea infractorilor in domeniul transportului rutier

sub aspectul vinovatiei acestora

Importanta luptei cu infractiunile comise din imprudenta creste in legatura cu dezvoltarea
continua a progresului tehnic in toate sferele economiei nationale si a conditiilor de trai, iar prin
urmare, datoritd cresterii numarului izvoarelor de pericol sporit. Se observa o crestere
permanentd a infractiunilor comise din imprudentd, in special, in sferele ce tin de ocrotirea
mediului Inconjurator, securitatea conditiilor de munca, securitatea circulatiei si exploatarii
mijloacelor de transport, utilizarea noilor resurse de energie, a noilor izvoare puternice de pericol
sporit etc. [6, p. 167].

In art. 18 CP al RM constatim ci infractiunea a fost savarsitd din imprudentd daca
persoana care a savarsit-o isi dadea seama de caracterul prejudiciabil al actiunii sau inactiunii
sale, a prevazut urmadrile ei prejudiciabile, dar considera in mod usuratic ca ele vor putea fi
evitate ori nu isi dadea seama de caracterul prejudiciabil al actiunii sau inactiunii sale, nu a
prevazut posibilitatea survenirii urmarilor ei prejudiciabile, desi trebuia sa le prevada [19, art.
18].

Legea penala stabileste doud modalitéti ale imprudentei: 1) Increderea exagerata in sine; 2)
neglijenta.

Increderea exagerati in sine presupune ci infractiunea a fost savarsita din imprudenta daca
persoana care a savarsit-0:

a) isi dadea seama de caracterul prejudiciabil al actiunii sau inactiunii sale;

b) a prevazut urmarile ei prejudiciabile;

C) a considerat in mod usuratic ca ele vor putea fi evitate.

Circumstantele pe care conteaza vinovatul pot fi cele mai diverse. Ele se pot referi la
personalitatea infractorului (puterea fizica, dibdcie, cunostinte vaste, iscusintd, experienta,
maiestrie etc.), la situatia in care se comite infractiunea (lipsa altor persoane, in timp de noapte
etc.), la actiunile altor persoane, la fortele naturii, la actiunea perfectd a mecanismelor etc.
Despre modul usuratic al calculelor evitarii survenirii consecinfelor marturiseste faptul ca totusi
consecingele prejudiciului survin. De exemplu, conducatorul mijlocului de transport, dezvoltand,

in mod constient o viteza inadmisibila, considera ca va fi in stare, usor, in orice moment, sa
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franeze sau sa ocoleasca pietonii §i sd evite accidentul. Frana insa, a ,,refuzat” sa actioneze in
momentul respectiv, iar mijlocul de transport, lovindu-I pe pieton, a provocat decesul acestuia [6,
p. 169].

Neglijenta prevede ca infractiunea a fost savarsita din imprudenta, daca persoana care a
savarsit-0:

a) nu-si dadea seama de caracterul prejudiciabil al actiunii sau inactiunii sale;

b) n-a prevazut posibilitatea survenirii consecintelor ei prejudiciabile;

c) desi trebuia si putea sa le prevada.

Nerespectarea caracterului prejudiciabil al actiunilor sau actiunilor si neprevederea
momentul volitiv al neglijentei se refera posibilitatea §i necesitatea previziunii acestora.
Stabilirea acestor trei elemente ale atitudinii psihice negative a persoanei fatd de actiune sau
inactiune §i, concomitent, fatd de consecinte, formeaza notiunea juridico-penald a neglijentei,
stabilitd de legiuitor.

In diverse studii din domeniul criminologiei si a psihologiei se mentioneazi ca
personalitatea infractorului se caracterizeaza prin anumite particularitati care-i deosebesc de
cetdtenii onesti. Personalitatea infractorilor care incalca legea din imprudentd are mai putine
calitati criminogene. Impirtisim opiniile si stereotipurile existente, potrivit cirora persoanele
care incalcad frecvent regulile circulatiei rutiere sunt din randul conducatorilor de vehicule.
Totodata, nu neglijam faptul ca si in randul pietonilor, ca cel mai numeros si vulnerabil grup de
participanti la traficul rutier, se intdlnesc persoane care incalcd sistematic regulile circulatiei
rutiere. Acest fapt reiese si din datele obtinute de catre diferiti cercetatori [156, p. 5; 87, p. 20;
133, p. 32].

In literatura de specialitate persoanele care au savarsit infractiuni in domeniul transportului
rutier sunt atribuite la categoria infractorilor care au comis infractiuni din imprudentd (cu
exceptia alin. (1) si alin. (3) art. 264! CP al RM). Persista opinia ca acestea sunt persoane social-
integrate, cirora nu le sunt caracteristice deficiente ale constiintei juridice sau morale. In acest
context, P. Daghel constata ca subiectul infractiunii savarsite din imprudentd nu constientizeaza
caracterul social-periculos al faptei sale. EI nu numai ca nu doreste (sau nu admite) cauzarea
unui prejudiciu societatii, dar nici nu prevede posibilitatea cauzarii unui asemenea prejudiciu, fie
ca este convins in prevenirea lui. Astfel, dacd subiectii infractiunilor comise cu intentie isi
contrapun vointa sa intereselor societdtii, atunci cauza social-psihologica a infractiunilor

savarsite din imprudenta este neatentia si iresponsabilitatea [106].
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Sunt exprimate si opinii, potrivit carora persoanele vinovate de comiterea unor accidente
rutiere fac parte din categoria de infractori situationali, care sunt integrati sau pot fi usor integrati
in societate [94; 132].

Criminologul rus Tu. Antonean a evidentiat doua tipuri de personalitate a infractorilor care
savarsesc infractiuni din imprudentd. La prima categorie comportamentul este dominat de
increderea exageratd 1n sine si frivolitatea, acestora fiindu-le caracteristice autoritarismul,
bravada, caracterul categoric. Celui de-al doilea tip le sunt proprii astfel de calitati personale,
cum ar fi neglijenta, tendinta de a minimiza propriile eforturi intelectuale si fizice in activitatea
cotidiana. In acest sens, se mai mentioneaza cd in randul persoanelor care savarsesc infractiuni
din imprudenta (inclusiv persoanele care au savarsit infractiuni in domeniul transportului rutier)
sunt mai putine persoane cu calititi tipice pentru infractori. In opinia autorului, pentru persoanele
care savarsesc infractiuni din imprudentd este caracteristica o astfel de calitate cum ar fi
predispozitia spre alarmare, neincrederea in fortele proprii, predispozitia la emotii in conditii de
stres si un autocontrol excesiv [81, p. 488].

In opinia noastrd, calitatile personale si constiinta juridici a persoanelor implicate in
accidente rutiere nu sunt suficient studiate. Trezeste o anumita indoiala si caracterul incidental al
accidentelor rutiere. Marea majoritate a accidentelor rutiere sunt determinate chiar de actiunile
persoanei vinovate, Insd este oare accidentul rutier un eveniment intamplator in viata acestuia?
Accidentul rutier soldat cu urmdri grave nu reprezintd doar un concurs de circumstante
nefavorabile n viata persoanei, la disparitia cdrora el nu se va mai deosebi de majoritatea
cetatenilor onesti. Infractiunea savarsita de cdtre acesta reprezintd o consecintd fireasca a
comportamentului sau si a predispozitiei de a incalca legea.

Astfel, problema privind semnificatia criminologicd a caracteristicilor si personalitatii
infractorului care a savarsit o infractiune din imprudentd ramane a fi una discutabild. Potrivit
conceptiei traditionale, personalitatea infractorului se deosebeste de cea a altor persoane prin
faptul ca acesta a savarsit o infractiune datoritd viziunilor sale antisociale si atitudinii negative
fatd de interesele publice [191, p. 69].

Savantul V. Cudreavtev a ajuns la concluzia ca nu exista careva calitati personale specifice,
prezenta sau lipsa carora determind verosimilitatea savarsirii unei infractiuni in domeniul
transportului, i, in principiu, o astfel de evolutie a evenimentelor il poate viza pe fiecare
conducator de vehicul. Exista, de asemenea, un grup mare de infractiuni comise din imprudenta,
fata de care nu este asigurat nici un conducator de vehicul. Acesta nu intentioneaza sa

savarseasca vre-o infractiune, fiind un cetatean onest, insa situatia deruleaza in asa mod, incat
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tamponeaza un pieton sau provoacd o coliziune cu un alt mijloc de transport, iar ca urmare
survine raspunderea penala [150, p. 69-70].

O astfel de abordare prezinta o semnificatie deosibita avand in vedere faptul ca stiinta
criminologica a fundamentat teoretic si a demonstrat practic, cd exista astfel de calitati ale
personalitatii care sunt caracteristice anume persoanelor ce savarsesc infractiuni, de regula
intentionate [139, p. 263; 76, p. 185-187].

Vorbind despre criminalitatea imprudentd, mentionam ca aceasta este destul de specifica.
Astfel, nu este oportun de a cataloga, in egala masura, persoanele care au savarsit diferite fapte
infractionale din punct de vedere al pericolului social. In acest sens, G. Avanesov considera ca,
in cele mai dese cazuri, calitatile persoanelor care au savarsit infractiuni din imprudentd nu
coincid cu calitatile celor care comit infractiuni intentionate. Prin urmare, aceasta constituie o
categorie separata de persoane [139, p. 263].

la. Ghilinskii, de asemenea, mentioneaza ca rezultatele actuale obtinute in urma studierii
criminalitatii imprudente derogd de la cunostintele existente in domeniul cauzalitatii
fenomenului infractional, deoarece pun la indoiald postulatele despre determinare si calitatile
innascute ale personalitatii, inclusiv oportunitatea si eficienta pedepsei penale pentru comiterea
acestei categorii de infractiuni [100, p. 374].

Astfel, abordarile stiintei criminologice permit de a pune la indoiald prezenta unor calitati
social-periculoase durabile si specifice ale personalitatii tuturor conducatorilor de vehicule care
au comis infractiuni in domeniul transportului rutier. Insi, nu pot fi excluse complet datele
calitatilor personalitatii, deoarece in comportamentul unor conducatori acesta se manifesta destul
de evident (de exemplu, bravada la volan, ignorarea intentionatd a regulilor circulatiei rutiere,
constientizarea incalcarii lor etc.). Totodatd, in legaturd cu acest fapt apare o intrebare fireasca
legata de cauza unui astfel de comportament.

Referindu-ne la analiza criminologica a infractiunilor in domeniul transportului rutier
savarsite din neglijentd (ca modalitate a imprudentei) urmeaza de specificat ca motivele lipsesc,
deoarece ele nu sunt incluse in mecanismul sivérsirii infractiunii. In astfel de cazuri
conducatorul mijlocului de transport pur si simplu nu este atent.

In acest context, apare problema ce vizeazi esenta atentiei si dacd este posibil de a
influenta intr-un anumit mod asupra acesteia.

Deoarece perceperea procesului formarii atentiei conducatorilor de vehicule in respectiva
parte a cercetarii noastre este una conceptuald, vom apela la psihologia generald si vom examina

prevederile teoretice de baza despre natura acestei componente a activitatii psihice a persoanei.
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Unii autori constata ca atentia este un sistem de reactii ale organismului care aduc corpul in
pozitia si starea necesara si il pregatesc pentru activitatea ce urmeaza... [95, p. 162]

Este cunoscut faptul ca experienta este rezultatul interactiunii persoanei cu mediul extern,
in procesul caruia se deschid relatiile necesare, calitatile, legitatile fenomenelor, sunt identificate
si verificate metodele si mijloacele oportune de activitate [204, p. 321].

Aceasta presupune cd, cu cat mai frecvent conducdtorul de vehicul se afla in procesul
interactiunii cu domeniul transportului rutier, cu atat mai dezvoltate sunt abilitatile de a conduce
mijlocul de transport si, prin urmare, concentrarea atentiei asupra clementelor necesare ale
domeniului respectiv.

Totodata, profilul autoturismului in constiinta maselor de oameni de toate varstele nu se
asociaza cu o sursa de pericol sporit: pentru copii acesta este o jucarie; pentru tineri — un mijloc
de bravada si cucerire a autoritatii in mediul semenilor, pentru maturi — o posibilitate de a-si
manifesta individualitatea sau bunastarea, fie realizarea tendintei spre o activitate inaltd de
afaceri si de mobilitate [14, p. 23].

Astfel, specificul culturii de masa in ceea ce priveste profilul autoturismului ca mijloc de
distractie, autoafirmare, superioritate si dezvoltare a unei viteze inalte poarta un potential
criminogen §i necesitd elaborarea unor masuri anticriminogene.

Majoritatea criminologilor care si-au consacrat cercetarile problemei infractiunilor in
domeniul transportului rutier indicd asupra faptului ca cursurilor de conducere auto le este
rezervat prea putin timp.

Experienta si maiestria profesionala reflectd abilitatea conducdtorului vehiculului de a
vehiculului in cele mai complicate si neasteptate situatii rutiere, toate acestea determinand
securitatea circulatiei rutiere [157, p. 22].

Insa, instruirea conducitorilor auto astfel incat si aibd pregatit un program de actiuni
pentru orice situatie rutierd dificila nu este posibil. Totodatd, diferite persoane poseda diverse
capacitati de instruire. In legaturd cu acest fapt, specialistii in domeniu propun de a forma grupe
de studii, tinandu-se cont de calitatile psihofiziologice ale persoanelor instruite, iar orele practice
de conducere sa fie elaborate in coraport cu abordarea individuala a fiecaruia [157, p. 55-70].

Este necesar de mentionat ca sistemul de pregatire al conducatorilor de vehicule s-a format
cand circulatia nu se caracteriza printr-o astfel de intensitate si numar mare de vehicule,

ambuteiaje si situatii stresante.
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Situatiile de astazi impun conducatorilor de vehicule ca anumite deprinderi (reactii
locomotorii) la situatiile extreme sa fie deja formate. Aceste deprinderi de a conduce nu au fost
atat de actuale anterior, deoarece s-au format intr-un regim rutier mult mai lent.

Analiza cercetarilor criminologice permite de a concluziona ca pana la 500 km distanta
parcursa conducatorul de vehicul este concentrat doar pe insusirea procedeelor de conducere a
mijlocului de transport, iar altor participanti la trafic le acordd mai putinad atentie. La distanta de
la 500 pana la 3000 km parcursi comportamentul conducatorului de vehicul incepe treptat sa
corespunda conditiilor existente in trafic. Dupa 3000 km de conducere a autovehiculului
deprinderile obtinute se stabilizeaza si soferul poate relativ sigur sd conducd mijlocul de
transport. Prin urmare, este foarte dificil de a conduce in siguranta mijlocul de transport in
conditii de circulatie intensiva dupa orele practice de conducere a autoturismului prevazute in
programele de studii [216, p. 246 ].

Asa cum rezulta din exemplele aduse, deprinderile necesare de conducere sunt obtinute de
conducatorii de vehicule in afara institutiilor de invatamant. Reiesind din acest fapt, apare
sarcina de a fixa deprinderile necesare de conducere, care trebuie sa aiba loc in conditii extreme,
apropiate la maxim starii reale de pe trasee. Pe poligoanele de instruire nu este posibil de creat
astfel de situatii, deoarece ar pune persoana in pericol. Din aceste considerente, este necesar de
identificat metode alternative de pregatire.

Abordand problema prevenirii tipului respectiv de criminalitate constatam ca in procesul
instruirii conducdtorilor de vehicule este important de stimulat reactiile locomotorii necesare in
cazul situatiilor extreme. Cu alte cuvinte, in procesul instruirii conducétorilor auto urmeaza de
atras atentia asupra cultivarii unor noi forme de reactie a persoanei in diverse situatii critice, prin
dezvoltarea reactiilor instinctive ale persoanei. Reactiile locomotorii necesare aduse pana la
automatism pot fi obtinute prin actiuni constiente ale persoanei, daca ele sunt repetate de mai

multe ori in aceeasi consecutivitate.

3.2. Caracteristica criminologica a personalitatii infractorului

in domeniul transportului rutier

Problema personalitatii infractorului, subiectului infractiunii, adica a persoanei fizice, care
comite o fapta prejudiciabild este una dintre cele mai importante probleme ale dreptului penal si
ale criminologiei, deoarece ea este indivizibild de problema infractionalitatii, cauzelor ei, cdilor

si mijloacelor de prevenire a infractiunilor [194, p. 3].
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Subiectul infractiunii ca notiune juridico-penald — persoand fizica responsabild care, la
momentul savarsirii infractiunii a atins o anumitd varstd, iar uneori concomitent poseda si
anumite semne speciale — este strans legatd de notiunile ,,om”, ,cetatean”, ,personalitate”,
,personalitatea infractorului”.

Personalitatea criminalului intereseaza stiinta criminologiei din doua perspective. In primul
rand, criminologia studiaza legaturile ce existd intre personalitatea criminalului si crima. Apoi,
acestuia [10, p. 13].

Autorul roman Gh. Mateut intelege prin personalitatea infractorului ansamblul trasaturilor
individuale bio-psiho-sociale ale omului, care, la un moment dat, este marcat de stigmatul
juridic al comiterii unei fapte prevazuta de legea penala [47, p. 131].

Potrivit Dictionarului explicativ al limbii romane, omul este o fiintd sociala inzestrata cu
ratiune si cu vorbire articulata, capabild sa-si confectioneze unelte de munca, cu ajutorul carora
poate sa transforme realitatea in care traieste; cetdfean — persoana care face parte din populatia
stabila a unui stat, avand toate drepturile si obligatiile prevazute de lege, persoand privita ca o
unitate izolata de alte persoane; personalitate — totalitatea trasaturilor morale sau intelectuale
proprii unei persoane, prin care se evidentiaza individualitatea acesteia [27]. Este evident ca, in
toate aceste trei cazuri, poate fi vorba de una si aceeasi persoana.

Conform altor surse, criminalul este acea persoana care a comis o infractiune cu vinovatie
sau la care a participat ca autor, complice sau instigator [59, p. 69] iar in sens criminologic este
persoana care a savarsit o crima, o fapta penala prevazuta de legea penala, pentru care persoanei
respective i se aplica o pedeapsa” [51, p. 76].

Din punctul de vedere al criminologiei anume personalitatea infractorului poartd in sine
cauzele savarsirii infractiunii, este veriga principala a intregului mecanism al comportamentului
criminal, iar acele particularitdti ale ei care genereaza un astfel de comportament trebuie sa
formeze obiectul nemijlocit al profilaxiei [41, p. 231].

Alti autori specifica ca prin personalitatea infractorului se intelege sinteza trasaturilor bio-
psiho-sociale cu un inalt grad de stabilitate si care sunt definitorii pentru acel individ care cu
vinovatie a comis o fapta ce prezinta pericol social si este prevazuta de legea penala [65, p. 119;
40, p. 121].

In criminologie personalitatea mai reprezinti ,infatisarea sociald a persoanei”, ceea ce a
devenit el, dezvoltandu-se si traind in societate [113, p. 177; 111, p. 226-227] sau o totalitate de

calitati social-demografice, social-psihologice, morale si juridice, relatii, care caracterizeaza
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persoana care a savarsit infractiunea, si influenteaza asupra comportamentului sau criminal [88,
p. 78].

In aceeasi ordine de idei se mai mentioneaza cd personalitatea infractorului este o sintezi a
tuturor trasaturilor bio-psiho-sociale, cu un inalt grad de stabilitate, care atribuie o identitate de
sine inconfundabila individului infractor, concretizata intr-o atitudine antisociala [70, p. 166; 39,
p. 180].

Potrivit datelor cercetarilor criminologice, personalitatea participantilor la traficul rutier,
calitatile morale si psihologice ale acestora joacd un rol determinant in mecanismul savarsirii
infractiunilor in domeniul transportului rutier. Specificul comportamentului participantilor la
traficul rutier este un rezultat al interactiunii cu conditiile rutiere si mijloacele de transport.

Urmeaza de specificat ca In dreptul penal, persoana care a savarsit o infractiune, este
identificata prin notiunea de subiect al infractiunii. Notiunea subiectului infractiunii presupune
explicarea unui cerc larg de probleme, pe de o parte, determinarea semnelor juridice ce
caracterizeaza subiectul potrivit dreptului penal, si, pe de alta parte, elucidarea aspectului moral,
social-politic al infractorului. Semnele si proprietatile subiectului infractiunii, conventional, pot
fi divizate in doud grupe: semnele juridico-penale (varsta, responsabilitatea, calitatile speciale) si
semnele criminologice.

Sub acest aspect criminologia este interesatd de lumea launtricd a persoanei si cauzele
formarii directivelor criminale. In opinia autoarei A. Dolgova caracteristica personalitatii
infractorului constd in identificarea legaturilor cauzale ce tin de infractiune si a legaturilor
cauzale. Totodata ea indica asupra prezentei a sase grupe de trasaturi si anume:

1) trasaturile social-demografice;

2) trasaturile juridico-penale;

3) manifestarile sociale in diverse domenii ale activitatii (relatiile sociale);

4) calitatile morale

5) coordonatele psihologice (psihiatrice);

6) coordonatele biologice [112, p. 280].

Din aceastd cauza viziunea criminologica asupra personalitatii si metodologia cercetarii
personalitatii este mult mai aproape de stiintele sociale si psihologice decat de cele juridice.

Referindu-ne la trasaturile social-demografice ale persoanelor care au savarsit infractiuni
in domeniul transportului rutier, urmeaza sa mentiondm ca acestea se determind in functie de
tipul participantilor circulatiei rutiere.

Astfel, caracteristicile de virsta ale persoanelor care au savarsit infractiuni in domeniul

transportului rutier sunt ca un indicator al anumitor etape de dezvoltare a personalitatii, al
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atingerii de catre aceasta a maturitatii sociale si a unor pozitii sociale etc., adica sunt legate de
alte particularitati ale personalitatii, dupa care putem judeca in baza criteriilor de varsta.

In randul persoanelor care conduc mijloace de transport predomini persoane cu varsta intre
18-40 ani (70%), in 91% din cazuri sunt persoane de sex masculin. Conform datelor statistice
existente, persoanele care sistematic incalca regulile circulatiei rutiere fac parte din categoria de
varsta de la 18 la 35 ani (corespunzator 18-20 ani — 65,1%, 20-25 ani — 60,5%, 26-35 ani —
23,3%) [179, p. 24]. Perioadei respective de varsta (18-35 ani) revine criza ,,maturizarii”, legata
de cautarea locului sau in viatd si realizarca abilitatilor sale [122]. Credem ca una din
manifestarile unei astfel de crize la conducatorii de vehicule-delincventi sunt conflictele cu
legea, inclusiv conflictele in domeniul circulatiei rutiere.

Caracteristicile de varstd ale conducatorului de vehicul care Incalcd frecvent regulile
circulatiei rutiere poate fi privit ca un indicator al maturizarii sociale, al asimilarii normelor si
prevederilor din domeniul circulatiei rutiere, care de asemenea sunt legate de alte particularitati
ale personalitatii despre care putem judeca dupa criteriile de varsta.

In randul pietonilor cel mai mare numar de incilcari ale regulilor circulatiei rutiere le admit
adolescentii si tinerii cu varsta de la 12 pana la 35 ani (78%). Alte categorii de varsta sunt
reprezentate dupa cum urmeaza: varsta maturitatii de la 25 pana la 50 ani (38%); persoanele cu
varsta peste 60 ani (26%); pietonii de varsta claselor primare 7-11 ani (9%). La randul sau,
barbatii-pietoni de varsta adolescentd si tanara (49%) incalca regulile circulatiei rutiere mai
frecvent decat femeile-pietoni de aceeasi varsta (29%) [128, p. 429].

Astfel, persoanele atrase la raspundere pentru infractiuni in domeniul transportului rutier,
reprezintd o parte activa a populatiei, aptd de munca si ocupatd, in mare parte, in domeniul de
producere. Aceasta circumstantd nu-si poate ldsa amprenta asupra caracteristicii lor social-
demografice.

Atrage atentia cota relativ nesemnificativd a persoanelor minore si a persoanelor cu varsta
peste 50 ani. Specificul infractiunilor i1n domeniul transportului rutier este determinat de
particularititile cerintelor inaintate fatd de conducitorii de vehicule. In corespundere cu pct. 10 al
Regulamentului cu privire la permisul de conducere, organizarea si desfasurarea examenului
pentru obtinerea permisului de conducere si conditiile de admitere la traficul rutier (aprobat prin
Hotararea Guvernului Nr. 1452 din 24.12.2007) [61], persoanele care solicita examinarea in
vederea obtinerii permisului de conducere sau a unor noi categorii/subcategorii ale acestuia,
trebuie sd facd dovada absolvirii cursurilor unei scoli auto, organizate de unitatile licentiate,

conform legislatiei in vigoare, care activeaza potrivit normelor stabilite de Guvern, sa
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indeplineasca conditiile psihofiziologice intelectuale, de varsta si sa fie apte din punct de vedere
medical, conform instructiunilor aprobate de Ministerul Sanatatii.

Potrivit pct. 11 al regulamentului, persoanele care fac dovada absolvirii unei institutii
superioare sau medii de specialitate de invatamant de profil, in ale caror programe de studii sunt
prevazute studierea in volumul corespunzator a legislatiei sigurantei traficului rutier $i mecanicii
auto, se admit la examenul pentru obtinerea permisului de conducere a autovehiculelor din
categoria B si subcategoria pe care aceasta o include, fard o careva pregatire suplimentara.
Persoanele in cauza trebuie sa prezinte dovada absolvirii unui curs de instruire practica in
conducerea autovehiculului din categoria/subcategoria solicitatd, corespunzator programelor
respective de pregatire.

Totodata, pct. 13 al regulamentului prevede ca persoana care solicitd examinarea in vederea
obtinerii permisului de conducere trebuie sa indeplineasca urmatoarele condiii:

a) sa corespunda varstei:

- de 16 ani - pentru subcategoriile Al si B1;

- de 18 ani - pentru categoriile B, BE, H si subcategoriile A2, C1, C1E;

- de 20 ani:

- pentru categoria A, in cazul in care persoana face dovada conducerii pe o perioada de
cel putin 2 ani pe un motociclu din subcategoria A2;

- pentru conducerea triciclului cu o putere ce depaseste 15 kW;

- de 21 ani - pentru categoriile C, CE, F, I si subcategoriile D1, D1E;

- de 24 ani - pentru categoria A, D si DE;

b) sd fie aptd din punct de vedere psihofiziologic intelectual pentru a conduce
autovehicule pe drumurile publice;

c) sa fie aptd din punct de vedere medical pentru a conduce autovehicule din
categoriile/subcategoriile pentru care solicitd examinarea;

d) sa faca dovada ca a absolvit cursurile unei scoli, organizate de unitati licentiate, in
conditiile legii.

Examenul pentru obtinerea permisului de conducere consta in:

a) proba teoretica, de cunoastere a legislatiei rutiere, a tehnicilor de acordare a primului
ajutor medical si a notiunilor generale de mecanica auto;

b) proba practicd de conducere a autovehiculului in poligon si traseu, corespunzatoare
categoriei/subcategoriei de permis solicitat, cu exceptia subcategoriilor Al si A2 si categoriei A,

pentru care se verifica numai indemanarea de conducere in poligoane.

90



Doar in conditiile in care examenul a fost sustinut cu succes, persoana primeste in modul
stabilit permisul de conducere, iar odata cu el si dreptul de a conduce motociclul, autoturismul,
fie un mijloc de transport de alta categorie.

Realitatile actuale, cand persoana care nu a atins varsta de 18 ani se aseaza la volan,
impune necesitatea regandirii pragului de varstd pentru dreptul de a conduce mijloace de
transport pe categoria ,,B”. Problema in cauzd este discutabild §i necesitd o solutionare
echilibrata si bine gandita. In cazul dat se resimte atractia persoanelor de varsta respectiva fata de
tehnica 1n general si de conducerea mijlocului de transport in particular. Cel mai inalt activism ce
tine de infractiunile din domeniul transportului rutier revine grupului de varsta de la 18 pana la
24 ani, dupa 30 ani si mai in varstd cota lor Incepe sa scada. O buna parte din infractiunile din
domeniul transportului rutier si al incalcarii regulilor circulatiei rutiere deseori sunt conditionate
de manifestari negative ale varstei cum ar fi tendinta de a depasi limita de viteza, bravada,
conducerea mijlocului de transport in stare de ebrictate. Respectivele actiuni ilegale se mai
agraveaza prin faptul cd conducitorii de vehicule din grupul respectiv de varstd mai sunt in
acelasi timp si soferi incepdtori care au experientd insuficientd de conducere a mijloacelor de
transport.

In functie de sexul participantilor la traficul rutier, diverse surse indicd ci, cel mai
frecvent, incalca regulile circulatiei rutiere barbatii (93%). Totodata, in ultimii ani, se atestd o
tendintd de crestere a cotei femeilor in randul conducatorilor de vehicule care savarsesc
infractiuni Tn domeniul transportului rutier. Astfel, in randul persoanelor care sistematic incalca
regulile circulatiei rutiere sunt si femei (11,6%). Faptul dat se explica prin cresterea
considerabild a transportului individual, la volanul cirora tot mai frecvent apar femeile. Insi
procentul mic al femeilor in randul persoanelor care comit incdlcari infractionale ale regulilor
circulatiei rutiere, nu se explica doar prin circumstantele in cauza. Datoritd emotivitatii sporite,
femeile reactioneaza mai putin adecvat la conditiile extreme si la situatiile rutiere periculoase.
Respectivele particularitati psihologice ale femeilor, care se amplificd in conditiile extreme ale
circulatiei rutiere, in Tmbinare cu majorarea numarului mijloacelor de transport devine un factor
determinant al diferitor incalcari ale legii.

