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ARGUMENTUL SI UTILITATEA CERCETARII

Ideca realizarii acestei teze de doctorat a aparut pe fondul studierii unei propuneri legislative cu privire
la modificarea si completarea art. 331 din Codul penal, proiect ce avea sa incrimineze cu titlu de noutate in
dreptul penal national infractiunea de refuz ori sustragere a personalului feroviar de la prelevarea de mostre
biologice in vederea stabilirii alcoolemiei ori a prezentei unor substante psihoactive. O astfel de propunere
a venit In contextul cresterii alarmante a numarului de cazuri privind consumul de bauturi alcoolice in randul
personalului feroviar si indeplinirea indatoririlor de serviciu in astfel de conditii, aspect care a condus, in
unele situatii, chiar la producerea unor accidente de cale ferata.

Cu aceasta ocazie, am putut constata si lipsa unei monografii care sa trateze, in concordanta cu actuala
reglementare penala, acest domeniu extrem de tehnic si de interesant al infractiunilor contra sigurantei
circulatiei feroviare. In acest context si explorand si celelalte forme de ilicit penal, am putut sesiza ca
modalitatea de reglementare a unor infractiuni feroviare este insuficientd din perspectiva unor elemente
constitutive, in special cele care vizeaza calitatea subiectului activ/pasiv, obiectul material, respectiv
urmarea imediata. Pe de alta parte, nu am putut sd nu remarcam existenta unor probleme de intepretare si
aplicare a prezentelor norme de incriminare, pe fondul lipsei si a unor repere teoretice stabilite, Tn mod clar,
la nivel doctrinar si jurisprudential.

Mai mult decat atat, am putut observa in ultimii ani o crestere a numarului de deraieri sau coliziuni a
materialului rulant cu alte vehicule feroviare/rutiere, fie ca urmare a conduitei culpabile a personalului
feroviar, fie din cauza neglijentei, uneori, chiar in urma unor atitudini intentionate a conducétorilor auto de
a proceda la traversarea neregulamentara a pasajelor aflate la trecerile la nivel cu calea ferata, in conditiile
in care semnalele de culoare rosie si cele sonore de avertizare erau in functiune sau, dupa caz, barierele erau
coboréte.

Tn acest context, cum transportul feroviar de persoane implica circulatia unui numar mare de persoane,
evenimentele care au condus la nasterea unei stari de pericol pentru siguranta circulatia feroviare sau, chiar,
mai grav, la producerea unor accidente de cale ferata, ce au culminat si cu decesul unor persoane aflate in
interiorul vehiculelor rutiere sau al materialului rulant, au contribuit la crearea unei stari de emotie in randul
opiniei publice. Aceste aspecte au condus la necesitatea studierii in profunzime a cauzelor producerii acestor
evenimente feroviare, iar, pe de alta parte, au implicat o atentie sporita asupra modalitatii in care opereaza
tragerea la raspundere penald a tuturor celor implicati in producerea unor astfel de urmari imediate.

In aceste conditii, studiul de fata, intitulat Infractiuni contra sigurantei circulatiei pe cdile ferate, are
drept scop tratarea unui domeniu extrem de putin cercetat in cuprinsul literaturii de drept penal din Romania,
acesta regasindu-si, in prezent, abordarea doar in cuprinsul unor coduri penale comentate sau, dupa caz, al
unor lucrdri care trateaza, intr-o manierd comund, o serie de capitole din cadrul Codului penal. Cu toate
acestea, asa cum vom putea observa, domeniul analizat este unul extrem de tehnic si de complex, cu notiuni
ce necesitd explicatii aprofundate din perspectiva feroviara si care privesc, printre altele, elementele
componente ale infrastructurii caii ferate (e.g., aparate de cale, parti componente ale suprastructurii si
infrastructurii caii ferate, instalatii de cale ferata ori de comunicatii feroviare etc.) sau, dupa caz, cele care
vizeaza materialul rulant, domeniul semnalizérii feroviare, existenta unor proceduri si indeplinirea de
indatoriri specifice aferente fiecarei categorii de personal feroviar in parte, existenta unor obligatii ale
entitatilor cu specific feroviar in vederea prevenirii punerii in pericol a sigurantei circulatiei feroviare etc.
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De aceea, pe langa cercetarea institutiilor de drept penal substantial si in vederea unei intelegeri reale
a elementelor constitutive ale fiecarei infractiuni feroviare, demersul actual analizeaza legislatia nationala
si europeana din sectorul feroviar, precum si unele lucrari de specialitate elaborate de-a lungul timpului de
renumiti ingineri in materia acestui domeniu. In paralel, este intreprinsa si o analiza la nivelul dreptului
penal comparat, prin studierea modului in care sunt reglementate infractiunile contra sigurantei circulatiei
pe cdile ferate in cadrul celorlalte state membre.

In concluzie, demersul stiintific urmireste o abordare de naturi si imbine aspectele teoretice si
legislative, din domeniile dreptului penal si a sectorului feroviar, cu analiza detaliata a jurisprudentei
nationale, respectiv a celei pronuntate in alte state membre, in vederea formularii unor concluzii si propuneri
pertinente de lege ferenda. In aceste conditii, apreciem ci prezenta lucrare prezinti interes, pe de o parte, in
plan academic, n conditiile in care reprezintd o cercetare stiintificd care abordeaza intr-o maniera
cuprinzatoare si echilibratd domeniul infractiunilor contra sigurantei circulatiei pe cdile ferate, cat si din
motive de ordin practic, Intrucat aceasta urmareste aplicarea unitara si coerenta de catre organele judiciare
a dispozitiilor legale incidente in aceasta materie.

SCOPUL CERCETARII

Scopul lucrarii rezida 1n cercetarea stiintifica aprofundata a infractiunilor contra sigurantei circulatiei
pe cdile ferate, prin stabilirea unui cadru analitic atat din perspectiva teoretica, cat si practicd, la intocmirea
prezentei teze de doctorat fiind avute in vedere urmatoarele obiective:

v’ analiza aspectelor generale si comune ale infractiunilor contra sigurantei circulatiei pe caile
ferate (Capitolul I); Aceasta abordare ne permite sd avem o viziune de ansamblu asupra acestui
domeniu al sigurantei circulatiei pe cdile ferate si s tratdm acele chestiuni de ordin tehnic si care se
repeta, de cele mai multe ori, in cursul celor 7 infractiuni feroviare ce au fost grupate de legiuitor in
cuprinsul a 4 forme de ilicit penal (unele cu continuturi constitutive alternative). Astfel de chestiuni
vizeaza calea feratd (cu elementele sale componente de suprastructura si infrastructurd), mijloacele
sau operatorii de transport, interventie sau de manevrd pe calea ferata, infrastructura feroviara,
punerea in pericol a sigurantei circulatiei pe caile ferate sau, dupa caz, urmarea imediata mai grava
constand in producerea unui accident de cale feratd. De asemenea, aceastd abodare ne permite sa
studiem, inca de la acest moment, si alte aspecte de ordin comun ce vizeaza elementele constitutive
ale infractiunilor feroviare, cum sunt obiectul juridic, subiectul pasiv, consumarea si epuizarea
infractiunilor feroviare, respectiv aspectele de natura procesual penala.

v' analiza infractiunii de neindeplinirea indatoririlor de serviciu sau ndeplinirea lor
defectuoasa, precum si a celei comise din culpa, prevazute in cuprinsul art. 329 si art. 330 C. pen.
(Capitolele II si I1]); Aceastd parte urmareste, in special, examinarea evolutiei istorice a acestor
infractiuni, a subiectului activ calificat si a elementului material prin analiza legislatiei specifice
sectorului feroviar (legi, hotarari de guvern sau ordine ale ministrului transporturilor), a chestiunilor
practice cu privire la latura subiectiva, a raportului dintre aceste infractiuni si norma generala privind
abuzul/neglijenta 1n serviciu, precum si tratarea aspectelor de drept penal comparat;

v’ analiza infractiunii de parasirea postului si prezenta la serviciu sub influenta alcoolului ori
a altor substante sau refuzul ori sustragerea de la prelevarea de mostre biologice, regasita in
cuprinsul art. 331 C. pen. (Capitolul 1V); Acest capitol urmareste, indeaproape, cercetarea evolutiei
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istorice a incrimindrii, a subiectului activ calificat, a modalitatilor de comitere a elementului
material, a aspectelor de naturd probatorie in privinta concentratiei alcoolice ori a prezentei
substantelor psihoactive in randul personalului feroviar, a raspunderii penale care poate opera in
privinta adminstratorului/gestionarului de cale feratd sau, dupa caz, a oricarui operator de transport,
manevra sau interventie in privinta masurilor de prevenire si sanctionare eficientd a consumului de
bauturi alcoolice sau de alte substante in randul personalului feroviar, a chestiunilor care privesc o
mai buna sistematizare a acestei infractiuni, precum si o tratare a legislatiei altor state europene;

v’ analiza infractiunii de distrugere sau semnalizare falsa, prevazuta in cuprinsul art. 332 C.
pen. (Capitolul V). Acest demers urmareste, printre altele, tratarea evolutiei istorice a acestei
infractiuni, a obiectului material (linia de cale ferata, instalatiile de cale feratd ori de comunicatii
feroviare, alte bunuri sau dotari aferente infrastructurii feroviare ori, dupa caz, natura obstacolelor
asezate pe linia de cale feratd), a modalitatilor faptice diverse de comitere a distrugerii sau, dupa
caz, a semnalizarii false prin analiza legislatiei feroviare, studierea specificitatii urmarii imediate, a
raportului infractiunii feroviare cu infractiunea generald de distrugere sau a legaturii frecvent
intalnite in practica cu infractiunea de furt, precum si a aspectelor de drept penal comparat;

v’ ilustrarea concluziilor cercetarii, precum si a propunerilor de lege ferenda formulate n
cuprinsul lucrdrii impreund cu motivele pe scurt care au stat la baza acestora, in vederea formarii
unei imagini de ansamblu asupra prezentei lucrari.

METODOLOGIA CERCETARII

In scopul realizarii obiectivelor propuse, prezentul demers utilizeazi o serie de metode de cercetare,
care au permis o analiza aprofundata a domeniului infractionalitatii contra sigurantei circulatiei pe caile
ferate. In concret, metodologia cercetarii tinteste cu preponderent:

» metoda analizei documentare, utilizatd pentru studierea si obtinerea de informatii din
literatura de specialitate, din legislatia si jurisprudenta interna si cea existenta la nivel international
atat in ceea ce priveste sectorul feroviar, cét si domeniul raspunderii penale;

» metoda gramaticald, folositda in scopul unei analize morfologice si sintactice a unor
prevederi legale;

» metoda logica, utilizata in vederea interpretarii si corelarii dispozitiilor din diverse acte cu
caracter normativ si raportarea acestora la practica judiciara existentd in aceasta materie;

» metoda istoricad, ce a avut In vedere cercetarea aparitiei si evolutiei normelor de incriminare
specifice domeniului sigurantei circulatiei pe caile ferate, incepand cu reglementarile penale din
Codul penal de la 1864 si terminand cu cele regasite in cuprinsul Codului penal de la 1968, precum
si analiza diverselor infractiuni regasite in cuprinsul unor legi penale speciale;

» metoda comparativd, utilizata in scopul analizei, evaludrii si compardrii cadrului normativ
national cu legislatia altor state membre ale Uniunii Europene, dar si pentru compararea normelor
de incriminare din domeniul sigurantiei circulatiei pe caile ferate cu cele din domeniul sigurantei
circulatiei rutiere, navale sau aeriene;

11



» metoda teleologica a fost folosita in scopul cunoasterii finalitatii unor dispozitii si al scopului
urmarit de legiuitor;

» metoda sistemicd, utilizatd pentru determinarea intelesului unor prevederi, dar si pentru
coroborarea acestora cu alte norme care privesc diverse institutii de drept penal, din legislatia muncii
ori, dupa caz, cu prevederi specifice din domeniul circulatiei feroviare, rutiere, navale sau aeriene;

Pentru efectuarea prezentei lucrari au fost folosite surse de cercetare de ordin primar si secundar, sub
forma unor articole, date statistice si lucrari ample de specialitate atat din domeniul feroviar, cat si din cel
penal, cu examinarea jurisprudentei nationale ori, dupa caz, a unor instante din alte state membre ale Uniunii
Europene, aspecte ce sunt de natura sa contribuie, pe fondul unei evaluari interdisciplinare, la formarea unei
Imagini aprofundate asupra domeniului infractionalitatii contra sigurantei circulatiei pe caile ferate.

