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SUMMARY
Synthesizing the phenomenon of road accidents in 
recent years, it is revealed that they are included 
in the group of negative phenomena with major 
implications in the development of relations at the 
social level. Statistically, it has been highlighted 
that, as a result of road accidents, there are losses 
of both human lives and particularly important 
financial values, which states that the Republic of 
Moldova is among the countries with a high risk of 
victimization.
Through this research, the author comes to the 
conclusion that the Republic of Moldova requires 
the adoption of a Highway Code.
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SUMAR
Sintetizând fenomenul accidentelor rutiere din ultimii 
ani, se relevă că acestea se includ în grupa fenomenelor 
negative şi cu implicaţii majore în derularea relaţiilor la 
nivel social. Statistic, s-a reliefat că, în urma producerii 
accidentelor rutiere, survin pierderi atât de vieţi ome-
neşti, cât şi de valori financiare deosebit de importante, 
ceea ce statuează Republica Moldova, în rândul ţărilor 
cu risc crescut de victimizare. 
Prin această cercetare, autorul ajunge la concluzia că 
în Republica Moldova se cere adoptarea unui Cod rutier.
Cuvinte-cheie: Regulamentul circulaţiei rutiere, acci-
dent rutier, drum public, stare psihofiziologică, dexterita-
te, stare tehnică a vehiculului, situaţie rutieră.

Introducere
Dreptul la viaţă reprezintă cel mai important 

drept al omului. De respectarea sa depinde însăşi 
existenţa societăţii, iar datorită importanţei sale ne-
contestate şi statutului superior faţă de alte drep-
turi recunoscute omului, reglementarea şi respec-
tarea adecvată constituie o prioritate pentru stat.

Legea penală protejează relaţiile sociale ale că-
ror formare, desfăşurare şi dezvoltare implică res-
pectarea vieţii umane – valoare socială supremă.

Statul, prin politica sa penală, apără viaţa 
omului şi reprezintă o condiţie sine qua non a 
perpetuării societăţii însăşi. Scopul politicii pena-
le îl îndreptăţeşte pe legiuitor să pretindă tuturor 
cetăţenilor săi să-şi respecte viaţa, precum şi să 
se abţină de la orice fapte care ar aduce atingere 
acestei valori sociale.

Unul dintre factorii care atentează la viaţa şi 
sănătatea persoanei, prin impactul social, este şi 
încălcarea regulilor de circulaţie pe drumurile 
publice. 

Dreptul la viaţă, dreptul la libera circulaţie şi 
dreptul la securitate sunt drepturi fundamentale 
ale omului, conform art. 3 şi 13.1. din Carta Or-
ganizaţiei Naţiunilor Unite a Drepturilor Omului 
[2, art. 3, art. 13.1]. Aceste drepturi se regăsesc 
şi în Constituţia Republicii Moldova, statul fiind 
obligat să asigure cetăţenilor săi condiţii optime 
pentru exercitarea drepturilor lor. 

Astfel, în art. 24 alin (1) din Constituţie [5] 
este reglementat că „statul garantează fiecărui 
om dreptul la viaţă şi la integritate fizică şi psihi-
că”. De asemenea, în Constituţie sunt consfinţite 
şi dreptul la ocrotirea sănătăţii, acesta prevăzând 
că „statul este obligat să ia măsuri pentru ca ori-
ce om să aibă un nivel de trai decent, care să-i 
asigure sănătatea şi bunăstarea, lui şi familiei 
lui, cuprinzând hrana, îmbrăcămintea, locuinţa, 
îngrijirea medicală, precum şi serviciile sociale 
necesare”.

 
Conţinutul de bază al cercetării

Sintetizând fenomenul accidentelor rutiere 
din ultimii ani, se relevă că acestea se includ în 
grupa fenomenelor negative şi cu implicaţii majo-
re în derularea relaţiilor la nivel social. Statistic, 



R E V I S TA  I N S T I T U T U L U I  N AŢ I O N A L  A L  J U S T I Ţ I E INR . 1 (68),  2024

29

s-a arătat faptul că, în urma producerii acciden-
telor rutiere, au fost constatate pierderi atât de 
vieţi omeneşti cât şi de valori financiare deosebit 
de importante, or, în ultimii ani a crescut numă-
rul accidentelor de circulaţie soldate cu morţi şi 
răniţi grav în rândul participanţilor la trafic – fapt 
ce situează Republica Moldova în rândul ţărilor 
cu risc crescut de victimizare. 