Femeilor le sunt specifice incalcdri mai minore ale regulilor circulatiei rutiere, in rezultatul
carora este cauzat un prejudiciu mai mic. Pentru ele este caracteristica neglijenta ca modalitate a
imprudentei si tipul ocazional de infractor. Femeile conducétoare de vehicul, de obicei, prefera
sa opreascd automobilul decat sa fie implicate in escaladarea situatiei de accident. Se deosebesc
printr-o frecventd mai redusa a cazurilor de conducere in stare de ebrietate si o respectare mai

strictd a regulilor circulatiei rutiere [105, p. 21].
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Anumite particularitati ale comportamentului respectiv al femeilor sunt legate atat de cauze
sociale cum ar fi diferenta in standardele de comportament ale barbatilor si femeilor, cat si de
particularitatile psihofiziologice ale organismului feminin. Directivele sociale ale femeilor sunt
mult mai pozitive. Comparativ cu barbatii, ele creeaza mai putine situatii periculoase, sunt mai
atente si mult mai rar admit incalcari grave ale regulilor de circulatie [135, p. 98; 118, p. 18].

Dupa nivelul de instruire, condamnatii pentru infractiunile in domeniul transportului rutier
practic nu se deosebesc de persoanele care au savarsit alte categorii de infractiuni, totodata
majoritatea infractorilor din domeniul transportului rutier sunt ocupati cu munca social-utila,
doar 10% revin persoanelor fara loc de munca [85].

Studiile persoanelor care savarsesc infractiuni in domeniul transportului rutier variaza de la
studii medii incomplete pani la superioare. Insi cotele care revin diferitor niveluri de instruire nu
sunt nici pe departe egale. Astfel, in functie de nivelul de instruire, poate fi observata urmatoarea
legitate: cu cat este mai scazut nivelul de instruire, cu atat este mai inalta cota infractiunilor si al
incalcarilor regulilor circulatiei rutiere, in special conducerea mijlocului de transport in stare de
ebrietate. Totodata urmeaza de avut in vedere ca nivelul de instruire, la randul sau, depinde de un
sir de particularititi individuale care se refera la subiectul respectiv [119, p. 23].

Particularitatile criminologice ale persoanelor care savarsesc infractiuni in domeniul
transportului rutier, sunt conditionate de categoria din care face parte persoana care conduce
mijlocul de transport, adicd este sofer profesionist sau proprietar individual al mijlocului de
transport. Astfel, pentru conducatorii neprofesionisti este caracteristic un nivel mai inalt al
studiilor comparativ cu conducatorii profesionisti, totodatd ultimii conduc vehiculele mai
calificat etc. De catre conducatorii de vehicule neprofesionisti sunt savarsite mai mult de 60%
din numarul total de accidente rutiere [85].

Astfel, pentru studierea infractiunilor in domeniul transportului rutier, este importanta
pozitia conducatorului de vehicul i corespunzator rolul sau ca participant al traficului rutier. Pot
fi evidentiate urmatoarele grupe de soferi:

1) soferii profesionisti;

2) automobilisti-amatori;

3) persoane care nu au permise de conducere a mijloacelor de transport.

Persoanele care fac parte din grupele respective au particularitati sociale si psihologice si se
deosebesc dupa unele caracteristici personale cum ar fi, de exemplu, deosebirile de varsta si
studii. Urmeaza de mentionat in special despre ultima grupa de persoane. Spre deosebire de
primele doud categorii — profesionisti §i automobiligti-amatori, pentru cei din a treia grupa

indeplinirea functiilor de conducatori de vehicule deja reprezinta o incalcare grava.
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In grupele indicate pot fi evidentiate subgrupe, de exemplu in prima grupi pot fi evidentiati
conducatorii de taxi-uri, autovehiculelor de mare tonaj, transportului public etc. Persoanelor care
fac parte din grupele si subgrupele respective le revin anumite pozifii si roluri sociale
descoordonarea carora poate conduce la lipsa intelegerii reciproce si a concordantei la traseu.

O importanta deosebitd o are faptul cat de pregatiti sunt soferii de a conduce mijloace de
transport. Un criteriu important al prudentei la traseu este experienta de conducere a mijloacelor
de transport.

In cadrul unor studii realizate in Republica Moldova, au fost evidentiate caracteristicile
social demografice ale conducitorilor auto in stare de ebrietate si anume:

- majoritatea sunt barbati (90%), insd numarul femeilor este in crestere;

- in mare parte ei sunt de o varstd mai tanara de 20 — 40 ani;

- in mare parte ei au educatie primara;

- sunt mai des angajati in campul muncii;

- mai des sunt asociati cu clasa social-economica de jos;

- majoritatea locuiesc separat sau nu sunt implicati in relagie [58, p. 8].

Experienta de conducere a mijlocului de transport. Cercetarile indica ca conducatorii de
vehicule Incalca cel mai frecvent regulile circulatiei rutiere in primii trei ani de conducere (65%),
care sunt urmati de cei cu experienta de patru-cinci ani (60,5%) si in cele din urma de cei cu
experienta de sase-zece ani (23,3%). Tinand cont de datele obtinute, vom mentiona cd in
mecanismul incdlcarii sistematice a regulilor circulatiei rutiere de catre conducdtorii de vehicule
un rol important il poate avea experienta insuficientd de conducere a vehiculului. Astfel,
conducatorul de vehicul fara experienta (1-3 ani) se dovedeste a fi nepregatit la diferite situatii
rutiere din cauza automatizarii insuficiente a actiunilor de conducere a vehiculului si a
deprinderilor neformate pe deplin. In conditiile circulatiei rutiere situatiile nestandarde fi fac pe
conducatorii de vehicule neexperimentati sd se piardd cu firea si sa nu realizeze necesitatea
realizarii acelor actiuni care trebuie sa fie realizate automat [134].

Starile respective pot fi explicate prin sineincrederea exagerata si neglijarea pericolului
atunci cand capdtd doar o micd experientd de conducere a mijlocului de transport (mai mult de
un an). Un astfel de fenomen in comportamentul unor persoane deseori se repetd peste 5 ani.
Soferii incepdtori (vechimea pana la 1 an) datoritd lipsei experientei si deprinderilor de a
conduce se straduie sa conduca vehiculul cu prudenta, fara a incélca regulile circulatiei rutiere.
De obicei, la fel procedeaza si soferii cu o vechime de conducere mare si o calificare inalta, iar

deprinderile si experienta acestora le permite sd conduca vehiculul fara accidente.
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Sub acest aspect urmeazd de mentionat cd termenul mai mare de 6 ani de activitate
profesionald este recunoscut in psihologie si pedagogie ca fiind necesar pentru formarea
deprinderilor necesare care ar marturisi despre formarea deprinderilor profesionale ceea ce
presupune adaptarea la conditiile externe de activitate [180, p. 12].

Maiestria profesionala de a conduce autovehiculul este gradul de pregatire a soferului care
ii permite sa conduca mijlocul de transport fara greseli iar In caz de necesitate sa utilizeze la
situatia rutierd Tn momentele critice si sa prognozeze eventualele sale schimbari. Semnificatia
deosebitd a maiestriei profesionale pentru securitatea circulatiei rutiere se confirma printr-un
numar mare de accidente care au loc din cauza unor soferi tineri si neexperimentati. Specialistii
francezi considera ca pana la parcursul de 500 km soferul este preocupat, in mare parte, doar de
conducerea vehiculului sau, iar la alti participanti la trafic el practic nu atrage atentie. De la 500
pand la 3000 km parcursi comportamentul conducatorului de vehicul incepe treptat sa
corespunda situatiei rutiere existente. Dupa 3000 km parcursi deprinderile de a conduce un
mijloc de transport se stabilizeaza, iar soferul poate conduce mijlocul de transport mult mai
increzut. Pentru a atinge o maiestrie profesionald este necesar ,,de a Tnconjura pamantul” cel
putin odatd adica de parcurs cel putin 40000 km. Desigur, un astfel de parcurs pentru diferite
persoane poate fi suficient sau insuficient. Aceasta poate depinde de nivelul de pregatire al
conducatorilor de vehicule precum si de particularitatile individuale care determina procesul
perfectiondrii maiestriei de a conduce. Astfel, experienta si maiestria profesionald, intr-o mare
circulatiei rutiere [188, p. 173-174].

O exprimare obiectivd a gradului de pregdtire a conducdtorilor de vehicule este
automatismul deprinderilor la conducerea vehiculului in diverse situatii rutiere, amploarea,
tenacitatea si dinamismul. Soferul experimentat lucreaza doar cu acele grupuri de muschi, care
sunt necesare pentru aceastd actiune. Unele actiuni directoare sunt reunite intr-un singur act
locomotor, fapt care permite de a desfasura rapid si la timp manevre complexe in procesul de
conducere a vehiculului. In situatii extreme actiunile soferului experimentat se caracterizeaza
prin promptitudine, exactitate si corespundere totald cerintelor de securitate reiesind dintr-0
situatie concreta.

Trasaturile juridico-penale. Motivarea infractiunilor din domeniul transportului rutier de
obicei este apreciatd ca usuraticd si iresponsabild. Esenta ei constd in faptul ca in ea nu se

intrevede tendinta subiectilor spre urmari social-periculoase, motivele si scopurile sunt in afara
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componentei de infractiune, iar cdile de satisfacere si realizare sunt alese prin ocolirea regulilor
de siguranta.

Conform unor cercetari, persoana care incalca regulile circulatiei rutiere indeplinind
anumite actiuni (inactiuni), nu constientizeaza caracterul lor social-periculos, nu prevede
urmdrile lor posibile, fie conteazd in mod usuratic pe prevenirea consecintelor negative si in
acelasi timp este obligat sd constientizeze si sa le prevada [164, p. 57]. Analiza calitatilor moral-
psihologice ale condamnatilor pentru infractiuni in domeniul transportului rutier a demonstrat ca
iresponsabilitatea si frivolitatea au fost ca cauza pentru 64% din condamnati; Increderea
exagerata in sine la 90%; incapacitatea de a aprecia corect situatia — pentru 43%; neatentia vadita
— pentru 4,4% [142, p. 296]. Alti cercetatori au ajuns la concluzia cd conducatorii de vehicule
care Tncalca sistematic regulile circulatiei rutiere, in marea lor majoritate, sunt persoane egoiste,
usuratice, care asimileazad cu greu nu doar regulile circulatiei rutiere, dar si normele vietii sociale
[169].

Pentru infractiunile comise din imprudentd (inclusiv in domeniul circulatiei rutiere) nu
intotdeauna este specific caracterul ocazional sau situational [142, p. 296]. Respectivelor
persoane le sunt specifice anumite deficiente ale constiintei juridice, care ii deosebesc de
infractorii care au savarsit infractiuni intentionat. insi infractorii imprudenti nu ating acel nivel
al degradarii constiintei juridice care se atestda, in majoritatea cazurilor, la persoanele care au
savarsit infractiuni intentionat, totodata acestia se deosebesc semnificativ la acesti indicatori de
cetatenii onesti.

In criminologie sunt evidentiate urmitoarele motive ale comportamentului frivol al
participantilor la traficul rutier:

- egoismul, directiva spre atingerea scopurilor egoiste, asigurarea propriei bundstari
(exploatarea samavolnica a mijloacelor de transport, abaterea de la itinerarele stabilite in scopuri
personale etc.);

- tendinta de a ascunde alte incalcari, comise din neglijentd, totodata uneori in mod
intentionat este ignorata posibilitatea survenirii urmarilor grave deoarece subiectul, in mod
usuratic, conteaza pe evitarea lor;

- interese de serviciu eronat sesizate, cand, de exemplu, conducatorul auto tinde de a pleca
pe rutd in orice condifii meteo dificile (conditii meteo nefavorabile, ghetus, ceata etc.);

- manifestarea nihilismului juridic, cand subiectul ignora cerintele legale doar pe motiv ca

le considera formale sau inutile intr-o situatie concreta;
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- porniri huliganice, care se manifestd prin Indrazneald nesabuita, bravada, imprudentd in
timpul conducerii mijlocului de transport, motive de imitare (dorinta de a nu ramane in urma fata
de altii) [132, p. 322; 152, p. 477-478].

Sistematizand motivele sus-indicate, obtinem urmatoarea clasificare a calitatilor personale,
recunoscute drept social-periculoase:

1) impulsivitatea comportamentului (predispunerea la hotarari nesabuite);

2) interese egoiste si antisociale eronat percepute ce tin de activitatea de serviciu;

Comportamentul impulsiv reprezintd o manifestare a liberei vointe, care este o premisa a
raspunderii penale [210, p. 61].

Impulsivitatea persoanei marturiseste despre tendinta de a lua hotarari neasteptate, obiceiul
de a actiona la primul impuls, sub influenta emotiilor.

In literatura de specialitate este intAlnitd opinia potrivit cireia, impulsivitatea, la fel ca si
interesele de serviciu eronat percepute, precum si alte elemente ale comportamentului social-
periculos pot fi neutralizate prin citirea unor lectii suplimentare persoanelor respective in paralel
cu inasprirea legislatiei [171, p. 9; 201, p. 72-73].

Expertii au indicat asupra faptului ca aproximativ 25%-33% din conducatorii de vehicule
au In mod univoc o motivare negativa, adica incalca regulile circulatiei rutiere in mod constient
si urmaresc alte scopuri si anume:
tehnice;

- dorinta de a demonstra prietenilor impunitatea pentru incalcarea regulamentului
circulatiei rutiere (datoritd statutului sau social, banilor sau statutului social inalt al rudelor).

Potrivit unor studii, Tn accidentele produse din cauza incdlcarii constiente a regulilor
circulatiei rutiere, 35%-40% din conducatorii de vehicule au avut o motivare negativd, pand la
40% una pozitiva si 20-25% una neutra fie motivarea nu a fost stabilita [117, p. 118; 152, p. 477-
478; 195, p. 114-115].

In literatura criminologicid si juridico-penald este rispanditi opinia potrivit cireia
comportamentul nechibzuit, inclusiv in cazul infractiunilor in domeniul transportului rutier,
indica spre o motivare negativa, astfel Incat si motivele si personalitatea trebuie sa fie apreciate
in mod univoc drept negative. Ca motivare este adus faptul ca individul, in mod constient,
neglijeaza masurile de securitate, punand in pericol pe alfii pentru a-si satisface propriile interese
egoiste, constientizand totodata pericolul social al actiunilor sale [97, p. 64-65; 184, p. 13-16;
217, p. 144-145].
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Manifestarile sociale in diverse domenii ale activititii (relatiile sociale). Este bine
cunoscut faptul ca statutul social al persoanei include un sir de roluri. Fiecare rol reprezinta o
totalitate de relatii distincte. Rolul invatatorului, inginerului sau capului familiei este determinat
de divizarea socialda a muncii precum si de alte procese obiective care nu depind de vointa unui
individ in parte. Formele obisnuite de comportament inevitabil se standardizeaza si se fortifica
printr-un sistem de asteptari reciproce [137, p. 34; 108, p. 193].

Problema este deja mai complexa decat niste ,,interese percepute eronat”, motive egoiste
sau impulsivitatea comportamentului. Astfel, rolul social al conducatorului auto (familist bun,
tatd bun, lucrator bun) intra intr-un conflict obiectiv cu directiva statului de a nu neglija
prevederile regulilor circulatiei rutiere [181, p. 190; 198, p. 106-107].

Comportamentul conducatorului de vehicul este apreciat de stat, In cazul incalcarii
regulilor circulatiei rutiere, ca fiind antisocial, Intrucat conducatorul de vehicul incearca sa atinga
cu orice pret scopul propus. Totodatd anturajul apropiat poate incuraja rezultatul (prezenta
banilor, lucrul executat, intAmpinarea sotiei la aeroport etc.), facand abstractie de mijloacele cu
care acesta a fost atins.

Astfel, in fata noastra apare un antagonism unic, in cadrul cdruia valorile Tmpartasite de
intreaga societate, se afla in stare de anomie cu valorile relevante pentru grupul social al
conducatorului de vehicul. Urmeaza sd mentiondm ca numarul acestor grupuri este direct
proportional numarului conducatorilor de vehicule. Prin urmare si numarul respectivelor
conflicte 1n societatea noastra este semnificativ.

Este remarcabil faptul cd dacd ne vom propune sa stabilim tipologia personalitafii
conducatorului de vehicul-infractor, ne vom ciocni de o problema destul de specificd. Ea consta
in faptul ca toti conducatorii de vehicule neglijeaza regulile securitatii rutiere iar prin urmare toti
el prezinta un potential pericol social si posedd semne nerealizate ale unui infractor imprudent.

Reiesind din aceastd ipoteza putem ajunge la o concluzie surprinzatoare i anume: deoarece
toti conducdtorii de vehicule comit abateri de la prevederile legale, atunci orice latura a
personalitatii soferului prezintdi un potential pericol social. In asa caz toate calititile
conducatorilor de vehicule care determina prioritatile personalitdtii, necesitd o anumitd corectare.
Insa o astfel de concluzie ar fi pripiti deoarece nu putem declara toate calititile umane ca fiind
social-periculoase. Prin urmare, problema criminalitatii in domeniul transportului rutier este
plasata preponderent intr-o altd dimensiune.

La modul ideal, in procesul conducerii practice, conducédtorii de vehicule trebuie sa cultive

0 repulsie stabild la comportamentul ilicit la volan. Cu alte cuvinte, daca sistemul de interactiune
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sociala in trafic ar fi ideal, atunci conducatorii auto, acumuland experientd sociald de interactiune
in domeniul circulatiei rutiere, trebuie sa renunte la comportamentul ilicit.

Daca acest sistem de relatii este deformat, atunci conducatorul auto, interactionand in acest
domeniu, optiune proprietati si calitati, care sunt apreciate de catre stat ca fiind social-
periculoase. Insi in societate aceste calititi sunt percepute ca profesionalism.

Apare intrebarea, de ce experienta sociala a conducatorilor auto aduce la aceea ca aproape
toti ei sunt gata sa riste cu propria viata si sa puna in pericol vietile altor persoane?

Odata cu cresterea experientei de munca, frecventa comportamentului deviant se
diminueaza nesemnificativ (in 5 ani in medie pana la 8%, desi aceastd tendintd nu este una
stabild). Cu alte cuvinte, majoritatea conducatorilor de vehicule — aproximativ 92% - odata cu
cresterea vechimii de la 6 pana la 11 ani nu renunta la comportamentul delincvent la traseu [180,
p. 13].

Prin urmare, odata cu majorarea frecventei interactiunilor in sistemul conducator de vehicul
- mijloc de transport-traseu, mediul social nu rebuteaza ci de fapt inoculeaza acte de
comportament interzise. Se presupune, ca o astfel de stare marturiseste despre influenta rolurilor
pe care este obligat sa le joace conducdtorul de vehicul, datoritd cdrora sunt inhibate calitatile
pozitive ale personalitatii si se dezvolta calitati negative, specifice infractorilor. Cu alte cuvinte,
odatd cu asezarea persoanei la volan, orientarea caracteristicii personalititii sale se poate
schimba de la una pozitiva la negativa. Mai este necesar de mentionat, ca nivelul manifestarii
caracteristicilor negative ale personalitatii conducatorului de vehicul-infractor depinde de
conditiile Tn care este jucat rolul, adica de conditiile unei situatii concrete care evolueazd in
procesul conducerii mijlocului de transport.

Calititile morale. Securitatea circulatiei depinde nu doar de experienta conducatorului de
vehicul, dar si de actiunile sale nemijlocite si al corespunderii lor situatiei rutiere concrete.
Respectivele actiuni deseori sunt determinate de caracterul conducdtorului de vehicul, de
calitatile sale morale si spirituale. In acest sens, studierea particularitatilor constiintei morale si
juridice ale persoanelor care au savarsit o infractiune in domeniul transportului rutier sta la baza
intelegerii genezei comportamentului deviant al persoanei, al motivelor sale, pentru aprecierea
sociald a personalitatii si prognozarii faptelor antisociale.

Caracteristica criminologica a personalitatii infractorilor in domeniul transportului rutier
indica ca, in marea lor majoritate, ei se referd la categoria infractorilor ocazionali. Totodata, o
anumitd parte din ei, dupd calitatile lor personale, sunt apropiati tipului fraudulos de infractori.
Se evidentiaza in special persoanele care pdrasesc locul accidentului rutier lasand fard ajutor

victimele.
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Un exemplu in acest sens este cazul lui C.E. care, la 10.06.2013, aproximativ la orele
23:15, pe traseul M 14 Balti- Sarateni km 37 - 720 m, la iiesirea din s. Copaceni, r-nul Singerei
conducea automobilul de model ,,Mazda 625” si incalcand prevederile pct. 45 alin. 1 lit. a), b),
¢), d) si pct.2) din Regulamentul circulatiei rutiere, ca rezultat nu s-a ispravit cu ghidajul si a
tamponat biciclistul V.D. dupa care a parasit locul accidentului rutier. In urma coliziunii
biciclistul V.D. a primit, potrivit raportului de expertiza medico-legala, leziuni corporale grave.

Instanta de fond a constatat, ca prin actiunile sale C.E. a comis infractiunea prevazuta de
art. 264 alin. (3) lit. b) CP al RM - incalcarea regulilor de securitate a circulatiei sau de
exploatare a mijloacelor de transport de catre persoana, care conduce mijlocul de transport care
a provocat decesul unei persoane si art. 266 CP al RM - parasirea locului accidentului rutier de
catre persoana care conducea mijlocul de transport si care a incalcat regulile de securitate a
circulatie sau de exploatare a mijloacelor de transport, daca aceasta a provocat urmadrile indicate
la art. 264 alin.(3) CP al RM [31].

Majoritatii infractorilor in domeniul transportului rutier le sunt caracteristice astfel de
calitati cum ar fi indiferenta fatd de interesele obstesti, neglijarea regulilor de securitate,
nedisciplinarea generala etc. Particularitatile psihologice de comportament ale personalitatii
infractorului in domeniul transportului rutier se manifestd plin lipsa sau insuficienta atentiei
cuvenite din partea lor, a vigilentei cuvenite, a eforturilor volitive sau a concentrarii eforturilor
psihice in procesul circulatiei rutiere [85].

Astfel, conducatorii de vehicule care incalcad regulile circulatiei rutiere si sunt implicati in
diverse accidente rutiere, sunt mult mai agresivi si orientati negativ, inchisi, indiferenti fata de
alte persoane, predispusi la risc neintemeiat. Este deasemenea stabilit ca conducatorii de vehicule
care sistematic incalca regulile circulatiei rutiere, in marea lor majoritate, sunt persoane egoiste,
iresponsabile, care asimileazd cu greu nu doar regulile circulatiei rutiere, dar si normele
convietuirii sociale.

Persoanele care au familie s1 duc un mod normal de viatd sunt mai pufin predispusi de a
incalca grav regulile circulatiei rutiere. Spre deosebire de ei, conducatorii de vehicule care nu au
familie si care deseori duc un mod de viatd dezordonat, sunt implicati mult mai frecvent in
accidente rutiere. A fost stabilitd legatura directa intre profilul moral-spiritual al personalitatii
soferilor si numarul de accidente rutiere savarsite de catre acestia. De aceea, educatia moral-
spirituala a conducatorilor de vehicule are o importanta deosebita pentru securitatea circulatiei
rutiere [116, p. 132].

Reusita oricdrei activitdti depinde de orientarea persoanei, interesele sale, capacitati,

temperament, caracter, calitdti morale si psihofiziologice care, in ansamblu, determind
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comportamentul sau in anumite situatii concrete. Comportamentul persoanei, actiunile si faptele
sale sunt o exprimare integrald a tuturor calitatilor sale psihofiziologice. Calitdtile negative ale
personalitatii Ingreuneaza activitatea conducatorului de vehicul, conduc la greseli si accidente
rutiere. Soferii care conduc fard accidente, comparativ cu cei care admit un numar mare de
incalcari, se caracterizeazd nu doar printr-o disciplind inaltd, dar si prin cumpanire,
discerndmant, ingeniozitate, calitati morale si spirituale Tnalte.

Vorbind despre constiinta juridica a infractorilor imprudenti, putem afirma ca dupa nivelul
deformarii directivelor juridice infractorii impruden{i ocupa un loc intermediar intre cetatenii
onesti si infractorii care savarsesc infractiuni intentionate. Aceste distorsiuni se manifesta prin
lipsa unei vointe ferme de a respecta cerintele legale anume 1n acel domeniu de relatii, in care se
impune respectarea normelor de securitate [116, p. 132].

In urma studierii orientirilor valorice ale diferitor categorii de infractori anume infractorii
imprudenti demonstrau in situatii de risc o neglijentd naltd fatd de viata si sanatatea altor
persoane, fiind foarte aproape in aceastd privintd de cei care sdvarsesc omoruri intentionate.
Faptul ca ei au manifestat o ingrijorare scazuta fata de propria securitate, poate fi explicat prin
increderea exagerata in sine si calculul eronat ca chiar daca vor incélca regulile, propria lor viata
si sanatate nu vor fi puse in pericol [183, p. 31].

Un exemplu in acest sens este cazul lui J.G. care, la 18 aprilie 2014, aproximativ la ora
19:30, in timp ce se deplasa cu autocamionul de model ,,Renault” din directia sat. Colonita spre
directia str. Mesterul Manole, ajungand la intersectia str. Transnistria cu str. Vadul lui Voda din
mun. Chisindau, unde este trecere dirijatd pentru pietoni, nu a asigurat securitatea la trafic,
exprimata prin neacordarea trecerii pietonilor, nu a redus viteza sau chiar sa opreasca pentru a se
asigura de securitatea manevrei sale, ca urmare a comis tamponarea pietonului G.E., care
traversa partea carosabila a str. Transnistria, de la stdnga spre dreapta, pe trecerea de pietoni la
culoarea verde a semaforului pentru pietoni.

In rezultat, pietonul G.E. s-a ales cu leziuni corporale, dupi care a fost internati in sectia de
reanimare a spitalului de urgentd, iar la data de 21 aprilie 2014 a decedat. Conform raportului de
expertizd medico-legald lui G.E. i-au fost cauzate vatamari corporale grave, care au legatura
cauzala directa cu survenirea decesului acesteia.

Pe baza starii de fapt expuse mai sus, confirmata de probele administrate, instanta a retinut
ca, in drept, faptele inculpatului intrunesc elementele constitutive ale infractiunii prevazute de
art. 264 alin (3) lit. b) CP al RM — incélcarea regulilor de securitate a circulatiei si de exploatare

a mijloacelor de transport de catre persoana care conduce mijlocul de transport, incélcare care a
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cauzat din imprudentd vatdmarea grava a integritafii corporale si a sanatatii, care a provocat
decesul unei persoane [33].

Pot fi evidentiate urmatoarele determinante (deficiente ale constiintei juridice) ale
comportamentului social-periculos al persoanelor care conduc mijloace de transport.

1. manifestarea unei sineincrederi exagerate in aprecierea maiestriei §i experientei sale.

2. nesabuinta, constientizarea comportamentului riscant, exemplul negativ al altor
delincventi.

3. neglijarea regulilor in scopul deplasarii mai rapide la destinatie, de a indeplini sarcina
etc.

4. cunoasterea insuficienta a regulilor circulatiei rutiere.

5. subaprecierea incalcarilor fara a vedea pericolul comiterii acestora.

6. atitudinea usuratica fata de consumul de alcool.

Tinand cont de datele obtinute mentionam ca, in mecanismul savarsirii sistematice de catre
conducdtorii de vehicule a diferitor incélcdri, un rol important il pot avea experienta unei
incalcari “reusite” (adica nepedepsite) a regulilor circulatiei rutiere. Incilcand anumite reguli
fara survenirea caror-va consecinte negative, persoana fixeaza In memorie la nivel constient sau
subconstient, ca nu au survenit careva consecinte negative: nu a avut nimeni de suferit, iar el a
ramas nepedepsit. Experienta negativa capatata formeaza increderea in propria impunitate, care
joacd rolul de motiv pentru incdlcarea ulterioara. Astfel, In conditiile in care nu survine
pedeapsa, comportamentul incorect al conducatorului de vehicul (si pietonul) progreseaza [188,
p. 25]. Lipsa fricii de a fi pedepsit, in imbinare cu calitatile morale scazute, (vinovatia,
obligatiunea, responsabilitatea, compatimirea fatd de victime etc.) da nastere unui conducator de
vehicul cinic, care incalcd regulile circulatiei rutiere ignorand sau dispretuind cultura unui
comportament civilizat pe drumurile publice.

Coordonatele psihologice (psihiatrice). Portretele psihologice ale persoanelor in cauza se
evidentiaza prin imbinarea urmatoarelor calitati. Pentru personalitatea persoanelor vinovate de
producerea accidentelor rutiere este tipica impulsivitatea, excitabilitatea, diminuarea controlului
emotional, iresponsabilitatea, predispozitia de a lua in grabd o decizie, deseori fard a analiza
consecintele faptelor sale, Increderea exageratd 1n sine, egoismul, oboseala nevrotica
(insuficienta energiei, frica neintemeiatd, predispozitia la neuroze), predispozitfia la
comportament distructiv, manifestarea libera a emotiilor, directive flexibile referitoare la

normele sociale, neglijarea regulilor, interesul scazut fata de standardele obstesti.
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Calitatile negative se evidentiaza in special la analiza actiunilor infractorilor in cazurile
cand acestia incearcd sa evite raspunderea, parasirea locului accidentului rutier, neacordarea
ajutorului victimelor accidentului etc. [124].

Congtiinta juridica a persoanelor care sistematic incalcd regulile circulatiei rutiere, se
caracterizeaza prin necunoasterea regulilor circulatiei rutiere, fapt care marturiseste despre lipsa
componentei cognitive a constiintei juridice.