STRUCTURA SI CONTINUTUL CERCETARII

Lucrarea de doctorat este structurata, dupa cum se poate observa din lectura planului acesteia, Tn cinci
capitole, fiecare dintre acestea avand mai multe sectiuni in timp ce fiecare sectiune este compusa din mai
multe subsectiuni si paragrafe, la care se adauga o parte finald continand concluziile si propunerile de lege
ferenda, precum si bibliografia lucrarii.

Capitolul | analizeaza aspectele generale si comune in privinta infractiunilor contra sigurantei
circulatiei pe cdile ferate, pe care le vom expune succint in cele ce urmeaza:

a. Din perspectiva evolutiei legislative a incrimindrilor feroviare, primele forme de ilicit penal din
istoria Romaniei moderne, care au avut ca scop protejarea cdii ferate, sunt introduse in cuprinsul Codului
penal din 1864, cel care prevedea in cuprinsul Capitolului II. Crime si delicte in contra proprietatilor (din
Titlul 1V. Crime si delicte in contra particularilor) doud infractiuni ce vizau fapte de distrugere a drumului
de fier, a mijloacelor de transport etc. cu consecinta punerii in pericol a transportului pe un astfel de drum.

La scurt timp dupa, prin Legea asupra politiei si exploatarii cailor ferate din Romdnia din 1870,
legiuitorul acelor vremuri completeaza cele doud incrimindri cu caracter general In materia sigurantei
circulatiei pe cdile ferate, printre altele, cu infractiuni, precum: distrugerea, amenintarea cu distrugerea ori
pdrasirea postului sau prezenta in stare de betie in timpului mersului unui convoiu, ca ulterior, prin Legea nr.
163/1924 privitoare la unele infractiuni neintentionate savarsite de functionarii cdilor ferate ale statului sau
particulare sa fie reglementata infractiunea de neglijenta in serviciu, comisa de catre personalul din serviciul
cailor ferate apartinand statului roméan sau particularilor, care este de natura sa produca un accident de cale
ferata.

Dupa o perioada 1n care pe teritoriul celorlalte provincii istorice s-au aplicat normele penale ale marilor
imperii care exercitau stdpanirea in aceste regiuni si odatd cu procesul de integrare a celorlalte provincii
istorice si de infaptuire a Romaniei Mari, a aparut necesitatea unificarii legislatiei in materie penala si odata
cu acest proces si a celei care vizeaza domeniul infractiunilor contra sigurantei circulatiei pe ciile ferate. In
acest context, Codul penal Carol al Il-lea vine sa asigure o atentie sporita sigurantei transporturilor pe calea
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ferata, instituind un capitol distinct: Capitolul IIl. Crime si delicte contra sigurantei transporturilor si a
mijloacelor de convorbire (regisit in cadrul Titlului VII. Crime si delicte care produc pericol public)®.

Dupa o perioada de inconstanta legislativa in privinta infractiunilor feroviare, marcata de o serie de
modificari sau abrogari, odata cu intrarea in vigoare a Codului penal din 1968 legiuitorul confera o stabilitate
acestui domeniu extrem de important pentru economia statului socialist, prevazand un capitol distinct ce
poartd denumirea de Infractiuni contra sigurantei circulatiei pe calea feratd, in cadrul caruia sunt grupate
cinci infractiuni specifice acestui tip de circulatie, respectiv: neindeplinirea indatoririlor de serviciu sau
indeplinirea lor defectuoasa, din culpd, neindeplinirea cu stiintd a indatoririlor de serviciu sau indeplinirea
lor defectuoasa, parasirea postului si prezenta la serviciu in stare de ebrietate, distrugerea si semnalizarea
falsa. Totodata, acelasi capitol include si definirea notiunilor de accident, respectiv de catastrofa de cale
ferata, precum si un alt articol care impune, in vederea punerii in miscare a actiunii penale, sesizarea efectuata
de catre organele competente ale cdilor ferate.

b. In cadrul analizei Codului penal din 2009 prin raportare la cel din 1968, am putut observa existenta
unor modificdri aparute ca urmare a aparitiei reformei legislative intervenite la nivelul anului 1998 si impuse
de necesitatea trecerii la o economie de piata concurentiald, aspect ce s-a reflectat, in mod natural, si in
privinta sectorului feroviar. In acest sens, daci anterior anului 1998 ciile ferate romane (prin Societatea
Nationala a Cailor Ferate Romane-S.N.C.F.R.) cuprindeau atat componenta de administrare (implicit,
intretinere) a infrastructurii feroviare, cat si cea de transport, manevra sau interventie pe calea ferata, ulterior
intrarii in vigoare a O.U.G. nr. 12/1998 s-a prevazut posibilitatea ca activitatea de transport, interventie,
intretinere (pe reteaua neinteroperabild) sau manevra sa poata fi realizatd si de catre alte persoane juridice
decat cele rezultate in urma reorganizarii S.N.C.F.R. Astfel, pe langd angajatii din cadrul companiei care
administra (gestiona) infrastructura feroviara (C.F.R. Infrastructurd) sau ai celor doi operatori de transport
cu capital de stat (C.F.R. Calatori si C.F.R. Marfd), in domeniul feroviar au aparut si alti operatori de transport
sau manevra cu capital privat, acest lucru reflectandu-se, in mod natural, si in privinta subiectului activ/pasiv
secundar al infractiunilor feroviare.

c. In ceea ce priveste obiectul juridic comun, un concept des uzitat pe parcursul acestei lucrari 1l
reprezintd siguranta circulatiei feroviare/siguranta circulatiei pe calea ferata. Acesta reprezinta o stare de
fapt rezultata din cuprinsul unui intreg set de reguli (legi, ordonante, ordine, regulamente, instructiuni etc.)
care urmdreste asigurarea unui climat sigur/stabil atit pentru circulatia persoanelor si bunurilor transportate
pe calea feratd, cat si pentru persoanele, bunurile sau alte elemente exterioare care ar putea interfera cu o
astfel de activitate, notiunea avand in vedere nu doar componenta de transport, ci toate activitatile care se
deruleaza pe calea feratd: transport, interventie, manevra, respectiv intretinere feroviara.

In acest context si in conditiile in care Legea nr. 195/2020 vorbeste de personal feroviar sau unitate cu
specific feroviar, iar dispozitiile infralegale specifice domeniului circulatiei pe calea ferata fac referire
preponderent la circulatia feroviara, am ales sa intitulam, pe alocuri, infractiunile contra sigurantei circulatiei
pe calea ferata ca infractiuni feroviare. Mai mult decat atat, desi Legea nr. 195/2020 face o diferentiere intre
functiile si meseriile care privesc siguranta circulatiei feroviare si cele care vizeaza siguranta circulatiei cu
metroul (art. 38), am optat pentru folosirea, in cele mai multe din cazuri, a uneia dintre cele doud sintagme
circulatie feroviard, respectiv siguranta circulatiei feroviare, pentru a ne referi deopotriva atat la circulatia

1Tn cuprinsul caruia se regasesc cinci infractiuni: delictul de pericol de catastrofa de cale ferata (art. 359), crima de catastrofa de cale ferata (art.
360), delictul de pericol de catastrofa de cale feratd agravat, respectiv crima de catastrofa de cale feratd agravata (art. 361), neindeplinirea
indatoririlor de serviciu (art. 362), infractiunile prevazute la art. 359, 360, 361 si 362 comise din culpa (art. 363).
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feroviara stricto sensu, cea care se deruleaza pe reteaua de infrastructura feroviara administrata/gestionata de
catre C.F.R. Infrastructura sau, dupa caz, de catre un gestionar de infrastructura neinteroperabila, cat si la cea
cu metroul, care se deruleaza pe infrastructura feroviard administratd de Metrorex. Cu aceasta ocazie, se
impune a fi punctat ca domeniul infractionalitatii feroviare acopera si sfera faptelor comise in legatura cu
siguranta circulatiei metroului pe calea ferata.

d. In cadrul cercetirii subiectului activ al infractiunilor contra sigurantei circulatiei pe calea ferata, atat
subiectul activ persoana juridica (cu precizarea ca in cazul infractiunilor feroviare de serviciu persoana
juridicd va putea indeplini doar conditia de complice sau instigator), cat si cel pasiv secundar al infractiunilor
feroviare pot fi, pe de o parte, C.F.R. Infrastructura sau gestionarii de infrastructura feroviara (pentru reteaua
neinteroperabild), iar, pe de alta parte, C.F.R. Calatori, C.F.R. Marfa sau orice alt operator cu capital privat
care desfisoara o activitate de transport, interventie, manevra, intretinere pe calea ferati. In egald masura,
sfera subiectilor activi si pasivi secundari ai infractiunilor feroviare va cuprinde si Metrorex, entitate care
inglobeaza atat componenta de administrare a infrastructurii feroviare, cat si cea de transport cu metroul.

e. In ceea ce priveste situatia premisd comuni, reprezentatid de sistemul circulatiei feroviare, in
considerarea faptului ca infractiunile feroviare folosesc o serie de notiuni de ordin tehnic si in vederea unei
intelegeri mai facile a elementelor constitutive ale infractiunilor feroviare, am optat pentru o analiza tehnica
a celor doud mari componente ale situatiei premisa: calea ferata, cu partile ei componente (infrastructura si
suprastructura), respectiv materialul rulant, cu mijloacele de transport, interventie, intretinere sau manevra
pe calea ferata.

Din perspectiva primei componente, atunci cand vorbim de o punere in pericol a sigurantei circulatiei
materialului rulant pe calea feratid, ne vom raporta la calea feratd privitd in ansamblul acesteia, cu
suprastructura (sine, aparate de cale, traverse de cale feratd, material marunt de cale si prisma de balastare)
st infrastructura (terasamente, ziduri de sprijin, drenuri, dispozitive pentru protectia taluzurilor, poduri,
viaducte, tuneluri etc.) aferente acesteia, deci nu doar privind din perspectiva celor doud sine de cale ferata.
Insa, asa cum am vazut in cadrul analizei obiectului material al infractiunii de distrugere feroviara, se impune
a fi subliniat, inca de la acest moment, cd infrastructura caii ferate se deosebeste de infrastructura feroviara
care, pe langa bunurile aferente celor doud parti componente ale cdii ferate, acoperd o paletd mai larga de
bunuri feroviare (e.g., gari, statii de triaj, treceri la nivel cu calea ferata, cai de acces pentru calatori si marfuri
etc.).

In ceea ce priveste cea de-a doua parte, dupi trecerea in revisti a mijloacelor de transport, interventie,
intretinere sau manevra pe calea feratd si privind si din perspectiva analizei variantei agravate comune
constand 1n producerea unui accident de cale ferata, am putut constata ca in cazul infractiunilor feroviare pe
forma de baza, regasite in cuprinsul art. 329-332 C. pen., intentia legiuitorului Codului penal a fost aceea de
a limita incidenta raspunderii penale doar la situatia cand se creeazd o stare de pericol pentru siguranta
circulatiei vehiculelor feroviare pe calea ferata, fiind excluse, astfel, cele de intretinere.