Admiterea greşelilor de conduită la conduce-
rea mijlocului de transport este de cele mai dese 
ori şi cauza producerii accidentelor rutiere, or, 
încrederea de sine, atitudinea neglijentă faţă de 
regulile de securitate, prin conducerea mijlocului 
de transport într-o formă fizică inadecvată şi in-
compatibilă cu cea necesară pentru a conduce în 
siguranţă generează şi producerea accidentelor 
de circulaţie. La principalele cauze ale acciden-
telor rutiere grave, prin evidenţierea indisciplinei 
pietonilor şi a vitezei excesive, care reprezintă ca-
talizatorii accidentelor survenite, mai pot fi adău-
gate şi neacordarea priorităţii – fie pietonilor, fie 
vehiculelor, abaterile bicicliştilor, depăşirea nere-
gulamentară, nerespectarea distanţei între vehi-
cule şi conducerea sub influenţa alcoolului sau a 
drogurilor.

În vederea asigurării trendului descrescător 
al dinamicii accidentelor de circulaţie grave, se 
impun a fi luate măsuri în ceea ce priveşte conti-
nuarea acţiunilor de aplicare a legii cu caracter 
preventiv, prioritizarea implementării sistemelor 
de supraveghere video a traficului şi, nu în ulti-
mul rând, intervenţia prin actualizarea continuă 
a legislaţiei. La subiect, analizând legislaţia altor 
state în privinţa infracţiunilor rutiere, s-a consta-
tat că principalele acte incriminatorii ale acestor 
fapte sunt Codul penal şi Codul rutier. 

Legea penală incriminează în Capitolul XII al 
părţii speciale [3, art. 264, art. 2641, art. 2642, art. 
265, art. 266] infracţiunile în domeniul transpor-
turilor şi anume: încălcarea regulilor de securita-
te a circulaţiei sau de exploatare a mijloacelor de 
transport de către persoana care conduce mijlocul 
de transport, conducerea mijlocului de transport 
în stare de ebrietate alcoolică cu grad avansat sau 
în stare de ebrietate produsă de alte substanţe, pu-
nerea în exploatare a mijloacelor de transport cu 
defecte tehnice vădite, părăsirea locului acciden-
tului rutier, iar mai nou a fost introdusă şi infracţi-
unea privind desfăşurarea curselor ilegale.

În România, infracţiunile din categoria circu-
laţiei rutiere pe drumurile publice sunt cuprinse 
în Capitolul al II-lea „Infracţiuni contra siguranţei 
circulaţiei pe drumurile publice” – art. 334 – 341 
al Titlului VII intitulat „Infracţiuni contra siguran-
ţei publice” din Codul penal [4]. 

Legislaţia străină la capitolul vizat este diferi-
tă, reieşind din specificul fiecărui sistem de drept, 

reieşind din realităţile ce caracterizează ţara şi 
politica penală a cesteia. Prin urmare, faptele in-
criminate ca infracţiuni ce atentează la securita-
tea circulaţiei rutiere şi pedepsele pentru aceste 
fapte, sunt reglementate diferit, exemplele fiind 
reflectate infra:

În Germania, Codul penal prevede: părăsi-
rea locului accidentului fără motiv, uciderea din 
culpă, vătămarea corporală gravă, conducerea 
sub influenţa alcoolului sau a drogurilor, revoca-
rea permisului de conducere, limitele de viteză în 
Germania şi amenzile prevăzute pentru depăşirea 
acestora, reglementări privind siguranţa în interi-
orul maşinilor, conducerea sub influenţa alcoolu-
lui sau a narcoticelor [10, p. 36-38].

Codul penal din Lituania se referă la infrac-
ţiunile rutiere în articolul 280, intitulat „Prejudi-
cii aduse vehiculelor sau drumurilor, facilităţilor 
situate pe acestea”, în articolul 281, intitulat „În-
călcarea Regulamentelor care guvernează sigu-
ranţa traficului rutier sau funcţionarea vehicule-
lor”, în articolul 282, intitulat „Încălcarea Regula-
mentelor care guvernează ordinea sau siguranţa 
traficului rutier” [10, p. 36-38].

Codul penal din Suedia, expune faptele de 
referinţă în următorul text, infracţiunile săvârşi-
te din „culpă (neglijenţă)” sunt pedepsite astfel: 
infracţiunea de „cauzarea morţii altei persoane”, 
este prevăzută în Capitolul 3 secţiunea 7, „cau-
zarea de vătămări corporale sau boală” este pre-
văzută ca infracţiune în Capitolul 3 secţiunea 8. 
Legea privind pedepsele pentru anumite încălcări 
ale circulaţiei pe drumurile publice incriminează 
conducerea neglijentă a unui autovehicul în Sec-
ţiunea 1 [10, p. 36-38].