Starea de ebrietate, situatiile de conflict, traumele psihice si supraoboseala pot conduce la
activarea unor particularitati ascunse, care anterior nu s-au manifestat. Un astfel de fenomen
psihologic sporeste verosimilitatea producerii unor accidente in conditiile circulatiei rutiere [99].

Unii autori au ajuns la concluzia ca infractiunile in domeniul transportului rutier au
caracteristici comune cu infractiunile clasice si nu sunt temeiuri de a sustine ca persoana care a
comis o infractiune in domeniul transportului rutier nu este infractor [93]. De asemenea, se mai
mentioneaza cd comportamentul a cca 55 -60% din numarul total al persoanelor respective pana
la comiterea infractiunii marturiseste despre o orientare antisociald stabild a personalitatii si doar
2-3% revin persoanelor implicate ocazional in astfel de accidente [209].

Studiind psihodinamica personalitatii condamnatilor pentru omor din imprudenta fara
manifestarea agresiunii fata de victima (anume din aceastd categorie fac parte si persoanele care
au savarsit infractiuni in domeniul transportului rutier) autoarea Scelculchina E. a ajuns la
concluzia ca tendinta de a spune minciuni, care este specifica tuturor condamnatilor, este mai
evidentiatd decat la persoanele care au savarsit omoruri intentionat. Cauza rezida in faptul ca
unele elemente ale subconstientului nu permit condamnatilor sd constientizeze vinovatia si in
discutiile cu psihologul accentueaza mereu cat de mult nu le-a mers lor in viatd. Astfel, potrivit
autoarei grupul de persoane condamnate pentru omor din imprudentd fara manifestarea
agresivitatii reprezinta un tip absolut distinct, desi au si aseméanari cu asasinii obisnuiti [214].

Caracteristicile fizice (biologice). Un rol anumit in aparitia situatiei de accident il are
sanatatea fizica, psihica, si starea fiziologica a participantilor la circulatia rutierd. Rezultatele
observarilor asupra pietonilor indica ca starile lor tipice in cazul savarsirii accidentelor rutiere
este starea de ebrietate (68%), prezenta deficientelor fizice (21%) sau psihice (9%) [85]. La
randul sau, 6,8% din numarul total de accidente rutiere In Republica Moldova in anul 2016 au
fost comise din vina conducatorilor de vehicule care conduc mijloacele de transport in stare de
ebrietate [50].

Actiunile conducatorilor de vehicule care au savarsit infractiuni in stare de ebrietate,

deseori nu erau conditionate de situatia rutierd. Din potriva, ei creau situatia periculoasa, adica

102



nu situatia impunea persoana vinovatd sd sdvarseasca anumite actiuni, ci personalitatea prevala
asupra situatiei, ceea ce este caracteristic mai mult pentru infractiunile intentionate [163, p. 193].

Un exemplu in acest sens este cazul lui C.C. care, fiind in stare de ebrietate alcoolica cu
grad avansat, la 03 martie 2016, aproximativ la 10:21, conducand automobilul de model ,,Ford
Fusion”, aflandu-se pe teritoriul statiei de alimentare cu combustibil nr. 61 ,,Lukoil Moldova”
situatd pe traseul R-3 Chisinau — Hincesti, la intrarea in s. Bardar, r-nul Ialoveni, manifestand
sine Incredere exagerata incalcand prevederile art. 14 pct. 1), 39 alin. (1), 41 alin. (2) si art. 45
alin. (1) lit. a), b) din Regulamentul Circulatiei Rutiere, in timpul efectuarii manevrei de
deplasare 1n spate a tamponat-o pe cet. lovu loana, cauzandu-i conform raportului de expertiza
medico-legala, vatamari corporale grave, in urma carora aceasta a decedat.

In baza probelor administrate la faza de urmarire penald, C.C. a fost condamnat in baza art.
264 alin. (4) CP al RM [28].

Circumstantele in cauza ne fac si avem anumite rezerve fatd de opiniile [94; 132]
exprimate 1n privinta persoanelor implicate in accidente rutiere ca fiind o categorie de infractori
ocazionali si sa formuldm urmatoarcle concluzii. Persoanele care au comis infractiuni din
domeniul transportului rutier aflandu-se in stare de ebrietate, se caracterizeaza printr-un
comportament antisocial care este tipic si pentru persoanele care au comis infractiuni
intentionate cu consecinte grave.

Pentru majoritatea persoanelor in cauza, accidentul rutier a devenit o consecinta fireasca a
modului lor de viata, o reflectare a directivelor valorice ale personalitdtii acestora, fapt care a
condus la incdlcarea legii si marturiseste despre formarea unei predispozitii criminale care s-a
manifestat prin dominarea asupra situatiei care a precedat accidentului rutier; agravarii
intentionate a situatiei in cauza si credrii unui pericol pentru viata si sandtatea persoanelor; starea
psihofiziologica a conducatorului vehiculului (starea de ebrietate), in care devine realad
posibilitatea cauzarii unui prejudiciu vietii i sandtdfii altor persoane; atitudinii nihiliste a
conducatorului de vehicul fata de lege si neglijentei manifestate fatd de viata si sanatatea altor
persoane (contraventiile contra securitatii rutiere comise anterior) [138].

Caracteristicile criminologice ale personalitatii infractorului in domeniul transportului
rutier pot fi conditionate de diferite circumstante. Este evident, ca in afard de particularitatile de
personalitate si comportament al unui participant concret al circulatiei rutiere crearea situatiei de
accident poate fi legatd de un complex de factori obiectivi, inclusiv de conditiile rutiere, starea
tehnici a mijloacelor de transport. In acest context este important de a aprecia corect si
multilateral personalitatea unui violator al regulilor circulatiei rutiere, de dat o apreciere justa a

actiunilor fiecarui participant.
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Bazandu-ne pe cele mentionate, urmeaza de vorbit despre necesitatea influentarii comune a
statului si societatii asupra participantilor la traficul rutier in scopul formarii unor stereotipuri
sociale importante ale culturii in transport si al ridicarii constiintei juridice. Situatia se agraveaza
din cauza nihilismului juridic general, atitudinii indiferente fatd de eventuale urmari negative ale
accidentelor rutiere, lipsa intelegerii adecvate de catre participantii la traficul rutier a cauzelor
aparitiei accidentelor rutiere, implicarii insuficiente a populatiei in activitatea de prevenire a
accidentelor rutiere. Este necesara o elaborare si implementare in viata a masurilor de influentare
a personalitatii participantilor la traficul rutier. O importantd deosebitd urmeaza a fi acordata
formarii morale a personalitatii si a corectarii defectelor care contribuie la incalcarea regulilor de

eqe vy

iresponsabilitatea etc.

3.3. Tipologia persoanelor implicate in comiterea infractiunilor

in domeniul transportului rutier

Studierea infractorilor poate fi rezultativa din punct de vedere teoretic si practic daca datele
despre ei vor fi sistematizate. Lupta cu criminalitatea nu poate fi orientatd doar asupra
incompatibilitatii individuale a fiecdrei persoane. In acelasi timp, trebuie s se tind cont si de
neomogenitatea contingentului de infractori. In ultimi instanti, activitatea de prevenire
individuald a infractiunilor depinde in mare masurd de elaborarea clasificarii si tipologiei
personalitatii infractorilor, care serveste drept baza metodica de prognozare a comportamentului
criminal si aplicarea masurilor individuale de influenta profilactica si juridica.

Tipologia generalizeaza totalitatea particularitdfilor tipice pentru toate sau pentru unele
grupe de obiecte sau fenomene.

Tipul personalitatii reprezinta in sine imaginea, care contine trasaturi generalizatoare
caracteristice unui grup de indivizi. In cazul dat este vorba nu despre oricare trasiturd semn, ci
numai despre acela care exprima esenta unui grup de indivizi, obiecte sau fenomene [43, p. 55].

In literatura de specialitate pot fi intalnite multiple variante de tipologie a infractorilor. Un
indicator al personalitdfii criminogene poate fi totalitatea unor asemenea factori, ca motivatia
infractionald, inclusiv gravitatea infractiunii comise, imprejurarile ce au favorizat comiterea ei,
comportamentul de pana la comiterea faptei infractionale etc.

Din acest punct de vedere pot fi evidentiate urmatoarele categorii de infractori:

1. Infractori intdmplatori — persoanele care au comis pentru prima data o infractiune ce nu

prezinta un pericol social sporit, fapta care este contradictorie comportamentului preinfractional.
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2. Infractori situationali — persoanele care au comis pentru prima data o infractiune grava
sub influenta unor imprejurari nefavorabile si se caracterizeaza pozitiv in activitatea vitala.

3. Infractori instabili — persoanele care au savarsit pentru prima data o infractiune, dar care
se caracterizeazd negativ si au comis anterior diverse Incalcari de legislatie sau alte fapte
amorale.

4. Infractori inrditi — persoanele care au comis in repetate randuri numeroase infractiuni,
inclusiv cele cu antecedente penale.

5. Infractori deosebit de periculosi — persoanele care au comis infractiuni grave in repetate
randuri [193].

In cercetirile moderne se motiveaza ci infractorii nu sunt niste persoane irecuperabile (desi
sunt si de acestia) ci marea lor majoritate sunt persoane normale care nu pot sd-si atingd scopul
pe cai legale fie considerd ca caile ilegale sunt mai avantajoase pentru ei [153, p. 11]. Atat
viziunile expuse mai sus cat si majoritatea teoriilor existente privind personalitatea infractorului
nu intotdeauna sunt utile pentru solutionarea problemelor in domeniul prevenirii infractiunilor
savarsite din imprudenta.

La infractiunile savarsite din imprudentd (la care se refera si infractiunile din domeniul
transportului rutier) calitdtile asociale si orientarile de comportament nu se manifesta in toate
cazurile. Deseori persoanele care conduc vehicule comit o greseald la traseu care provoaca
survenirea unor urmadri social periculoase. O astfel de ipostazd a generat conceptia potrivit careia
persoanele care sdvarsesc infractiuni din imprudentd urmeaza a fi atribuiti la categoria asa
numitor infractori ,,situationali”. Acestia, dupa semnalmentele lor sociale nu se deosebesc de
cetdtenii onesti §i cu o anumita probabilitate, in functie de situatie, oricine poate ajunge in locul
lor [192, p. 26].

Consideram ca opinia respectivd este fundamentata doar de argumente aparente §i se
reflectd negativ asupra profilaxiei infractiunilor sivarsite din imprudenti. In primul rand, in
etiologia comportamentului infractional, un factor important il reprezintd deficientele
psihofiziologice si starile temporare ale personalitatii care ingreuneaza perceperea adecvata si
aprecierea situatiei precum si alegerea solutiei corecte [127, p. 8]. Astfel de elemente in
comportamentul infractorilor urmeazi a fi studiate, ele pot fi prognozate si prevenite. In primul
rand, nu toti cei, care savarsesc infracfiuni din imprudentd, pot fi atribuiti la categoria
infractorilor ,,situationali”. O simpla observare ne permite sd concluziondm cd pe drumurile
publice nu sunt putini conducétori de vehicule care constant manifesta o atitudine neglijenta fata

de regulile circulatiei rutiere, egoism, dispret fata de alti participanti la trafic.
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Pana la 80% din conducatorii de vehicule, anterior au fost atrasi la raspundere
contraventionala pentru incélcari in domeniul examinat [91, p. 75]. Astfel, cu o anumita cota de
probabilitate putem considera, ca persoanele care constant savarsesc contraventii in domeniul
circulatiei rutiere, mai degraba sau mai tarziu, savarsesc infractiuni in domeniul transportului
rutier [91, p. 75].

In acest sens urmeaza de mentionat ci potrivit unor studii 12% din numarul total de
persoane condamnate pentru astfel de infractiuni, anterior au fost atrasi la raspundere penala
pentru incilcari similare. In aceste conditii nu poate fi vorba despre un infractor ,,situational” si
este intemeiat de a evidentia in tipologia persoanelor care sdvarsesc infractiuni in domeniul
transportului rutier asa numitul tip ,,inrdit” de infractor, la care pot fi atribuite persoanele care
anterior au mai savarsit incalcari in domeniul examinat [90, p. 75].

Astfel, in randul persoanelor care savarsesc infractiuni prevazute de art. 264 CP al RM
urmeaza de evidentiat trei tipuri de personalititi ale infractorilor: ,,inrdit”, ,,instabil”, si
,,Situational”.

In primul rand, prezintd pericol social persoanele, care permanent incalcd regulile
circulatiei rutiere, manifestd neatentie, atitudine neglijentd fatd de cerintele legii, manifesta
nesdbuinta si bravada la volan. Acestia nu doar ca comit accidente rutiere, riscand propria viata
si sanatate, dar mai exercitd o influentd negativa asupra securitatii rutiere in ansamblu. Tipul
,inrait” de conducatori de vehicule creeaza situatii periculoase pe trasee care necesita eforturi
extreme din partea altor participanti la trafic pentru evitarea unor coliziuni. Insi nu toti pot
depune asemenea eforturi in virtutea unor calitati psihofiziologice si abilitati, precum si a
experientei de conducere a vehiculului.

In afara de aceasta, comportamentul deviant al tipului ,,inriit” de conducitori de vehicule
mai este ,,molipsitor” si trezeste dorinta altor participanti la trafic de a le urma exemplul.
Principiul formulat prin intrebarea — ,lui 1i este permis, iar mie de ce nu?”, genereaza noi
delicventi in domeniul circulatiei rutiere. Astfel, influentdnd asupra tipului ,,inrdit” de
personalitate a infractorilor, atdt prin masuri de convingere cat si masuri eficiente de
constrangere, este realizatd nu doar preventia individuala dar si cea generala, orientatd spre
crearea unor conditii sigure de circulatie. Totodata, o astfel de influentare a tipului ,,ocazional”
nu poate aduce un rezultat asteptat, deoarece reprezintd o buna parte din populatie care poseda
caracteristici sociale variate. In al doilea rind, evidentierea tipului ,inrdit” in tipologia
personalitatii infractorilor care sdvarsesc infractiuni ITn domeniul transportului rutier, poate

acorda un ajutor semnificativ instantelor de judecatd in individualizarea raspunderii pentru
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incélcarile in domeniul circulatiei rutiere. Astfel, raspunderea persoanelor care fac parte din
categoria celor ,,inrditi” trebuie sd aiba un caracter mai aspru decat la delincventul ,,ocazional”.

In opinia noastri, are insemnitate practica si faptul ci in cadrul tipului ,,inrdit” pot fi
evidentiate trei subgrupe care se caracterizeaza prin stari specifice din domeniul motivational si
caracteristica valorico-normativa a constiintei.

La prima subgrupa pot fi atribuifi conducatorii de vehicule ,,extremisti” si conducatorii
,eentristi”. , Extremistii” In timpul deplasarii se straduie sa fie Tnaintea tuturor. Ei nu sunt
stavilifi de nici un fel de amenintari sau riscuri. Pe ei nu-i preocupa securitatea altor participanti
la trafic. Scopul lor principal la traseu este de a ajunge pe cineva din urma si a depasi. Totodata,
un astfel de comportament nu este determinat de circumstante ale ,,extremei necesitati”.

Soferul ,,centrist” se straduie sa se deplaseze in permanentd cat mai aproape de linia de
demarcare a mijlocului drumului. In cele mai dese cazuri este ghidat de aceleasi scopuri ca si
soferul ,,extremist” [109, p. 3]. Dupa caracteristicile generale, la tipul respectiv de soferi pot fi
atribuiti si persoanele care deseori conduc vehiculul aflandu-se in stare de ebrietate.

De regula, soferii aflati in stare de ebrietate, se comporta in trafic la fel ca si soferii
»extremisti” si soferii ,,centristi”’. Un astfel de comportament in timpul conducerii vehiculului
poate fi apreciat ca o manifestare a unor necesitati huliganice si egoiste. Traseul pentru
persoanele in cauza este locul unde acestia 1-si pot manifesta ,,eul” sau, sa fie lider, iar cerintele
securitatii circulatiei rutiere reprezinta o formalitate care poate fi neglijata. Incalcarile lor sunt
legate in special de depdsirea considerabild a limitei de viteza, neacordarea prioritatii de
deplasare altor participanti la trafic, deplasarea pe trotuare etc. Dupa caracter acestia fie ca sunt
persoane neechilibrate, slabi de caracter, care deseori incearca sd-si compenseze esecurile prin
»manevre reusite” in fluxul rutier. Fie acestia sunt persoane excesiv de increzuti, egoisti cu un
nivel scizut de cultura juridica. In raport procentual, din numarul total de persoane condamnate
pentru infractiuni In domeniul transportului rutier, soferii ,,extremisti” si soferii ,,centristi”
constituie mai mult de 20% [1009, p. 4].

Din a doua subgrupa fac parte persoanele care de asemenea incalca regulile circulatiei
rutiere. Insd motivarea comportamentului lor deviant este alta. In acest caz incilcarile regulilor
de circulatie sunt conditionate de factori negativi ai activitatii lor profesionale. Este vorba despre
unii soferi profesionisti implicati in domeniul transportului de marfuri si pasageri. Sa parcurga
cat mai rapid un anumit sector de drum, sd nu ramane blocati In ambuteiaje, de acesti factori
depinde castigul lor. La aceastd categorie de persoane pot fi atribuiti si conducdtorii maxi-
taxiurilor. Particularitatile relatiilor economice si de munca in domeniul respectiv care-i

determind pe acesti conducatori sa incalce regulile de circulatie au fost descrise in capitolul 3 al
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lucrarii. La categoria data mai pot fi atribuite si persoanele ocupate in activitatea individuald de
antreprenoriat. Pentru ei timpul pierdut reprezinti bani pierduti. In raport procentual din numarul
total de persoane condamnate pentru infractiuni 1n domeniul transportului rutier conducatorii din
categoria respectiva constituie aproximativ 10%.

A treia subgrupa reuneste persoanele care incalca regulile circulatiei rutiere datoritd
manifestarii unor astfel de calitdfi personale negative cum ar fi dezorganizarea, neatentia,
neglijenta. In acest caz poate fi observati o anumiti paraleld intre caracterul acestor persoane,
comportamentul lor in activitatea cotidiand cu comportamentul la traseu. Disciplina scazuta,
neglijenta manifestatd in activitatea cotidiand se manifestd si in conducerea vehiculului. Din
categoria datd fac parte in special persoanele melancolice, slabe de caracter. Deseori in randul
acestora pot fi Intalnite persoane cu afectiuni ale vederii, auzului, deficiente psihofiziologice.

De regula, tipul examinat de soferi comit urmatoarele incdlcéri ale regulilor circulatiei
rutiere: neindeplinirea cerintelor indicatoarelor si a marcajelor rutiere, incédlcarea regulilor de
manevrare, nerespectarea distantei intre vehicule. In coeficient procentual, din numdrul total de
persoane care comit infractiuni Tn domeniul transportului rutier, categoria data de soferi
constituie 5%. Totodata cota procentuald va fi mult mai mare daca vor fi examinate materialele
privind incélcarile contraventionale. Aceasta se explica prin faptul ca incalcarile comise de catre
soferii respectivi, de regula, nu aduc la consecinte grave, iar prin urmare, actiunile in cauza nu
sunt apreciate ca infractiuni.

Restul persoanelor care incalca cerintele regulilor circulatiei rutiere urmeaza a fi atribuite la
tipul ,,situational”. Acest grup este cel mai numeros din numarul total de condamnati pentru
infractiuni in domeniul transportului rutier si constituie mai mult de 50%. Categoria respectiva
de persoane incalcd In special cerinta pct. 46 al Regulamentului circulatiei rutiere care prescrie
ca conducatorul de vehicul trebuie sa manifeste prudenta sporitd si, in caz de necesitate, sa
reducd viteza pana la limita care i-ar garanta siguranta traficului sau chiar sa opreasca [60, pct.
47]. In viata cotidiani si la locul de munca aceste persoane se caracterizeazd in mod diferit. In
randul acestora sunt si persoane la care prevaleaza calitatile negative. Printre ei sunt si persoane
oneste. Ei de obicei sunt implicati in accidente legate de factori externi la care soferii nu reusesc
sd reactioneze la timp. Spre regret, in Republica Moldova conducerea vehiculului in conditii
extreme nu intra in programul de pregatire a conducdtorilor de vehicule incepatori.

In context, tinem sd mentionam ca in tipologia infractorilor care sivarsesc infractiuni din
imprudentd urmeaza sa evidentiem violatorii fraudulosi ai regulilor speciale. Catre acestia

urmeaza de atribuit participantii la trafic care au fost recunoscuti vinovati de incalcarea grava a
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regulilor circulatiei rutiere in mod repetat sau sistematic. Tipul dat de persoane urmeazd a fi
supus unei influentari de prevenire mai intensa inclusiv prin stabilirea unei pedepse mai aspre.

In baza analizei literaturii stiintifice, a tendintelor moderne de comportament al
conducatorilor de vehicule in conditiile circulatiei rutiere mai sunt evidentiate si alte tipuri de
conducatori de vehicule care sistematic incalca regulile circulatiei rutiere si anume:

Conducatorul de vehicul — cinic, care are o experientd de incélcare a regulilor circulatiei
rutiere fara a fi pedepsit, lipseste (sau este scazuta) frica de a fi pedepsit. Acest fapt se imbina cu
posibila aflare a cetateanului in stare de ebrietate, calitati morale slab dezvoltate si neglijarea
regulilor circulatiei rutiere, ignorarea in ansamblu a culturii conducerii 1n siguranta a mijlocului
de transport si al comportamentului pe drumurile publice.

Conducatorul de vehicul — provocator este persoana care prin actiunile sale creeaza
intentionat conditii pentru incdlcarea regulilor circulatiei rutiere. Comportamentul unui astfel de
conducator de vehicul poate fi insotit de nerecunoasterea incalcarii comise, pretentii si
comportament provocator fatd de agentul de circulatie, revoltare in legiturd cu sanctiunile
contraventionale aplicate fata de el, desfasurarea demonstrativa a inregistrarilor video, audio, sau
foto. Unii din ei, fixeaza provocarile pregatite de ei din timp si le plaseaza in reteaua internet
pentru vizualizare generala. O astfel de forma de manifestare si afirmare, imbinata cu tendinta de
a risca, se bazeaza pe dorinta de a atrage atentie fata de sine, a trage din asta un anumit folos.
Senzatia emotionala pozitivd pe care o au acesti conducatori de vehicule In urma provocarilor
devine un stimul pentru alte asemenea incalcari care creeaza pericol pentru securitatea circulatiei
rutiere [134].

Tipul de conducator de vehicul agresiv-periculos. Datorita aparitiei usoare a emotiilor
negative si a manifestarii ostilitdtii si agresivitatii ca calitati ale caracterului creeaza in
comunicarea cu alfi participanti la traficul rutier si agentii de circulatie situatii de conflict si
conflicte, inclusiv imprevizibile, deseori lipsite de sens, care se amplifica prin starea de ebrietate.
Un astfel de comportament in imbinare cu un nivel scazut al constiintei juridice, conflicte directe
cu legea aduc conducatorul de vehicul la incalcari sistematice ale regulilor circulatiei rutiere si
crearea situatiilor de accidente.

Conducatorul de vehicul fara experienta. Este persoana cu un nivel scazut al automatizarii
actiunilor, nu poate respecta regulile circulatiei rutiere datorita autoreglarii limitate al actiunilor
st nivelului scdzut de pregatire. Ajungand in diverse situatii rutiere, el nu reuseste sa observe
indicatoarele si marcajele rutiere si comite o Incalcare. Lipsa unei autoanalize si incapabilitatea

de a trage concluzii devin ca factori suplimentari ai unor noi incalcari.
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Conducatorul de vehicul alarmat. In conditiile circulatiei rutiere se supune usor emotiilor
si manifestd o predispozitie la o reactie emotionala la situatia in trafic. Ca situatii stresante pot
aparea urmatoarele situatii ale circulatiei rutiere: situatia cu un final imprevizibil, schimbarea
rapidd a factorilor activi si parametri neordonati, care prezintd pericol pentru viatd si sanatate.
Calitatea ,,constiintei limitate” aparutd in asemenea situatii diminueaza activitatea gandirii,
logicii, prognozarea situatiei rutiere si eficienta conducerii vehiculului majorand astfel greselile
[134].

Tipurile indicate de conducatori de vehicule se intalnesc atat in forma curatd cat si
combinatd. Astfel, in randul cauzelor incalcarilor sistematice un rol deosebit il ocupa ,,factorul
uman” care se manifestd prin pregatire juridicd, profesionald si psihologicd insuficientd a

conducatorilor de vehicule pentru participare la traficul rutier.

3.4. Concluzii la capitolul 3

1. Din punct de vedere al consecintelor, nivelul pericolului social al infractorului din
domeniul transportului rutier (in cazul infractiunilor comise din imprudenta) nu se deosebeste cu
nimic de cel care a savarsit o infractiune cu intentie. Gravitatea prejudiciului cauzat vietii si
sanatatii cetatenilor, in ambele cazuri, poate fi egald iar in unele poate creste din contul mai
multor persoane vatdmate in cazul accidentului rutier. Subaprecierea gradului pericolului social
al infractiunilor in domeniul transportului rutier conduce la faptul ca atat in teorie, cat si in
activitatea practica a organelor de drept se acorda insuficientd atentie elaborarii masurilor de
profilaxie care ar contribui la diminuarea numarului de infractiuni comise din imprudenta cat si
la prevenirea pagubelor mari care survin in urma comportamentului iresponsabil al
conducdtorilor de vehicule.

2. Cu referire la portretul personalitatii infractorului in domeniul transportului rutier,
urmeaza de evidentiat ca acesta este un barbat cu varsta 19-30 ani, cu studii medii speciale,
vechimea de conducere a automobilului variaza de la 5 pana la 10 ani, care, in cele mai dese
cazuri, conduce mijlocul de transport aflandu-se in stare de ebrietate alcoolica sau narcotica,
anterior a fost atras odata sau de mai multe ori la raspundere contraventionald pentru incalcarea
regulilor de circulatie. Calitatile specifice unui astfel de sofer sunt increderea exagerata in sine,
precum si nivelul redus al culturii de a conduce.

Portretul psihologic al personalitatii infractorului in domeniul transportului rutier poseda

astfel de proprietdti cum ar fi incordarea, anxietatea, instabilitatea emotionald, sentimentul
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pronuntat de vinovatie, egocentrismul, impulsivitatea, nerabdarea, Incapatanarea si alte calitati
negative.

3. In literatura de specialitate persoanele care au savarsit infractiuni in domeniul
transportului rutier sunt atribuite la categoria infractorilor care au savarsit infractiuni din
imprudenta (cu exceptia alin. (1) si alin. (3) art. 264' CP al RM). Persista opinia ca acestia sunt
persoane social-integrate pentru care nu sunt caracteristice deficiente ale constiintei juridice sau
morale.

Avand in vedere cele mentionate mai sus, putem evidentia doud tipuri de personalitate a
infractorilor care savarsesc infractiuni din imprudentd. La prima categorie comportamentul este
dominat de sineincrederea exageratd in sine si frivolitatea, lor le sunt caracteristice
autoritarismul, bravada, caracterul categoric. Celui de-al doilea tip le sunt proprii astfel de
calitati personale cum ar fi neglijenta, tendinta de a minimiza propriile eforturi intelectuale si
fizice in activitatea cotidiana.

4. Persoanele care au comis infractiuni in domeniul transportului rutier aflandu-se in stare
de ecbrictate, se caracterizeaza printr-un comportament antisocial care este tipic si pentru
persoanele care au comis infractiuni intentionate cu consecinte grave.

Pentru majoritatea persoanelor in cauzd, accidentul rutier a devenit o consecinta fireasca a
modului lor de viata, o reflectare a directivelor valorice ale personalitatii acestora, fapt care a
condus la Incélcarea legii si marturiseste despre formarea unei predispozitii criminale care s-a
manifestat prin dominarea asupra situatiei care a precedat accidentului rutier; agravarii
intentionate a situatiei in cauza si credrii unui pericol pentru viata si sandtatea persoanelor; starea
psihofiziologicd a conducatorului vehiculului (starea de ebrietate), in care devine realda
posibilitatea cauzarii unui prejudiciu vietii si sanatatii altor persoane; atitudinii nihiliste a
conducatorului de vehicul fatd de lege si neglijentei manifestate fata de viata si sanatatea altor
persoane (contraventiile contra securitatii rutiere comise anterior).

5. Conducitorii vehiculelor, care au savarsit infractiuni din domeniul transportului rutier
nu sunt exponenti ai unor calitati social-periculoase tipice, specifice infractorilor. De aceea
putem vorbi despre o personalitate a conducatorului de vehicul-infractor doar conventional.
Toate proprietatile si calitatile personalitatii pot obtine o semnificatie sociald periculoasa in
functie de potentialul criminogen al conditiilor circulatiei rutiere, abilitatilor profesionale ale
conducatorului vehiculului, precum si a continutului normativ al rolului social jucat de
participantul la traficul rutier.

......

fiecarei persoane. In acelasi timp, trebuie sa se tind cont si de neomogenitatea contingentului de
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infractori. In ultima instanta, activitatea de prevenire individuala a infractiunilor depinde, in mare
masurd, de elaborarea clasificarii si tipologiei personalitatii infractorilor, care serveste drept baza
metodica de prognozare a comportamentului criminal si aplicarea masurilor individuale de

influenta profilactica si juridica.
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4. PREVENIREA INFRACTIUNILOR IN DOMENIUL TRANSPORTULUI RUTIER

4.1. Masuri generale de prevenire a infractiunilor in domeniul transportului rutier

Criminalitatea in domeniul transportului rutier posed un sir de semne specifice. In primul
rand, aceste infractiuni sunt savarsite din imprudentd (cu exceptia alin. (1) si alin. (3) art. 264!
CP al RM) si, din aceste considerente, se deosebesc de cele savarsite cu intentie prin structura
personalitatii infractorului, mecanismul sivarsirii infractiunii si alte particularitati. In al doilea
rand, acest gen de criminalitate se distinge prin particularitdti unice de raspandire in timp si
spatiu — oscilatii ciclice care depind de caracterul activitatii sociale a persoanelor intr-o anumita
localitate.