O astfel de optiune a legiuitorului este dificil de justificat in conditiile in care distrugerea sau degradarea
unui vehicul de intretinere va conduce la retinerea variantei agravate (majus delictum), insd o astfel de
varianta nu se poate plia pe o prealabila punere in pericol a sigurantei circulatiei unui vehicul de intretinere
(primum delictum). Pe de alta parte, abordarea legiuitorului este cat se poate de nefericita in conditiile in care
consecintele materiale care s-ar putea produce in cazul vehiculelor feroviare de intretinere (sd ne imagindm
ipoteza conducerii defectuoase a unei masini de burat, nivelat si ripat linia ori, dupd caz, a unei drezine
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macara, utilaje considerate, prin dimensiuni si greutate, a fi unele cu gabarit ridicat) ar fi la fel sau chiar mai
grave decat cele care ar putea apdrea in cazul altor vehicule feroviare.

Pe fondul acestor observatii tehnice, propunerea noastrd de lege ferenda constd in introducerea
mijloacelor de intretinere in cuprinsul art. 329-332 C. pen., astfel incat pe viitor sa poata fi retinuta oricare
din aceste infractiuni feroviare si in ipoteza in care are loc o punere in pericol a sigurantei circulatiei unor
vehicule de intretinere. Pentru a evita repetitia de lege lata a tuturor mijloacelor, propunem folosirea unei
notiuni generice pe care sd o definim in cuprinsul unui articol separat, alaturi de accidentul de cale ferata.

f. Din perspectiva urmarii imediate, legiuitorul actualului cod a optat, cu exceptia infractiunilor
prevazute la art. 331 alin. (2)-(3) C. pen., pentru configurarea majoritatii infractiunilor feroviare ca fapte de
pericol concret, nemafiind suficient ca actiunile sau inactiunile din cuprinsul elementului material sa fie unele
de natura sa puna in pericol siguranta circulatiei pe cdile ferate (infractiuni de pericol potential), asa cum era
prevazut in vechea reglementare, ci organele judiciare vor trebui sa faca dovada producerii efective a unei
atare stari de pericol. Din punct de vedere al continutului urmarii imediate, aceasta va avea in vedere:

7

«+ Pericolul producerii unor urmari materiale mai putin importante decdt producerea unui accident de cale ferata, insa
similare cu cele produse in cazul comiterii unei infractiuni de distrugere feroviara, respectiv afectarea unei sfere mai
extinse de bunuri feroviare;

Pericolul producerii unui accident de cale ferata, astfel cum este acesta definit in cuprinsul art. 333 C. pen.;
Producerea unei stari de pericol pentru viata, integritatea corporald sau sandtatea unui numar nededeterminat de

X3

*

3

*

persoane ce se regasesc in interiorul trenului, pe linie sau pe langa linie (célatori, personal feroviar, persoane care se
deplaseaza pe drumurile din apropierea liniei de cale feratd etc.) sau, dupad caz, a unei stari de pericol pentru
patrimoniul apartindnd acestora (e.g., bunuri transportate, bunuri detinute de persoane fizice sau juridice aflate in
imediata apropiere a infrastructurii feroviare etc.);

+» Producerea unei stiri de pericol pentru mediul inconjurator (e.g., scurgeri de substante periculoase din vagoane
cisterni)?.

Tn schimb, din punct de vedere al formei in care este reglementati urmarea imediata, daci in cuprinsul
faptei de neindeplinirea Indatoririlor de serviciu sau indeplinirea lor defectuoasa, urmarea imediata consta in
punerea n pericol a sigurantei circulatiei mijloacelor de transport, manevra sau interventie pe calea ferata,
in cadrul art. 330 C. pen., cel care reglementeaza infractiunea sub imperiul culpei, legiuitorul vorbeste de
punerea n pericol a sigurantei mijloacelor de transport, interventie sau manevra pe calea ferati. In mod
similar, si in cazul infractiunii de parasire a postului [art. 331 alin. (1) C. pen.] se vorbeste de punerea in
pericol a sigurantei circulatiei acestor mijloace, in timp ce, la infractiunea de distrugere [art. 332 alin. (1) C.
pen.] legiuitorul face vorbire de punerea in pericol a sigurantei mijloacelor de transport, manevra sau
interventie pe calea ferata.

Avand 1n vedere ca obiectul juridic generic al infractiunilor feroviare vizeaza protejarea sigurantei
circulatiei mijloacelor de transport, manevra sau interventie, In mod implicit, urmarea imediata nu poate fi
alta decat cea care consta in punerea in pericol a sigurantei circulatiei unor astfel de vechicule pe calea ferata,
fapt pentru care de lege ferenda se impune a fi realizat un regim uniform in privinta tuturor infractiunilor
feroviare, prin prevederea exclusiv a punerii in pericol a sigurantei circulatiei materialului rulant pe calea
ferata.

g. In ceea ce priveste consumarea, asa cum s-a retinut si in doctrina noastrd mai veche, daca in cazul
infractiunilor de pericol potential pericolul este unul ,,indirect, viitor, susceptibil sa genereze vatamarea, in

2 A se vedea si G. Riddsanu, Starea de pericol in cazul infractiunilor contra sigurantei circulatiei pe cdile ferate”, in Dreptul nr. 1/2025, pp.
131-133.
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conditiile actiunii oricarui factor (mecanic, meteorologic etc.) care se poate declansa Tn mod natural sau in
conditiile savirsirii, in cadrul activitatii normale, a unei fapte complimentare licite, fie de catre aceeasi
persoand, fie de citre alta” (periculum in futurum?®), in ipoteza celor de pericol concret pericolul se impune a
fi unul direct si actual, deci, niscut efectiv (periculum ortum?), in sensul in care existi unii ,,factori obiectivi
de natura sd produca o vatdmare in mod nemijlocit - fara a mai fi nevoie, pentru aceasta, de vreo alta actiune-
inactiune suplimentard, incat numai interventia unei conduite umane sau o intimplare ar mai putea sa evite
acea urmare”.

O astfel de abordare am regasit-o si in doctrina germana cu ocazia studierii teoriei normative a
rezultatului pericolului, cea care este aproape unanim acceptata in aceasta tara (dar pe care am regasit-o si la
nivelul altor state) si care stabileste existenta unui pericol concret atunci cand urmarea materiala nu se
produce datorita hazardului, privit nu ca pe un eveniment inexplicabil prin raportare la stiintele naturii (asa
cum o face, de exemplu, teoria natural-stiintifica a rezultatului pericolului), ci ca pe un/o
eveniment/imprejurare pe a cirei/carui aparitie nu se poate conta in mod normal®. In aceste conditii, abilitatile
celor amenintati sau aparitia fericitd a unor imprejurdri, iIn masura in care acestea Impiedica producerea
rezultatului, constituie situatii care nu vor putea exclude atragerea raspunderii penale pentru infractiunea de
pericol concret’.

In contextul imbritisarii si de catre noi a acestei teoriif, din perspectiva consumarii infractiunilor contra
sigurantei circulatiei feroviare este necesara indeplinirea a doud conditii cumulative: inexistenta unor
remedii/mecanisme alternative care sa prevind, in mod efectiv, nasterea unei stari de pericol concret pentru
siguranta circulatiei feroviare/de producere a unui accident de cale ferata, respectiv existenta unei patrunderi
a materialului rulant in raza de actiune a pericolului. Privind in aceasta cheie, am atras atentia in cuprinsul
lucrarii asupra necesitatii revenirii de lege ferenda in cazul infractiunilor feroviare de serviciu pe forma de
baza [cele prevazute la art. 329-331 alin. (1) C. pen.], respectiv in ipoteza celei de distrugere feroviard (cu
exceptia infractiunilor de agezare de obstacole si de semnalizare falsd), la forma urmarii imediate existente
atat in reglementarea din 1968, cét si din 1936, cea care prevedea, in mod corect, cerinta esentiald ca fapta
sd fi putut/sa fie una de natura a pune in pericol siguranta circulatiei feroviare (infractiune de pericol
potential).

In aceste conditii, in cazul majorititii infractiunilor feroviare de serviciu si a celei de distrugere
feroviara se impune ca raspunderea penald sd poata opera chiar odata cu realizarea elementului material,
respectiv de la momentul indeplinirii defectuoase ori al neindeplinirii indatoririi de serviciu ori, dupa caz, de
la momentul distrugerii, degradarii sau aducerii in stare de neintrebuintare a unor instalatii de cale ferata,
linii de cale ferata, vehicule feroviare etc., adicd de la un moment anterior celui in care se naste, In mod
efectiv, pericolul producerii unui accident de cale ferata, cand este vorba de asa numitul aproape accident
(accident care s-ar fi produs in lipsa interventiei unei intamplari).

8 Denumire folositd incd din perioada interbelicd, a se vedea V. Dongoroz, in Codul penal Carol al Il-lea adnotat, p. 413.

4 lbidem.

5 V. Papadopol, in Codul penal comentat si adnotat al R.S.R., p. 161; Tn mod similar, V. Dongoroz, in Codul penal Carol al ll-lea adnotat, p.
413, ambele apud in G. Radasanu, Starea de pericol in cazul infractiunilor contra sigurantei circulatiei pe cdile ferate, op. Cit., p. 129.

6 G. Radasanu, Starea de pericol in cazul infractiunilor contra sigurantei circulatiei pe cdile ferate, op. cit., p. 128.

7 Ibidem.

8 Si alti autori romani retin nasterea unei stiri de pericol concret, atunci cAnd urmarea materiald nu se produce datorita interventiei unei intdmpldri,
inteleasd ca eveniment pe a carui aparitie nu se poate conta, a se vedea F. Streteanu, Tratat de drept penal. Partea generald, vol. |. Ed. C.H.
Beck, Bucuresti, 2008, p. 296.
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Din multitudinea de situatii care pot fi imaginate In practicd In privinta conduitei personalului feroviar,
putem arata, cu titlu de exemplu, doar cd in situatia unui pazitor de barierd nu se va putea retine rdspunderea
penala de lege lata daca, fiind instiintat de apropierea trenului, acesta dovedeste ca, desi nu a luat masurile
necesare pentru coborarea barierei, la trecerea la nivel nu se afla, totusi, niciun vehicul rutier, astfel ca in
niciun moment nu s-a creat riscul real al producerii unui accident de cale ferata. Cu toate acestea, in mod
evident fapta personalului feroviar este per se una extrem de grava din perspectiva consecintelor materiale
care s-ar putea produce dacad un vehicul se apropie de acea trecere la nivel si nu observa trenul, astfel ca
retinerea raspunderii penale nu mai poate fi conditionata de lege ferenda, intr-o masura determinantd, de
aparitia unui eveniment exterior conduitei personalului feroviar.

In egald misura, retinerea rispunderii penale trebuie si intervini tot de la momentul savarsirii
elementului material si in acele situatii in care interventia prompta si, de reguld, automata a instalatiilor de
dirijare si sigurantd a circulatiei feroviare a facut ca starea de pericol sa nu se producd, astfel incat fapta
comisa sd ramana doar una care a avut aptitudinea sa nasca o stare de pericol pentru siguranta circulatiei
feroviare. Spunem, de reguld, pentru ca, asa cum am vazut, pot exista situatii in care astfel de sisteme nu
intervin sau, dupa caz, intervin, dar cu intarziere fie din cauza dezactivarii de catre personalul locomotivei a
instalatiilor de control a vitezei si franare imediata, cand locomotiva nu mai preia din semnalele transmise
de instalatiile de cale, fie din alte cauze tehnice (e.g., gradul de uzura al unor instalatii de cale, afisajul pe
luminoschema indicd, in mod gresit, producerea evenimentului feroviar in altd zond). La fel de bine, pot fi
segmente de cale ferata pe traseul carora astfel de instalatii de siguranta nu exista, ceea ce face ca impiegatul
de miscare sa nu poatd observa locul unde s-au produs distrugeri/degradari ale caii ferate.

Nu in ultimul rand, chiar si in varianta 1n care astfel de instalatii functioneaza in mod corect, interventia
impiegatului de miscare sau comunicarea acestuia cu mecanicul de locomotiva se poate dovedi a fi una
deficitara (e.g., zona fard semnal pentru folosirea radiotelefoniei), astfel incat sa se nasca, in final, riscul
producerii unui eveniment feroviar. In toate aceste situatii, pan la o tehnologizare absoluti si o eliminare a
oricarui risc real de afectare a sigurantei circulatiei feroviare pe infrastructura din Romaénia, vigilenta
mecanicului de locomotiva, a personalului de linie/din statie sau, dupa caz, a altei persoane, eveniment pe a
carui aparitie nu se poate baza in toate cazurile din diverse motive, va ramane, de multe ori, singura optiune
in vederea Tmpiedicarii trecerii de la o stare de pericol la o urmare materiala.