În Canada, Codul penal incriminează con-
ducerea neglijentă care are ca rezultat vătăma-
re corporală sau decesul, părăsirea locului ac-
cidentului, conducere sub influența alcoolului 
și a drogurilor, vătămare corporală cauzată de 
conducere sub influența alcoolului și a droguri-
lor, alcoolemie peste limita legală care provoacă 
vătămare corporală, conducerea sub influenta 
alcoolului și a drogurilor cauzatoare de moarte, 
alcoolemie peste limita legală, dacă se cauzează 
moartea [10, p. 36-38].

În Estonia, Codul penal incriminează infrac-
ţiuni de trafic, în art. 422, denumit „Încălcarea 
cerinţelor de trafic sau a normelor de funcţionare 
a vehiculului de către conducătorul auto”, în art. 
423, denumit „Încălcarea cerinţelor de trafic sau 
a normelor de funcţionare a vehiculului de către 
conducătorul auto din neglijenţă”. De asemenea, 
sunt incriminate conducerea sistematică a vehi-
culului de către persoane fără drept de a condu-



R E V I S TA  I N S T I T U T U L U I  N AŢ I O N A L  A L  J U S T I Ţ I E I NR . 1 (68),  2024

30

ce, conducerea în stare de ebrietate, încălcarea 
regulilor de siguranţă în trafic sau a regulilor de 
exploatare a vehiculelor. Tot în Estonia, Legea 
circulaţiei 007, incriminează şi alte infracţiuni ru-
tiere, respectiv conducerea vehiculului de către 
o persoană fără drept de a conduce, conducerea 
autovehiculului când se depăşeşte nivelul maxim 
permis de alcool în sânge, consumul de alcool, 
narcotice sau substanţe psihotrope în urma unui 
accident de circulaţie de către şoferul implicat în 
accident. 

În Finlanda, Capitolul 23 din Codul penal 
incriminează infracţiuni de trafic precum condu-
cerea în stare de ebrietate, încredinţarea vehicu-
lului unei persoane în stare de ebrietate, condu-
cerea în stare de ebrietate a unui vehicul fără mo-
tor, exploatarea unui vehicul fără permis, fuga de 
la locul unui accident de circulaţie [10, p. 36-38].

Subsecvent, rezumând, se impune concluzia: 
regula generală este că legea aplicabilă se sta-
bileşte în funcţie de locul în care se produce ac-
cidentul, indiferent de ţara sau ţările în care ar 
putea apărea efectele lor indirecte. În consecinţă, 
în cazul unor vătămări corporale sau daune asu-
pra bunurilor, ţara în care se produce accidentul 
trebuie să fie ţara în care s-a produs vătămarea şi, 
respectiv, daunele asupra bunurilor [15].

Astfel, locul producerii accidentului rutier 
este, în acelaşi timp, şi locul producerii prejudi-
ciului, adică vătămării corporale, decesului victi-
mei ori deteriorării autovehiculului. Corespunză-
tor, acest deziderat se încadrează în lex loci de-
licti comisi, în cazul accidentelor de autovehicule 
care implică elemente de extraneitate, deoarece 
locul producerii accidentului rutier este regula 
care dirijează calificarea faptei ilicite, a consecin-
ţelor care survin, precum şi a obligaţiilor la care 
se dau naştere.

În context, se impune precizarea că dreptul 
european [14, p. 1] reprezintă parte integrantă 
din sistemul juridic al statelor-membre, conferă 
drepturi şi impune obligaţii atât statelor membre 
cât şi cetăţenilor acestor state. 

Un document internaţional adoptat în cadrul 
Consiliului Europei este Convenţia Europeană 
pentru reprimarea infracţiunilor rutiere, adopta-
tă la Strasbourg la 30 noiembrie 1964 şi intrată în 
vigoare la 18 iulie 1972 [8, p. 85-94]. 

În preambulul respectivei Convenţii se spe-
cifică că statele-membre ale Consiliului Europei, 
semnatare ale Convenţii, iau în considerare spori-
rea circulaţiei vehiculelor între statele europene 
şi pericolul pe care îl constituie încălcarea regu-
lilor ce asigură securitatea participanţilor la tra-
ficul rutier. Considerând că scopul Consiliului Eu-
ropei este de a realiza o uniune mai strânsă între 
membrii săi, convinsă de necesitatea cooperării în 

scopul de a spori eficienţa reprimării infracţiuni-
lor rutiere comise pe teritoriul lor, statele au con-
venit asupra prevederilor respectivei Convenţii. 
În prezent, documentele de bază care reglemen-
tează circulaţia rutieră internaţională, stabilesc 
cerinţele faţă de participanţii săi şi documentele 
acestora sunt Convenţia asupra circulaţiei rutiere 
[6] şi Convenţia asupra semnalizării rutiere [7]. 
Acestea au fost adoptate în cadrul unei conferinţe 
internaţionale de la Viena la 8 noiembrie 1968.