Este bine cunoscut faptul ca prevenirea criminalitatii reprezintd principala orientare a
activitatii statului si societatii in lupta cu fenomenul vizat. In acest sens, problema prevenirii
infractiunilor in domeniul transportului rutier a devenit deosebit de acuta in ultimii ani, dat fiind
faptul ca are loc cresterea numericd semnificativa si agravarea consecintelor survenite in urma
comiterii respectivelor infractiuni.

Toate masurile de luptd cu criminalitatea, inclusiv legislatia penala si partial cea
contraventionald, institutia pedepsei penale, alte masuri ale legislatiei penale sunt orientate spre
prevenire. Astfel, este suficient de a examina scopurile si continutul lor. Activitatea de prevenire
dupa continutul sdu, anvergura masurilor si numarul subiectilor implicati, este mult mai vasta si
bogatd comparativ cu practica de aplicare a pedepsei penale.

Urmeaza de mentionat ca pana in prezent multe notiuni criminologice sunt discutabile, iar
notiunea de ,,prevenire” este utilizatd de cdtre unii cercetatori ca fiind identicd notiunii de
,profilaxie” sau ,,preventie”, iar altii 1i atribuie un alt sens [141, p. 162; 89; 78, p. 25; 101, p.
345-346],

Unii autori afirma, pe buna dreptate, ca Tnsusi termenul ,,prevenirea criminalitatii

299 A

in stiinta
moderna ,,nu este univoc chiar si pe motiv ¢cd nu putem preveni ceea ce deja exista. Ilar
criminalitatea este ceea ce deja existd. Din acest punct de vedere, termenul este vulnerabil, insa
el a intrat in circuitul stiintific §i probabil nu are sens de a schimba in mod ,,revolutionar”
terminologia deja existenta. Cel mai important in el este accentul pe cauzalitate si determinantele
criminalitatii, precum si pe retentia persoanelor de la savarsirea infractiunilor [114, p. 220].

In general, prin prevenirea criminalititii se subintele o influenti orientati a statului,

societdtii i a unor persoane in parte asupra proceselor de determinare a criminalitatii in scopul
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neadmiterii implicarii in comportamente deviante ale unor noi persoane, a savarsirii unor noi
fapte infractionale, precum si extinderii criminalizarii relatiilor obstesti [140, p. 431-432].

Sustinand opiniile cercetatorilor [142, p. 177-178] care considera ca criminalitatea nu poate
fi eradicata complet, prin prevenirea criminalitdfii intelegem o activitate a organelor de stat si
obstesti orientate impotriva criminalitatii in scopul mentinerii ei la un nivel social acceptabil prin
intermediul elimindrii sau neutralizarii cauzelor care o genereaza.

In alta ordine de idei, prin prevenirea criminalititii se subintelege un sistem
multidimensional de masuri statale si obstesti orientate spre inlaturarea, diminuarea sau
neutralizarea cauzelor si conditiilor criminalitatii [82, p. 30].

Este unanim recunoscutd si notiunea potrivit careia prevenirea criminalitd{ii reprezinta un
sistem care include obiecte ale profilaxiei, nivelurile si formele sale de baza, masurile de
influentare preventiva, precum si subiectii care realizeaza aceasta activitate [142, p. 177-178].

Urmand respectiva notiune, vom analiza elementele prezentate ale sistemului de prevenire
referitor la criminalitatea in domeniul transportului rutier. In sistemul prevenirii criminologice
sunt incluse diferite subsisteme de masuri, structurate in baza diferitor criterii. Una dintre cele
mai raspandite este divizarea prevenirii criminalitatii in functie de nivelurile influentei
profilactice in generala, speciala si individuala.

Prevenirea generala a criminalitatii reprezinta un sistem de masuri in vederea inlaturarii
proceselor de determinare a criminalitatii care influenteazd asupra intregii populatii sau
grupurilor sale, care se evidentiaza in baza criteriilor economice, sociale etc. [140, p. 431-432]

In domeniul asigurarii securitatii circulatiei rutiere o astfel de prevenire tine in special de
realizarea planurilor de dezvoltare sociald si economica in domeniul elaborarii §i crearii unor noi
tipuri sigure de vehicule, constructia unor comunicatii rutiere, intretinerea la nivelul cuvenit a
infrastructurii rutiere, reglementarea juridica a unor conditii sigure de exploatare a vehiculelor,
cultivarea culturii juridice n randul participantilor la trafic etc.

Avand in vedere faptul ca abordarea intregului complex de masuri sociale, economice,
ideologice, organizatorice, tehnice si alte masuri de asigurare a unei functiondri sigure a
transportului nu se incadreaza in limitele cercetdrii noastre, finem sa accentudm particularitatile
prevenirii generale a categoriei respective de infractiuni.

La nivel general, prevenirea infractiunilor investigate posedd anumite particularitati. In
primul rand, in cazul dat prevenirea infractiunilor in domeniul transportului rutier, datorita
continutului de blanchetd a normelor respective, nu poate fi realizata fara prevenirea in ansamblu
a comportamentului deviant in domeniul respectiv. In al doilea rand, misurile de prevenire a

infractiunilor in transport pot coincide cu masurile generale de protectie contra cauzarii unui
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prejudiciu din imprudenta in sistemul securitatii obstesti. In al treilea rand, in sistemul respectiv
de masuri, un rol deosebit trebuie atribuit diferitor masuri tehnice, tindnd cont de rolul pe care il
joaca mijlocul de transport, drumul si situatia in trafic in mecanismul respectivei infractiuni [15,
p. 47].

In literatura juridici sunt prezentate notiuni specifice ale prevenirii infractiunilor in
domeniul transportului rutier, spre exemplu: o totalitate de masuri preventive si de control in
privinta participantilor la traficul rutier si a mijloacelor care asigura securitatea acestora [190, p.
8]. In contextul cercetirii noastre obiectele prevenirii sunt prezentate in modul urmator:

In primul rand, acestea sunt centrele de activism social in orase. La acestea se refera
solutiile organizatorice referitoare la amplasarea teritoriala a centrelor industriale, administrative
si culturale. Anume specificul lor teritorial, dupa cum s-a dovedit in urma analizei caracteristicii
criminologice a criminalitatii in domeniul transportului rutier, in comun cu componenta
arhitecturald a infrastructurii in transport, implicd o influentd determinantd asupra activismului
social al conducatorilor auto si vectorilor circulatiei rutiere, iar in cele din urma si asupra
numarului de accidente fara sau cu consecinte juridico-penale [104, p.7]. Comportamentul legal
al conducatorilor mijloacelor de transport, precum si particularitatile interactiunii sociale in acest
domeniu In mare parte sunt determinate de distribuirea teritoriald a centrelor de activism social si
a diversitatii lor in limitele diferitor sectoare ale orasului.

In al doilea rand, acestea se refera la personalitatea conducatorului de vehicul care a comis
o infractiune in domeniul transportului rutier. In procesul analizei particularitatilor personalitatii
conducatorilor de vehicule am ajuns la concluzia cé este oportun de a deosebi infractorul usuratic
de cel neglijent datoritd specificului acestora.

Al treilea obiect specific al prevenirii il reprezintd functionarii politiei patrulare: ei ca
reprezentanti ai statului nu Indeplinesc doar o functie de prevenire, dar mai sunt perceputi de
catre conducdtorii de vehicule ca factori ce posedd un potential refulativ evidentiat. Cu alte
cuvinte, imaginea politiei patrulare si rolul care ii este atribuit in constiinta de masa a
participantilor la traficul rutier determina atitudinea fatda de aceasta si are o influenta
semnificativa asupra comportamentului conducétorilor auto, pietonilor si chiar a pasagerilor.

Al patrulea obiect al prevenirii apare situatia concretd si elementele sale gestionabile si
partial gestionabile.

Particularitatile prevenirii infractiunilor respective f{in de necesitatea influentarii asupra
tuturor elementelor sistemului ,persoana-mijloc de transport-drum”, asupra tuturor
participantilor la trafic. Prin urmare, in paralel §i in interactiune cu masurile orientate spre

respectarea de catre conducdtorii de vehicule a normelor de securitate (selectarea cadrelor,
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instruirea, educarea, controlul), sunt necesare masuri care asigurd un comportament adecvat al
altor participanti la trafic, precum si masuri care ar preveni §i Inldtura conditiile situatiilor de
accident ce apar din cauza starii proaste a drumurilor si mijloacelor de transport.

Spectrul masurilor de prevenire aplicat in diverse regiuni si tari ale comunitatii
internationale este destul de voluminos si divers. Totodatd pot fi scoase in evidentd trei
circumstante:

a) o importantd tot mai mare comparativ cu masurile juridico-penale o capata directia de
prevenire;

b) tot mai populard devine teza potrivit careia nici o activitate de prevenire nu poate fi
eficienta fara transformari social-economice si tehnico-stiintifice la nivelul intregii tari;

¢) tot mai evidenta devine ideea privind necesitatea de a include prevenirea criminalitatii in
strategiile nationale si internationale in domeniul dezvoltarii civilizationale [178, p. 15].

Prevenirea generald a infractiunilor in domeniul transportului rutier tine de realizarea unor
masuri cu caracter social-economic 1n domeniul elaborarii §i credrii unor tipuri inalt
tehnologizate de mijloace de transport, comunicatii rutiere, crearea si intretinerea la nivelul
cuvenit a infrastructurii rutiere, a reglementarii juridico-penale a functionarii sigure a mijloacelor
de transport, a educatiei etico-morala si juridicd a cetatenilor implicati in circulatia rutiera.
Implementarea in viatd a masurilor sus-mentionate va influenta si minimaliza criminalitatea in
domeniul transportului rutier.

In sistemul masurilor de prevenire a infractiunilor in domeniul transportului rutier un rol
deosebit le revine diverselor masuri tehnice. Tinand cont de importanta pe care o are siguranta
mijlocului de transport si situatia Tn geneza infractiunii imprudente in domeniul transportului
rutier, o directie prioritard in profilaxia categoriei respective de infractiuni trebuie sd revind
elaborarii teoriei sigurantei sistemelor de transport in diverse situatii rutiere si implementarea sa
in practica.

Bunaoard, in Coreea de Sud a fost inventat un tip de parapet care nu doar permite ricosarea
automobilului Tnapoi pe bandd in momentul unui impact cu aceasta, ci si asigura o deformare
minimd a masinii. In constructia acestuia se folosesc bare metalice de care sunt fixate pe
rulmenti zeci de role din plastic care au o 1ndltime de 40 de centimetri. O astfel de bariera nu
numai cd accepta toata forta de impact, ci si opreste automobilul, in tot acest timp fiind-ui reglata
traiectoria pentru ca nu cumva sa iasa pe contrasens sau pe benzile adiacente. Prima tara care va
folosi acest know-how pe drumurile sale publice este Malaiezia (Anexa 3) [52].

Implementarea corectd a masurilor de prevenire generald In imbinare cu masurile tehnice

demonstreaza o eficienta destul de inalta.
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De exemplu, in SUA si Franta, cu ajutorul utilajelor speciale in conformitate cu cerintele
securitatii sectoarelor de drum, numarul accidentelor rutiere s-a diminuat de 2,5-3 ori. Un efect
similar a fost Inregistrat drept urmare a unei limitari moderate a limitelor de viteza a mijloacelor
de transport. Cercetarile au demonstrat ca orientarea spre crearea unor sisteme suplimentare de
securitate a mijloacelor de transport are o perspectivda mai buna decat elaborarea si stabilirea
unor reguli de securitate sau crearea unor structuri suplimentare de control care ar asigura
respectarea respectivelor reguli. Astfel, atunci cand cresterea mortalitatii in cazul accidentelor
rutiere a devenit o problema de nivel national in multe state dezvoltate, guvernele acestor tari au
obligat producatorii de automobile sd opereze anumite modificari in constructia mijloacelor de
transport in scopul de a le reda anumite caracteristici de siguranta care a condus la diminuarea
numarului de decese pe traseele din respectivele tari [125, p. 210-211].

Asadar, prevenirea generald mai prevede si realizarea unor programe de dezvoltare sociala
si economica in domeniul infrastructurii drumurilor, activitati de informare a participantilor la
traficul rutier privind importanta sociald a normelor de securitate rutierda prin cultivarea unui
comportament disciplinat care reiese din constientizarea intereselor societitii. In prezent,
producatorii de vehicule perfectioneaza consecvent constructia acestora, sunt prevazute conditii
mai bune pentru munca conducdtorilor de vehicule, sunt elaborate mijloace tehnice care
diminueaza verosimilitatea unor urmari grave in cazul accidentelor [98, p. 71].

In opinia noastra, in Republica Moldova respectivele masuri nu pot conduce la o diminuare
semnificativa a numarului de victime in rezultatul accidentelor rutiere. Nu toti conducatorii de
vehicule poseda automobile utilate cu asemenea mijloace de securitate. Procentul victimelor in
urma utilizarii unor astfel de masuri nu se va diminua, solutionarea problemei respective necesita
actiuni mult mai profunde care ar incepe prin cultivarea sentimentului de responsabilitate si a
promovarii modelelor de conducere sigurd. De exemplu, copiii invatd modelele de comportament
deviant de la parintii care neglijeazd regulile de circulatie i comit abateri similare, care, In
cumul cu alti factori, conduc la cresterea numarului de infractiuni in domeniul transportului
rutier.

O directie importantda a prevenirii generale constd 1n asigurarea unei pregatiri
corespunzatoare a conducatorilor de vehicule.

Urmeazd de mentionat ca in Republica Moldova prevenirii generale a criminalitdtii in
domeniul transportului rutier nu-i este acordati o atentie suficientd. In acest sens un rol mai
important este acordat prevenirii special-criminologice si individuale. Totodatd, dupa cum
demonstreaza experienta istorica a formarii constiintei sociale si modelelor de comportament a

grupurilor sociale mari, precum si rezultatele activitatii practice in tarile cu retele de transport
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dezvoltate, corectia sau chiar modificarea constiintei de masa a persoanelor referitoare la
domeniul asigurdrii securitatii circulatiei rutiere sunt posibile. De exemplu, in Japonia si SUA,
de mult timp, sunt realizate programe nationale, bazate pe principiul potrivit caruia ridicarea
nivelului general al culturii juridice a populatiei influenteaza nemijlocit asupra indicatorilor de
baza ai accidentelor rutiere si a gravitatii acestora [125, p. 210-211].

Daci la etapa initiald a dezvoltarii retelei de transport in aceste tari gravitatea urmarilor
unor astfel de accidente era comparabild cu indicatorii accidentelor rutiere din Republica
Moldova, atunci dupa desfasurarca unor masuri de preventie generala situatia s-a schimbat cu o
dinamica pozitiva evidentd. Credem ca sarcina asigurarii securitatii circulatiei rutiere nu este
posibila fara participarea intregii societati. Atragerea unor cercuri largi ale populatiei in procesul
in cauza trebuie sa devina o directie prioritara a prevenirii accidentelor rutiere.

In contextul celor specificate mai sus, urmeazi si mentionim cd prevenirea speciald a
criminalitatii, spre deosebire de cea generald, are un caracter bine orientat spre neadmiterea
savarsirii unor noi infractiuni. Destinatia speciald pentru determinarea si inlaturarea (blocarea,
neutralizarea) cauzelor, conditiilor si altor determinante ale criminalitatii reprezinta
particularitatea sa cea mai importantd. In esentd, doar acest semn (orientarea fixi) are o
semnificatie absolutd, jucand rolul de criteriu calitativ pentru delimitarea tipurilor examinate de
prevenire a criminalitatii. Celelalte deosebiri intre ele nu sunt atat de esenta, cat de cantitate.

Prin urmare, masurile de prevenire generala, desi pot in principiu sa fie realizate la nivelul
unei masuri speciale (referitor la anumite ramuri ale economiei, grupuri sociale ale populatiei) si
chiar in particular (prevenirea individuald), Tn cea mai mare parte a lor sunt universale, adica
actioneaza la nivelul Intregii societati. Efectul prevenirii criminalitdfii prin masuri economice,
sociale, politice, cultural-educative este atins in special in urma prevenirii generale, insa masuri
analogice de prevenire pot fi realizate si in cadrul activitatii special-criminologice. Masurile
juridice de drept pot fi parte componentd atit a prevenirii generale, cit si a celei speciale.
Exemple ale unei asemenea interconexiuni ale masurilor de prevenire generala si speciald ar
putea fi aduse reiesind nu doar din aceste temeiuri (proportii, continut), dar si altele [143, p.

286].

4.2. Masuri special-criminologice de prevenire a infractiunilor

in domeniul transportului rutier

Prevenirea speciala a criminalitatii reprezinta un sistem de influentare asupra

determinantelor criminalitatii, care tin de anumite grupuri sociale si domenii ce Se caracterizeaza
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printr-o probabilitate inaltda de savarsire a infractiunilor [213, p. 168]. Spre deosebire de
baza cercetarilor criminologice se evidentiaza grupuri sociale cu un risc criminogen si
victimogen sporit precum si domenii de activitate si obiecte in privinga carora este desfasurata o
influenta de prevenire.

Fara a diminua importanta masurilor generale de prevenire a criminalitatii, inclusiv a celei
din domeniul transportului rutier, activitatea de baza in profilaxia infractiunilor respective
trebuie sa fie realizata prin prisma prevenirii special-criminologice si a celei individuale. Anume
aceste doua tipuri de prevenire diminueaza sau neutralizeaza influenta factorilor criminogeni,
asupra infractiunilor din domeniul transportului rutier. La randul sau, masurile de prevenire se
realizeaza prin intermediul influentarii asupra partilor componente ale mecanismului ,,mijloc de
transport — conducator al mijlocului de transport — situatie rutiera”.

Masurile speciale de prevenire a infractiunilor in domeniul transportului rutier includ
controlul asupra respectarii regulilor circulatiei rutiere, identificarea si 1Inlaturarea
circumstantelor care contribuie la aparitia situatiei de accident (imbunatatirea starii drumurilor, a
mijloacelor de transport, a calificarii conducatorilor de vehicule); elucidarea si inlaturarea
cauzelor si conditiilor unor infractiuni concrete, prevenirea recidivei, realizarea diferitor masuri
in randul persoanclor care interactionecaza cu vehiculele (conducatorii auto profesionisti,
persoane care se ocupd cu deservirea, diagnosticarea §i reparatia vehiculelor etc.), precum si in
randul participantilor la trafic care manifesti un comportament victimologic. In calitate de
exemplu al unei activitati de prevenire speciala in domeniul vizat mentionam complexul de
masuri preventive cu genericul ,,Atentie — copii!” in vederea profilaxiei traumatismului rutier in
randul copiilor [44, p. 28].

La astfel de activitdfi se mai referd: controlul asupra respectarii regulilor securitdfii
circulatiei si a exploatdrii mijloacelor de transport; curmarea Iincalcarilor in domeniului
transportului rutier; aplicarea sanctiunilor fata de persoanele care au comis incalcari in domeniul
transportului rutier; stabilirea si inlaturarea factorilor care contribuie la crearea unor situatii de
accident; educatia juridicd a conducatorilor de vehicule, a personalului care deserveste
mijloacele de transport, precum si a altor participanti la traficul rutier [215].

Activitatea desfasuratd in vederea prevenirii infractiunilor in domeniul transportului rutier
poate avea rezultate eficiente in conditiile desfasurarii acesteia la etapa initiala cu potentialii
delincventi. O astfel de activitate este in competenta organelor de supraveghere departamentala

si interdepartamentald asupra securitatii functionarii transportului in tara.
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De exemplu, competentele Ministerului Afacerilor Interne in domeniul traficului rutier
sunt:

a) exercitarea controlului interdepartamental asupra respectarii prevederilor actelor
legislative si ale actelor normative din domeniul traficului rutier;

b) coordonarea, pe domenii de competenta, a activitatilor de ridicare a gradului de
organizare si de siguranta a traficului rutier;

c) asigurarea dirijarii, supravegherii si controlului traficului rutier cu mijloace de
masurare, legalizate si verificate metrologic, conform cerintelor actelor normative in vigoare;

d) exercitarea controlului asupra vehiculelor in privinta corespunderii lor cu normele de
siguranta a traficului rutier;

e) exercitarea controlului asupra calitatii lucrarilor din domeniile: de exploatare,
intretinere, reparare si inspectie tehnica periodica, efectuate de persoane care practica activitate
de intreprinzator in aceste domenii;

) monitorizarea evolutiei fenomenului accidentar si reflectarea in mass-media a starii de
lucruri din traficul rutier, a modului 1n care participantii la trafic respectd legislatia privind
siguranta lui;

g) asigurarea activitatii echipelor de interventie rapida pentru intreprinderea masurilor de
urgenta in cazul producerii de accidente in trafic rutier;

h) organizarea dupd programe a instruirii angajatilor politiei patrulare, serviciului de
pompieri, ai altor structuri specializate privind acordarea de prim ajutor medical persoanelor care
au avut de suferit in accidente in trafic rutier;

1) eliberarea permiselor speciale pentru conducatorii de autovehicule speciale de incasare
si de comunicatie speciala la absolvirea cursurilor de instruire In cadrul unui centru de formare
profesionald din subordine, coordonarea itinerarelor pentru efectuarea instruirii practice In
conducerea autovehiculelor pe drumurile publice prin intermediul ghiseului unic al autorittii de
licentiere;

J) tinerea evidentei centralizate a contraventiilor din domeniul traficului rutier si a
sanctiunilor aplicate, eliberarea catre solicitanti a certificatelor de cazier contraventional, a
certificatelor cu privire la accidentele rutiere, a actelor juridice cu privire la neridicarea in
procesul de constatare a contraventiilor a permisului de conducere, a certificatului de
inmatriculare a vehiculului si/sau a placilor de inmatriculare;

k) coordonarea schemelor de transportare a Incarcaturilor de mare tonaj, cu gabarit
depasit si a incarcaturilor periculoase;

I) escortarea coloanelor oficiale [45, art. 7].
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Prin urmare, bazandu-ne pe interconexiunea existenta intre masurile de prevenire generala
si speciald, ne vom axa preponderent, pe problemele prevenirii speciale. Prevederile conceptuale
enuntate permit de a atribui la masuri speciale de prevenire nu doar pe cele cu caracter juridico-
penal, dar si cu caracter economic, social, politic, cultural-educativ etc., daca ele sunt orientate
spre prevenirea criminalitatii in domeniul transportului rutier.

Tinem sa remarcam ca exista si alte criterii de delimitare a masurilor de prevenire in
generale si speciale. Astfel, in doctrina de specialitate sunt evidentiate urmatoarele trasaturi care
deosebesc masurile generale si speciale ale prevenirii criminalitatii:

1. orientarea masurilor intreprinse nemijlocit spre prevenirea savarsirii unor noi infractiuni,
a unor tipuri distincte de criminalitate sau a unor infractiuni concrete;

2. arsenalul mijloacelor de prevenire speciala se caracterizeaza prin interactiunea unor
masuri cu caracter administrativ, educativ, social si juridic menite sa actioneze nemijlocit asupra
criminalitatii;

3. subiectii prevenirii speciale a infractiunilor sunt structurile organizatorice i personalul
pentru care lupta cu criminalitatea constituie una din principalele atributii [ 146, p. 289].

Dupa cum este lesne de observat, principalul criteriu de apreciere a masurilor de prevenire
speciala este competenta subiectilor implicati in astfel de activitate, care trebuie sa fie una de
ocrotire a normelor de drept. Asadar, prevenirea speciald este examinata la nivel general, de grup
si individual.

La nivel general, prevenirea speciald se realizeazi sub forma unor programe
departamentale si interdepartamentale de luptd cu criminalitatea. In ele este prevazut un sistem
de masuri orientat spre prevenirea unor tipuri concrete de criminalitate sau a fenomenului
infractional 1n ansamblu pe un anumit teritoriu (tard, regiune, localitate etc.).

Procesului prevenirii infractiunilor din domeniul transportului rutier la nivel de grup i se
acordd mai putind atentie, reiesind din urmatoarele considerente.

In primul rand, este dificil de a reuni participantii la traficul rutier, inclusiv conducitorii de
autovehicule, intr-un singur grup, care s-ar supune unor masuri comune de influentare. Intr-un
mod sau altul, in acest caz poate fi vorba doar despre prevenirea individuala, realizatd in privinta
participantilor reali sau potentiali ai circulatiei rutiere.

In al doilea rand, factorii de baza ai criminalititii in domeniul transportului rutier
influenteaza asupra particularitatilor activismului social dintr-o anumita localitate inclusiv asupra
proceselor de dirijare a fluxurilor rutiere. lar aceasta, la randul sau, reprezinta nivelul general al

prevenirii speciale.
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In ceea ce priveste prevenirea speciali a infractiunilor la nivel individual, mentionim ci la
etapa primara aceasta se realizeaza in privinta indivizilor aflati in faza incipienta a criminalizarii
lor. In literatura criminologicd, etapa respectivi mai este numitd ,prevenire individuala
timpurie”.

Reiesind din rezultatele obtinute, consideram ca prevenirea individuala a infractiunilor din
domeniul transportului rutier a consta in urmitoarele. Inainte de toate, este necesar de
implementat diverse masuri care ar contribui la formarea culturii juridice a anumitor categorii de
participanti la traficul rutier. In acest sens, urmeaza de aplicat mai intens mijloacele de educare
focusata asupra elevilor si adolescentilor (viitori potentiali conducatori auto si alti participanti la
traficul rutier) prin intermediul diferitor surse de comunicare. Caracterul individual consta in
faptul ca obiect al profilaxiei nu devin toate persoanele, ci doar cele mai criminogene si
victimogene grupuri formate in virtutea diferitor circumstante (trafic rutier dificil in apropierea
institutiilor de invatamant, cresterea numarului de victime sau infractori din randul persoanelor
care reprezintd o anumita organizatie etc.).

Urmatorul tip de prevenire individuald a acestui gen de infractiuni se realizeaza in privinta
persoanelor care au savarsit sau savarsesc o infractiune. Luand in consideratie faptul ca
criminalizarea infractorilor care au comis din neglijentd infractiuni iIn domeniul transportului
rutier este in corelatie cu calitatea sistemului de instruire a conducatorilor auto, masurile legate
de instruirea acestora pot fi atribuite la al doilea tip de prevenire individuala.

De asemenea, reiesind din faptul ca criminalizarea conducatorilor auto are loc si in legatura
cu unele deficiente in activitatea politiei patrulare, este necesar de propus masuri orientate spre
optimizarea activitatii acestei structuri politienesti. In acest caz, in calitate de obiect nemijlocit al
prevenirii apare activitatea angajatilor politiei patrulare, iar ca obiect indirect - conducatorii de
vehicule si alti participanti la traficul rutier.

Al treilea tip de prevenire individuald cuprinde persoanele care au savarsit o infractiune si
au fost condamnate. In situatia respectivi, se tinde spre realizarea scopurilor resocializarii

Ultimul tip de prevenire individuala a infractiunilor din domeniul transportului rutier
vizeaza persoanele care au ispasit o pedeapsd penald, dar care se afla la evidentd in scopul
prevenirii recidivei. Conventional, acest tip de prevenire este numit ,,postpenitenciar”.

Dat fiind faptul ca in urma studiilor s-a ajuns la concluzia privind lipsa unor calitati social-
periculoase tipice ale personalitatii care a comis o infractiune in domeniul transportului rutier,

consideram ca ultimele doua tipuri de prevenire individuala nu pot fi reprezentate In anumite
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forme concrete de masuri antiinfractionale. Compensarea acestora urmeaza a fi realizatd in
cadrul primelor doua nivele de prevenire.

Cu referire la al doilea, al treilea si al patrulea obiect al prevenirii (personalitatea
conducatorului auto, functionarii politiei patrulare si alfi participanti la traficul rutier) la nivel
general, este necesar sa propunem un sir de masuri, utilizand la maximum potentialul mijloacelor
de informare in masa. Astfel de masuri mai sunt numite conventional ,,moral-spirituale”, fiind
orientate spre coordonarea activitatii ce vizeaza interesele securitatii rutiere.

Analiza succinta a prevederilor teoretice legate de prevenirea infractiunilor din domeniul
transportului rutier impune si abordarea subiectilor implicati in acest proces. Astfel, in literatura
de specialitate acestia sunt divizati in trei grupuri.

Din primul grup fac parte organele administratiei publice centrale si locale, precum si
formatiunile obstesti care nu au atributii nemijlocite de ocrotire a normelor de drept.

Grupul al doilea este constituit din:

1. organele de stat care indeplinesc functii de ocrotire a normelor de drept;

2. organele obstesti de stat care au functii de ocrotire a normelor de drept (de exemplu,
comisiile pentru problemele minorilor de pe langa consiliile locale);

3. structurile private si obstesti care contribuic la realizarea sarcinilor de ocrotire a
normelor de drept [143, p. 184-185].

Prin urmare, constatim ca nu existd limitari in selectarea subiectilor prevenirii
infractiunilor Tn domeniul transportului rutier. Totodata, o listd completd a acestor subiecti poate
fi evidentiatd doar dupa propunerea unor masuri concrete de prevenire.

Concluzionand asupra celor relatate, este important de a preciza urmatoarele aspecte legate
de prevenirea criminalitatii In domeniul transportului rutier:

In calitate de obiect al prevenirii sunt:

a) centrele activismului social din orasele mari;

b) personalitatea conducatorului auto care a savarsit o infractiune din imprudenta;

C) politia patrulare si functionarii sai;

d) elementele unei situatii concrete.