In lumina celor expuse, am concluzionat ci nu ar trebui sa fie necesard asteptarea producerii unui
pericol de cauzare a unui accident de cale ferata pentru ca raspunderea penald sa opereze, fiind evident ca
intr-un astfel de stadiu producerea unor urmari materiale poate deveni o chestiune aleatorie care, cu greu,
mai poate fi impiedicata ulterior. De aceea, rolul statului, mai ales in astfel de domenii care privesc siguranta
publica si, In special, deplasarea cu viteze mari a unor vehicule transportand pasageri, trebuie sa fie acela de
a preveni dintr-un stadiu cat mai incipient comiterea oricarei forme de ilicit feroviar, intrucat astfel de fapte
pot conduce, in final, la producerea unor catastrofe si la afectarea unor valori sociale extrem de importante,
cum este dreptul la viata, sdnatate, integritate corporala ori, dupa caz, dreptul de proprietate. De altfel, tratarea
ca infractiune de pericol concret este avutd in vedere de legiuitor in prezent si in cazul infractiunilor privind
siguranta circulatiei navale (Legea nr. 191/2003) sau a celei aeriene (Legea nr. 21/2020 privind Codul aerian).

h. In contextul analizei accidentului de cale ferati si in lumina aspectelor tehnice expuse anterior cu
privire la materialul rulant, cum o astfel din urma notiune inglobeaza atat mijloacele de transport (locomotive,
vagoane etc.), cat si cele de manevra, intretinere sau interventie pe calea ferata (asadar, totalitatea vehiculelor
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feroviare), mentionarea mijloacelor de transport, pe langa sintagma materialului rulant, devine una
superflud, fapt pentru se impune folosirea in cuprinsul art. 333 C. pen. doar a sintagmei materialul rulant
sau instalatiile de cale feratd®. Asa cum am vizut, acest lucru este sustinut si de faptul ci, potrivit alin. (1)
al art. 277 C. pen. 1968, accidentul de cale feratd viza distrugerea sau degradarea importantd adusa
materialului rulant de cale ori instalatiilor feroviare, fard a fi addugate acestora, in mod justificat, si
mijloacele de transport ale cdilor ferate. De asemenea, pentru a evita repetitia mijloacelor de transport,
interventie, manevra sau intretinere pe calea ferata in cursul fiecarei infractiuni feroviare, propunem definirea
,materialului rulant” in cuprinsul art. 333 C. pen.

In contextul definirii instalatiilor de cale ferata, att prin raportare la vechea reglementare, cét si la
actualul Cod penal, si plecand de la aspectele tehnice retinute in domeniul sectorului feroviar, legiuitorul
penal opereaza, in prezent, o limitare a sferei obiectului material in cazul producerii unui accident de cale
ferata, in conditiile in care se produce, cu titlu mai grav si din culpa, o distrugere sau degradare a retelelor de
cabluri ce compun instalatiile de telecomunicatii sau, dupa caz, a unor elemente ale infrastructurii feroviare,
cum sunt lucrarile de arta (e.g., poduri, tunele, viaducte etc.). Chiar si n aceste conditii, in cazul lucrarilor
de artd, spre deosebire de situatia instalatiilor de telecomunicatii, devine mai greu de imaginat, din punct de
vedere practic, o distrugere sau deterioare a acestora, fard interventia si a unei distrugeri/deteriorari a
materialului rulant, aspect ce face ca tratarea diferentiata, din punct de vedere formal, a instalatiilor de cale
ferata de lucrarile de arta (chiar si in unele situatii, de instalatiile de telecomunicatii), sa fie estompata, uneori,
din perspectiva practica.

Nu 1n ultimul rand, privind tot din perspectiva unei mai bune sistematizari, pentru a evita repetitia in
cadrul fiecdrei infractiuni a formei agravate constand 1n producerea unui accident de cale ferata, se poate
avea in vedere de lege ferenda si varianta modificarii art. 333 C. pen., care sa inglobeze prin norme de
trimitere o astfel de circumstanta.

I. Cu ocazia analizarii aspectelor de natura procesual penald, mai exact a celor care privesc actiunea
civila si constituirea ca parte civild in cursul procesului penal, am putut constata cd, in ipoteza infractiunilor
feroviare pe forma de baza, asa cum este cazul celor prevazute la art. 329 alin. (1), art. 330 alin. (1), art. 331
alin (1)-(3) si ale art. 332 alin. (2) si (4) C. pen. (infractiuni de pericol concret sau abstract), acestea nu pot fi
susceptibile prin ele insele sa genereze un prejudiciu (moral sau material), fapt ce conduce la o imposibilitate
de constituire ca parte civild in cursul procesului penal.

De asemenea, nu vom putea vorbi de o actiune civila alaturata celei penale nici in situatia in care, prin
conduita personalului feroviar se produc, totusi, prejudicii unor persoane (altele decat angajatorul), fara a se
putea retine forma agravata constand in producerea unui accident de cale feratd sau, dupa caz, (si) o alta
infractiune (de rezultat), asa cum este ipoteza infractiunii generale de abuz sau neglijenti in serviciu'® sau a
celei contra vietii, sdndtatii ori integrittii corporale. In astfel de situatii, cei interesati vor urma calea unei
actiuni formulate 1n fata instantei civile in vederea recuperarii prejudiciul creat.

% Pentru o opinie similard, a se vedea si |. Rusu, G. Antoniu, T. Toader (coord.), op. cit., p. 640; I. Rusu, Continutul constitutiv al infractiunii de
distrugere sau semnalizare falsa, n Acta Universitatis George Bacovia nr. 2/2013, vol. 1l
(www.ugb.ro/Juridica/lssue22013/8._Continutul_infractiunii_de_distrugere_sau_semnalizare_falsa_in_NCP.lon_Rusu.RO.pd, adresa accesata
la data de 8 mai 2026).

10 Este vorba, de exemplu, de acele situatii in care in urma conducerii gresite a locomotivei are loc o distrugere/deterioare a unui autovehicul,
fara a se produce si o distrugere/degradare a materialului rulant ori a instalatiilor de cale feratd, in situatia in care anumiti caldtori sufera unele
prejudicii ca urmare a imposibilitatii de a mai ajunge la examen, concurs de angajare, serviciu etc.
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j. In urma analizei doctrinei si jurisprudentei europene in privinta urmarii imediate, desi majoritatea
legislatiilor impun, de regula, (si) conditia producerii unei stari de pericol pentru siguranta circulatiei
feroviare, doctrina si practica judiciara a acestor state stabilesc repere distincte in ceea ce priveste consumarea
infractiunilor feroviare. Acest lucru face ca unele state [Germania, Olanda, Portugalia (forma agravata)] sa
trateze aceste infractiuni pe tardmul celor de pericol concret, atdt formal, cat si la nivel
doctrinar/jurisprudential, prin necesitatea crearii unui pericol actual/imediat pentru valorile sociale protejate.

Pe de alta parte, sunt state care, desi, la nivel legislativ, trateaza infractiunile feroviare ca fapte de
pericol concret, doctrina si jurisprudenta, in contextul achiesarii la abordarea dihotomica clasica a infractiunii
de pericol (infractiune de pericol abstract si infractiune de pericol concret), le asimileaza in fapt celor de
pericol abstract (potential) [Italia, Portugalia (pe forma de bazd), Ungaria, Bulgaria, Letonia], fiind suficient
ca fapta comisd sia aibd aptitudinea de a pune in pericol siguranta circulatiei feroviare (pericol
potential/viitor). Sunt si state (Finlanda) care prevad, in mod expres, ca fapta comisa trebuie sa fie de maniera
a cauza un pericol pentru alte persoane.

Impartasind opinia conform cireia infractiunea de pericol potential nu poate face parte din categoria
infractiunii de pericol abstract sau, dupa caz, a celei de pericol concret, fiind o infractiune de pericol distincta
si intermediari celor doui'!, aspect sustinut si de faptul ci legiuitorul nostru actual alege si foloseascid in
cazul faptelor de pericol potential/eventual sintagma ,.dacd fapta este de naturd sd pund in pericol...”*?, spre
deosebire de situatia cand se refera la cele de pericol concret (e.g., ,,daca fapta a pus in pericol/a creat un
pericol...”)!3, in mod evident de lege lata nu putem decat achiesa si noi la abordarea promovati atat de citre
doctrina noastra mai veche, cat si de cea germana (in principal) cu privire la consumarea infractiunii feroviare
de pericol concret, care impun existenta unui pericol actual/imediat de producere a unor urmari materiale.

Insa, asa cum subliniam anterior, tratarea prin raportarea la una din cele doui categorii este legati strict
de politica penala pe care legiuitorul fiecirui stat european doreste si o imprime in aceasti materie. In
concret, daca se doreste sanctionarea cat mai in amonte a unor conduite, acestea vor fi abordate, iIn mod
firesc, ca infractiuni de pericol abstract/potential, insa daca se doreste tratarea in sfera penald doar a acelor
fapte care se apropie foarte mult cronologic de momentul producerii unor urmari materiale, atunci legiuitorul
le va trata ca fapte de pericol concret. Privind si din aceasta perspectiva, apreciem ca abordarea legiuitorului
roman trebuie sa fie pe viitor, din punct de vedere formal, similara cu cea a statelor europene care aleg sa nu
astepte producerea iminentului accident, optand pentru tratarea majoritatii infractiunilor feroviare ca pe unele
de pericol potential (viitor, indirect), de altfel, cum atat legiuitorul Codului penal din 1936, cat si cel din 1968
o faceau in mod corect.

Privind tot din perspectiva urmarii imediate, am putut observa cd sunt state care prevad necesitatea
punerii in pericol a vietii, integritatii fizice sau a bunurilor importante apartindnd unor terte persoane
[Germania, Potugalia (pe forma agravatd), Finlanda, Ungaria, Estonia, Bulgaria], dupa cum sunt state care
prevad conditia punerii in pericol a traficului/transportului feroviar (Italia, Letonia), similar reglementarii din

11 A se vedea in acest sens si F. Streteanu, D. Nitu, op. cit. vol. I, p. 296 apud G. Raddsanu, Starea de pericol in cazul infractiunilor contra
sigurantei circulatiei pe cdile ferate, op. Cit., pp. 120-121.

12 De altfel, si in vechea reglementare acesta trata infractiunile de pericol potential in mod distinct de celelalte doud, fie prin folosirea sintagmei
»dacd aceasta este de naturd si...” (amenintarea), fie prin folosirea unor sintagme care imprimau tot caracterul unei infractiuni de pericol
potential/eventual, cum erau ,,dacd aceasta ar putea pune in pericol /daca prin aceasta s-ar fi putut pune in pericol...” (infractiunile feroviare),
,»Daca faptele (...) ar fi putut cauza o paguba...”(falsificarea de monede sau de alte valori), ,,daca fapta ar fi putut avea urmari grave” (calcarea de
consemn) sau ,,in situatii ce ar fi putut periclita nava...” (parasirea comenzii).

13 Bineinteles, in cazul celor de pericol abstract legiuitorul nu foloseste nicio terminologie specifica, fiind rolul doctrinei si al practicii judiciare
sa le trateze din aceasta perspectiva.

19



dreptul nostru intern. Regdsim si situatia cand legiuitorul croat impune, de exemplu, conditia punerii in
pericol atat a circulatiei feroviare, cat si a vietii, integritatii corporale sau a bunurilor unor persoane.