Legislaţia Uniunii Europene este formată din 
tratatele fondatoare care au instituit Uniunea Eu-
ropeană şi reglementează modul de funcţionare 
a acesteia, regulamentele, directivele şi deciziile 
Uniunii Europene care au efect direct sau indi-
rect asupra statelor-membre. Jurisprudenţa Uni-
unii Europene este formată din hotărârile Curţii 
de Justiţie a Uniunii Europene, care interpretează 
legislaţia Uniunii Europene. Astfel, temelia tutu-
ror acţiunilor Uniunii Europene o constituie Tra-
tatele (normele care compun legislaţia primară) 
care, împreună cu legislaţia secundară, formează 
Dreptul european. Din principiile şi obiectivele 
stabilite prin tratate, derivă regulamentele, di-
rectivele şi deciziile – acestea formând legislaţia 
secundară.

La subiect, se impune analiza „Lex fori” [16, 
p. 246-250], adică legea statului a cărui instanţă 
a fost învestită cu soluţionarea conflictului care 
este caracterizat prin elemente de extraneitate. 
Legea acelui stat se aplică pentru soluţionarea 
litigiului, cu condiţia ca norma sa conflictuală să 
nu trimită la legea altui stat, chiar dacă şi legea 
altui stat este deopotrivă competentă pentru solu-
ţionarea conflictului. Există situaţii în care infrac-
ţiunile rutiere sunt săvârşite de persoane în afara 
teritoriului statului ale cărui cetăţeni sunt. Pen-
tru identificarea, urmărirea, judecarea şi punerea 
în executare a hotărârii de condamnare rămasă 
definitivă sunt puse la dispoziţia organelor judi-
ciare instrumente de cooperare internaţională 
în materie penală. Astfel, aceste deziderate sunt 
atinse prin recunoaşterea efectelor unei hotărâri 
judecătoreşti pronunţate de o autoritate judiciară 
străină pe teritoriul altui stat.

Revenind la analiza impactului infracţiunii 
prevăzută de articolul 264 Cod penal, legislatorul 
ţării noastre a stabilit responsabilitatea penală 
pentru încălcarea regulilor de securitate a cir-
culaţiei rutiere sau de exploatare a mijloace-
lor de transport.

Prin încălcare a regulilor de securitate a 
circulaţiei rutiere se înţelege o acţiune sau in-
acţiune a conducătorului mijlocului de transport 
legată de încălcarea unei sau a câtorva prevederi 
ale Regulamentului circulaţiei rutiere, aprobat 
prin Hotărârea Guvernului nr. 357 din 13.05.2009 
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(în continuare Regulament) [11] sau ale altor acte 
legislative ce reglementează securitatea circula-
ţiei şi a exploatării mijloacelor de transport.

Prin încălcarea regulilor de exploatare a 
mijloacelor de transport înţelegem încălcările 
în urma cărora pot surveni consecinţele acestei 
infracţiuni (nerespectarea ermetismului siste-
mului de alimentare cu carburanţi, defecţiunile 
semnalului de lumină, încălcarea regulilor de 
transport a călătorilor sau a încărcăturilor, lipsa 
centurii de siguranţă etc.).

Potrivit Regulamentului circulaţiei rutiere 
[11, art. 7], drept accident în traficul rutier se 
consideră evenimentul produs ca urmare a încăl-
cării normelor de siguranţă a traficului rutier, în 
care au fost implicate unul sau mai multe vehicu-
le aflate în circulaţie pe drumul public, în urma 
căruia a rezultat vătămarea sănătăţii, integrităţii 
corporale, decesul uneia sau a mai multor persoa-
ne ori a fost cauzat un prejudiciu material.

În aceeaşi normă din Regulament este de-
finită noţiunea de drum public – orice cale de 
comunicaţie terestră, inclusiv construcţiile artifi-
ciale şi drumurile rudimentare, deschisă pentru 
circulaţia vehiculelor şi a pietonilor, administra-
tă de un organ abilitat, precum şi drumurile de 
acces pe teritoriile adiacente care nu se află în 
imediata apropiere a drumului. Pe lângă carosa-
bile, elemente ale drumului se consideră benzile 
de separare, trotuarele, acostamentele, şanţurile 
şi decorurile.

Din punct de vedere al interpretării doctrinare, 
constituie drum public calea de acces carosabil cu 
o singură bandă de circulaţie la blocurile de locuit 
şi în curţile interioare ale acestora [13, p. 48].

Corespunzător, vor fi supuse incriminării în 
baza art. 264 Cod penal doar cazurile de acciden-
te înregistrate pe drumuri publice şi urmate de 
consecinţele prevăzute de legea penală.