Prevenirea individuala in privinta infractorilor care au comis din imprudenta infractiuni in
domeniul transportului rutier este oportun de a fi divizata in doua etape:

1. prevenirea timpurie;

2. prevenirea la etapa criminalizdrii primare.

Specificul masurilor de prevenire si alegerea subiectilor prevenirii depinde de specificul

obiectului prevenirii.
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Propunerea masurilor in vederea neutralizarii factorilor unei situatii concrete se referd, in
deosebi, la prevenirea speciala si poate avea valoare practica in procesul elaborarii programelor
nationale de asigurare a securitafii circulatiei rutiere.

Caracterizand starea de lucruri privind prevenirea accidentelor rutiere, urmeaza sa
recunoastem ca organizarea activitdtii cu pietonii — cea mai vulnerabila categorie de participanti
la trafic, practic a decazut din vizorul subiectilor ce desfasoara activitatea de asigurare a
securitatii circulatiei rutiere. Anual, din neatentia acestora, este provocat practic fiecare al treilea
accident rutier. Pe seama lor se afld aproximativ 40% din cazurile de deces si vatamari din
numadrul total de victime ale accidentelor rutiere. Aceastd categorie de participanti la circulatia
rutierd (pietonii) au decazut nu doar din vizorul organelor ce asigurd securitatea circulatiei
rutiere, dar si a organelor de urmarire penala [8, p. 44].

O atentie deosebita in prevenirea infractiunilor in domeniul transportului rutier se acorda
luptei cu consumul bauturilor alcoolice de catre conducatorii auto si alti participanti la trafic.
Alcoolul in orice cantitate diminueaza brusc posibilitatea alegerii unor solutii corecte intr-0
situatie rutierd dificila si mareste considerabil timpul de reactie. In afard de aceasta, alcoolul se
pastreaza in organismul persoanei o perioada de timp mai indelungata, fapt care face nesigura
conducerea mijlocului de transport chiar si a doua zi dupa consumul acestuia [110, p. 51].

Majoritatea autorilor indicd cad contracararea problemei in cauzd pate fi realizatd doar
printr-o abordare complexad a acesteia, inclusiv prin intensificarea masurilor profilactice. Unii
autori [161] mentioneaza ca ,,Prevenirea consumului excesiv de alcool incepe de la informarea
despre particularitatile influentei alcoolului asupra organismului, in special asupra capacitatii de
a conduce mijlocul de transport. Respectivele informatii, nu doar ca ii va face pe conducatorii
auto sd se abtind de la conducerea mijlocului de transport in stare de ebrietate, dar va implica si
societatea in lupta cu respectivul fenomen.

In al doilea rand, influenta de profilaxie asupra victimititii participantilor la circulatia
rutierd din partea organelor de drept este nesemnificativa iar Republica Moldova, comparativ cu
statele europene, cedeaza pozitiile in ceea ce {ine organizarea si eficienta respectivei activitati.

In baza experientei pozitive a altor state in domeniul contracaririi fenomenului conducerii
mijlocului de transport in stare de ebrietate, este important de a amplifica componenta de
profilaxie si masurile preventive (informative, social-psihologice, tehnice, medicale etc.), in
solutionarea complexa a respectivei probleme, fapt care va contribui cu adevarat la un rezultat
eficient.

Un program specific de reabilitare a persoanelor condamnate pentru infractiuni savarsite pe

fondul conducerii autovehiculelor sub influenta bauturilor alcoolice, desfasurat in cadrul

124



proiectului “Drink & Drive” Moldova, este implementat de catre Institutul de Reforme Penale in
parteneriat cu Serviciile de Probatiune din Moldova, Romania si Olanda.

Programul ,,Drink & Drive” este implementat intr-un cadru judiciar de catre consilierii de
probatiune care au fost instruifi in calitate de formatori. Participantii la program sunt barbati si
femei care au fost condamnati pentru conducerea autovehiculului sub influenta alcoolului. Pe
langa participarea la program, acestora li se aplicd de asemenea sanctiuni judiciare, cum ar fi
achitarea amenzilor si/sau suspendarea permisului de conducere [48, p. 5].

Programul ofera participantilor posibilitatea sa-si imbunatateasca atitudinea fatda de
conducerea vehiculului in conditii de sigurantd la trafic si sd-si analizeze intentiile lor de
comportament. In special, programul se concentreazi pe sporirea gradului de constientizare si de
intelegere a comportamentului lipsit de sigurantd in trafic, pe consolidarea cunostintelor si
elaborarea strategiilor, pe dezvoltarea abilitatilor pentru prevenirea conducerii sub influenta
alcoolului [48, p. 5].

Studiile internationale recente au demonstrat valoarea enorma a aplicarii pozitive a
activitatii politiei rutiere, in particular in combinatie cu implicarea comunitatii si constientizarea
publica pentru a consolida sustinerea activitatilor politienesti. De exemplu, 0 campanie agresiva
referitor la condusul auto sub influenta alcoolului implementata de politia rutiera prin testarca
obligatorie a respiratiei a aratat reduceri substantiale ale accidentelor rutiere pe timp de noapte.
Implementarea a redus accidentele, insa reducerile ar fi fost mult mai mari daca erau combinate
cu campaniile media si de constientizare publica locala’ [58, p. 13].

In contextul problemelor examinate considerim a fi oportun completarea Codului
contraventional al Republicii Moldova [17] cu un articol nou 233! ,,Conducerea vehiculului de
catre o persoand aflatd in stare maladivd”. Necesitatea introducerii normei respective este
conditionatd de faptul ca atit in cazul ebrietatii alcoolice, cat si al celei narcotice, actiunile
conduciatorului auto pot avea semne ale unui stil periculos de conducere.

Prin stil periculos de conducere urmeaza de inteles o astfel de manierad care se deosebeste
evident de maniera de conducere a unui sofer onest. Sub aspectul dat, rolul de baza 1l joacd
caracterul vadit, adicd al unei incdlcari evidente a regulilor circulatiei rutiere, precum si
caracterul periculos, adica pericolul real la care este expusd viata si sdnatatea cetdtenilor.
Maniera periculoasa de conducere se poate exprima prin incalcarea regimului de viteza, iesirea
pe banda opusda de deplasare, perturbarea traiectoriei de deplasare, crearea impedimentelor
pentru alte mijloace de transport etc. Cu alte cuvinte, o astfel de circulatie care poate fi apreciata

de la prima vedere ca fiind periculoasa, iar in unele cazuri ca agresiva.
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Consumand medicamente, atat la prescriptia medicului, cat si de sine statator, conducatorul
mijlocului de transport de fiecare data trebuie sa se asigure c@ substantele care se contin in
medicament, nu vor putea influenta asupra functiei locomotorii a organismului. Desigur, in
conditia in care el va conduce mijlocul de transport.

Instructiunea de administrare a preparatului include un punct distinct, prevazut expres
pentru astfel de cazuri. De exemplu, producatorii medicamentelor antialergice indica in
instructiune influenta asupra conducerii mijlocului de transport, evidentiind faptul ca pe perioada
tratamentului este necesar de abtinut de la activitdfi potential periculoase, care necesitd o
concentrare sporitd a atentiei si a rapiditatii reactiilor locomotorii. Faptul dat marturiseste despre
influenta unor substante continute in medicamente, asupra functiondrii organismului uman. In
conditiile unei influente puternice a acestora, sunt posibile cazuri de aparifiec a unei situatii
periculoase care ar putea sa degenereze in accident rutier, deoarece conducatorul auto nu poate,
in masura deplind, sa dirijeze actiunile sale, sa {ind sub control situatia, precum si sa ia o decizie
corecta si rapida de apreciere a situatiei in vederea evitarii urmarilor negative.

Multe preparate provoacd somnolentd, ameteald, halucinatii, fierbinteald, frisoane etc. In
cazul dat nu are importanta forma maladiei - cronicad sau acuta. Este important cum influenteaza
ea asupra comportamentului persoanei in momentul conducerii mijlocului de transport. In opinia
noastrd, un pericol sporit il pot prezenta maladiile insotite de dureri acute. Din ele fac parte
maladiile gastrointestinale, gripa, infectiile respiratorii acute. De asemenea, prezintd pericol
neurozele care pot aparea pe fondul aflarii soferului o perioada indelungata de timp la volanul
mijlocului de transport.

In conditiile prezentei unei maniere periculoase de a conduce, reprezentantii politiei
patrulare trebuie sd aiba temeiuri si imputerniciri depline de a examina documentele
conducitorului de vehicul. In cazul unor semne evidente ale unei maladii (disfunctii in
coordonarea miscarilor, vorbire incoerentd, respiratie dereglatd, somnolentd, culoare palida a
fetei, semne de temperatura ridicata etc.) reprezentantii politiei patrulare ar avea motive sa-i
indrepte la un control medical. Dacad in urma controlului se va stabili ca el este bolnav, fie ca
sangele sdu contine o substanta, In recomandarile careia este contraindicat de a conduce mijloace
de transport, atunci angajatul politiei patrulare va avea toate temeiurile de al atrage la raspundere
contraventionald. Masura de pedeapsa trebuie sa fie mai blanda comparativ cu pedeapsa aplicata
fata de soferii care conduc in stare de ebrietate alcoolica sau narcotica, deoarece in cazul dat
lipseste motivul huliganic.

De aceea, art. 233! Cod contraventional al Republicii Moldova urmeaza a fi formulat in

urmatoarea redactie: ,,Conducerea vehiculului de cdtre o persoana aflata in stare maladivda,
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precum §i consumul unor medicamente care contin substante incluse in nomenclatorul
substantelor interzise pentru a fi consumate de cdtre conducatorii de vehicule, insotita de
incalcarea prevederilor Regulamentului circulatiei rutiere sau a normelor de conducere
preventivd,

se sanctioneaza cu amenda de la 100 la 150 unitati conventionale” .

Nomenclatorul substantelor interzise trebuie sa fie elaborat de catre specialisti in domeniul
medicinii si sd contind toate substantele, care au un caracter limitativ in privinta conducerii unui
mijloc de transport.

Perfectionarea bazei legale, ridicarea nivelului de pregatire profesionala, sporirea nivelului
de securitate Tn mijloacele de transport vor influenta, fard indoiald, asupra numarului de
infractiuni din domeniul transportului rutier, insa cea mai eficienta metoda de prevenire si
diminuare a acestora va fi constientizarea de catre participantul la traficul rutier a gravitatii
consecintelor survenite in urma incalcarilor savarsite de catre el. Doar 1n acest caz putem vorbi
despre o tendinta de diminuare a numarului infractiunilor rutiere, deoarece cauza lor de baza este

factorul uman.

4.3. Probleme legate de perfectionarea masurilor de prevenire generala si speciala

a infractiunilor in domeniul transportului rutier

Fiind conditionatd de multipli factori, siguranta traficului rutier reprezintd o problema
complexa, solutionarea careia necesita o abordare de sistem la nivel national.

Practica internationalda demonstreaza, cd sistemul de management al sigurantei rutiere,
modern si durabil pentru infrastructura rutierd, trebuie sd includd masuri si prevederi legale si
institutionale adecvate si eficiente, cit si tehnici sau metode ce vor fi folosite de agentiile
responsabile de organizarea circulatiei rutiere.

Managementul sigurantei rutiere este un proces care implementeaza eficient politicile de
sigurantd rutierd, incluzand grupurile organizate, coordonarea interventiilor de sigurantd rutiera
menite sd reducd decesele si accidentele din trafic, fiind in mod traditional, o responsabilitate a
sectorului public. In acest context, urmeazi sa fie stabilite clar obligatiile autoritatilor publice, de
domeniul de competentd al carora tine controlul factorilor care influenteaza sistemul in care
opereaza participantii la trafic: pregatirea si informarea participantilor la trafic, legislatia si
reglementdrile de circulatie, controlul si sanctiunile, dezvoltarea infrastructurii rutiere, legislatia
care se aplica vehiculelor, organizarea serviciilor de urgenta si asistentd medicala [11, p. 185-

186].
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Urmeaza de mentionat cd, in plan international, majoritatea propunerilor {in de metode
tehnico-ingineresti de solutionare a problemelor securitatii circulatiei rutiere in baza unor
programe speciale in conditiile unei stabilitati relative a procedurilor de regularizare a circulatiei
rutiere. In Republica Moldova se observa o tendintd opusi, de bazi fiind abordarea normativa
fata de solutionarea problemei in cauza. Astfel, pe parcursul a 27 de ani reactia statului la
problema securitatii circulatiei rutiere ramane neschimbatd. Cresterea numarului de accidente
conduce la adoptarea unor norme juridice, orientate spre inasprirea raspunderii pentru incalcarile
in domeniul respectiv. Raspunderea era indsprita, insa astfel de solutii provocau reactii de protest
al persoanelor indignate de sanctiuni excesive.

In opinia noastra, prin astfel de politici in domeniul asigurarii securitatii circulatiei rutiere
este dificil de a inregistra rezultate bune. Acest fapt este demonstrat prin analiza statistica a starii
si dinamicii infractiunilor in domeniul circulatiei rutiere.

Avand in vedere dezideratul Republicii Moldova privind aderarea la
Uniunea Europeanda, un rol important revine modernizarii sectorului
transporturilor, in special sub aspectul sporirii securititii traficului rutier. In
aceasta ordine de idei, in luna martie a anului 2010, Republica Moldova a
semnat rezolutia ONU privind declararea anilor 2011-2020 ,,Decada actiunilor in
domeniul sigurantei rutiere” si si-a asumat responsabilitiatile ce decurg din
aceasta, printre care si obiectivul de a reduce cu 50% numarul accidentelor pana
in anul 2020.

Reiesind din seriozitatea problemelor cu care se confruntda Republica
Moldova la acest capitol, Guvernul prin Hotdrarea nr.1214 din 27 decembrie
2010 aproba Strategia nationald pentru sigurant{d rutierd [68], care stabileste
drept obiectiv prioritar constituirea unei baze pentru o politicd de siguranta
rutierd eficientd si durabild, ce include organizarea domeniului sigurantei
rutiere din punct de vedere strategic si institutional, crearea unui sistem eficient
de management in domeniul sigurantei traficului rutier, precum si cresterea
gradului de constientizare a sigurantei rutiere la nivel national.

Astfel, pentru realizarea obiectivelor mentionate se impune ajustarea
cadrului legal in vedereca stabilirii clare a atributiilor institutiilor abilitate in
domeniul sigurantei rutiere conform sectoarelor de competentd, implementarii
mecanismelor si instrumentelor recomandate de practica internationala,
asigurarii sustinerii actiunilor intreprinse, precum sporirii responsabilitatii

tuturor actorilor implicati in acest proces, actul legislativ de baza ce
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reglementeazad relatiile juridico-sociale din domeniul circulatiei si sigurantei
rutiere fiind Legea nr.131-XVI din 7 iunie 2007 privind siguranta traficului
rutier [45].
In complexul masurilor planificate de catre stat in domeniul asigurarii securitatii circulatiei
rutiere, Strategia nationala pentru siguranta rutierd include urmatoarele activitati:
a) imbunatatirea organizarii sigurantei rutiere la nivel central;
b) descentralizarea activitatii de siguranta rutiera;
¢) infiintarea Agentiei Nationale pentru Siguranta Rutiera,
d) infiintarea Centrului Unic pentru Evidentd si Monitorizare in cadrul Agentiei
Nationale pentru Sigurantd Rutiera,
e) infiintarea unei baze de date a accidentelor rutiere;
f) infiintarea fondului de siguranta rutiers;
g) implementarea Sistemului national unic pentru apeluri de urgentd cu numarul unic
european 112 (Sistemul 112);
h) elaborarea sistemului de implementare a auditului de sigurantd rutierda la nivel
national;
1) pregdtirea profesionald a personalului de specialitate;
j) infiintarea consiliilor raionale de siguranta rutiera si a comisiilor de accidente [68].

Dupd cum am mentionat anterior, o influentd negativd asupra stirii criminalitatii in
domeniul transportului rutier il au factorii cu caracter economic. Multi subiecti economici care
desfasoara activitate comercialda in domeniul transportului de marfuri si pasageri, pentru
obtinerea unui venit suplimentar stimuleaza deplasarea cu viteze sporite pe trasee fara o
asigurare tehnicd adecvata a mijloacelor de transport si o selectare minutioasd a conducatorilor
de vehicule. Un astfel de fenomen, in cazul pasivitatii statului, se rasfringe negativ asupra
securitdtii circulatiei rutiere. Utilizdnd metodele constrangerii §i convingerii, urmeaza de
promovat o influentd de profilaxie asupra unor astfel de subiecti economici.

In solutionarea problemelor ce tin de profilaxia prin activitati educative ar fi utile astfel de
masuri cum ar fi studierea obligatorie a cursurilor de securitate a circulatiei rutiere in institutiile
de invatamant general, desfasurarea unor actiuni interstatale si internationale 1n vederea
asigurarii securitatii circulatiei rutiere, organizarea unor conferinte, participarea in calitate de
membru 1n asociatii internagionale de asigurare a securitati circulatiei rutiere etc.

La desfasurarea lucrarilor in vederea perfectionarii actelor normative in domeniul asigurarii

circulatiei rutiere urmeaza de examinat problema perfectionarii regulilor circulatiei rutiere.
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Totodatd, urmeaza de atras atentia asupra faptului ca eficienta influentarii juridice depinde
nu doar de marimea sau tipul pedepsei pentru o ilegalitate, dar si de calitatea diferentierii
(individualizarii) raspunderii si a conditiilor inevitabilitatii ei. Despre posibilitatea si necesitatea
diferentierii raspunderii penale am mentionat anterior. In cazul raspunderii contraventionale, in
opinia noastra, este important de respectat urmatorul principiu: cu cat este mai periculoasa
incalcarea pentru securitatea circulatiei rutiere cu atit mai aspru respectiva contraventie urmeaza
a fi pedepsita.

O premisa a elaborarii unor masuri eficiente de prevenire a infractiunilor in domeniul
transportului rutier ar fi studierea personalitdtii delincventului, precum si a situatiei concrete, a
caracteristicilor tehnice a mijlocului de transport si stabilirea rolului lor in mecanismul genezei
infractiunii [8, p. 25].

Un rol deosebit in randul masurilor de prevenire trebuie sa-1 ocupe masurile juridico-penale
de luptd cu infractiunile in domeniul transportului rutier prin intermediul influentarii psihologiei
cetdtenilor cu scopul Inldturdrii cauzelor ce tin de persoand (viziuni negative, manifestarea unor
instincte etc.) care stau la baza comportamentului ilegal.

Specificul mecanismului prevenirii juridico-penale impune si formele sale concrete ale
cercetarii juridico-penale fara a depasi cadrul stiintei juridico-penale. In orice cercetare stiintifica
este mult mai eficientd o cercetare complexa a problemei. Astfel, sustinem opiniile autorilor care
considera a fi oportuna studierea problemelor rolului de preventie a dreptului penal in complex
cu alti factori [80, p. 49].

In afara de aceasta, pentru desfisurarea unei diferentieri cat mai obiective a raspunderii,
propunem de a concentra influenta juridica de preventie asupra persoanelor care fac parte din
tipul ,,fraudulos” de delincventi. In acest sens, la determinarea marimii pedepsei penale sau
contraventionale propunem de a fine cont de numarul, caracterul si gradul prejudiciabil al
incdlcarilor anterioare ale regulilor circulatiei rutiere. Pentru aceasta este necesar de indicat
instantelor de judecatd despre oportunitatea obtinerii unor informatii despre astfel de incalcari in
cazul examindrii unor cauze contraventionale sau penale din categoria respectiva.

Avem 1n fatd doud fenomene: accidentele rutiere (fard victime si cu victime) si
criminalitatea in domeniul transportului rutier. Criminalitatea in domeniul transportului rutier
este o parte a fenomenului accidentelor rutiere, Tnsa poseda anumite caracteristici specifice nu
doar datoritd unor semne juridice, dar si ca rezultat al unor particularitafi sociale.

A priori trebuie sa sustinem ca asanarea componentei social-economice va diminua
numadrul accidentelor rutiere iar ca urmare si traumatismul si mortalitatea pe trasee. Deoarece

mortalitatea este un atribut indispensabil al criminalitatii in domeniul transportului rutier,
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diminuarea numarului accidentelor rutiere va duce la diminuarea criminalitatii Tn domeniul
transportului rutier. Insa o astfel de afirmatie ar fi precoce.

Sa ne intoarcem la rezultatele obtinute in capitolul trei al cercetarii. Am stabilit ca
accidentele rutiere ca metasistema are relatii intrasistemice si externe complexe cu particularitati
ale activismului social al societdtii care sunt descrise prin efectul excluderii in urma unei analize
diferentiate ale accidentelor rutiere la trei niveluri: totalitatea accidentelor rutiere, accidentele
rutiere (cu victime) si accidentele rutiere cu efecte juridico-penale (in esentd criminalitatea in
domeniul transportului rutier).

Specificul relatiilor descrise se exprima in particular prin faptul ca nivelul criminalitdtii in
domeniul transportului rutier este cu atat mai scazut cu cat este mai ridicat nivelul accidentelor in
transport iar partial a accidentelor rutiere (adica cu diferite categorii de victime).

Acest fapt presupune ca asanarea directd in domeniul social si economic nu poate conduce
automat la diminuarea criminalitdtii Tn domeniul transportului rutier, deoarece mecanismul de
influentare este mult mai complex.

Sa aducem un simplu exemplu. Cresterea bunastarii populatiei va conduce la accelerarea
tempourilor de crestere a parcului de autovehicule si a reinnoirii sale (cresterea puterii
autoturismelor). Prin urmare, va creste presiunea pe drumurile existente si a intensitatii fluxurilor
rutiere. Faptul dat va conduce la uzura drumurilor, aparitia unui numar mare de ambuteiaje si a
lungimii lor iar ca urmare diminuarea vitezei de deplasare. Drept rezultat accidentele rutiere
dupd potentialul lor vor deveni mai putin periculoase, va avea loc majorarea nivelului
accidentelor in general iar partial si a accidentelor rutiere cu victime. Totodatd nivelul
criminalitatii Tn domeniul transportului rutier va inregistra o descrestere, in special pe indicatorii
mortalitatii.

In prezent acest proces poate fi observat in regim on line in orasele in care infrastructura
existentd nu face fata fluxurilor rutiere iar circulatia rutierd in dinamica tot mai mult se complica
datorita ambuteiajelor si uzarii rapide a drumurilor.

Este 1nsa posibilda si o situatie inversa. Conceptiile teoretice privind prevenirea
criminalitatii sustin ca inrautdtirea stdrii materiale a populatiei conduce la cresterea nivelului
criminalitatii §i a componentelor sale. Totodata acest precept nu este pe deplin aplicabil
criminalitatii in domeniul transportului rutier.

Daca vom modela situatia, cand veniturile populatiei vor cadea, iar preturile la carburanti
vor creste substantial, atunci exploatarea transportului individual, iar n unele cazuri si a
transportului de serviciu, pentru multi va deveni un lux. Cu alte cuvinte n aceste conditii

circulatia rutiera se va diminua. In rezultat, cu verosimilitate mare, vom obtine o descrestere
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rapidd a criminalitatii in domeniul transportului rutier precum §i a numarului total de accidente
rutiere iar pe langa aceasta si o cadere a potentialului economic al statului din cauza lipsei
comunicatiilor rutiere.

Dupa cum observam, mecanismul influentarii securitatii circulatiei rutiere de pe pozitiile
conceptiilor prevenirii generale a criminalitatii este mai complex decat s-ar parea la prima
vedere. Insi si anumite investitii directe in domeniul circulatiei rutiere in perspectiva pot da un
efect neasteptat. Vom demonstra acest fapt prin refractia modelului nostru teoretic a sistemului
accidentelor rutiere.

Reconstruirea drumurilor existente si majorarea capacitafii lor va conduce la disparitia
ambuteiajelor si va diminua considerabil numarul total al accidentelor rutiere. lar pe de alta
parte, aceasta va conduce la majorarea vitezei in trafic fapt care va ridica pericolul producerii
accidentelor cu victime. Acesti indicatori sunt particularitafi ale criminalitatii in domeniul
transportului rutier de pe pozitiile laturii obiective ale componentei de infractiune.

De aceea, pentru ca masurile orientate spre diminuarea numarului de accidente rutiere sa
posede un potential anticriminogen, este necesar de tinut cont de legitatile determinate de catre
noi la analiza interconexiunilor fenomenelor criminalitatii in domeniul transportului rutier si a
accidentelor rutiere Tn ansamblu.

Pentru a lua la control un anumit fenomen, trebuie sa ne inchipuim exact cum lucreaza
acest sistem precum §i urmarile care vor surveni in urma unor sau altor schimbari. Cele mai
semnificative legitati in interiorul metasistemului accidentelor rutiere pentru activitatea de
prevenire a acestora pot fi descrise dupa cum urmeaza:

1. Diminuarea numarului accidentelor rutiere va conduce la scaderea traumatismului,
deoarece intre acesti indicatori exista o relatie functionala;

2. Diminuarea numarului accidentelor rutiere nu conduce la micsorarea mortalitatii,
deoarece ultimul indicator are un mecanism de determinare putin diferit si mai complex decét cel
al traumatismului;

3. Diminuarea numarului accidentelor rutiere va conduce la cresterea numarului
infractiunilor in domeniul transportului rutier deoarece situatiile concrete in trafic vor deveni mai
criminogene dupa potentialul lor. Nivelul mortalitatii participantilor la traficul rutier si gravitatea
traumelor vor creste.

Reiesind din rezultatele cercetarilor efectuate de catre noi, la momentul de fata sunt
posibile doud cai ale fixarii dinamicii negative a criminalitatii In domeniul transportului rutier

inclusiv si a indicatorilor mortalitatii in rezultatul accidentelor rutiere.
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Primul din ele este mai putin costisitor insd destul de eficient. Pentru aceasta, In primul
rand, trebuie de stimulat cresterea parcului de autoturisme si Tnnoirea sa cu unitati dotate cu
sisteme moderne si functionale de securitate pasiva. Acest fapt va ingreuna circulatia prin oras cu
viteze maxime in schimb va exclude posibilitatea producerii accidentelor rutiere la viteze mari
iar prin urmare si cu consecinte juridico-penale.

In al doilea rand se impune o organizare mai eficientd a primului ajutor medical in cazul
accidentelor rutiere [104, p. 8]. Deoarece aprecierca juridici a accidentelor rutiere de pe
pozitiile Codului penal al Republicii Moldova nu se bazeaza pe caracterul faptei, ci pe caracterul
urmdrilor finale, salvarea oamenilor care in urma accidentelor rutiere au primit traume
periculoase pentru viata, va influenta pozitiv asupra indicatorilor mortalitatii.

In al treilea rand, desi este o masura discutabila de pe pozitiile criminologiei, considerim
ca poate fi decriminalizata vatamarea grava ori medie a integritdtii corporale sau a sanatatii
cauzatd din imprudentd inclusiv si in rezultatul accidentelor rutiere. Compensarea daunei
pricinuite poate fi facutd prin masuri de raspundere civild iar astfel de fapte sa fie trecute la
categoria celor contraventionale cu un termen mare de privare de dreptul de a conduce mijlocul
de transport.

Aceste masuri, destul de simple in totalitatea lor, vor asigura o dinamicd negativa a
indicatorului mortalitatii si a traumelor grave, iar prin urmare vor oferi temeiuri de a vorbi despre
eficienta politicii de stat in lupta cu criminalitatea in domeniul transportului rutier. Astfel,
indiferent de comportamentul cetatenilor in trafic si gravitatea accidentelor rutiere, noi nu vom
permite participantilor sa decedeze, iar riscul producerii unor accidente rutiere cu un astfel de
potential va fi adus la minim din contul circulatiei lente si a dezvoltarii sistemelor de securitate
pasiva.

Totodatd aceastd cale are un sir de neajunsuri substantiale. Problema constd in faptul ca
este important nu doar scaderea nivelului criminalitatii Tn domeniul transportului rutier dar si
asigurarea simultand a securitatii i continuitatii circulatiei rutiere.

Astfel, o influentare reusitd a securitatii circulatiei rutiere cand vor fi sub control atat
accidentele rutiere cat si criminalitatea Tn domeniul transportului rutier, presupune o influentare
si dirijare sistemica a potentialului accidental.

Rezultatele cercetarilor noastre permit a trasa toate directiile de baza al unei activitafi
sistemice de prevenire. Aceste masuri se inscriu in cadrul prevenirii speciale a criminalitatii in
domeniul transportului rutier, pe care noi le atribuim la cea de-a doua varianta a solutionarii

problemei. Dupa cum urmeaza din concluziile paragrafului precedent, pentru prevenirea speciald
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a criminalitatii Tn domeniul transportului rutier urmeaza sd propunem masuri in vederea
influentarii urmatoarelor obiecte:

1. centrele de activism social;

2. elementele unei situatii concrete;

3. Inspectoratul National de Patrulare si angajatii sai.

La randul sau, numarul accidentelor rutiere, legate de miscarea ordsenilor spre locurile de
odihna, poate fi redus prin majorarea mobilitatii echipelor de patrulare. Astfel in zilele de
sarbatoare, legate de deplasarea activd a orasenilor in afara urbei, precum si In conditii
meteorologice bune, care predispun orasenii sa se deplaseze la odihna in afara orasului este
necesar de 1indreptat angajatii politiei patrulare catre obiectivele de odihnd. Dislocarea
traditionala a posturilor in astfel de perioade este putin eficientd deoarece activismul rutier in
orase i-si modifica ritmul sau obisnuit. Si dimpotriva aflarea posturilor politiei patrulare in noile
centre de activism social in astfel de zile va avea un efect pozitiv si anume: renuntarea la
depasirea limitei de viteza, renuntarea la consumul bauturilor alcoolice de citre conducatorii
mijloacelor de transport etc. In orase in aceastd perioadd drumurile sunt mai putin aglomerate si
cresc vitezele de deplasare. Prin urmare in aceasta perioada este necesar de asigurat securitatea
pietonilor si de impiedicat deplasarea la viteze mari, pe portiunile de drum cu pericol sporit.