Am regasit si o situatie interesantd pe continentul australian in care nu este necesara producerea unor
astfel de urmari pentru consumarea infractiunii feroviare de serviciu, precum punerea in pericol a sigurantei
oricarei persoane care se afld in tren sau pe calea feratd, vatimarea sau moartea acestora ori deraiarea,
distrugerea sau deteriorarea oricarei locomotive sau a altui material rulant aflat pe calea ferata. In acest caz,
este suficienta simpla urmadrire a unui astfel de scop odata cu comiterea elementului material, ceea ce face ca
standardul de protectie oferit de legiuitorul statului australian sa fie unul mai ridicat decat cel intern.

Din perspectiva caracterului complex al infractiunii feroviare, in cele mai multe din situatii vatdmarea
corporald sau moartea unor persoane sunt prevazute ca forme agravate ale infractiunilor feroviare, astfel ca
infractiuni autonome, precum: vatdmarea corporald din culpa sau uciderea din culpad vor fi absorbite in
cuprinsul formelor complexe agravate (Olanda, Croatia, Ungaria, Estonia, Bulgaria). Dupa cum am precizat
anterior, si legiuitorul roman de la 1968 a avut o abordare similara in aceasta privinta, cel actual optand, in
schimb, pentru aplicarea regulilor concursului de infractiuni.

Capitolul 1 trateaza infractiunea de neindeplinirea indatoririlor de serviciu sau indeplinirea lor
defectuoasa (art. 329 C. pen.), dupa cum urmeaza:

a. Cu titlu preliminar, plecand, pe de o parte, de la denumirea marginald lunga a infractiunii si in
contextul sustinerii introducerii la nivel doctrinar a conceptului de infractiuni feroviare, iar, pe de alta parte,
de la faptul ca infractiunea reprezintd, in fond, o varianta de specie a infractiunii generale de abuz 1n serviciu
(art. 297 C. pen.) - in considerarea calitatii distincte a subiectului activ si a urmarii imediate produse, pentru
o intdrire a rolului acestei infractiuni in serviciul feroviar, am propus de lege ferenda modificarea denumirii
infractiunii astfel incat aceasta sa se intituleze Abuzul Tn serviciul feroviar.

b. Din perspectiva subiectului activ, in prezent, calitatea de angajat in cadrul administratorului/
gestionarului de infrastructurd feroviara sau, dupa caz, al operatorilor de transport, manevra sau interventie
pe calea ferata, specifica la nivelul anului 1968 (cand era in vigoare Legea nr. 3/1950 privind Codul muncii),
nu mai poate fi una de actualitate. Astfel cd, in contextul definitiei oferite sintagmei personal feroviar,
regasite n cuprinsul Legii nr. 195/2020, a folosirii acestei sintagme si in cuprinsul O.U.G. nr. 12/1998, dar
si in legislatia altor state (Spania), se impune ca notiunea de angajat sa fie inlocuitd de lege ferenda cu cea
de personal feroviar.

Pentru motivele exprimate pe larg in cuprinsul analizei infractiunii de la art. 331 C. pen., afectarea
sigurantei circulatiei feroviare va rezulta, In cele mai multe din cazuri, in urma comiterii unei fapte de catre
feroviare sau, dupa caz, a celei cu metroul, prevazuta in cuprinsul Ordinului m.t. nr. 1561/2022. Cu toate
acestea, trebuie sa admitem faptul ca, in conditiile formei actuale a normei de incriminare, orice persoana
angajata in cadrul administratorului/gesionarului de cale feratd sau al operatorului de transport, interventie

feroviare, va putea, cel putin la nivel teoretic, raspunde penal pentru aceastd infractiune.

De asemenea, prin impunerea de lege lata a conditiei atasate subiectului activ, respectiv ca acesta sa
gestioneze infrastructura feroviara ori, dupa caz, sa isi desfasoare activitatea in cadrul operatorilor de
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transport, manevra sau interventie pe calea ferata, se ajunge la situatia in care nu poate fi retinuta infractiunea
feroviara generalda de serviciu in ipoteza unui angajat care nu are Stabilite, Tn mod necesar, raporturi de
serviciu cu astfel de entitati. Or, pot fi si situati in care starea de pericol pentru siguranta circulatiei
feroviare/producerea unui accident de cale ferata reprezinta consecinta neindeplinirii sau indeplinirii, in mod
defectuos, a atributiilor de serviciu de catre personalul feroviar incadrat in afara unor astfel de unitéti cu
specific feroviar, cum este cazul Inspectoratelor de Sigurantd Feroviara, Organismului Notificat Feroviar
Roman, Centrului National de Calificare si Instruire Feroviara CENAFER, Agentiei de Investigare Feroviara
Romana etc.

De aceea, fiind pe taramul unei infractiuni speciale prin raportare la infractiunea generald de
abuz/neglijenta 1n serviciu, dar generale prin raportare la celelalte infractiuni feroviare de serviciu, si in cazul
situatiilor expuse anterior nu poate exista o altd optiune decat cea a antrendrii raspunderii penale pentru
infractiunea feroviara generala de serviciu si nicidecum pentru o infractiune de abuz sau, dupa caz, neglijenta
in serviciu (asa cum opereaza de lege lata). Astfel cd, si din aceasta perspectiva, propunerea de raportare a
subiectului activ calificat la lista personalului cu atributii si responsabilitati in siguranta circulatiei feroviare,
din cuprinsul celor doua anexe la Ordinul nr. 1561/2022, raspunde problemei semnalate anterior.

Nu in ultimul rand, in ceea ce priveste raspunderea penala a persoanei juridice, aceasta nu poate intruni
calitatea de subiect activ nemijlocit (autor/coautor) al infractiunii de neindeplinirea indatoririlor de serviciu
sau indeplinirea lor defectuoasa, ci doar pe cea de complice/instigator, aspect ce urmeaza a fi valabil pentru
intreaga paleta a infractiunilor feroviare de serviciu regasita in cuprinsul art. 330-331 C. pen.

c. Din perspectiva subiectului pasiv, nu putem fi de acord cu opinia exprimata de o parte a doctrinei
conform céreia pot fi subiecti pasivi secundari si persoanele juridice ale caror bunuri incredintate spre a fi
transportate au fost distruse sau deteriorate sau cele care detin bunuri in apropierea liniei de cale ferata (e.g.,
cladiri, vehicule, terenuri agricole etc.), ca urmare a sdvarsirii unei infractiuni feroviare, acestea neputand
ntruni, Tn opinia noastré, o alta calitate, decat cea de persoana prejudiciata a infractiunii feroviare sau, dupa
caz, de subiect pasiv al unei infractiuni distincte (abuz in serviciu, neglijentd in serviciu, distrugere feroviara
etc.).

d. Cu privire la elementul material, o problema sensibila care s-a ridicat a fost cea legata de caracterul
defectuos al indeplinirii atributiilor de serviciu de catre personalul feroviar, in contextul pronuntarii DCC nr.
405/2016. Tn acest sens, decizia instantei de contencios constitutional nu se poate aplica, din punct de vedere
formal, si in cazul infractiunii de neindeplinirea indatoririlor de serviciu sau indeplinirea lor defectuoasa,
caracterul constitutional al celor doua reglementari fiind unul prezumat si neputand fi rasturnat pe cale de
interpretare judiciard. Prin urmare, in lipsa unei noi decizii a instantei de contencios constitutional care sa
declare neconstitutionalitatea cuvantului defectuoasa din cuprinsul art. 329 sau al art. 330 C. pen., organele
judiciare nu vor fi tinute de lege lata de conditionarile vizand necesitatea unei reglementari explicite,
neechivoce si precise a indatoririlor de serviciu ale personalului feroviar la nivel primar, cerinte care privesc
de lege lata exclusiv infractiunile generale de abuz/neglijenta in serviciu.

Cu toate acestea, rationamentul expus de Curtea Constitutionala se aplica mutatis mutandis si in cazul
infractiunii feroviare de serviciu. Tn concret, elementul material al acesteia nu ar putea fi configurat prin
raportare la atributii de serviciu prevazute in cuprinsul unor acte infralegale, intrucat s-ar ajunge la situatia
in care infractiunea prevazuta la art. 329 C. pen. ar urma sa fie configurata atat de Parlament sau Guvern, cat
si de alte institutii (e.g., Ministerul Transporturilor, in cazul ordinelor de ministru), inclusiv persoane juridice
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cu capital de stat (e.g., C.F.R. Infrastructura, C.F.R. Marfa sau C.F.R. Calatori) sau privat (e.g., operatorii
privati de manevra sau transport feroviar, gestionarii de infrastructura feroviard), in cazul indrumarilor date
prin instructiuni interne sau chiar al fisei postului.

Subsidiar modificarii legislative operate in cuprinsul Codului penal, am atras atentia ca va fi necesara
si modificarea/completarea Legii nr. 195/2020 sau, dupa caz, a altor acte normative primare (e.g., O.U.G. nr.
73/2019, O.U.G. nr. 12/1998) in vederea reglementarii mai explicite a indatoririlor de serviciu ale
personalului feroviar la nivel primar. Tn acest context, art. 14 din lege opereaza in prezent, printre altele, cu
o serie de indatoriri extrem de generale/la nivel de principiu sau, dupa caz, cu o serie de trimiteri la acte cu
caracter infralegal sau la acte cu caracter intern, fara ca, cel putin, parte a elementului materal sa fie configurat
la nivel primar.

O abordare care ar putea conduce la viitoarea constitutionalitate a normei de incriminare si care ar
permite inldturarea caracterului echivoc ar putea fi cea 1n care legiuitorul prevede/adauga obligatii generale
pe diferite domenii care ar interfera cu siguranta circulatiei feroviare: circulatie si manevra vehiculelor
feroviare, remorcare si franare, semnalizare, revizie tehnica si intretinerea vagoanelor, franare, activitatea
personalului de locomotiva, mentenanta instalatii feroviare etc., obligatii care ar urma sa fie detaliate la nivel
infralegal, in limitele prevazute la nivel primar. In acest mod, am apreciat ca s-ar putea crea o legatura clara
intre norma prevazuta la nivel primar, in care elementul material este reglementat la acest palier, si cea la
nivel infralegal, care vine sa o detalieze/completeze In mod corespunzator.

Chiar si asa, pana la o viitoare interventie legislativa sau, dupa caz, decizie a Curtii Constitutionale,
reglementarea actuala la nivel primar asigura din punct de vedere formal caracterul constitutional al normei
de incriminare, facand posibila, in continuare, raportarea indatoririlor de serviciu ale personalului feroviar
hotdrari de guvern, ordine de ministru, instructiuni, regulamente interne sau, dupa caz, fise ale postului,
aspect reliefat si de catre practica judiciara.

e. In ceea ce priveste raportul dintre infractiunile feroviare de serviciu si cele de abuz sau neglijenta in
serviciu, asa cum aminteam si mai sus, faptele de neindeplinire a indatoririlor de serviciu sau indeplinire a
lor defectuoasa ori de parasire a postului sau de prezentd la serviciu sub influenta alcoolului sau a unor
substante constituie variante de specie ale unor infractiuni, precum abuz in serviciu sau neglijentd in serviciu.
Cu toate acestea, atunci cand, ca urmare a conduitei subiectului activ calificat, se produc, pe langa starea de
pericol pentru siguranta circulatiei feroviare, si urmari specifice infractiunii generale de abuz/neglijentd in
serviciu, respectiv o paguba ori o vatamare a drepturilor sau intereselor legitime ale unei persoane fizice sau
juridice, se va retine un concurs formal/ideal intre infractiunea feroviari si cea generali de serviciu. In aceasta
situatie, dacd faptuitorul este un angajat al unei societdti/companii cu capital integral sau majoritar de stat
(C.F.R. Infrastructurd, C.F.R. Marfa sau C.F.R. Calatori) se va retine exclusiv norma prevazuta la art. 297
sau art. 298 C. pen., in timp ce daca acesta este un angajat al unui/societati operator privat/e din domeniul
feroviar se vor retine, in plus, si dispozitiile art. 308 C. pen.