Celelalte cazuri de implicare a mijloacelor de 
transport, oameni etc., avute loc în ogrăzi, pe te-
ritoriul întreprinderilor, în câmp etc., vor fi cali-
ficate, în dependenţă de consecinţe, ca vătămări 
corporale din imprudenţă.

În acelaşi timp, infracţiunile contra securi-
tăţii circulaţiei rutiere şi exploatării mijloacelor 
de transport urmează a fi diferenţiate de infrac-
ţiunile legate de încălcarea regulilor securităţii 
tehnice sau de protecţie a muncii la efectuarea 
lucrărilor cu utilizarea mijloacelor de transport. 

În cazul în care consecinţele descrise în art. 
264 Cod penal sunt provocate în urma încălcării 
regulilor de încărcare, debarcare a încărcăturilor, 
a reparaţiei mijloacelor de transport, efectuării 
lucrărilor de construcţie etc., acţiunile persoane-
lor culpabile trebuie să fie încadrate, în funcţie de 
circumstanţele concrete, pe baza legii ce prevede 

responsabilitatea pentru încălcarea regulilor pro-
tecţiei muncii (art. 183 Cod penal) şi securităţii 
tehnice (art. 293, 296, 297, 298, 300, 301 din Co-
dul penal).

Noţiunea de conducere a mijlocului de trans-
port reprezintă acea operaţie tehnică prin care o 
persoană pune în mişcare mijlocul de transport şi 
îl dirijează potrivit cu scopurile urmărite de ea. 
Deci, este deplasare a mijlocului de transport, 
aflarea acestuia în mişcare. Cât timp mijlocul de 
transport nu a pornit, nu se poate vorbi de o con-
ducere a acestuia [17, p. 81-90].

Accidentele de circulaţie rutieră au loc în re-
zultatul unor cauze şi condiţii de ordin subiectiv 
şi obiectiv, care generează crearea unor stări de 
avarie. La categoria celor subiective sunt plasate 
acele cauze şi condiţii care au apărut în rezultatul 
nerespectării regulilor de securitate a circulaţiei 
sau de exploatare a mijloacelor de transport de 
către conducători, pietoni, pasageri, fie în rezul-
tatul unor acţiuni sau comportamente neadecvate 
din partea altor participanţi la trafic.

În altă ordine de idei, dacă conducătorul mij-
locului de transport este vinovat de încălcarea 
regulilor de securitate a circulaţiei sau de exploa-
tare a mijloacelor de transport, nu putem exclude 
ipoteza că un alt participant la trafic poate fi vino-
vat de încălcarea regulilor privind menţinerea or-
dinii şi securitatea circulaţiei. Este foarte posibil 
ca ambii subiecţi să fi comis încălcările corespun-
zătoare, pentru care fapt este relevantă poziţia 
exprimată de A. Boroi: „În situaţiile în care acţi-
unea sau inacţiunea devine periculoasă prin con-
tribuţia a două sau a mai multor persoane, toate 
aceste persoane răspund pentru starea de pericol 
creată şi rezultatul produs, iar dacă victima în-
săşi participă la starea de pericol (spre exemplu, 
o persoană traversează strada, fără să se asigure, 
şi prin locuri rezervate circulaţiei vehiculelor, fi-
ind ucisă de o maşină), caracterul periculos al si-
tuaţiei create se deduce în raport cu toţi cei care 
au contribuit la producerea lui. Nu se produce, în 
acest din urmă caz, o compensare a culpelor, fie-
care din persoanele care au avut o contribuţie la 
rezultat răspund autonom pentru culpa proprie. 
Cel mult, dacă există şi o culpă a victimei, aceasta 
va fi avută în vedere la individualizarea răspun-
derii penale şi la stabilirea despăgubirilor legale” 
[1, p. 192].

La categoria cauzelor obiective pot fi atribuite 
neajunsurile în planificarea şi construcţia artere-
lor de circulaţie, iluminarea carosabilului, starea 
carosabilului, starea tehnică a unor agregate ale 
mijlocului de transport etc.

Relevanţa fiecărui dintre aceşti factori diferă 
de la caz la caz, or, dacă conducătorul, în stare 
de ebrietate, a încălcat vădit regimul de viteză, 
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limitat prin indicatoare rutiere şi în condiţii de 
vizibilitate redusă a tamponat un pieton aflat în 
staţia pentru transport public, atunci vizibilita-
tea redusă, lăţimea mică a carosabilului şi alte 
condiţii nefavorabile pentru deplasare nu numai 
că nu pot fi atribuite la categoria cauzelor obiec-
tive, ci, dimpotrivă, sporesc însemnătatea celor 
subiective.