Urmatorul obiect al prevenirii criminalitatii in domeniul transportului rutier sunt elementele
situatiei concrete.

Reamintim ca structura situatiei concrete cuprinde urmatoarele elemente:

1. participantii la accidentul rutier (conducatorii de vehicule, pasagerii, pietonii si
animalele);

2. mijloacele de transport (mijloacele tehnice de deplasare, care corespund anumitor cerinte
si particularitdti ale progresului tehnic al societdtii si particularitatilor organizarii circulatiei
rutiere);

3. conditiile in care a avut loc accidentul rutier. Ele sunt incluse in situatia concretd ca
elemente ale sale (variabile). La variabilele dirijate se referd cele care sunt create de om pentru
organizarea si ordonarea circulatiei rutiere (indicatoarele rutiere, marcajul rutier, drumul,
dispozitivele de semnalizare, bordurile, gardurile etc.). La variabilele relativ dirijabile sau
nedirijabile ale situatiei concrete se refera astfel de factori care in primul rand nu sunt create de
om si nu depind de vointa sa, chiar dacd expresivitatea lor poate fi corectatd prin contramasuri
(particularitatile anotimpului si timpului zilei, temperatura si umiditatea aerului Inconjurator,

precipitatiile, ghetusul, vantul etc.).
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Cu privire la persoanele participante la accidentul rutier, vom vorbi la prevenirea
individuala, care in opinia noastra trebuie sd fie legatd, in primul rand, de influentarea
informationald asupra anumitor grupuri criminogene si victimogene (din randul pietonilor si
pasagerilor).

La randul sau, problema cainilor vagabonzi in oragele republicii complica situatia pe trasee,
deoarece majoritatea conducatorilor de vehicule incearcd sd evite impactul cu ei prin orice
metode posibile. In conditiile unui interval restrans de timp pentru a reactiona, decizia
conducatorului de vehicul motivatd moral si sustinutda de multi de a evita impactul cu animalele,
atrage urmari mult mai grave. Sa admitem ca in unele cazuri conducatorii de vehicule pur si
simplu se tem sa-si accidenteze automobilul, insd in orice caz, optimizarea activitatii serviciilor
pentru controlul asupra pisicilor si cainilor vagabonzi va permite evitarea situatiilor cand
conducatorul de vehicul, evitand impactul cu animalele, savarseste o infractiune din imprudenta
sau creeaza un pericol de accident.

Al doilea element al situatiei concrete sunt vehiculele. Vehiculul datorita caracteristicilor
sale tehnice reprezinti o sursi de pericol sporit. In procesul interactiunii sistemului
,.conducatorul de vehicul — vehiculul”, conducatorul de vehicul influentand vehiculul, realizeaza

De aceea, pentru prevenirea coliziunilor frontale este necesar de a utiliza fasii care separa
fluxurile rutiere, fie de a exclude drumurile cu sensuri opuse de deplasare.

Pentru prevenirea coliziunilor laterale este oportun de a exclude intersectiile ca atare, iar in
locul lor este necesar de creat intersectii etajate.

O situatie frecventd a infractiunilor in domeniul transportului rutier este coliziunea
mijlocului de transport cu un stilp, soldatd cu decesul conducdtorului de vehicul sau a
pasagerilor. Pentru astfel de cazuri este necesar de a instala borduri (de dorit sa fie din categoria
celora care atenueaza lovitura), inalfimea carora nu va permite autoturismului sau camionului s
le surmonteze si s se loveasca in stalp fie si ajungi in chiuveta si sa se ristoarne. In majoritatea
cazurilor aceste borduri vor impiedica si pietonii sa iasa pe carosabil.

Desigur, masurile respective sunt costisitoare, insa, destul de eficiente. Autoturismele,
chiar si in cazul unor defectiuni serioase (defectiuni ale sistemului de rulare sau de franare,
explozia cauciucului etc.), vor pierde din viteza prin impactul lateral cu bordura. Bordurile Tnalte
urmeaza a fi instalate In primul rand in locurile unde sunt inregistrate cele mai multe impacturi
cu stalpii sau derapari in chiuveta.

Dupa cum a demonstrat experienta criminologica, citirea unor lectii sau sistemul de amenzi

aplicat persoanelor care incalca, s-au dovedit a fi niste masuri mai putin eficiente. Avand in
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vedere cele mentionate urmeaza de a exclude iiesirea pietonilor pe carosabil cu ajutorul celor
mai eficiente instalatii de ingradire. Urmand experienta unor state europene, partea carosabild
poate fi Ingradita cu plasa rabitz, care nu poate fi surmontatd fara eforturi considerabile. Tot ea
va preveni iiesirea animalelor hoinare pe carosabil.

O cerintd importantd de pe pozitiile caracteristicii situatiei concrete este asigurarea
frugalitatii sale. Aceasta trebuie asigurata prin intermediul componentelor variabile dirijate ale
situatiei concrete (arhitectura drumurilor, mijloacele de semnalizare, semnele si marcajele
rutiere). In rezultat fiecare situatie concretd in procesul circulatiei rutiere trebuie reglementata
printr-un numar minim de reguli fiind accesibild atat pentru o situatie extraordinara cat i pentru
una obisnuita.

Fara indoialda, pentru fiecare situatie, in procesul analizei comparate §i interpretarea
prevederilor Regulamentului circulatiei rutiere, vom putea gasi un algoritm al unui
comportament corect si sd tragem concluzii cd conducatorul de vehicul a incélcat regulile
circulatiei rutiere din cauza neatentiei sau a lipsei cunostintelor necesare. Nuanta constd doar in
faptul ca respectivul algoritm este destul de complex si este destinat mai mult pentru un
cosmonaut decat pentru un conducator de vehicul.

In altd ordine de idei urmeaza de mentionat c¢a prin reforma din 2012, fosta Politie Rutierd
a fost transformatd in Inspectoratul National de Patrulare, iar in cadrul acestuia a fost creat
Serviciul Tehnologii Informationale. In cadrul acestui serviciu functioneazi Centrul Unic de
Monitorizare si Coordonare (CUMC).

Practica internationala denota, cd implementarea sistemelor automatizate de supraveghere a
traficului rutier este optiunea cea mai eficienta de sporire a nivelului de sigurantd rutierd 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 in diferite tiri ale lumii aratd o corelare
directa intre viteza si accidente. De exemplu, majorarea vitezei doar cu 5% provoaca cresterea cu
22% a numarului de accidente rutiere soldate cu deces [2].

In pofida metehnelor sistemului de supraveghere video, a fost imbunatitita situatia la trafic:
se Inregistreaza zilnic de la 400 pand la 600 de Incalcari ale Regulamentului de circulatie rutiera,
90% dintre care sunt legate de incalcarea semnalelor semaforului, semnelor si marcarilor rutiere.
Aproape jumatate din conducatorii auto incalcd regimul de viteza, incalcare ce pune cel mai
frecvent viata in pericol [2].

Dupa cum reiese din explicatiile functionarilor politiei patrulare, precum si din relatérile

mijloacelor de informare, cu referire la sursele oficiale, camerele de supraveghere automatizata
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asupra fluxurilor rutiere si a fixarii incalcarilor de reguld sunt instalate in locurile cu un pericol
sporit de producere a accidentelor. In opinia noastra aceasti practica este discutabila.

Deoarece scopul instalarii camerelor de supraveghere consta in prevenirea infractiunilor si
a inevitabilitatii pedepsei, consideram ca acestea urmeaza a fi instalate, in primul rand, in
regiunea locurilor unde sunt inregistrate cele mai multe infractiuni in domeniul transportului
rutier. Locurile de savarsire a infractiunilor in domeniul circulatiei rutiere sunt specifice si nu
coincid din punct de vedere teritorial cu locurile cu un potential sporit de producere a
accidentelor rutiere.

Reiesind din concluziile noastre, instalarea camerelor de supraveghere trebuie sa fie
orientata spre locurile, unde conducatorii de vehicule pot dezvolta, si dezvolta o viteza ridicata
de deplasare. Fixarea incalcarilor pe camerele video va majora inevitabilitatea pedepsei, de
exemplu, pentru depasirea limitei de viteza sau deplasarea la semnalul rosu al semaforului, fapt
care va contribui la cultivarea respectului cetatenilor fatd de lege si va stramtora modelele de
comportament ilegal.

Influentarile asupra elementelor relativ dirijate ale situatiei concrete sunt legate de
onestitatea angajatilor acestora. Credem ca atunci cand datele statistice reflectd o crestere a
numadrului accidentelor rutiere din cauze legate de starea drumurilor, in calitate de masura
speciald poate fi propusa verificarea activitatii serviciilor rutiere de cétre organele procuraturii.

Complexitatea problemei evidentiate consta in faptul ca existd un sistem in cadrul cédruia
conducatorilor de vehicule implicati in accidente din cauza serviciilor rutiere nu ajung in instanta
de judecata si nu sunt date publicitatii prin intermediul mass-mediei. Consideram ca in virtutea
acestor circumstante, multe accidente rutiere produse din vina serviciilor rutiere sunt latente.

Ca masurd finald propusa de noi, ce tine de obiectul situatiei concrete, este reducerea
vitezei fluxurilor rutiere. In acest sens sistemul de semafoare urbane trebuie si impuni
conducitorii mijloacelor de transport si conduca cu viteze reduse de deplasare. In cazul cand
conducatorul mijlocului de transport respecta regulile de circulatie si se deplaseaza cu viteza de
40-50 km/h, el trebuie sa Intidlneascd doar culoarea verde a semafoarelor. Si dimpotriva, daca
viteza mijlocului de transport este ridicatd, sistemul de semafoare trebuie sa ,,infraneze”
conducatorul de vehicul, adica el, in procesul miscarii, va intdlni regulat culoarea rosie a
semaforului. Aceasti problema trebuie regulati in cadrul fiecarei localititi. In afard de aceasta,
este oportun ca in locurile cele mai frecvente de traversare de catre pietoni a partii carosabile de

ingustat drumul, fapt care 1i va face pe conducatorii de vehicule sa micsoreze viteza de deplasare.
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Un obiect specific al prevenirii criminalitagii in domeniul transportului rutier este
organizarea activitatii politiei patrulare.

Respectiva problema se afla Tn permanentd in campul atentiei reprezentantilor societatii
civile, politicienilor, si cercetatorilor.

Consideram eficienta activitatii politiei patrulare poate fi ridicatd prin intermediul
urmatoarelor masuri:

1. modificarea sistemului darilor de seama in politie inclusiv si n politia patrulare;

2. imbunatatirea starii sociale a functionarilor organelor de drept in societate;

3. informarea cetatenilor pin intermediul mass-mediei despre activitatea functionarilor de
politie, reflectarea pe larg a cazurilor de manifestare de cétre acestia a eroismului.

Situatia are un efect negativ dublu. Pe de o parte, functionarii politiei patrulare se
compromit in ochii cetatenilor, deoarece activitatea lor este perceputd ca fiind subiectiva in
privinta unor cetateni si binevoitoare 1n privinta altora.

Pe de alta parte, ilegalitatile care intra in sistemul darilor de seama intereseaza mai putin
functionarii politiei patrulare, de aceea organele de stat, fara a vedea modificari dinamice reale in
caracteristicile incalcarilor din domeniul transportului rutier, nu pot intreprinde masuri adecvate

de influentare a factorilor care le genereaza.

4.4. Masuri individuale de prevenire a infractiunilor in domeniul transportului rutier

Un loc important in sistemul prevenirii infractiunilor il ocupd prevenirea individuald, care
consta in aplicarea unor masuri sociale generale, special-criminologice si de altd naturd in
privinta unor anumite persoane cu scopul preintdmpinarii comiterii infractiunii [43, p. 113].

Viziunile, motivele, sistemul orientarilor valorice al personalitatii pot deveni drept baza
pentru aplicarea asupra ei a influentei preventive doar in cazul, cand aceste elemente s-au
manifestat in comportamentul antisocial.

Astfel, prevenirea individuald a infractiunilor este, in primul rand, influenta asupra unor
persoane concrete predispuse sa savarseasca unele fapte ilegale precum si asupra mediului lor
social [140, p. 451]. Tipul respectiv de activitate reprezintd o munca bine orientata si
sistematicd cu o persoand concreta si anturajul sau apropiat. Drept obiect al unei astfel de
preveniri il reprezinta persoanele cu un risc criminal sporit, comportamentul carora poartd deja
un caracter ilegal sau antisocial. In sistemul examinat urmeazi a fi supusi unei influentiri
preventive persoanele care anterior au sdvarsit infractiuni in domeniul transportului rutier sau

contraventii administrative in domeniul circulatiei rutiere.
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Printre metodele prevenirii infractiunilor sunt evidentiate metodele convingerii si a
constrangerii.

Convingerea reprezinta un complex de masuri explicative realizate in scopul modificarii
orientrii antisociale a personalititii. In domeniul examinat formele de baza ale realizarii
convingerii sunt discutiile individuale si colective, explicarea cerintelor regulilor circulatiei
rutiere, precum si pericolul pe care 1l prezinta nerespectarea cerintelor regulamentare existente in
domeniu atat pentru contravenient cat si pentru alte persoane.

Metoda convingerii in profilaxia accidentelor rutiere este utilizatd in special de catre
diferite formatiuni si organizatii obstesti. Crearea unui parteneriat viabil intre toate grupurile-
cheie din societate, mediul guvernamental, privat si nonguvernamental, avand un anumit interes
in imbunatatirea sigurantei rutiere, este o schema care a fost testatd si functioneaza in multe tari
din UE si extracomunitare. Acest parteneriat devine punctul focal pentru interesul in interventiile
de siguranta rutiera, in cadrul cdruia partenerii colaboreaza in proiecte de siguran{a rutiera si
actioneazd in domeniu (legislatia, cercetdri, imbunatatirii majore a infrastructurii rutiere,
analizelor bazei de date a accidentelor etc.). In Republica Moldova existd mai multe formatiuni
neguvernamentale si necomerciale scopul carora este realizarea unor masuri de prevenire a
accidentelor la traseu (de ex. Automobil Club din Moldova).

Metoda constrangerii consta in aplicarea diferitor masuri juridice de influentare prevazute
de legislatia in vigoare. In scopul asiguririi securitatii circulatiei rutiere, astfel de masuri de
influentare sunt realizate sub forma de pedeapsa penala inclusiv privare de libertate pe un anumit
termen pentru o infractiune in domeniul transportului rutier, privarea de dreptul de a conduce
mijloace de transport pe un anumit termen, precum si raspunderea civila pentru paguba materiala
produsa in urma unui accident rutier. Metoda in cauzad are rolul de a desfasura prevenirea
generala si cea individuald. Prevenirea generala constd, in primul rand, in faptul ca insasi
prezenta masurilor de pedeapsa pentru incédlcarea regulilor de circulatie impune participantii la
trafic sa respecte regulile in cauzd. Prevenirea individuald se exprima prin aplicarea fata de un
anumit delincvent a unor masuri coercitive concrete in urma carora persoana vinovatd nu doar
poartd raspundere juridicd pentru delictul sdvarsit, dar mai este diminuatd sau Inlaturata
verosimilitatea incdlcarii de catre acesta a prevederilor legale in domeniul respectiv.

Cel mai inalt efect preventiv il au astfel de sanctiuni cum ar fi pedeapsa cu inchisoare pe un
anumit termen pentru o infractiune in domeniul transportului rutier, iar pentru o contraventie
lipsirea de dreptul de a conduce mijloace de transport pe un anumit termen. Prin aceste masuri

este creat in mod obiectiv un obstacol pentru conducerea de mai departe a mijlocului de transport
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iar prin urmare §i pentru incalcarea de catre conducdtorii de vehicule a regulilor circulatiei
rutiere.

Nu este simplu de ai determina pe conducétorii de vehicule sa nu incalce sau sa incalce mai
rar regulile de circulatie doar prin masuri de profilaxie. In acest sens se impune o abordare
complexa cu eliminarea sau neutralizarea factorilor determinanti ai comportamentului deviant. in
doctrina criminologica sunt descrise mai multe masuri eficiente realizarea carora ridica nivelul
securitatii circulatiei rutiere [106, p. 78].

Un obiect specific al prevenirii criminalitatii in domeniul transportului rutier este
conducatorul de vehicul. Specificul sau consta in faptul cd acesta este persoana comportamentul
careia este mijlocit de catre mijlocul de transport iar in procesul interactiunii in trafic poate
conduce fie la evitarea unei situatii periculoase fie la accident rutier.

Importanta continutului reactiei persoanei, care conduce vehiculul, in situatia inainte de
accident si cea de accident este recunoscuta si de catre cercetatorii care, in structura complexului
de determinante al infractiunilor in domeniul transportului rutier, acordd o atentie sporitd
personalitatii infractorului.

Astfel, unii autori evidentiaza urmatoarele elemente structurale in evolutia situatiei rutiere:

1) etapa initiala, dezvoltarea accidentului;

2) etapa incipienta;

3) aparitia situatiei periculoase;

4) reactionarea adecvata a sistemului ,,vehicul — conducator al vehiculului — mediu”;

5) situatia de accident cu etape dirijabile si nedirijabile de evolutie;

6) accidentul rutier propriu-zis;

7) urmarile accidentului rutier [173, p. 22].

Dupad cum observam, in structura situatiei rutiere sunt evidentiate doua etape, de care
depind evitarea sau survenirea consecintelor si caracterul acestora: numarul 4 si numarul 5.
de a dirija evenimentele in derulare. Anume la aceastd etapa un rol important de prevenire il are
reactia instinctiva a conducatorului de vehicul, care ar fi una corecta din punct de vedere al
securitatii circulatiei rutiere.

Modelarea unor reactii instinctive necesare poseda un potential semnificativ de preventie,
completind studierea regulilor circulatiei rutiere, interdictiilor legale, precum si conginutul
baremului de apreciere in privinta incélcarilor regulilor de securitate a circulatiei rutiere.

Pentru a dezvolta reactiile locomotorii necesare in timpul instruirii conducétorilor auto, este

necesar de a modela situatii extreme tipice, aducand reactiile locomotorii pana la automatism.
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Desigur, pe autodromuri nu pot fi create artificial situatii de accident, deoarece apare
pericolul real pentru viata si sanitatea oamenilor. Insd o astfel de posibilitate este reald daca,
pentru dezvoltarea reactiilor locomotorii necesare, vom apela la tehnologiile computerizate.

Astfel, in scopul asigurarii securitatii transportului rutier in Republica Moldova este
necesar de a elabora o programd computerizatd, care ar imita circulatia rutierd, incluzand
situatiile cu pericol de accident. Pentru dezvoltarea reactiilor locomotorii necesare programa
trebuie sa corespundad anumitor cerinte.

In primul rind ea trebuie si permitd imitarea cat mai reald a mijlocului de transport. In caz
contrar reactiile locomotorii nu se vor dezvolta. De aceea claviatura obisnuita sau joystick-ul nu
vor fi utile. In procesul instruirii trebuie sa fie utilizat volanul, pedalele si cutia de viteze, ar fi de
dorit si un scaun de automobil.

in al doilea rand, deoarece diverse caracteristici tehnice ale vehiculului solicitd de la
conducatorul vehiculului diverse reactii locomotorii (de ex., puterea motorului, tractiune din fata
sau spate, volanul amplasat in stdnga sau in dreapta etc.), programa trebuie sd tind cont de
variantele de imitare a caracteristicilor mijlocului de transport, orientandu-se dupa mijlocul de
transport pe care il va conduce persoana instruita.

La elaborarea programei este necesar de utilizat situatii tipice din trafic cu includerea
factorilor principali si secundari, pe care persoana instruitd trebuie sa le perceapa la timp, sa
stabileasca prioritatile si sa aleaga varianta optima de comportament in conditiile deficitului de
timp, orientandu-se la caracteristicile tehnice ale autovehiculului sdu. Conditiile pot prevedea
solutionarea unor sarcini in conditiile imitarii diferitor defectiuni ale autovehiculului, de dorit cu
insotirea efectelor sonore (semnale sonore ale mijloacelor de transport, sunetul telefonului etc.).

In cele din urma, este necesar de modelat situatii extreme, cu potential sporit de tamponare
a pietonului, fie a altui mijloc de transport. De exemplu, incalcarea de catre alt participant la
trafic a regulilor circulatiei rutiere cum ar fi iesirea pe sensul opus de circulatie, aparitia
neasteptatd a unui copil pe carosabil, pana de cauciuc, trecerea peste o fasie de zdpadad intr-un
flux intens de transport, ghetus etc.

Programa, fard indoiald, trebuie sa fie creatd tindnd cont de realizdrile tehnicii informatice,
sd fie perceptibild din punct de vedere grafic, imitdnd la maxim realitatea Tnconjuratoare fiind
totodatd creatd cu participarea unor consultan{i din randul conducatorilor de vehicule
profesionisti precum si a functionarilor politiei patrulare.

Consideram ca aceasta programa nu trebuie sa fie in vanzare libera, deoarece utilizarea ei
in afara aparatajului necesar fie fard scopul instruirii iIn vederea unui mod de conducere in

sigurantd a vehiculului poate dezvolta reactii instinctive incorecte cu toate consecintele negative.
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Trecerea cu succes a unui set de situatii din aceasta programa trebuie sd devina o conditie
pentru primirea permisului de conducere. Ca rezultat pozitiv trebuie apreciat supravietuirea
participantilor la trafic si cauzarea unei pagube materiale minime. Un astfel de deznodamant
trebuie sa se manifeste constant in cateva situatii similare. Acest fapt va demonstra ca persoana a
trecut instruirea si a dezvoltat reactiile locomotorii necesare, de asemenea i-si focuseaza corect
atentia asupra elementelor situatiei rutiere si prognozeaza corect evolutia evenimentelor.

Astfel, complexul informational pentru formarea si dezvoltarea deprinderilor necesare de
conducere a vehiculului trebuie sa corespunda urmatoarelor ceringe:

1. sd permita imitarea exactd a conducerii vehiculului;

2. sd imite caracteristicile tehnice ale diferitor vehicule;

3. sa utilizeze situatii rutiere tipice si cu pericol sporit;

4. sa fie un test obligatoriu in cadrul sustinerii examenului de obtinere a permisului de
conducere sau la schimbarea permiselor cu termenul expirat.

In contextul conditiilor de obtinere a permisului de conducere propunem si implementarea
sistemului de testare psihologicad pentru cetatenii care doresc sa obtina permis de conducere.

Astfel, in scopul prevenirii unor infractiuni in domeniul transportului rutier consideram ca
ar fi oportun de a introduce unele completari in Regulamentul cu privire la permisul de
conducere, organizarea §i desfasurarea examenului pentru obtinerea permisului de conducere si
conditiile de admitere la traficul rutier [61] pentru persoanele care solicitd examinarea in
vederea obtinerii permisului de conducere si anume capitolul IV ,,Conditii de admitere la examen
si documentarea cu permis de conducere” de completat pct. 10 cu lit. f) cu urmatorul continut:

f) adeverinta privind sustinerea testului psihologic in vederea corespunderii calitatilor
unui conducator de vehicul sigur si stabilirea predispunerii la comiterea unor accidente rutiere
si certificatul de modelul stabilit privind aptitudinea de a conduce mijloace de transport de o
anumita categorie”.

In acest sens este necesar de a include in practicd sustinerea 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 1n baza art. 264 CP al RM cetdtenii, pe langd cunostintele teoretice si
aptitudinile practice ale regulilor circulatiei rutiere, vor trebui sa confirme si capacitatea de a
conduce mijlocul de transport in conditii sigure.

In cazul daci profilurile psihologice ale categoriilor respective vor coincide, atunci
urmeaza de refuzat eliberarea permiselor de conducere. O atentie sporitd necesitd a fi acordata

persoanelor care, dupd particularititile lor social-demografice, se aseamdna cu persoanele
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condamnate pentru infractiuni In domeniul transportului rutier, deoarece acesta reprezinta cel
mai predispus grup de a incélca regulile circulatiei rutiere.

Urmatoarea problema care necesita solutionare in cadrul actiunilor de prevenire individuala
este comportamentul frivol in traficul rutier, care este constatat de catre instantele de judecata in
aproximativ 30% din cazurile savarsirii infractiunilor in domeniul transportului rutier [150, p.
47].

In acest sens, considerdm ca sunt oportune propunerile privind misurile de actualizare a
urmarilor accidentelor rutiere in constiinta participantilor la traficul rutier [74].

De pe pozitiile teoretice ale dreptului penal precum si ale psihologiei intraspective si
filosofiei constiintei, momentul intelectual este caracterizat ca fiind de fapt negativ, iar cel volitiv
— total negativ. Acest fapt presupune cd conducatorul de vehicul care are un comportament
frivol, nu constientizeaza pericolul social al circulatiei rutiere, desi deseori constientizeaza faptul
incalcarii regulilor de circulatie (constientizarea ilegalititii contraventionale). in afard de aceasta
conducatorul mijlocului de transport in astfel de situatie practic nu prevede parametrii urmarilor
verosimile, inclusiv si a caracterului lor social-periculos. Anume aceastd particularitate a
activitatii constiente si volitive permit individului sa-si aprecieze comportamentul ca fiind
admisibil.

Statul si societatea, in conditiile nivelului actual de dezvoltare tehnico-stiintifica, nu este in
stare sa influenteze asupra constiintei conducatorilor de autovehicule i1n momentul cand acestia
intentioneaza sd incalce regulile circulatiei rutiere sau incep respectivele actiuni (inactiuni)
constientizate.

Un rol major in cresterea sigurantei rutiere il are media, care deocamdata, joaca cartea
audientei si nu cea educationald. Modul de prezentare a unor stiri cu accidente rutiere cauta
senzationalul si nu au un rol educativ, de multe ori mesajul nefiind unul constructiv. Cu alte
cuvinte, stirile senzationale care redau accidente grave din trafic nu urmaresc un unghi de
prezentare din prisma sigurantei rutiere si promoveaza teribilismul sau opulenta.

Prezentarea frecventa, in fiecare buletin de stiri, a oricarui accident rutier soldat cu decese
face ca impactul mesajului si nu mai fie atat de puternic pe termen lung. In plus, unghiurile de
abordare (tineri teribilisti, bolizi puternici etc.) sunt alte cauze care indeparteaza privitorul de
mesajul corect: cel al sigurantei rutiere.

Din aceste considerente apare necesitatea de a influenta constiinta conducatorilor de
autovehicule pana la momentul cand acestia vor Incélca regulile circulatiei rutiere. Totodatd in
constiinta conducatorilor de vehicule trebuie sa fie implementate relatiile directe intre incéalcarea

regulilor circulatiei rutiere si consecintele nedorite pentru conducatorul de vehicul.
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Asadar, comportamentul ilegal in trafic poate fi diminuat prin prevenirea generald si
speciald a celor mai criminogene si victimogene grupuri cu ajutorul reclamei sociale, prezentate
prin intermediul mass-mediei sau pentru un anumit auditoriu.

Directiile de baza ale reclamei sociale trebuie sa devina:

1) actualizarea urmarilor accidentelor rutiere prin demonstrarea consecintelor si stabilirea
legaturii cauzale intre comportamentul ilegal al participantilor la trafic si decesul persoanelor cu
un grad sporit de realizare a unui astfel de scenariu;

2) in cazul masurilor privind actualizarea urmarilor accidentelor rutiere nu ar trebui pus
accentul pe propria securitate, ci pe punerea in pericol a tertelor persoane, balansand la limita
imaginii conducatorului-ucigas;

3) persoanele care incalca regulile circulatiei rutiere urmeaza sa apard intr-0 imagine
ironica, prosteascd, care ar stirbi din prestigiul unor astfel de modele de comportament si
directive social-psihologice de comportament.

Concluzionand asupra celor relatate mai sus, finem sa mentionam cd in pofida vastei
diversitati a conditiilor care contribuie la savarsirea infractiunilor in domeniul transportului
rutier, accentul de baza la elaborarea masurilor de contracarare a tipului respectiv de
criminalitate trebuie totusi pus pe inlaturarea cauzelor savarsirii acestora de catre conducatorii de
vehicule, avand in vedere faptul ca rolul determinant in depdsirea situatiilor extreme 1l joaca
caracteristicile psihologice ale conducatorului de vehicul. Este importantd nu doar formarea unei
maniere si culturi de conducere a vehiculului permise de lege, dar si inocularea unor deprinderi
automatizate ale reactiilor locomotorii in conditiile unor situatii de accident.

Masurile propuse de catre noi, sunt iIn masurd sa Inregistreze un rezultat mai bun in
conditiile realizarii lor in complex si a determindrii clare a modului lor de utilizare.
Nomenclatorul masurilor respective nu este exhaustiv si poate fi completat {indnd cont de
tendintele In schimbare ale politicii actuale a statului.

Realizarea masurilor propuse, fara indoiald, va necesita anumite investitii financiare din
partea statului, insd rezultatele implementarii acestora pot diminua numarul accidentelor rutiere
in tara noastra. Indicii scazuti in clasamentul mondial al nivelului traumatismului survenit in
urma accidentelor rutiere va permite Republicii Moldova sd devind mai atractiva pentru
investitori, sa dezvolte relatii de incredere cu statele partenere, sa ridice nivelul demografic, iar

cel mai important sa salveze vietile a zeci de cetateni.