In toate cazurile si in contextul jurisprudentei recente a instantei de contencios constitutional,
infractiunea generala va putea fi retinutd In concurs cu cea feroviara de serviciu doar cu aplicarea principiului
ultima ratio in materie penala. O astfel de situatie poate aparea atunci cand are loc distrugerea sau degradarea
(s1) a altor bunuri feroviare decat materialul rulant sau instalatiile de cale ferata: linia de cale ferata, instalatii
de comunicatii feroviare sau alte dotari aferente infrastructurii feroviare, bunurile incredintate spre transport,
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cele aflate in imediata apropiere a liniei de cale ferati etc. In mod similar, tot cu aplicarea ultima ratio se va
putea avea in vedere o astfel de fapta si in situatia in care se produce o vatamare a drepturilor sau intereselor
legitime ale unei persoane (e.g., situatia unor functionari publici care prin intarzierea produsa se afla in
imposibilitate de a mai ajunge la sustinerea unor examene de promovare in functie).

f. Tn urma analizei dreptului penal comparat, din perspectiva structurarii infractiunii, la nivel european
s-a optat fie pentru o tratare globala, in sensul gruparii in cuprinsul aceleiasi norme de incriminare a tuturor
conduitelor de serviciu care pot afecta transportul rutier, naval, feroviar si aerian (Italia, Croatia, Ungaria,
Letonia, Estonia, Bulgaria), fie pentru o tratare partiald, in care regasim o separare a conduitelor la circulatia
rutierd de restul domeniilor de transport (Germania). Pe de alta parte, am regasit si varianta cand infractiunea
feroviara se bucura de o reglementare separatd [Olanda, Spania, Argentina, Venezuela, Noul Wales de Sud
(Australia)].

Din perspectiva formala a subiectului activ al infractiunii, putem intalni situatia cAnd codurile penale
europene se raporteaza la intreaga categorie a personalului feroviar cu atributii/responsabilitati in siguranta
circulatiei feroviare ca urmare a nominalizarii exprese a acestuia (Finlanda) sau, dupa caz, ca urmare a
mentionarii calitatii de participant la traficul feroviar, aerian sau naval (Croatia, Ungaria). De asemenea,
regasim si ipoteza In care aceeasi norma prevede ca subiect activ atdt mecanicul de locomotiva, cat si restul
personalului feroviar sau, dupa caz, cea in care norma de bazd vizeaza comiterea infractiunii de catre un
mecanic de locomotiva, iar o0 norma atenuatd/asimilatd trateaza situatiile cand neindeplinirea/indeplinirea
defectuoasd este realizata de catre restul personalului feroviar cu atributii in materia sigurantei circulatiei
feroviare: impiegat, acar, pazitor de barierd, manevrant vagoane, sef statie etc. (Germania, Portugalia,
Estonia, Bulgaria).

In privinta elementului material, sunt state care impun conditia caracterului grav/semnificativ al
incalcarii indatoririi de serviciu (Germania, Finlanda, Letonia), dupa cum sunt state care prevad ca izvorul
acestor obligatii este reprezentat de legi sau regulamente cu caracter normativ (Germania). Si in acest din
urma caz, va putea fi atrasa raspunderea penala daca astfel de indatoriri sunt prevazute in cuprinsul unor acte
cu caracter administrativ, ordine interne, ordine cu caracter individual etc. doar in masura in care astfel de
acte se fundamenteaza pe continutul indatoririlor regasite in cuprinsul legii/regulamentului cu caracter
normativ (Germania).

Si alte state (Ungaria, Spania) retin raspunderea penald in cazul neindeplinirii sau Indeplinirii
defectuoase a unor indatoriri de serviciu dezvoltate la nivel infralegal (e.g., instructiuni, reglementari
profesionale etc.). De altfel, si in Letonia se are in vedere raspunderea penald in cazul unor obligatii de
serviciu prevazute atat la nivel de lege (Legea feroviard), cét si la nivel de hotarare de guvern (regulament al
cabinetului de ministri). Sunt si state care raporteaza indatoririle de serviciu la existenta unor regulamente,
ordine sau instructiuni (Argentina, Venezuela). Privind si din aceastd perspectiva, am putut constata o
similitudine cu situatia regasita de lege lata in tara noastra.

Capitolul 11l pune in discutie infractiunea de neindeplinire a indatoririlor de serviciu sau
indeplinirea lor defectuoasa din culpa (art. 330 C. pen.), analiza noastra concentrandu-se, in special, pe
tratarea aspectelor rezultate din jurisprudenta bogata a instantelor de judecatd, dar si pe unele aspecte de
ordin teoretic relevate de diferentele existente fata de fapta comisa cu intentie (e.g., participatie, forma de
vinovitie, cauze de neimputabilitate etc.). In rest, chestiunile de fond discutate in cadrul analizei faptei
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prevazute la art. 329 C. pen. se aplica, in mod corespunzator, si in privinta unei astfel de infractiuni,
nemaifiind necesara o reluare a acestora.

Cu toate acestea, o problema pe care am observat-o in practica unor instante a fost cea legata de
retinerea in concurs formal atat a faptei de neindeplinirea indatoririlor de serviciu sau indeplinirea lor
defectuoasa din culpa, cat si cea de distrugere feroviara din culpa [art. 332 alin. (1), (3) si (4) C. pen.], in
cazul distrugerii unor bunuri feroviare ca urmare a conduitei personalului feroviar. Cu privire la aceasta
solutie, unii autori de drept penal au aratat ca o astfel de pluralitate va fi formata din infractiunea feroviara
de serviciu din culpa si infractiunea generald de distrugere din culpa (art. 255 C. pen.)*. in toate cazurile,
fiind o infractiune de serviciu, solutia retinerii in concurs formal a distrugerii feroviare din culpd/distrugere
din culpa nu poate fi avuta in vedere, intrucat distrugerea, degradarea sau aducerea in stare de neintrebuintare
a unor bunuri feroviare nu reprezintd altceva decat urmarea imediata a faptei de neindeplinire sau Indeplinire
defectuoasd a obligatiei/ indatoririi de serviciu, iar nu consecinta unei actiuni dintre cele ce alcatuiesc
elementul material al infractiunii de distrugere feroviara din culpa/distrugere din culpa.

De aceea, am subliniat importanta stabilirii corecte a legaturii de cauzalitate intre elementul material si
urmarea imediatd, 1n situatiile amintite anterior, cu exceptia situatiei cand se retine varianta agravata a
producerii unui accident de cale ferata, pluralitatea de infractiuni urmand a fi formata din infractiunea
feroviara de serviciu (art. 330 C. pen.) si negljenta in serviciu (art. 298. C. pen.), cu distinctiile facute cu
ocazia analizei raportului dintre infractiunile feroviare de serviciu si cele generale (abuz/neglijentd in
serviciu).

Capitolul 1V trateaza infractiunea de pdrasirea postului si prezenta la serviciu sub influenta
alcoolului ovi a altor substante sau refuzul ori sustragerea de la prelevarea de mostre biologice (art. 330
C. pen.), dupa cum urmeaza:

a. Inci de la bun inceput, o problema majora cu care ne-am confruntat cu ocazia studierii infractiunilor
contra sigurantei circulatiei feroviare a fost cea a identificdrii cu claritate a subiectului activ al infractiunilor
contra sigurantei circulatiei pe cdile ferate. Analizand legislatia in materie, am putut constata ca nu exista o
unitate terminologica in cuprinsul normelor primare/secundare, regasind fie categoria personalului cu
atributii in siguranta circulatiei feroviare (0.G. nr. 20/2025, O.U.G. nr. 8/2013, Ordinul m.t.i. nr.

e, .

e, .

(Legea nr. 195/2020, Ordinul m.t. nr. 1561/2022).

In acest context si observand viziunea legiuitorului Codului penal (privind si din perspectiva istoric),
am ajuns la concluzia ca acesta a urmarit de-a lungul timpului o abordare regresiva in privinta subiectului
activ, prin trecerea de la o incriminare generald in materia infractiunilor feroviare de serviciu si cu o sfera de
aplicabilitate, implicit, mai mare in privinta personalului feroviar (prin raportare la art. 329 si art. 330 C.
pen.) - in conditiile in care poate fi vorba de orice angajat al unei unitati cu specific feroviar, la una speciala
cu o arie mai restransa si care vizeaza doar acea categorie de personal feroviar care executa atributii in materia
sigurantei circulatiei feroviare (prin raportare la art. 331 C. pen.). Continuind 1n aceastd maniera regresiva,

1. Rusu, In 1. Rusu (coord.), loana Rusu, B. Birzu, op. cit., pp. 265-266.
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legiuitorul prevede, in privinta infractiunii de semnalizare falsad [art. 332 alin. (2) C. pen.], o incriminare si
mai restransa a categoriei personalului feroviar decat cele amintite anterior, respectiv cea a personalului care
asigura circulatia materialului rulant pe calea ferata.

In aceste conditii si in urma analizei listelor cu personal feroviar regisite in cuprinsul actelor normative
enuntate anterior, asa cum anticipam si mai sus, am ajuns la concluzia ca subiectul activ al infractiunilor
prevazute la art. 329 si 330 C. pen. va indeplini, de reguld, una din functiile sau meseriile cu atributii si
(Anexa II), prevazute in cuprinsul Ordinului m.t.i. nr. 1561/2022. Asadar, este vorba, in concret, doar de
acele persoane ale caror atributii/indatoriri de serviciu vizeaza circulatia, intretinerea si repararea liniilor sau
a instalatiilor de cale ferata ori, dupa caz, a materialului rulant.

In schimb, in cazul infractiunii previzute la art. 331 C. pen., organele judiciare se vor raporta exclusiv
la categoria personalului feroviar cu atributii din cuprinsul Ordinului m.t.i. nr. 1.151/1.752/2021, in conditiile
in care intentia legiuitorului, atat in privinta Codului penal din 1968 (care vorbea de angajatii care asigura
direct siguranta circulatiei), cat si a celui actual, a vizat, Tn mod cert, o restrangere a categoriei subiectului
activ al infractiunii prevazute la art. 331 C. pen., prin raportare la norma generald de incriminare (art. 329/art.
330 C. pen.). De altfel, si in urma analizei legislatiei europene, am putut observa ca in cadrul categoriei de
personal feroviar, regasim personal feroviar care efectueaza sarcini legate de sigurantd, respectiv personal
feroviar care executd sarcini esentiale/critice legate de sigurantd. Acest lucru face ca nu tot personalul
feroviar sa contribuie, in egald masura, la asigurarea sigurantei circulatiei feroviare, de unde si procedurile
de autorizare si verificare sa difere pentru cel care executa sarcini esentiale/critice.

De aceea, in contextul necesitatii tratarii distincte a personalului cu atributii esentiale/critice de cel
(doar) cu atributii in siguranta circulatiei feroviare, de lege ferenda se impune o abordare regresiva mai clara
in materia infractiunilor contra sigurantei circulatiei pe caile ferate, prin trecerea etapizata de la personalul
cu atributii in siguranta circulatiei feroviare (art. 329 si art. 330 C. pen.) la cel cu atributii esentiale/critice
in siguranta circulatiei feroviare (art. 330 C. pen.) si, in final, la personalul care asigurd circulatia
materialului rulant (art. 332 C. pen.). Credem ca o astfel de abordare va beneficia de un plus de
previzibilitate, de coerentd a incriminarilor si va fi, totodata, de naturd sd asigure o respectare deplind a
principiului ultima ratio in materie penald, cu privire la conduitele personalului feroviar.

b. Tn contextul unor aspecte de ordin medico-legal si in conditiile in care legiuitorul opteazi pentru
folosirea aceleiasi sintagme ,,se afla sub influenta unor substante psihoactive”, cele retinute de catre instanta
suprema in cuprinsul Deciziei H.P. nr. 25/2025 se aplica si in privinta infractiunii contra sigurantei circulatiei
pe caile ferate. Astfel, devine necesar ca aceste substante sa creeze aptitudinea de a determina afectarea
capacitatii personalului feroviar de a-si indeplini indatoririle de serviciu. In aceste conditii, standardul de
protectie penald impus de legiuitorul roman, si confirmat odata cu pronuntarea deciziei instantei supreme,
ajunge sd fie unul similar cu cel regasit in legislatia celorlalte state membre, nemaifiind suficienta simpla
constatare a existentei/prezentei unor substante psihoactive in organismul personalului feroviar pentru a se
naste o prezumtie absolutd de pericol pentru siguranta circulatiei feroviare.