Procedura de investigare a cazurilor de în-
călcare a regulilor de securitate a circulaţiei ru-
tiere şi de exploatare a mijloacelor de transport 
conţine un şir de particularităţi specifice acestei 
categorii de infracţiuni. Una dintre aceste parti-
cularităţi constă în necesitatea luării în atenţie şi 
elucidarea în cadrul urmăririi penale a unui şir 
de circumstanţe care, deşi, la prima vedere, nu 
au nici o atribuţie la cazul cercetat, în realitate 
servesc drept mijloace de probă şi sunt utilizate 
în procesul de reconstrucţie a împrejurărilor ac-
cidentului.

Analizând infracţiunile care atentează la secu-
ritatea circulaţiei rutiere, se impune concluzia că 
acestea sunt infracţiuni de pericol, motiv pentru 
care la conducerea mijlocului de transport în mod 
indispensabil urmează a se ţine cont de preve-
derile pct. 45 al Regulamentului Circulaţiei 
Rutiere, care prevede că „conducătorul trebuie 
să conducă vehiculul în conformitate cu limita de 
viteză stabilită, ţinând permanent seama de ur-
mătorii factori: 

a) starea psihofiziologică ce influenţează 
atenţia şi reacţia; 

b) dexteritatea în conducere, care i-ar permi-
te să prevadă situaţiile periculoase; 

c) starea tehnică a vehiculului şi particulari-
tăţile încărcăturii; 

d) situaţia rutieră. 
2) În cazul în care în limita vizibilităţii apar ob-

stacole care pot fi observate de conducător, el 
trebuie să reducă viteza sau chiar să opreas-
că, pentru a nu pune în pericol siguranţa tra-
ficului”. 
Urcând la volanul mijlocului de transport, şo-

ferul trebuie să fie conştient că neprevăzutul în 
deplasarea autovehiculului poate apărea în orice 
moment şi că urmările unei acţiuni greşite pot fi 
incalculabile.

Stabilirea stării psihofiziologice ce influenţea-
ză atenţia şi reacţia în conducere este o sarcină 
primordială la investigarea infracţiunilor de acci-
dent rutier [12]. În speţa ce urmează această cir-
cumstanţă a fost stabilită urmare a analizei mai 
multor factori reliefaţi în probele administrate, 
documente medicale, audiere de martori, conclu-
zii de expertiză. 

Astfel, potrivit probelor cauzei, „în acea zi 
inculpatul I.T. acuza dureri la piciorul stâng, de 

aceea s-a adresat la medicul de familie, care i-a 
confirmat diagnoza de artroză bilaterală a arti-
culaţiilor genunchilor, preponderant pe stânga 
şi i-a prescris tratament. Inculpatul mai suferea 
şi de hipertensiune arterială gr. II, cardiopatie. 
Concluzionând, rezultă că inculpatul acuza du-
rere la piciorul stâng, ceea ce, în mod indirect, 
i-ar fi influenţat capacitatea de reacţie şi inter-
venţie promptă atunci când în faţă îi apare un 
obstacol. Inculpatul era indispus şi era posibil 
preocupat, întrucât se întorcea de la medic. Mai 
mult ca atât, era spre seară, ora 17.00, când 
oboseala de pe parcursul zilei îşi lasă amprenta 
asupra persoanei”.

„...Reacţia şoferului la conducerea mijlocului 
de transport mai este direct proporţională şi cu 
capacităţile de vedere ale persoanei. Conform in-
formaţiei anexate la cauza penală, inculpatul su-
ferea de conjunctivită cronică, hipermetropie gra-
dul I, la ambii ochi, fiindu-i recomandat portul de 
ochelari. Conform etimologiei acestei boli, incul-
patul nu avea capacitatea de a focaliza obiectele 
în depărtare din cauza unor modificări apărute la 
nivelul corneei şi cristalinului. Respectiv, inculpa-
tul, neţinând cont de toţi aceşti factori psihofizi-
ologici, care influenţează în mod direct atenţia şi 
reacţia, urcând la volanul automobilului, nu a fost 
atent, având dificultăţi de vedere, fiind fără oche-
lari, nu a reacţionat la timp în momentul apariţiei 
pietonului în trafic, nu a frânat, respectiv, comi-
ţând accident rutier, urmat de decesul persoanei.

Rezumând, la etapa urmăririi penale este 
imperios de necesar a stabili toate aceste împre-
jurări prin acumularea probelor care confirmă 
starea psihofiziologică ce a influenţat atenţia şi 
reacţia conducătorului în momentul producerii 
accidentului.

Conform materialelor cauzei, analizând as-
pectul de vizibilitate în trafic, conform procesului 
verbal de cercetare a locului accidentului rutier, 
care indică faptul că accidentul rutier a avut loc 
pe timp de seară, iluminat de lumina orăşeneas-
că, starea carosabilului fiind uscată, rezultă că 
obstacole în deplasare nu existau, fapt confirmat 
şi prin declaraţiile martorilor cât şi a inculpatului, 
deci se denotă o vizibilitate bună pe drum.