4.5. Masuri victimologice de prevenire a infractiunilor in domeniul transportului rutier
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Infractiunile Tn domeniul transportului rutier prezintd un pericol social semnificativ
deoarece acestea reprezintd cauza decesului si traumatizarii multor persoane.

Anual, pe drumurile Republicii Moldova isi gasesc moartea circa 500 de oameni (dintr-o
populatie de 3.5 milioane). 10% din victimele accidentelor rutiere sunt copiii. 3000 de oameni
sunt anual traumatizati in accidente. La acest capitol, Republica Moldova este intr-un clasament
international aldturi de tarile Africii. La celdlalt capat al clasamentului se afld Israelul. Numarul
populatiei acestei tari este de circa 8 milioane din care mor anual in accidente rutiere circa 100
de soferi si pietoni. Circa 75% din accidentele soldate cu deces se produc din cauza incalcarii
regimului de viteza [2].

De aceea este foarte important de a desfasura activitati de prevenire a acestora care trebuie
sd poarte un caracter sistemic. Aceasta presupune ca masurile de prevenire urmeaza a fi orientate
nu doar asupra infractorului dar si asupra victimei. In acest sens profilaxia victimologica a
infractiunilor in domeniul transportului rutier necesita o atentie sporita.

Prin profilaxie victimologicd se subintelege ,,0 activitate specificd a institutiilor sociale
orientatd asupra relevarii, inlaturarii sau neutralizarii factorilor care formeaza comportamentul
victimal si conditioneaza savarsirea infractiunilor, evidentierea grupurilor de risc si a persoanelor
concrete cu un grad de vulnerabilitate victimala sporit si influentarea lor in scopul restabilirii sau
activarii calitatilor de aparare [103, p. 72].”

Profilaxia victimologicad isi are obiectul sdu specific de influentare si anume procesele
victimale concrete sau factorii victimali cum ar fi victimizarea, victimitatea si comportamentul
victimal precum si conditiile care contribuie la manifestarea lor [185, p. 216].

Victimologia literalmente inseamna ,,stiinta despre victima”. In sens larg aceasta nu este
doar stiinta despre victima infractiunii, dar si despre calamitatile naturale, epidemii, razboaie etc.
In sens ingust este vorba despre victimologia penala, care studiaza persoanele care au avut de
suferit de pe urma infractiunilor, comportamentul si rolul lor in savarsirea faptei social
periculoase. In literatura juridicd s-a acordat suficientd atentie studierii diverselor aspecte ale
comportamentului persoanelor care au avut de suferit in urma infractiunilor, insd o contributie
semnificativd la devenirea victimologiei ca disciplind stiintifici de sinestatatoare a avut-0
cercetarile savantului german Hans von Henting [72; 73] precum si ale autorilor sovietici V.
Frank si V. Polubinski [205; 174]. In Republica Moldova un aport considerabil in dezvoltarea
doctrinei nationale la depus Gh. Gladchi, Tu. Lari, I. Ciobanu si alti savanti.

Consideram oportun de a incepe analiza victimologicd a infractiunilor in domeniul

transportului rutier prin concretizarea unor notiuni. Pentru specificarea persoanelor carora le-a
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fost cauzat un prejudiciu in rezultatul savarsirii unei fapte social-periculoase, sunt utilizati astfel
de termeni ca ,,victima infractiunii”, ,,jertva”, ,,partea vatamata” [200, p. 17].

Din punct de vedere etimologic prin cuvantul ,jertvd” se subintelege o ,,persoana care
suferd din cauza unor circumstante sau factori neprielnici, etc. [26]. In literatura juridicd pana in
prezent existd diferite viziuni asupra notiunii in cauzi. In opinia unor autori, drept victima a
infractiunii este persoana fizica careia nemijlocit prin infractiune i-a fost cauzata o paguba fizica,
materiala, si morald [186, p. 16]. Majoritatea savantilor considera ca victima a infractiunii
poate fi atat o persoana cat si o comunitate de persoane in orice forma de integrare a acestora,
carora prin infractiune in mod direct sau indirect le-a fost cauzat un prejudiciu fizic, moral sau
material [131, p. 6; 165, p. 10].

Legislatia In vigoare in art. 58 alin. (1) al Codului de procedura penalad al Republicii
Moldova prevede cd se considera victimd orice persoana fizicd sau juridicd careia, prin
infractiune, i-au fost aduse daune morale, fizice sau materiale [18].

Urmeaza de mentionat cd cercul unor astfel de persoane este destul de larg, la ele pot fi
atribuite, de exemplu, rudele victimei sau persoanei decedate in rezultatul infractiunii in
domeniul transportului rutier.

In victimologie, termenul ,.partea vitimata” se refera doar la victimele nemijlocite ale
infractiunii. In cadrul accidentelor rutiere pot deveni ,,parti vatimate” doar persoanele care
participa la circulatia rutiera, care pot fi divizati in trei grupuri si anume: conducatorul mijlocului
de transport, pasagerul, pietonul.

In continuare este necesar de examinat astfel de notiuni ca ,,victimitatea partilor vitamate”
si ,,victimizarea” lor. Prin victimitate de obicei se intelege posibilitatea obiectiva sau capacitatea
oricirei persoane si devini victimi a infractiunii, inclusiv in domeniul transportului rutier. in
doctrina modernd de obicei sunt evidentiate doud tipuri ale sale: individuald si de masa.
Victimitatea individuala presupune capacitatea persoanei de a deveni victima a infractiunii
datoritd anumitor calitati subiective specifice individului legate de particularitatile psihologice
ale personalitatii (interese, motive, caracter) [202, p. 156]. Victimitatea de masa reprezinta in
sine o totalitate de factori personali si situationali care se exprima in diverse tipuri [207, p. 81].

Victimitatea individuald de asemenea este divizata in victimitatea ca patologie, victimitatea
de varsta si deformarea victimogena a personalitatii [130, p. 27]. Victimitatea ca patologie se
poate exprima prin prezenta la victima a unor dezabilitati fizice permanente (vederea sau auzul
scazut fie lipsa lor) si temporare (fractura piciorului, mainii etc.). Victimitatea de varstd este

caracteristicd, in primul rand, pentru persoanele de varstd inaintatd si copiilor mici. Deformarea
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victimogena se manifestd prin instabilitate emotionald, capacitate scizuti de a gandi abstract. in
modul cel mai general aceasta poate fi apreciata ca ,,0 cultura scazutd de comunicare”.

Este evidentiata si victimitatea legata de starile de stres, cand starea sufleteasca a persoanei
a influentat asupra capacitafii acesteia de a lua rapid deciziile necesare pentru prevenirea
infractiunii In domeniul transportului rutier fie nu-i permite sa aprecieze adecvat si in volum
deplin situatia aparutd. Modificarile pot purta atdt un caracter pronuntat si de duratd (diverse
afectiuni psihice), cat si de scurtda durata (retrairi sufletesti, stres, cearta cu oameni apropiati,
neplaceri la serviciu etc.) [200, p. 23-24].

Urmeaza de asemenea de tinut cont cd victimitatea nu este un semn obligatoriu al oricarei
parti vatamate al unei infractiuni legate de incélcarea regulilor de circulatie. De exemplu, nu este
oportund stabilirea victimitatii la pasagerii care au avut de suferit deoarece, de regula, ei devin
victime in rezultatul actiunilor unor terte persoane, iar posibilitatea lor de a influenta evolutia
situatiei de accident este foarte mica. Un moment important in acest caz poate fi imbarcarea
pasagerului in vehicul sau debarcarea din el. Comportamentul victimizant al partii vatamate se
poate manifesta in actiuni atunci cant el se urca intr-un vehicul cu sofer care se afla in stare de
ebrietate, in locuri neutilate pentru transportarea oamenilor fie chiar el se afla in stare de
ebrietate.

In afard de victimitate in literatura criminologici mai este utilizatdi si notiunea de
victimizare. In opinia lui L. Franc, ea presupune procesul de transformare in victimi a
infractiunii si rezultatul acestui proces atat la nivel individual cat si de masa [205, p. 107-108].
Unii savanti considera ca o singurad notiune nu este acceptabild pentru doud fenomene cum ar fi
procesul si rezultatul. Autorul D. Rivman examineaza victimizarea doar ca un proces de devenire
ca victima a infractiunii adica procesul de realizare a victimitatii potentiale in prejudiciu fizic,
material, si moral, care din cauze obiective este indisolubil legat de criminalitate [144, p. 155].
In procesul studierii victimizarii in domeniul circulatiei rutiere savantii mentioneazi rolul
situatiei concrete si necesitatea studierii calitatilor psihologice concrete al comportamentului
persoanelor care au avut de suferit in urma infractiunii. In literatura juridica, respectiva situatie
este apreciatd drept un complex de circumstante obiective concrete sau a unor factori mai
generali care reprezintd un obiect unitar al aprecierii individuale care au o influenta directa si
unitard asupra aparitiei, formei si dinamicii comportamentului [151, p. 31].

In domeniul securitatii circulatiei rutiere situatia are o importantd deosebita la studierea
cauzelor si conditiilor accidentului rutier. Unul din elementele continutului situatiei poate fi
personalitatea si comportamentul victimei. Totodatd verosimilitatea de a deveni victima a

accidentului rutier creste sau se micsoreaza nu doar in functie de acest factor, dar si de anumite
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circumstante externe (timp, loc, ipostaza in care a ajuns, etc.). Totusi o componentd dominanta a
situatiei Tn cauza este insesi partea vatamata.

Autoarea A. Tarcova defineste situatia victimogena in domeniul circulatiei rutiere ca fiind
o situatie rutiera creatd din ,,vointa” partii vatamate, care creeaza pericolul provocarii unui
accident rutier §i cauzarii unui prejudiciu. Aceasta este o stare a sistemului ,,sofer-vehicul-pieton-
pasager-carosabil”. Ea se caracterizeazd prin devierea unuia sau a catorva elemente ale
sistemului in cauza de la normele si regulile In vigoare, precum §i prin caracteristicile unor
persoane, realizate printr-un comportament concret [207, p. 88]. Pentru el sunt caracteristice
circumstante situationale obiective care contribuie nemijlocit la survenirea urmarilor victimale
[207, p. 80].

Astfel, specificul situatiei victimogene in domeniul circulatiei rutiere constd in
complexitatea interactiunii factorilor obiectivi si subiectivi, legati de personalitatea si
comportamentul soferului si altor participanti la trafic (pietonului, pasagerului), precum si de
caracteristica mijlocului de transport si conditiile rutiere.

Cu referire la comportamentul victimologic al soferilor urmeaza de mentionat ca pentru ei
este specifica predispunerea la un risc neintemeiat, indiferenta fatd de securitatea proprie si a
celor din jur, nepasarea, increderea exagerata in sine, incapacitatea de a aprecia obiectiv situatia,
impulsivitatea sporitd. Femeilor le este specificd emotivitatea sporitd, care condifioneaza o
reactie impulsiva la o anumita situatie. De asemenea, lor le sunt caracteristice starea de neliniste,
neincredere, agitatic [207, p. 88]. Femeile sunt mai putin rezistente la stres decat barbatii.
Aceasta se manifestd de exemplu prin capacitatea redusa de a lua decizii intr-o situatie extrema,
necesitatea intr-o recuperare mai lunga dupa o situatie stresanta etc. [166, p. 117-118]

Datele statisticii oficiale si cercetarile stiintifice atestd ca multiple ilegalitati in domeniul
circulatiei rutiere sunt conditionate chiar de comportamentul victimei si anume:

1) particularitatile stdrii situationale, starea sanatatii, starea de spirit ce tine de actiunile
ilegale intr-o situatie obisnuita;

2) atitudinea neglijentd fatd de propria securitate, cinste, demnitate si integritatea
proprietatii;

3) atitudinea usuratica fata de regulile care ocrotesc ordinea publica si securitatea [207, p.
88].

In afard de aceasta, in multiple cazuri, la victimizarea persoanelor a contribuit si aflarea
acestora in stare de ebrietate. Respectivul factor victimal are o influenta diferita asupra
comportamentului persoanei si depinde de gradul de ebrietate si particularitdtile organismului

sau. La unele persoane incep sa predomine procesele de excitare, la altele, de inhibare. In situatii
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critice nici unii, nici altii, nu pot lua o decizie corecta fie in general nu observa pericolul. In acest
context putem concluziona ca un alt aspect important al profilaxiei victimologice a infractiunilor
in domeniul transportului rutier este elaborarea masurilor orientate spre diminuarea indicatorilor
consumului de alcool de catre populatie, precum si identificarea persoanelor care se afla in stare
de ebrietate in locurile publice si in mijloacele de transport.

Un rol important in procesul victimizdrii 1l au conditiile obiective ale unei situatii
criminogene concrete. O influentd majora asupra verosimilitafii savarsirii infractiunii il au
conditiile meteorologice nefavorabile cum ar fi: zapada, ghetusul, ploaia etc. Desigur, factorii
respectivi nu pot fi exclusi pe deplin, Insa o activitate eficientd a serviciilor rutiere pot diminua
considerabil verosimilitatea unor accidente.

In opinia noastrd, cauza principald a victimizarii personalititii partii vitimate in
respectivele infractiuni este nihilismul juridic care se manifestd in Incdlcarea frecventd a
regulilor circulatiei rutiere.

Pentru schimbarea starii de lucruri este necesar de a propaga un comportament onest
precum si de a ridica calitatea educirii juridice a populatiei. In acest scop pot fi utilizate
mijloacele de informare Tn masa prin intermediul carora pot fi informati cetdtenii cum urmeaza
sd se comporte in situatii de accidente. Pentru ridicarea culturii juridice pot fi desfasurate cursuri
speciale atat in institutiile de invatdmant cat si la intreprinderi. Cursurile trebuie sa se bazeze pe
generalizarea practicii contraventionale si judiciare cu explicarea situatiilor tipice, premergatoare
savarsirii infractiunii sau contraventiei si examinarii variantelor posibile de comportament in
astfel de situatii.

Un aspect important al profilaxiei victimologice este prevenirea victimizdrii repetate.
Pentru aceasta este necesar de stabilit rolul victimei in geneza actului infractional. In cazul in
care victima a admis care-va incélcari ale regulilor circulatiei rutiere, este necesar de aplicat in
privinta acesteia masuri contraventionale sau procesuale. O masurd contraventionala poate fi
stabilirea amenzii, masurile procesuale se aplicad de catre instanta de judecata sau organele de
urmarire penala.

De asemenea, este oportun de a desfasura discutii cu victimele infractiunilor in domeniul
transportului rutier in cadrul carora persoanelor respective urmeaza a le fi explicate greselile
comise de catre ei in cadrul evoluarii situatiei criminogene. De asemenea, persoanelor in cauza le
pot fi distribuite anumite ghiduri in care vor fi prescrise regulile de baza ale comportamentului
pe drumurile publice.

Unul din factorii care contribuie la victimizarea persoanelor este vdrsta. Astfel, fiecare a

zecea persoand care a avut de suferit Tn urma infractiunilor in domeniul transportului rutier nu a
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atins varsta de 18 ani, aproximativ jumatate din ei nu au atins varsta de 10 ani, iar aproximativ
15% au varsta peste 50 ani.

La profilaxia comportamentului legat de victimizarea persoanelor in etate, urmeaza de
tinut cont ca aceasta deseori se imbina cu victimizarea ca patologie. Astfel de persoane devin
victime ale infractiunilor in domeniul transportului rutier datoritd particularitatilor
psihofiziologice, legate de varsta lor. In majoritatea cazurilor ei fie nu au observat pericolul, fie
nu au reusit sa intreprindd masuri Tn vederea prevenirii infractiunii. Prin urmare, atentia de baza
nu trebuie acordata lucrului cu victimele, ci dotarii tehnice a drumurilor, fapt care va reduce la
minim verosimilitatea aparitiei intimplitoare pe carosabil a persoanelor in etate. In primul rand,
pentru prevenirea tampondrilor, sdvarsite in orele de seara si de noapte, localitatile urmeaza a fi
asigurate cu iluminare stradala. In al doilea rand, semafoarele trebuie si aibi un semnal sonor,
care va permite trecerea in sigurantd a partii carosabile. De asemenea, pe semafoare pot fi
instalate ceasuri, care indicd timpul rimas pana la aprinderea luminii verzi. In al treilea rand,
pentru prevenirea tampondrii pietonilor, savarsit pe trotuare, acestea urmeaza a fi utilate cu
ingradiri speciale fie gazoane, care vor impiedica trecerea partii carosabile de cétre pietoni in
locuri interzise. Toate acestea nu doar vor permite reducerea numarului de infractiuni din
domeniul transportului rutier, in care au de suferit persoane in varstd, dar va permite si
prevenirea unor infractiuni cu participarea altor victime.

Datele statistice prezentate demonstreaza ca activitatea desfasurata in vederea prevenirii
accidentelor rutiere, inclusiv a infractiunilor in domeniul transportului rutier necesitd o
perfectionare continua.

Minorii nu au dreptul sa conduca vehicule iar calitatile lor moral-psihologice si principiile
nu sunt formate pe deplin. Factorii indicati determind cauza predispozitiei minorilor de a deveni
mai degraba victime decat subiecti ai infractiunilor in domeniul transportului rutier.

In legitura cu aceasta credem ci cea mai de perspectiva directie in prevenirea accidentelor
rutiere cu participarea minorilor este anume profilaxia victimologica.

Profilaxia victimologica ca directie specializatd in sistemul prevenirii infractiunilor
reprezinta in sine o totalitate de masuri generale si special-criminologice, orientate spre stabilirea
si diminuarea victimitatii individuale si colective prin intermediul Inlaturarii predispozitiilor
victimale negative si asigurarii securitatii lor [187, p. 240-243].

In opinia noastri, esenta profilaxiei victimologice a infractiunilor in domeniul transportului
rutier, trebuie sa rezide in stabilirea si Inlaturarea factorilor, circumstantelor si situatiilor, care
formeaza un comportament cu un grad sporit de vulnerabilitate victimala la traseu, identificarea

grupurilor de risc cu un grad inalt de vulnerabilitate victimala si influentarea acestora in scopul
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restabilirii sau activizarii culturii lor juridice si a unor directive clare de respectare a regulilor
circulatiei rutiere.

Tinand cont ca comportamentul participantilor minori ai circulatiei rutiere are un grad
sporit de vulnerabilitate victimala, consideram ca eforturile subiectilor profilaxiei victimologice
a accidentelor rutiere trebuie sa fie orientate in mod prioritar anume asupra grupului respectiv,
care urmeaza a fi apreciat ca grup de risc cu un grad sporit de vulnerabilitate victimala.

Profilaxia victimologica a accidentelor rutiere cu participarea minorilor, de rand cu
profilaxia victimologica generald a accidentelor rutiere, include in sine stabilirea si analiza
comportamentului victimal si potential victimal al persoanelor care au avut de suferit in
accidente rutiere, precum si elaborarea unor masuri si mijloace adecvate de prevenire a
fenomenului respectiv. Profilaxia urmeaza a fi desfasurata in trei niveluri si anume: profilaxia
generald (care ar include masuri general-politice, social-economice, etc.); profilaxia speciala
(care ar include lucrul cu anumite categorii de minori) si profilaxia individuala.

Sarcinile de baza in vederea cultivarii in randul participantilor la traficul rutier a constiintei
juridice si a culturii in domeniul circulatiei rutiere, a atitudinii respectuoase fatd de regulile in
vigoare, normele si standardele care se referd la asigurarea securitatii circulatiei rutiere, stabilirea
unor relatii de parteneriat intre participantii la traficul rutier si reprezentantii politiei patrulare,
precum si a cultivarii spiritului de disciplind al cetatenilor, al sentimentului de datorie si
responsabilitatii personale pentru comportamentul sdu in procesul circulatiei rutiere revin
subdiviziunilor politiei patrulare. Reprezentantilor politiei patrulare de asemenea le revine
sarcina controlului asupra modului in care este organizat procesul de studiere a regulilor
circulatiei rutiere de catre copii si adolescenti, cultivarea deprinderilor unui comportament sigur
pe strdzi si drumuri, crearea unor conditii care ar asigura securitatea copiilor (inspectarea
institutiilor de invatdmant). Pentru o solutionare reusitd a sarcinilor ce tin de profilaxia
traumatismului minorilor survenit In urma accidentelor rutiere reprezentantii politiei patrulare
interactioneazd neintrerupt cu institutiile de invatamant: in comun desfdsoara lectii in vederea
studierii regulilor circulatiei rutiere, concursuri, victorine, discutii etc. Totodata, politia patrulare
nu dispune de asa-numitele ,,parghii ale controlului de evaluare” ale cunostintelor si indeplinirii
recomandarilor de profilaxie de catre participantii minori la circulatia rutiera, fapt care nu
permite de a aprecia obiectiv eficienta activitatilor de prevenire.

In opinia noastra, la solutionarea unui sir intreg de probleme, ar fi contribuit adoptarea la
nivel statal al unui act normativ in care ar fi reflectat un algoritm clar de interactiune al politiei

patrulare cu institutiile de invatdmant, inclusiv care ar acorda reprezentantilor politiei patrulare
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dreptul de a primi examenul anual privind cunoasterea regulilor circulatiei rutiere cu fixarea
notei in certificatul de studii.

Modificarile respective in sistemul de instruire al copiilor privind regulile de comportament
neprimejdios pe drumuri, in opinia noastra, trebuie sa fie Tmbinate cu introducerea unui curs
obligatoriu intitulat ,,Regulile circulatiei rutiere” in toate institutiile de invatamant.

In scopul realizarii ideii privind ridicarea nivelului de pregitire in domeniul securitatii
circulatiei rutiere in randul elevilor este necesar de operat modificari corespunzatoare in statele
de personal inclusiv includerea functiilor de profesori care poseda cunostintele si calificarea
necesare pentru instruirea elevilor. Calificarea §i competentele pedagogilor implicati in
desfasurarea respectivelor cursuri trebuie sd permitd realizarea unui diagnostic si sa identifice
copiii, predispusi spre un comportament victimal pe drumuri si care pot fi inclusi in grupurile de
risc.

Astfel pentru a preveni manifestarile neadecvate este necesara o studiere profunda de catre
discipoli a normelor morale si juridice, crearea conditiilor pentru insusirea lor practica, cultivarea
la elevi a unor calitdti moral-volitive [123, p. 67].

Consideram ca tehnologia formarii constiintei juridice a elevilor necesita a fi perfectionata
si eficientizata. Printre lacunele care afecteaza procesul de instruire putem numi: reglementarea
insuficientd a formelor §i mecanismelor interactiunii profesorilor si ,,agentilor” activitatii de
profilaxie al institutiilor externe (MAI, Ministerul Sanatatii, Muncii si Protectiei Sociale etc.);
necesitatea unei pregatiri mai bune a profesorilor din institutiile de invatamant pentru activitati
de educare juridicd; lipsa unor programe speciale si a planurilor, care ar pretinde a fi sistemice,
claritatea rezultatelor asteptate, diversitatea formelor si metodelor, regularitatea si eficienta
interactiunii cu reprezentantii organelor de drept si serviciile reabilitarii social-psihologice.

Tinand cont de dimensiunile problemei prevenirii accidentelor rutiere cu participarea
minorilor, consideram a fi inadmisibild o abordare formald a profilaxiei victimologice. De
asemenea nu este admisibild ,,inlocuirea” orelor in vederea educarii unor participanti onesti la
traficul rutier doar cu jocuri si plimbari ,,demonstrative” cu bicicleta. Este necesara prezenta si
utilizarea de catre institutiile de invatamant a unei baze teoretico-metodice fundamentate, care ar
permite o aplicare eficientd a diferitor forme §i metode de instruire pentru fiecare categorie de
varsta, crearea conditiilor pentru o aplicare practicd a cunostintelor, precum si a perfectionarii
deprinderilor obtinute. Tinand cont ca indicatorii accidentelor rutiere cu participarea minorilor in
diverse localitati ale Republicii Moldova sunt diferiti, considerdm ca este necesard determinarea
numadrului mediu de ore cu fiecare categorie de copii ca participanti la traficul rutier (biciclist,

pieton, pasager, conducator de motoretd etc.). Totodatd cerintele si abordarea fata de crearea

152



conditiilor participarii copiilor la circulatia rutiera trebuie sa fie unice (nu doar construirea
terenurilor specializate pentru lectii practice pe teritoriul institutiilor de invatamant, dar si a
trecerilor de pietoni si a pistelor pentru biciclisti in localitati etc.).

La organizarea lucrului de profilaxie de asemenea trebuie de tinut cont ca copilaria
reprezintd un proces complex de dezvoltare a copilului care are etapele sale interioare si categorii
de varsta. Fiecare varsta reprezinta o etapa calitativ noud a dezvoltarii psihice si se caracterizeaza
printr-o multitudine de particularitati, care constituie in ansamblu particularitatile personalitatii
copilului [203].

Conventional putem evidentia urmatoarele subgrupuri de minori participanti la circulatia
rutiera:

- copii cu varsta de la 1 pana la 7 ani (varsta, cand copiii, Tn majoritatea cazurilor, se afla
sub controlul maturilor, posibil frecventeaza gradinita de copii);

- copii cu varsta de la 7 pana la 10 ani (invata in clasele primare);

- copii cu varsta de la 10 pana la 16 ani (invata in clasele 5-9 gimnaziale);

- copii cu varsta de la 16 pana la 18 ani (invata in clasele 10-11 liceale).

Lucrul in vederea profilaxiei traumatismului minorilor urmeaza a fi desfasurat tinand cont
de particularitatile psihologice ale fiecarei categorii de varsta. Deoarece copiii cu varsta pana la 7
ani in majoritatea cazurilor se deplaseaza pe strdzi fiind insotiti de maturi, anume maturii
urmeaza sa explice copiilor regulile de baza ale circulatiei rutiere pentru pietoni prin intermediul
discutiilor, In forma de jocuri, demonstrand propriul exemplu pozitiv.

Destul de dificil este lucrul de profilaxie a accidentelor rutiere cu adolescentii care
congstient Incalca regulile circulatiei rutiere.

Anume intervalul intre 10-11 si 15-16 ani in literatura de specialitate este apreciat ca fiind
perioada adolescentei. Din punct de vedere psihologic respectiva varsta este foarte dificila si
contradictorie [203, p. 55].

Psihologul M. Rabinovici examineaza riscul adolescentilor legat de circulatia rutiera alaturi
de preocuparea acestora fata de sporturile riscante deoarece, in opinia autorului, respectivul
comportament este intalnit la aceeasi indivizi [182, p. 101]. Desigur, identificarea adolescentilor
predispusi la risc neintemeiat si lucrul cu acestia necesitd participarea unui specialist calificat
cum ar fi psihologul. Pentru categoria respectivd de minori in loc de sperierea cu eventuale
traume si sanctiuni sociale, ar fi mai eficienta activitatea de instruire si de trening tindnd cont de
preferintele personale ale grupului tinta [182, p. 101].

O greseala raspandita a pedagogilor este atitudinea fatd de adolescenti ca de niste copii

mici, fapt care genereaza la acestia diverse forme de protest cum ar fi brutalitatea, incapatanarea,
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nesupunerea, inchiderea in sine, negativismul. Eroarea colectivului pedagogic in cazul dat consta
in faptul cd maturii nu {in cont de particularitatile psihologice ale elevilor de diferite varste,
utilizeaza insuficient capacitatile copiilor, inclusiv mobilitatea lor, energia adolescentilor, spiritul
lor de initiativa [203, p. 64-66]. Consideram ca organizarea corecta a relatiilor intre
reprezentantii politiei patrulare si copii va contribui la imbunatatirea rezultatelor lucrului de
profilaxie. Totodatd, in scopul ridicarii eficientei profilaxiei victimologice, initiativa ar trebui sa
parvind nu doar din partea reprezentantilor politiei patrulare dar si de la institutiile de invatamant
si parinti.

Specialistii care cerceteaza problemele educarii adolescentilor remarca ca internetul pentru
minori reprezintd o resursi informationald si de comunicare foarte importantd. In mainile
parintilor si pedagogilor aceastd resursd poate deveni una de bazd 1n vederea dezvoltarii
abilitatilor copiilor de a gandi independent si a se instrui pe parcursul intregii vieti [167, p. 47].
Avand in vedere importanta retelei internet pentru minori, este necesar de a utiliza cat mai
eficient respectiva resursd 1n profilaxia §i prevenirea infractiunilor si accidentelor legate de
circulatia rutierd prin desfasurarea unei activitati de informare nu doar pe paginile de internet ale
subdiviziunilor MAI, dar si multe alte pagini precum si in retelele de socializare.

La organizarea activitatilor educative cu tinerii participanti la circulatia rutierd urmeaza a
tine cont in special ca o conditie importanta a formarii unei personalitati responsabile ar fi
prezenta in societate si stat a unui sistem juridic transparent si eficient, capabil sa garanteze
onestitatea regulilor vietii social-politice [102, p. 24]. Urmeaza de tinut cont ca atitudinea
copiilor fata de respectarea regulilor de circulatie, in mare parte, depinde de respectarea (fie
nerespectarea) acestor reguli de catre maturii care-i inconjoara (parintii si altt membri ai familiei,
profesori, tovarasii mai mari). Profilaxia victimologicd a accidentelor rutiere cu participarea
minorilor, fara indoiala, trebuie s includa atat lucrul nemijlocit cu copiii cét si cu maturii care-i
inconjoard, parintii, pedagogii.

Spre regret, nu sunt rare cazurile cand parintii, ignorand regulile circulatiei rutiere, ridica
gradul vulnerabilitatii victimale a copiilor lor, care nu au atins varsta de 12 ani, transportandu-i
in automobile fara scaune speciale. Faptele date permit de a crede cd multi compatrioti de ai
nostri nu constientizeaza riscul si pericolul la care supun vietile si sanatatea copiilor.