Cu toate acestea, fiind o chestiune de politica penald si pana la interventia instantei de contencios
constitutional (in control anteriori/a posteriori), legiuitorul poate reveni la abordarea existentd anterior
publicirii in M. Of. a Deciziei 1.C.C.J. nr. 25/2025, prin impunerea in viitor a cerintei ca astfel de substante
si fie doar prezente in organism. In aceste conditii, deja la nivelul Senatului (ca prima camera sesizati) a fost
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adoptatd Propunerea legislativa pentru modificarea Legii nr.286/2009 privind Codul penal (L30/2025),
initiativa care vizeaza, printre altele, incriminarea prezentei drogurilor sau a altor substante cu efecte
psihoactive in sange in randul personalului feroviar (asadar o revenire la abordarea majoritara existenta la
momentul pronuntarii deciziei instantei supreme), dar si introducerea unei cauze de nepedepsire in randul
celor care consuma medicamente ce contin substante psihoactive.

Printre observatiile cu caracter tehnic care au vizat, de exemplu, cauza de nepedepsire au fost cele
legate de faptul ca, prin instituirea obligatiei ca eliberarea medicamentelor care contin substante psihoactive
sd se realizeze doar 1n baza unei prescriptii medicale, se ajunge la situatia in care cel interesat va trebui sa
mearga, de fiecare datd, la medic pentru obtinerea unor medicamente pentru diverse dureri inflamatorii sau
pentru tratarea unor simple raceli sau gripe (€.9., Nurofen raceald si gripa, Bioflu, Fasconal, Nurofen Plus,
Advil, Codamin etc.). Acest lucru va conduce, pe de o parte, la un blocaj al cabinetelor medicale si la o
aglomerare a sectiilor de urgenta ale spitalelor, iar pe de alta parte, la situatia in care astfel de medicamente
sa nu poata fi luate de indata dupa aparitia simptomatologiei (€.g., sd ne imaginam situatia cand o durere de
cap sau de dinti apare vineri dupa programul de lucru al medicului). De aceea, o abordare mai echilibrata ar
putea fi cea 1n care raportarea personalului feroviar se face la indicatiile si recomandarile oferite in cuprinsul
prospectului sau, dupa caz, la cele emise de catre medic, fara a proceda, in schimb, la o limitare la cele din
urma.

De asemenea, din perspectiva previzibilitatii normei, este necesara stabilirea cat mai exactd a
momentului in care fiecare substantd ajunge sa fie eliminatd din organism intrucat dezideratul protejarii
relatiilor sociale privind siguranta circulatiei pe calea feratd nu poate fi atins exclusiv prin respectarea
indicatiilor oferite, In masura in care la momentul indeplinirii Indatoririlor de serviciu substanta este, in
continuare, una de natura sau, chiar mai grav, afecteaza capacitatea personalului feroviar. De aceea,
subsecvent introducerii unei astfel de clauze in cuprinsul C. pen., Ministerul Sandtatii are obligatia de a emite
o serie de norme aplicabile atat medicilor, cat si companiilor farmaceutice, in cuprinsul carora sa fie trasate
anumite repere, astfel incat destinatarul normei sa nu poata constitui, in final, un pericol pentru siguranta
circulatiei feroviare

c. O problema care se pune din perspectiva probatorie in cazul acestei infractiuni si pe care am reiterat-
o si 1n cuprinsul prezentului demers stiintific a fost cea legatda de lipsa unui act normativ care sa detalieze
procedura recoltarii probelor biologice In vederea probarii concentratiei de alcool sau a substantelor
psihoactive in randul personalului feroviar, astfel ca organele judiciare ajung sa aplice in practica dispozitiile
H.G. nr. 877/2024 pentru aprobarea Normelor metodologice®®, asadar dispozitiile unui act normativ care
vizeaza circulatia vehiculelor rutiere pe drumurile publice.

Este adevarat ca privind din perspectivd procesual penala devine dificil de dovedit existenta unei
vatamari care sa atragd sanctiunea nulitdtii, cu consecinte eventuale in privinta excluderii mijloacelor de
proba astfel administrate (buletin de analiza toxicologica sau examen clinic), in ipoteza efectuarii acestora in
conditiile Normelor metodologice anterior amintite. Cu toate acestea, privind mai in profunzime problema,
cum prelevarea de probe biologice reprezinta, in esenta, o masurd intruziva in drepturile sau libertatile
fundamentale ale personalului feroviar, este necesar ca temeiul unei astfel de restrangeri, potrivit art. 53 alin.
(1) din Constitutia Romaniei, republicata, sa fie prevazut la nivel de lege. De aceea, simpla detaliere la nivel

15A se vedea si G. Radasanu, Determining the blood alcohol level or the presence of psychoactive substances among railway staff, in The
International Conference - Challenges of the Knowledge Society, 17th ed, Bucharest, 2024, p. 97, cu mentiunea ca analiza a vizat dispozitiile
similare din cuprinsul Ordinului ministrului sanatatii nr. 1512/2013, publicat in M. Of. nr. 812 din 20 decembrie 2013.
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de hotarare de guvern sau, dupa caz, ordin de ministru a unor proceduri de recoltare, in lipsa unui fundament
la nivel primar, nu ar putea trece testul de legalitate a viitorului act normativ cu caracter infralegal, proba
neputand fi admisibila in cursul procesului penal.

In continuare, fiind un domeniu distinct ce prezinti o serie de particularititi relevate, printre altele, si
de necesitatea stabilirii concentratiei de alcool in sdnge in vederea stabilirii raspunderii disciplinare, am
invederat si cu aceasta ocazie cd este necesara crearea unui act normativ separat care sa vizeze probatiunea
in materia faptelor care privesc indeplinirea indatoririlor de serviciu sub influenta bauturilor alcoolice sau a
altor substante de catre personalul feroviar, fie abrogarea de catre Ministerul Transporturilor a Ordinului
m.t.t. nr. 855/1986 si emiterea unui ordin comun cu Ministerul Sandtatii care sd priveasca stabilirea
alcoolemiei sau a prezentei in organism a substantelor psihoactive care sd opereze atat pe tdramul raspunderii
disciplinare, cét si pe cel al rispunderii penale®.

d. Mergand mai departe, amintim ca reglementarea infractiunii de refuz sau sustragere de la prelevare
de mostre biologice 1n dreptul pozitiv, odata cu intrarea in vigoare a Legii nr. 314/2023, reprezintd un mare
plus in ceea ce priveste combaterea fenomenului consumului de alcool sau alte substante de cétre personalul
feroviar, fenomen care a crescut considerabil n ultimii ani. Spunem acest lucru intrucat, pe de o parte, refuzul
personalului feroviar de a se supune prelevarii mostrelor biologice in urma producerii unor accidente de cale
ferata conducea, 1n practica, doar la retinerea unei raspunderi disciplinare, manifestata sub forma desfacerii
contractului de munca, in conditiile in care acelasi personal feroviar putea semna la scurt timp un contract
individual de munca cu un alt operator feroviar. Pe de alta parte, o astfel de forma de ilicit exista de ceva
timp 1n materia infractiunilor contra sigurantei circulatiei rutiere, aeriene sau navale, astfel cd, si din acest
punct de vedere, lipsa acestei infractiuni in domeniul circulatiei feroviare a constituit un minus 1n asigurarea
de catre stat a sigurantei transportului de persoane si marfuri pe calea ferata.

In continuare, spre deosebire de domeniul circulatiei rutiere, in privinta circulatiei feroviare nu exista
reglementatd la nivel de lege/ordonantd de urgentd/ordonantd simpla o obligatie cu caracter general a
personalului feroviar de a se supune verificarilor necesare privind testarea aerului expirat si/sau recoltarii
probelor biologice in vederea stabilirii alcoolemiei ori a consumului de substante psihoactive, venite din
partea organului de politie (nu si a personalului feroviar ierarhic superior). Desi am putea considera ca o
astfel de obligatie ar rezulta, oarecum, din interpretarea coroboratd a indatoririlor personalului feroviar,
regasite in cuprinsul art. 14 din Legea nr. 195/2020, cu cele stabilite la nivel infralegal prin diferite ordine,
regulamente, instructiuni etc., pentru o mai mare claritate, ar trebui avutd in vedere de lege ferenda
introducerea unei norme exprese in cuprinsul Legii nr. 195/2020 sau al O.U.G. nr. 12/1998, cu un continut
similar celei previzute la art. 38 din O.U.G. nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice’.

e. Analizand unele exemple oferite in practica sau, dupa caz, in doctrind, din perspectiva urmarii
imediate in cazul infractiunii de parasire a postului, am putut observa cd acestea reflectd, in fond, o serie de
ipoteze in care fapta personalului feroviar, constand in lipsa sa temporara de la post, prezinta aptitudinea/
potentialul de a pune 1n pericol siguranta circulatiei feroviare si nu necesitatea crearii unui pericol concret,
asa cum impune norma de lege lata. Pentru ca o astfel de fapta sa creeze si un pericol real de afectare a
sigurantei circulatiei materialului rulant pe o anumita portiune, dacd vorbim, de exemplu, de personalul din
statie (impiegat, pazitor barierd, operator manevra in statii, acar, pazitor barierd etc.), parasirea postului

16 Ibidem, pp. 89, 96-97.
7 Ibidem, p. 93.
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trebuie sd se realizeze In momentul in care materialul rulant se apropie ori, dupa caz, chiar patrunde efectiv
in statie. Spunem acest lucru intrucat, dupa cum bine stim, este necesara, de regula, permisiunea impiegatului
de miscare ca materialul rulant sa patrunda in statie. Or, in lipsa oricarui mesaj din partea acestuia, mecanicul
de locomotiva are obligatia de a opri materialul rulant si de a astepta noi comenzi, incercand eventual sa ia
legatura cu alt personal din statie, asa cum este cazul sefului de statie.

Aflandu-ne 1n fata unei astfel de particularitati, tratarea infractiunii ca pe una de pericol concret ar
conduce, in unele cazuri, la imposibilitatea tragerii la raspundere penala a personalului feroviar care paraseste
postul, motivandu-se ca, de exemplu, fapta impiegatului de miscare nu a ajuns sa puna in pericol siguranta
circulatiei feroviare, in conditiile in care mecanicul de locomotiva a oprit trenul ca urmare a obligatiei sale
de a nu Tnainta 1n lipsa unui semnal primit in acest sens. Or, cum prezenta impiegatului de miscare la post
este una esentiald pentru derularea in conditii de sigurantd a circulatiei feroviare, chiar si in conditiile opririi
trenului Tnainte de intrarea in statie, mentinerea trenului pe linie poate conduce la riscul producerii unor
accidente de cale feratd in conditiile apropierii de acesta a altor vehicule feroviare care ar urma sa patrunda
pe aceeasi linie (deja) ocupata si care se impunea a fi eliberata.