Mai mult ca atât, din moment ce martorul G. 
H., conducător auto din proximitatea locului acci-
dentului produs, a declarat că a observat cum un 
pieton traversa carosabilul, adică a avut capacită-
ţile şi posibilităţile de a vedea pietonul, rezultă că 
şi inculpatul, fiind în aceleaşi condiţii rutiere, era 
obligat să-l vadă pe pieton, dar el nu l-a observat, 
fie din propria neatenţie, fie din cauza probleme-
lor de vedere, care nu-i permit să vadă la distanţă 
– factori care, în cumul, demonstrează neglijarea 
pct. 45 al Regulamentului Circulaţiei Rutiere.
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În ceea ce priveşte dexteritatea inculpatului, 
deşi acesta are practică şi vechime ca şofer, con-
form informaţie despre încălcările contravenţio-
nale din domeniul circulaţiei rutiere, acesta a fost 
anterior sancţionat pentru deplasarea cu viteză, 
fapt ce îl caracterizează ca persoană predispusă 
la încălcarea dexterităţii în conducerea mijlocului 
de transport.

Cu referire la condiţiile rutiere de care in-
culpatul trebuie să ţină cont la conducerea mijlo-
cului de transport, conform probelor acumulate, 
s-a stabilit că era timp de noapte, trafic încărcat, 
se circula greu din ambele direcţii, de aceea res-
pectarea de către inculpat doar a limitei maxime 
de viteză nu asigură un trafic normal, inculpatul 
urmând să adopte acea viteză care i-ar fi asigu-
rat siguranţa în trafic şi oprirea imediată în faţa 
obstacolului. Era foarte important ca viteza de 
deplasare pe timp de noapte să permită oprirea 
mijlocului de transport până la limita de vizibili-
tate sau, mai precis,în interiorul zonei iluminate 
de farurile maşinii. În caz contrar, se consideră 
că viteza de deplasare nu corespunde reglemen-
tărilor din pct. 45 al Regulamentului Circulaţiei 
Rutiere şi se consideră drept cauză de declanşare 
a accidentului.

Subsecvent, analiza acestor componente ale 
pct.45 al Regulamentului Circulaţiei Rutiere de-
notă că inculpatul nu a ţinut cont de starea sa 
psihofiziologică ce influenţează atenţia şi reacţia 
în conducere, s-a aflat sub influenţa factorilor ce 
influenţează în mod direct dexteritatea în condu-
cere, şi anume: îl durea genunchiul stâng, avea 
probleme de vedere şi era incapabil să vadă la 
distanţă, iar din cauza acestor factori nu a apre-
ciat adecvat situaţia la trafic, nu a prevăzut pe-
ricolul evident şi consecinţele ce pot surveni, nu 
a observat pietonul care s-a angajat în trecerea 
străzii, deşi, reieşind din circumstanţele concrete 
ale cazului, putea şi trebuia să observe. Prin ur-
mare, a comis accident rutier, tamponând pieto-
nul, în rezultatul căruia ultimul a decedat...” [18].

Stabilirea tuturor circumstanţelor încălcării 
prevederilor din Regulamentul Circulaţiei Rutie-
re este necesară şi pe motiv că acestea pot avea 
impact şi la stabilirea pedepsei inculpatului. 

Potrivit materialelor unei alte speţe, „...im-
plicarea victimei în accidentul rutier nu în toate 
cazurile îl absolvă pe conducătorul mijlocului de 
transport de răspunderea penală. Este posibil ca 
urmările prejudiciabile produse să se afle în legă-
tură cauzală atât cu fapta victimei cât şi cu fapta 
conducătorului mijlocului de transport. În literatu-
ra de specialitate s-a notat că în situaţiile în care 
victima însăşi participă la starea de pericol (de 
exemplu, o persoană traversează strada fără să se 
asigure şi, prin locuri rezervate circulaţiei vehicu-