Astfel, putem concluziona, ca profilaxia victimologica a accidentelor rutiere in care sunt
implicati participangii minori ai circulatiei rutiere nu doar ca necesitd o perfectionare, dar mai
necesitd o constientizare ca starea accidentelor rutiere in Republica Moldova depinde de fiecare
participant la circulatia rutiera si necesitd conjugarea eforturilor intregii societiti. In acest sens,

consideram ca adoptarea unui act normativ care ar largi competentele reprezentantilor politiei
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patrulare In domeniul educarii participantilor minori la circulatia rutierd si introducerea unui curs
obligatoriu intitulat ,,Regulile circulatiei rutiere” in institutiile de invatamant general precum si
crearea unor conditii reale pentru o circulatie n sigurantd pe drumuri §i strazi a copiilor sunt in
masurd sa contribuie semnificativ la ridicarea culturii juridice si disciplinarea tinerilor
participanti la circulatia rutiera iar n cele din urma la micsorarea numarului infractiunilor legate
de circulatia rutierd, victime a carora sunt copiii.

In concluzie putem specifica ci in prezent lupta cu infractiunile in domeniul transportului
rutier s-a transformat intr-o problema nationald. Studierea problemelor ce tin de comportamentul
victimogen al partii vatamate este importanta pentru prevenirea unor categorii de fapte, deoarece
permite de a identifica grupurile de persoane, care mai frecvent ca altele devin victime ale unor
actiuni ilegale.

Astfel, exemplele profilaxiei victimologice prezentate se imbina cu masurile de prevenire
generala si speciala a infractiunilor in domeniul transportului rutier. O atentie deosebita din
partea subiectilor profilaxiei trebuie acordatd procesului de stabilire a potentialelor victime si
diminuarii nivelului de victimizare a acestora, fapt pentru care este necesar nu doar un plan de
masuri dar si reglementarea lor juridicd. De asemenea, trebuie de avut in vedere, cd toate
masurile de profilaxie pentru o eficientd mai mare a lor trebuie sa fie motivate, legale, concrete si
reale.

Totodatd, in lucrul cu generatia tandra, o atentie sporitd urmeaza a fi acordatd educarii
culturii comportamentului in trafic. In unele cazuri adolescentii devin victime ale infractiunilor
in domeniul transportului rutier din cauza atitudinii iresponsabile fata de mijloacele de transport,
insd credem totusi cd cauza principald rezidd in deformari ale educatiei. O influenta
semnificativd asupra schimbadrii situatiei in cauza o poate avea familia, deoarece anume in
familie copilul afld despre regulile de comportament in societate. Dacd maturii se vor comporta
pe drumuri In deplind conformitate cu regulile circulatiei rutiere, atunci generatia tandra va

percepe un astfel de comportament ca pe o norma si il vor reproduce.

4.6. Concluzii la capitolul 4

1. Prevenirea generala a criminalitatii reprezinta un sistem de masuri In vederea Inlaturarii
proceselor de determinare a criminalitafii care influenteaza asupra intregii populatii sau
grupurilor sale, care se evidentiaza in baza criteriilor economice, sociale etc.

In domeniul asigurarii securitatii circulatiei rutiere o astfel de prevenire tine in special de

realizarea planurilor de dezvoltare sociald si economica in domeniul elaborarii i crearii unor noi
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tipuri sigure de vehicule, constructia unor comunicatii rutiere, intretinerea la nivelul cuvenit a
infrastructurii rutiere, reglementarea juridicd a unor conditii sigure de exploatare a vehiculelor,
cultivarea culturii juridice in randul participantilor la trafic etc.

2. Dupa continutul sdu masurile de profilaxie a infractiunilor in domeniul transportului
rutier se divizeaza in economice, politice, sociale (ex. apdrarea intereselor pietonilor), culturale
(ex. propagarea unei culturi de conducere in conditiile legii) organizatorico-administrative (ex.
inlaturarea erorilor in activitatea organelor de ocrotire a normelor de drept) etc.

3. Catre masurile de baza ale prevenirii speciale se refera: ridicarea eficienter metodicii de
activitate ale organelor de drept menite sd desfiasoare controlul asupra securitatii circulatiei
rutiere; perfectionarea bazei juridice pe cauzele despre raspunderea pentru savarsirea
infractiunilor din domeniul transportului rutier; implementarea unor noi tehnologii in scopul
ridicarii securitatii mijloacelor de transport; perfectionarea legislatiei penale in domeniul
atragerii la raspundere penala a altor participanti la traficul rutier, capabili sa creeze situatii de
accident.

4. In contextul celor specificate in respectivul capitol, urmeaza si mentionim ca prevenirea
speciald a criminalitatii, spre deosebire de cea generald, are un caracter bine orientat spre
neadmiterea savarsirii unor noi infractiuni. Predestinatia speciald pentru determinarea si
inlaturarea (blocarea, neutralizarea) cauzelor, conditiilor si altor determinante ale criminalitatii
reprezinti particularitatea sa cea mai importanta. In esentd doar acest semn (orientarea fixi) are o
semnificatie absoluta jucand rolul de criteriu calitativ pentru delimitarea tipurilor examinate de
prevenire a criminalitatii. Celelalte deosebiri intre ele nu sunt atat de esentd cat de cantitate.

5. Urmeaza de mentionat cd, in plan international, majoritatea propunerilor tin de metode
tehnico-ingineresti de solutionare a problemelor securitatii circulatiei rutiere in baza unor
programe speciale Tn conditiile unei stabilitati relative a procedurilor de regularizare a circulatiei
rutiere. In Republica Moldova se observi o tendintd opusi, de bazi fiind abordarea normativa
fata de solutionarea problemei in cauza. Astfel, pe parcursul a 27 de ani reactia statului la
problema securitdtii circulatiei rutiere ramane neschimbata. Cresterea numarului de accidente
conduce la adoptarea unor norme juridice, orientate spre inasprirea raspunderii pentru incalcarile
in domeniul respectiv. Raspunderea era Inaspritd, insd astfel de solutii provocau reactii de protest
al persoanelor indignate de sanctiuni excesive.

6. Prevenirea eficientd a infractiunilor in domeniul transportului rutier poate fi asigurata
prin realizarea unui complex de masuri, sub forma unui program de influentare asupra
elementelor sistemului ,,persoana-mijlocul de transport-drumul”, care include: organizarea

sistemului stiingific si profesional al informatiei si propagandei securitatii circulatiei rutiere; -
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implementarea tehnologiilor In vederea perfectionarii securitatii active si pasive al mijloacelor de
transport; planificarea construirii teritoriilor localitatilor cu elemente obligatorii ale organizarii
securitatii circulatiei rutiere,

7. In pofida vastei diversititi a conditiilor care contribuie la siavarsirea infractiunilor in
domeniul transportului rutier, accentul de baza la elaborarea masurilor de contracarare a tipului
respectiv de criminalitate trebuie totusi pus pe Inlaturarea cauzelor savarsirii acestora de catre
conducatorii de vehicule, avand in vedere faptul ca rolul determinant in depasirea situatiilor
extreme il joaca caracteristicile psihologice ale conducatorului de vehicul.

8. Consideram ca tehnologia formarii constiintei juridice a elevilor necesitd a fi
perfectionata si eficientizatd. Printre lacunele care afecteaza procesul de instruire putem numi:
reglementarea insuficientd a formelor si mecanismelor interactiunii profesorilor si ,,agentilor”
activitatii de profilaxie al institutiilor externe (MAI, Ministerul Sanatagii, Muncii si Protectiei
Sociale etc.); necesitatea unei pregatiri mai bune a profesorilor din institutiile de invatamant
pentru activitati de educare juridicd; lipsa unor programe speciale si a planurilor, care ar pretinde
a fi sistemice, claritatea rezultatelor asteptate, diversitatea formelor si metodelor, regularitatea si
eficienta interactiunii cu reprezentantii organelor de drept si serviciile reabilitdrii social-
psihologice.

9. Prevenirea victimologica a accidentelor rutiere, in care sunt implicati participantii minori
ai circulatiei rutiere, nu necesitd doar o perfectionare, Ci si 0 constientizare a faptului ca starea
accidentelor rutiere in Republica Moldova depinde de fiecare participant la circulatia rutiera si

necesita conjugarea eforturilor intregii societati.
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CONCLUZII GENERALE SI RECOMANDARI

Cercetarile desfagurate in contextul tezei de doctorat au permis inaintarea unui ansamblu de
concluzii care, in totalitate, reflectd noutatea stiintifica a rezultatelor obtinute. Printre cele mai
importante concluzii, care comporta un caracter general, se inscriu:

1. Criminalitatea in domeniul transportului rutier reprezintd o totalitate de infractiuni
savarsite in legatura cu exploatarea mijloacelor de transport intr-un anumit interval de timp, pe
un anumit teritoriu, in prezenta indicatorilor calitativi si cantitativi. Unul din semnele principale
ale respectivului gen de criminalitate este incélcarea regulilor de circulatie rutiera [12, p. 183].

Impactul uman al accidentelor rutiere este enorm pentru familiile victimelor, viata cérora,
deseori, este schimbata irevocabil, cat si pentru intreaga societate, devenind o problema nationala
acutd care contribuie radical asupra crizei demografice si creeazd o povara suplimentara pentru
economia tarii [12, p. 180].

2. In baza cercetdrii si analizei accidentelor rutiere a fost stabilit ci numarul si gravitatea
acestora se afld in dependenta directda de urmatorii factori: a) numarul populatiei; b) numarul
mijloacelor de transport; c¢) dimensiunile retelelor de transport; d) coeficientul utilizarii
mijloacelor de transport; e) infrastructura retelelor de transport; f) starea tehnica a mijloacelor de
transport. in afard de factorii mentionati, mai existd un sir intreg de alti factori care au o influenta
semnificativd asupra provocdrii accidentelor si traumatismelor umane. Accidentele rutiere se
repetd frecvent pe anumite segmente de drum, cum ar fi: intersectii; puncte de oprire; cotituri;
strazi cu circulatie intensd sau carosabil Ingust, cu inclinare sau iluminare proastd. Repetarea
accidentelor pe acelasi segment de drum poate fi legat de lacunele de planificare sau alte
neajunsuri ale respectivului segment de drum.

3. In prezent, principala determinanti a fincilcirii regulilor circulatiei rutiere este
nihilismul juridic, care in practica are cele mai diverse manifestiri. in acest context, o atentie
primordiala necesitd a fi acordatd educarii spiritului de responsabilitate si disciplind la persoanele
care urca la volanul mijlocului de transport. De asemenea, in politica actuald din domeniul
investigat urmeaza de tinut cont de factorii cu caracter economic, social si moral-spiritual, care
influenteaza nemijlocit asupra numarului de accidente rutiere, precum si asupra criminalitatii in
domeniul transportului rutier.

4. In baza analizei efectuate evidentiem doua tipuri de personalitate a infractorilor care
savarsesc infractiuni in domeniul transportului rutier. La prima categorie, comportamentul este
dominat de sineincredere exageratd in sine si frivolitate, acestora fiindu-le caracteristic

autoritarismul, bravada si caracterul categoric. Celui de-al doilea tip le sunt proprii astfel de
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calitati personale precum: neglijenta si tendinta de a minimiza propriile eforturi intelectuale si
fizice in activitatea cotidiand. In acest sens, se constatd ca in randul celor care comit infractiuni
in domeniul transportului rutier sunt mai putine persoane cu calitati tipice altor categorii de
infractori [14, p. 22].

5. Problemele abordate impun accentuarea necesitatilor influentarii comune a statului si
societatii asupra participantilor la traficul rutier in scopul formarii unor stereotipuri sociale
importante ale culturii in transport si ridicarii constiintei juridice. Situatia se agraveaza din cauza
nihilismului juridic general, atitudinii indiferente fatd de eventualele urmari negative ale
accidentelor rutiere, lipsei perceperii adecvate de catre participantii la traficul rutier a cauzelor
aparitiei accidentelor rutiere, implicarii insuficiente a populatiei in activitatea de prevenire a
accidentelor rutiere. Astfel, este necesara elaborarea si implementarea unor masuri de influenta
pozitivd asupra personalititii participantilor la traficul rutier. In acest sens, o importanti
deosebitd urmeaza a fi acordatd formadrii morale a personalitatii si corectarii defectelor care
favorizeaza incalcarea regulilor de securitate, cum ar fi: increderea exageratd in sine,
supraaprecierea propriilor posibilitati, iresponsabilitatea etc.

6. Prevenirea speciald a criminalitatii, spre deosebire de cea generald, are un caracter bine
orientat spre neadmiterea savarsirii unor noi infractiuni. Predestinatia speciala pentru
determinarea si inlaturarea (blocarea, neutralizarea) cauzelor, conditiilor si altor determinante ale
criminalititii reprezintd particularitatea sa cea mai importantd. In esentd, doar acest semn
(orientarea fixd) are o semnificatie absolutd, jucand rolul de criteriu calitativ pentru delimitarea
tipurilor examinate de prevenire a criminalitatii [15, p. 48].

7. In plan international, majoritatea propunerilor de solutionare a problemelor securititii
circulatiei rutiere {in de metodele tehnico-ingineresti, implementate in baza unor programe
speciale in conditiile unei stabilitati relative a procedurilor de regularizare a circulatiei rutiere. in
Republica Moldova se observd o tendintd opusd, de bazd fiind abordarea normativa fata de
solutionarea problemei in cauzad. Astfel, pe parcursul a 26 de ani reactia statului la problema
securitatii circulatiei rutiere ramane neschimbata. Cresterea numarului de accidente conduce la
adoptarea unor norme juridice, orientate spre inasprirea raspunderii pentru incdlcarile in
domeniul respectiv. Rdspunderea este inaspritd, insd astfel de solutii provoca reactii de protest al
persoanelor indignate de sanctiuni excesive [15, p. 48].

8. Luand in consideratie diversitatea conditiilor care contribuie la comiterea infractiunilor
in domeniul transportului rutier, accentul de baza la elaborarea masurilor de prevenire a tipului
respectiv de criminalitate trebuie pus pe inldturarea factorilor savarsirii acestora de catre

conducatorii de vehicule, avand in vedere faptul ca rolul determinant in depasirea situatiilor

159



extreme il joacd caracteristicile psihologice ale conducatorului de vehicul. Este importantd nu
doar formarea unei maniere si culturi de conducere a vehiculului permise de lege, ci si inocularea
unor deprinderi automatizate ale reactiilor locomotorii in conditiile unor situatii de accident.

9. Prevenirea victimologica a accidentelor rutiere in care sunt implicati minorii nu necesita
doar o perfectionare, ci §i o constientizare a faptului ca starea accidentelor rutiere in Republica
Moldova depinde de fiecare participant la trafic si necesitd conjugarea eforturilor Intregii
societati. Astfel, crearea unor conditii reale pentru o circulatie sigura a copiilor pe drumuri, strazi
si partile adiacente ale acestora sunt Tn masura sa contribuie semnificativ la ridicarea culturii
juridice si disciplinarea tinerilor participanti la circulatia rutiera si, in cele din urma, la
micsorarea numarului infractiunilor legate de circulatia rutiera, victimele carora sunt copiii.

In legitura cu investigatiile realizate in cadrul lucrarii inaintim mai multe recomandcri
care pot fi luate in consideratie la perfectionarea activitatii de prevenire a criminalitatii in
domeniul transportului rutier:

1. In contextul problemelor examinate, considerim a fi oportun completarea Codului
contraventional al Republicii Moldova [17] cu un nou articol 233") ,,Conducerea vehiculului de
catre o persoana aflatd in stare maladiva”.

In acest sens, art. 233" Cod contraventional al Republicii Moldova urmeazi a fi formulat in
urmatoarea redactie: ,,Conducerea vehiculului de catre o persoana aflata in stare maladiva sau
consumul unor medicamente care contin substante incluse in nomenclatorul substantelor
interzise pentru a fi consumate de catre conducatorii de vehicule, insotita de incdlcarea
prevederilor Regulamentului circulatiei rutiere,

se sanctioneaza cu amenda de la 100 la 150 unitati conventionale” .

Nomenclatorul substantelor interzise urmeaza a fi elaborat de catre specialisti In domeniul
medicinii §i trebuie sd confind toate substantele care au un caracter limitativ in privinta
conducerii unui autovehicul.

2. Prevenirea eficientd a infractiunilor 1n domeniul transportului rutier poate fi asiguratd
prin realizarea unui complex de masuri, sub forma unui program de influentare asupra
elementelor sistemului ,,persoand — mijloc de transport — drum”, care include: a) organizarea
sistemului stiintific si profesional de informare a populatiei cu privire la securitatea circulatiei
rutiere; ridicarea nivelului profesional si juridic de pregatire a participantilor la traficul rutier;
realizarea masurilor In vederea organizarii evacuarii post accident si acordarii ajutorului calificat
persoanelor vatamate; sporirea eficientei activitatii politiei patrulare; prevenirea betiei,
narcomaniei si a altor vicii similare; b) implementarea tehnologiilor moderne in vederea

perfectiondrii securitdfii active si pasive a mijloacelor de transport; ¢) amenajarea localitatilor cu
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elemente obligatorii de securitate a circulatiei rutiere; planificarea si constructia drumurilor,
tinandu-se cont de asigurarea separdrii transportului de pietoni si circulatiei transportului in
diverse directii; imbunatatirea conditiilor de vizibilitate; iluminarea drumurilor si strazilor.

3. In scopul asigurarii securitatii transportului rutier, considerim necesara elaborarea unei
programe computerizate care ar imita circulatia rutiera, incluzand situatiile cu pericol de
accident. Trecerea cu succes a unui set de situatii din respectiva programa trebuie s devind o
conditie pentru primirea permisului de conducere. Ca rezultat pozitiv trebuie apreciat
supravietuirea participantilor la trafic si cauzarea unei pagube materiale minime. Un astfel de
deznoddmant trebuie sd se manifeste constant in cateva situatii similare. Acest fapt va demonstra
ca persoana a trecut instruirea si a dezvoltat reactiile locomotorii necesare, isi focuseaza corect
atentia asupra elementelor situatiei rutiere si prognozeaza corect evolutia evenimentelor.

Astfel, complexul informational pentru formarea si dezvoltarea abilitatilor necesare de
conducere a vehiculului trebuie sa corespunda urmatoarelor cerinte: a) sa permitd imitarea exacta
a conducerii vehiculului; b) sa imite caracteristicile tehnice ale diferitor vehicule; c) sa utilizeze
situatii rutiere tipice si cu pericol sporit; d) sa fie un test obligatoriu in cadrul sustinerii
examenului de obtinere a permisului de conducere sau la schimbarea permiselor cu termenul
expirat.

4. In contextul conditiilor de obtinere a permisului de conducere, propunem implementarea
sistemului de testare psihologica pentru cetatenii care doresc sa obtind un astfel de permis.
Astfel, In scopul prevenirii unor infractiuni in domeniul transportului rutier considerdm ca ar fi
oportun de a introduce unele completari in Regulamentul cu privire la permisul de conducere,
organizarea §i desfasurarea examenului pentru obtinerea permisului de conducere §i conditiile
de admitere la traficul rutier [61] pentru persoanele care solicitd examinarea in vederea obtinerii
permisului de conducere. Este vorba de capitolul IV, ,,Conditii de admitere la examen si
documentarea cu permis de conducere”, pct. 10, care urmeaza a fi completat cu lit. f), avand
urmatorul continut:

,.f) adeverinta privind sustinerea testului psihologic in vederea corespunderii calitatilor
unui conducdtor de vehicul sigur, precum si certificatul de modelul stabilit privind aptitudinea
de a conduce mijloace de transport de o anumita categorie”.

In acest sens, este necesar de a include in practica sustinerea unui test psihologic special,
care ar permite de a determina daca persoana este predispusa sa comita accidente rutiere, fie
incapacitatea acesteia de a preveni unele accidente rutiere. Prin analogie cu profilul psihologic al

persoanelor condamnate in baza art. 264 CP al RM, cetatenii, pe langa cunostintele teoretice si
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aptitudinile practice referitoare la regulile circulatiei rutiere, vor trebui sa confirme si capacitatea
de a conduce mijlocul de transport in conditii sigure.

5. Comportamentul ilegal in trafic poate fi diminuat prin prevenirea generala si speciala,
orientatd spre cele mai criminogene si victimogene grupuri de persoane. In acest sens, o
modalitate eficientd de prevenire ar fi reclama sociald, directionata spre un anumit auditoriu sau
prezentatd unui public mai larg prin intermediul mass-mediei. Astfel, directiile de bazd ale
reclamei sociale trebuic sia devina: a) actualizarea urmarilor accidentelor rutiere prin
demonstrarea consecintelor si stabilirea legaturii cauzale intre comportamentul ilegal al
participantilor la trafic si decesul sau vatamarea persoanelor; b) in cazul masurilor privind
actualizarea urmarilor accidentelor rutiere nu ar trebui pus accentul pe propria securitate, ci pe
punerea in pericol a tertelor persoane, balansand la limita imaginii conducétorului auto vinovat
de producerea accidentului; c) persoanele care incalcd regulile circulatiei rutiere urmeaza sa
apara Intr-o imagine ironica, care ar stirbi din prestigiul unor astfel de modele de comportament.

6. In opinia noastra, la solutionarea unui sir de probleme ar contribui adoptarea la nivel
statal a unui act normativ, In care urmeaza sa fie reflectat un algoritm clar de interactiune al
reprezentantilor politiei patrulare cu institutiile de invatamant, inclusiv procedura de evaluare
anuald a nivelului de cunoastere de catre elevi a regulilor circulatiei rutiere. Evident ca
modificarile respective trebuie sa fie imbinate cu introducerea unui curs obligatoriu in toate
institutiile de invatdmant, intitulat ,,Regulile circulatiei rutiere”.

In scopul realizarii ideii privind ridicarea nivelului de pregitire in domeniul securitatii
circulatiei rutiere in randul elevilor este necesar de operat modificari corespunzatoare in statele
de personal, inclusiv includerea functiilor de profesori care poseda cunostinte si au calificarea
necesard pentru instruirea Tn domeniu a elevilor. Calificarea si competentele pedagogilor
implicati in desfdsurarea respectivelor cursuri trebuie sa permita realizarea unui diagnostic prin
care ar fi identificati si inclusi In grupurile de risc copiii predispusi spre comportamente
victimale legate de traficul rutier si cel pietonal.

Problema stiintifica importantid solutionatd consta in elaborarea cadrului conceptual
privind particularitatile criminologice in domeniul transportului rutier la etapa actuald, precum si
fundamentarea unor concluzii si propuneri care permit de a realiza o abordare complexd in
procesul perfectionarii practicii de prevenire a tipului respectiv de criminalitate.

Avantajele elaborarilor propuse constau in elucidarea particularitatilor si tendintelor ce
vizeaza infractiunile in domeniul transportului rutier la etapa actuald, care permit de a aprecia pe

nou acest fenomen, a determina orientarile si strategia luptei cu tipul examinat de criminalitate.
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Totodata, concluziile si propunerile formulate sunt orientate spre eficientizarea reglementarii
juridice si al perfectionarii practicii de prevenire a criminalitatii in domeniul transportului rutier.
Impactul asupra stiingei. Prin rezultatele, concluziile si recomandarile sale stiintifice, teza
vine sd aducd un aport semnificativ in problematica criminalitatii din domeniul transportului
rutier, contribuind la dezvoltarea continuid a stiintei criminologice. In acelasi timp, prin
continutul sau, teza este de naturd sa prefigureze noi directii de cercetare stiintifica in domeniu.
In perspectivd, intru dezvoltarea cercetirilor in domeniul criminologiei, consideram ca ar fi
binevenitd studierea aprofundatd a unor asemenea aspecte ale criminalitatii in domeniul
transportului rutier, precum: Analiza criminologica a infractiunilor in domeniul transportului
rutier legate de tamponarea pietonilor; Personalitatea infractorului care a savarsit o infractiune in
domeniul transportului rutier; Caracteristica victimologica si prevenirea infractiunilor in
domeniul transportului rutier; Infractiunile in domeniul transportului rutier si rolul

subdiviziunilor MAI in prevenirea acestora.
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ANEXE

Anexa 1. Date statistice privind infractiunile in domeniul transportului rutier
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Fig. 1.1. Structura infractiunilor inregistrate dupa categorii in anul 2016
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Fig. 1.2. Structura condamnatilor dupa principalele categorii de infractiuni in anul 2016
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Fig. 1.3. Structura contraventiilor constatate dupa categorii in anul 2016
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Fig. 1.4. Infractiuni in domeniul transportului rutier inregistrate in anii 2012-2016
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Fig. 1.5. Structura infractiunilor in domeniul transportului rutier in anul 2016

3063

W Accidente
B Decedati

¥ Traumati

2015 2016

Fig. 1.6. Accidente rutiere, persoane decedate si traumatizate in urma accidentelor
rutiere in anii 2015-2016
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Anexa 2. Distribuirea structurala a infractiunilor in domeniul
transportului rutier

Tabelul 2.1. Infractiuni in domeniul transportului rutier inregistrate in anii

2012-2016
Ani 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
Total infractiuni 4761 | 5202 | 5921 | 5753 | 6046
Incilcarea regulilor de securitate a | 983 893 850 883 886
circulatiei sau de exploatare a mijloacelor de
transport de catre persoana care conduce
mijlocul de transport (art. 264 CP al RM)
Conducerea mijlocului de transport de | 3744 | 4281 | 5029 | 4847 | 5121
catre o persoana care se afla in stare de ebrietate
alcoolicd cu grad avansat sau i1n stare de
ebrietate produsa de alte substante (art. 264' CP
al RM);
Punerea in exploatare a mijloacelor de 2 1 2 1 -
transport cu defecte tehnice vadite (art. 265 CP
al RM);
Parasirea locului accidentului rutier (art. 23 19 22 15 27
266 CP al RM);
Incilcarea regulilor privind mentinerea 9 8 18 7 12
ordinii si securitatea circulatiei (art. 269 CP al
RM).

Tabelul 2.2. Infractiuni in 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 infractiuni in domeniul transportului in anul 2015

Total persoane 3911
Pina la 14 ani 187
14 — 17 ani 16
18 — 24 ani 712
25— 29 ani 859
30 ani si peste 2137
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Tabelul 2.4. Accidente rutiere pe ani si la 100000 populatie

Anii 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
Accidente rutiere 2825 | 2712 | 2605 | 2564 | 2535
Accidente rutiere la 100000 populatie 79,4 76,2 73,2 72,1 71,3

Tabelul 2.5. Persoane care au avut de suferit in accidente rutiere pe
categorii de persoane si ani

Anii 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
Total persoane care au avut de suferit in 3976 | 3951 | 3521 | 3404 | 3632
accidente rutiere
Copii 658 654 566 412 404
Decedati total 433 441 301 324 298
Copii decedati 36 44 21 21 21
Traumati total 3543 | 3510 | 3220 | 3080 | 3334
Copii traumati 622 610 545 391 381

Tabelul 2.6. Persoane care au suferit in urma accidentelor rutiere, la 10000 locuitori pe ani

2011 2012 2013 1014 2015
Traum | Deced | Traum | Deced | Traum | Deced | Traum | Deced | Traum | Deced
ati ati ati ati ati ati ati ati ati ati
Total
pe 9,9 1,2 9,9 1,2 7,3 0,6 6,7 0,6 8,6 0,8
republi
ca
Tabelul 2.7 Cauzele care au dus la provocarea accidentelor rutiere in 2015
Cauze Nr. de accidente
Viteza neadecvata vizibilitatii 642
Neacordarea prioritatii pietonilor 342
Neacordarea prioritatii altor vehicule 333
Diverse cause 276
Neasigurarea la schimbarea benzii de circulatie 264
Traversarea neregulamentara a pietonilor 171
Stari de ebrietate 141
Nerespectarea distantei intre autovehicule 134
Conducerea din imprudenta 119
Depagirea vitezei 105
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Tabelul 2.8. Aplicarea pedepsei dupa principalele categorii de contraventii din domeniul
circulatiei rutiere, in 2016

inclusiv:
privare
Total: | avertizare | amenda | de anumite
drepturi
Total, cazuri 216 108 4748 210 001 1359
Inclusiv:

Nerespectarea indicatoarelor de semnalizare
rutierd si de acordare a prioritatii de trecere, a | 41 468 - 41 457 10
altor reguli de circulatie rutiera
Depasirea vitezei de circulatie stabilita pe | 34 859 - 34 851 20
sectorul respectiv de drum
Incilcarea regulilor de inmatriculare sau de | 40 155 - 40 112 53
inregistrare de stat, de revizie tehnicd a
vehiculelor
Incilcarea regulilor de oprire si neacordarea de | 34 400 2704 31693 3
prioritate pietonilor si altor participanti la
traficul rutier
Incilcarea regulilor de exploatare a vehiculelor | 22 350 - 22 345 5
Incilcarea regulilor de folosire a centurii de | 9637 - 9635 2
sigurantd, a castii de protectie si a regulilor
privind convorbirile radiotelefonice
Conducerea vehiculului cu incélcarea regulilor | 5574 539 4994 42
de amplasare a numarului de inmatriculare sau
conducerea unui vehicul fara un astfel de
numar
Conducerea vehiculului de catre o persoanda | 7 197 1 7185 11
care nu are asupra sa permis de conducere sau
vinieta
Incilcarea regulilor de circulatie de catre | 5791 1492 4299 -
pietoni si alti participanti la circulatia rutierd
Conducerea vehiculului in stare de ebrietate | 2 445 4 1730 696
produsd de alcool sau de alte substante
Alte tipuri de contraventii 12 232 8 11 700 517
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Anexa 3. Parapet cu role din plastic pentru diminuarea impactului
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