lelor, este ucisă de o maşină), caracterul periculos 
al situaţiei create se deduce în raport cu toţi cei 
care au contribuit la producerea lui. Nu se produ-
ce o compensare a culpei, fiecare din persoanele 
care au avut o contribuţie la rezultat răspund au-
tonom pentru culpa proprie. Cel mult, dacă există 
o culpă a victimei, aceasta va fi avută în vedere la 
individualizarea răspunderii penale şi la stabilirea 
despăgubirilor legale. Instanţa de apel menţionea-
ză că nu poate fi temei pentru eliberarea conducă-
torului auto de răspundere penală în cazul în care 
în acţiunile lui există componenţa infracţiunii, 
chiar şi în cazul în care regulile circulaţiei rutiere 
şi/sau de exploatare a mijloacelor de transport au 
fost încălcate şi de către pătimit. Asemenea cir-
cumstanţe pot fi luate în consideraţie de către in-
stanţa de judecată doar ca circumstanţe atenuan-
te. Din materialele cauzei penale, instanţa de apel 
reţine că inculpatul L.G. nu şi-a recunoscut vina 
în comiterea infracţiunii incriminate, declarând că 
se deplasa cu o viteză între 10-30 km/h, fapt care 
a fost relatat şi de martorii audiaţi, care au indi-
cat că automobilul nu se deplasa cu viteză mare. 
Prin raportul de expertiză judiciară (auto-tehnică) 
34/12/1-C-2268/1S din X, s-a stabilit că, „conform 
datelor iniţiale prezentate (experimentul în proce-
dura de urmărire penală din X), în cazul deplasării 
cu viteza indicată de conducătorul auto – de 10 
km/oră – conducătorul automobilului de modelul 
„Peugeot-Expert” dispunea de posibilitate tehnică 
de stopare a automobilului până la impactul cu pi-
etonul minor, folosind frânarea”. Prin conţinutul 
procesului-verbal de cercetare la faţa locului din X 
s-a stabilit în partea laterală-dreapta a automobi-
lului o urmă de sânge. ...Instanţa de apel aprecia-
ză că concluziile instanţei de fond, referitor la fap-
tul că inculpatul nu l-a văzut pe pieton şi nici nu a 
avut posibilitate să vadă pietonul minor, deoarece 
pietonul minor nu s-a aflat in câmpul de vizibili-
tate a conducătorului auto, dar a alergat brusc 
din partea lateral-dreapta a automobilului, nu pot 
fi reţinute ca fiind pertinente, deoarece acestea 
nu rezultă din probele administrate la dosar, or, 
prin raportul de expertiză judiciară (auto-tehnică) 
34/12/1-C-2268/18 din X s-a stabilit că, în cazul 
deplasării cu viteza indicată de conducătorul auto 
– de 10 km/oră – conducătorul automobilului de 
modelul „Peugeot -Expert” dispunea de posibilita-
te tehnică de stopare a automobilului până la im-
pactul cu pietonul” [9].

În Republica Moldova circulaţia rutieră a cu-
noscut o dezvoltare alertă datorită creşterii nu-
mărului posesorilor de premise de conducere, 
precum şi a posesorilor de vehicule. În coraport 
cu această stare de fapt, se constată o discrepan-
ţă în actualizarea legislaţiei în materia regimului 
circulaţiei rutiere. 
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Realităţile cotidiene impun ca infracţiunile ru-
tiere să aibă o reglementare distinctă, justificată 
de specificul săvârşirii unor asemenea fapte, de 
participanţii la traficul rutier şi pietonal. 

În acest sens, cea mai oportună şi relevantă 
reglementare normativă a infracţiunilor rutiere 
ar fi ca aceasta să cuprindă dispoziţii clare, preci-
se, în concordanţă cu normele europene. De ase-
menea, în raport de actualele prevederi legale ar 
fi oportun de analizat şi de preluat exemplele din 
legislaţia existentă în alte ţări, în care domeniul 
rutier este reglementat de Coduri rutiere moder-
ne, distincte de Codul penal.

Corespunzător, stabilirea şi sancţionarea fap-
telor care reprezintă infracţiuni la circulaţia pe 
drumurile publice constituie un exerciţiu com-
plex, în care e necesar de a stabili corelaţii preci-
se între toate normele aplicabile circulaţiei pieto-
nilor şi vehiculelor pe drumurile publice. 

Concluzii
Analiza juridico-penală a infracţiunilor de în-

călcare a regulilor de circulaţie rutieră şi analiza 
de drept comparat scot în evidenţă că legislaţia 
Republicii Moldova nu este actualizată şi adaptată 
la realităţile existente, iar în consecinţă scade asi-
gurarea protecţiei corespunzătoare a persoanei, a 
dreptului la viaţă şi sănătate a acesteia în cazul 
fenomenelor infracţionale de accidente rutiere.

Studiul fenomenului accidentelor rutiere, 
practicile judiciare existente, precum şi lacunele 
constatate de actorii implicaţi în investigarea fap-
telor de accidente de circulaţie duc la concluzia 
necesităţii adoptării unui Cod rutier, care să cu-
prindă toate aspectele necesare unei optimizări 
manageriale, cu referire strictă la faptele săvâr-
şite în regimul circulaţiei rutiere, precum şi să 
asigure un echilibru între evoluţia civilizaţiei şi a 
sistemul juridic.
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