De aceea, avand in vederea necesitatea sanctiondrii si a unor astfel de situatii, fapta de parasire a
postului se impune a fi una de natura sa puna in pericol siguranta circulatiei feroviare, asa cum era prevazuta,
in mod corect, si in cuprinsul vechiului Cod penal. In aceste conditii, fapta impiegatului de miscare, in
exemplul ilustrat, va atrage de lege ferenda raspunderea penala inca de la momentul parasirii postului in
masura in care la acest moment materialul rulant se afla, cel putin, in apropierea statiei. Practic, pericolul
potential se analizeazd prin raportare, pe de o parte, la conduita personalului feroviar (actiunea de
parasire/neintoarcere in timp util), iar, pe de alta parte, la gradul de apropiere a materialului rulant de postul
in care isi desfagoard activitatea acesta. Acest lucru va face ca raspunderea disciplinara sa poata interveni
doar 1n acele situatii in care urmdtorul tren se afld la mare distanta de statie, caz in care fapta de parasire a
postului de catre impiegatul de miscare (in exemplul anterior) nu ar putea prezenta nici macar aptitudinea de
a crea o stare de pericol pentru siguranta circulatiei feroviare.

f. Privind la practica judiciara pronuntata in materia infractiunii de prezenta la serviciu sub influenta
bauturilor alcoolice, o scuza frecvent invocatd de catre personalul feroviar, in vederea retinerii cauzei de
neimputabilitate a erorii de fapt, este cea legata de faptul ca acesta a apreciat, in mod gresit, ca trecerea unui
anumit numadr de ore de la momentul consumarii bauturilor alcoolice s1 pana la cel al comiterii elementului
material, de regula, al intrarii in post si inceperii indeplinirii indatoririlor de serviciu, ar fi una de natura sa
conduca la eliminarea alcoolului din sange. Or, asa cum retin si instantele de judecatd in mod corect, avand
in vedere indatoririle profesionale si starea sa, inculpatul este tinut sa evite consumul de bauturi alcoolice la
momentul ingerdrii acestora. Astfel ca, prin actiunea sa, acesta isi asuma posibilitatea depasirii ulterioare a
concentratiei de alcool stabilita de legiuitor la momentul indeplinirii/neindeplinirii Tndatoririlor de serviciu.

g. Nu in ultimul rand, din punct de vedere sistematic reglementarea in cadrul aceleiasi infractiuni sub
forma a trei continuturi constitutive alternative, sub o denumire marginala greoaie, nu poate fi decat una
improprie prin raportare la exigentele de tehnica legislativa ce se impun a fi respectate in materia elaborarii
actelor normative. In aceste conditii, avand in vedere modelul deja retinut in cazul infractiunilor contra
sigurantei circulatiei pe drumurile publice sau al celor privind regimul transportului vamal, atat fapta de
prezenta la serviciu sub influenta bauturilor alcoolice sau a altor substante, cat si cea de refuz sau de
sustragere de la prelevarea de mostre biologice necesare in vederea stabilirii alcoolemiei ori a prezentei
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unor substante psihoactive vor urma sa indeplineasca conditiile unor infractiuni reglementate in mod distinct.
In acest context, pentru a fi realizati o delimitare clard a noii infractiuni fati de infractiunea rutiera prevazuta
la art. 337 C. pen., am propus ca denumirea marginala a art. 3311 sa fie urmatoarea: ,,Refuzul ori sustragerea
personalului feroviar de la prelevarea de mostre biologice .

h. In urma analizei dreptului comparat, din perspectiva sistematizarii infractiunilor privind prin
raportare la subiectul activ sunt state care opteaza pentru gruparea in cadrul aceluiasi alineat/articol atat a
faptelor comise de mecanicii de locomotiva, cat si a celor savarsite de personalul feroviar (Spania, Finlanda,
Cehia), dupa cum regasim si ipoteza statelor care configureaza infractiunea plecand de la incriminarea faptei
de conducere a locomotivei sub influenta bauturilor alcoolice sau a altor substante, urmand ca indeplinirea
indatoririlor de serviciu, sub influenta acelorasi substante, de catre restul personalului feroviar sa intre sub
incidenta unor norme generale care privesc serviciul sau atentatul la siguranta transportului aerian (Germania,
Portugalia, Ungaria). In acest context, sunt state care limiteaza retinerea raspunderii penale doar la ipoteza
mecanicilor de locomotiva sau de alte vehicule feroviare si a personalului din tren (ajutor mecanic
locomotive, sef de tren, conductor etc.), fara a fi avut in vedere, de exemplu, si personalul de pe linie sau cel
din statie (Argentina).

Din perspectiva elementului material al infractiunii de indeplinire a indatoririlor de serviciu sub
influenta alcoolului, sunt doud mari categorii de situatii: state care nu reglementeazd un minim al
concentratiei alcoolice (Germania, Portugalia, Cehia), dar cu privire la care doctrina si practica judiciara
aratd ca un astfel de prag, de la care se poate sustine ca indeplinirea indatoririlor de serviciu se face in conditii
de nesiguranta, nu poate fi unul inferior concentratiei de 1,1 g/l alcool pur in sange (Germania, Portugalia),
respectiv state in care pragul este prevazut in chiar cuprinsul normei de incriminare (Spania: 0,10 g/1 alcool
pur in sange, Finlanda, Ungaria: 0,50 g/l alcool pur in sange). Mai mult decét atat, unele din aceste state
impun pentru consumarea infractiunii si conditia suplimentard ca existenta unor astfel de concentratii sa fie
dublata de existenta in concreto a unei perturbari sau diminudri a facultatilor psihofizice ale personalului
feroviar (Germania, Portugalia, Spania, Cehia). Pe langa aptitudinea/potentialitatea afectarii capacitatii
psihofizice a personalului feroviar, sunt state care impun pentru consumarea infractiunii si producerea
suplimentara a unei stari de pericol concret pentru viata, integritatea corporala sau patrimoniul unor persoane
fizice sau juridice (Germania, Portugalia) sau, dupa caz, chiar o simpla posibilitate de punere in pericol a
unor astfel de valori sociale (Cehia).

Cu privire la abordarea in care prezenta unei alcoolemii peste o anumitd valoare prezuma, in mod
absolut, nasterea unei stari de pericol pentru siguranta circulatiei feroviare, trebuie mentionat ca regasim si
state, cum este cazul Finlandei, cu privire la care daca nivelul alcoolemiei este unul inferior acestor valori
(poate chiar si in ipotezele in care acesta este superior, dar nu poate fi dovedit in concret de organele judiciare)
infractiunea va putea fi retinutd in masura in care se dovedeste existenta unei capacitati reduse a personalului
feroviar de a Indeplini sarcinile de serviciu Tn mod corespunzator. Practic, intr-o astfel de ipoteza aceasta
urmare imediatd conduce la caracteristicile unei infractiuni de pericol potential (abstract-concret), in care
organele judiciare sunt tinute sa dovedeasca ca, din cauza influentei alcoolului, conduita personalului feroviar
este, realmente, una de natura sa puna in pericol siguranta traficului feroviar.

In ceea ce priveste Indeplinirirea indatoririlor de serviciu de catre personalul feroviar aflat sub influenta
substantelor psihoactive, regasim o abordare unanima in legislatiile altor state membre, in sensul in care
prezenta unor astfel de substante in organism trebuie sa influenteze, in mod efectiv, capacitatile psiho-fizice
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ale personalului feroviar de a-si indeplini indatoririle de serviciu in conditii de sigurantd (Germania,
Portugalia, Spania, Finlanda, Ungaria).

Nu in ultimul rdnd, pe fondul analizei legislatiilor altor state membre si in contextul cresterii
consumului de bauturi alcoolice in randul personalului feroviar se poate avea in vedere in viitor chiar
instituirea unui regim sanctionator gradual, plecandu-se de la o anumita concentratie alcoolica (e.g., 0,4 g/l
alcool pur in sange) si mergand pana la limita actuald (0,8 g/l alcool pur 1n sange), In care se instituie
raspunderea penald numai in masura in care indeplinirea 1n astfel de conditii este una de natura sa puna in
pericol siguranta circulatiei feroviare (cu limite ale pedepsei inchisorii pe forma de baza cuprinse intre 1 si 5
ani).

Ulterior, pe forma agravata legiuitorul va prevedea infractiunea existentd deja la art. 331 alin. (2) C.
pen., in sensul in care starea de pericol pentru siguranta circulatiei feroviare se prezuma absolut Tn masura in
care concentratia alcoolica este mai mare de 0,8 g/l alcool pur in sdnge, caz in care limitele pedepsei inchisorii
vor fi, la fel ca de lege lata, cuprinse intre 2 si 7 ani. In aceste conditii, rispunderea disciplinari ar putea
opera exclusiv in situatia in care concentratia de alcool in sange este de cel mult 0,4 g/1 si nu cel mult de 0,8
g/l alcool pur in sdnge asa cum este 1n prezent sau, dupa caz, in ipoteza in care, desi este mai mare de 0,4 g/1,
fapta nu este de naturd s puna in pericol siguranta circulatiei feroviare.

O varianta alternativa si care s-ar putea aplica unei sfere mai restranse de personal feroviar cu atributii
in siguranta circulatiei feroviare este cea in care o astfel de concentratie (0,4 g/1 — 0,8 g/l alcool pur in sdnge)
priveste doar indeplinirea indatoririlor de serviciu de catre personalul feroviar care asigura circulatia
materialului rulant, respectiv mecanicul de locomotiva, ajutorul acestuia sau seful de tren. Aceasta varianta
are in vedere cd un procent semnificativ din accidentele de cale ferata produse din culpa personalului feroviar
(deci nu a conducatorilor auto care nu respectd semnalele trecerilor la nivel cu calea feratd) au loc, in mod
inevitabil, din culpa mecanicilor de locomotiva, printre cauze fiind si cea care vizeaza consumul de bauturi
alcoolice.

Capitolul V cerceteaza infractiunea de distrugere sau semnalizarea falsa (art. 332 C. pen.), dintre
aspectele supuse analizei putand fi mentionate pe scurt urmatoarele:

a. Cu titlu preliminar, plecidnd de la denumirea marginald a infractiunii si In contextul sustinerii
introducerii la nivel doctrinar a conceptului de infractiuni feroviare, am considerat ca, tinand cont de faptul
ca distrugerea prevazuta la art. 332 alin. (1) C. pen. reprezinta o varianta de specie a infractiunii generale de
distrugere (art. 253 C. pen.), pentru o mai clara diferentiere si o intarire a rolului autonom al acestei infractiuni
feroviare nu mai poate fi mentinuta abordarea actuala in care doua forme cu elemente constitutive distincte
poarta aceeasi denumire. De aceea, am aratat ca se impune de lege ferenda modificarea denumirii infractiunii
astfel incat aceasta sa se intituleze distrugerea feroviara.

b. Trecand la aspectele de fond ale incriminarii, un aspect care a impus o tratare aprofundata I-a
reprezentat obiectul material. Avand in vedere necesitatea unei definiri mai clare a acestuia, a fost analizata
semnificatia liniei de cale ferata, a instalatiilor de cale feratd, a instalatiilor de comunicatii feroviare, respectiv
categoria celorlalte bunuri sau dotdri aferente infrastructurii feroviare, in aceasta ultima categorie intrand
toate celelalte elemente componente ale infrastructurii feroviare, care nu sunt amintite in cuprinsul normei
de incriminare si care fac parte din cuprinsul Anexei I la Legea nr. 202/2016.
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In ceea ce priveste obstacolele asezate pe linia feratd, acestea sunt reprezentate de: vehicule rutiere
care sunt surprinse, din culpa conducatorului acestora, pe trecerile la nivel cu calea feratd sau, dupa caz, pe
alte portiuni ale liniei de cale feratd, cum sunt: autoturisme, tractoare, autoutilitare, autocamioane etc.; de
animale lasate nesupravegheate (e.g., vaci, bivoli, cai etc.) care traverseaza linia ferata ori chiar de stalpi ori
pietre de mari dimensiuni asezate pe liniile de cale ferata.

C. Analizand bogata practica judiciara cu privire la aceasta infractiune, o astfel de fapta se retine in cele
mai frecvente doua situatii: in cazul sectionarii cablurilor din cupru ce alcatuiesc instalatiile de siguranta si
de conducere operativa a traficului feroviar in vederea valorificarii lor ulterioare la persoanele juridice de
profil, respectiv in situatia trecerii nepermise a unui vehicul rutier pe linia de cale ferata si surprinderii sale
in momentul aparitiei materialului rulant, cauza principald a producerii unor astfel de accidente de cale ferata
fiind cea a nerespectarii de catre conducatorii vehiculelor rutiere a indicatoarelor de presemnalizare trecere
la nivel cu calea feratd, precum si a semnalelor audio/luminoase sau, dupa caz, a indicatorului de oprire,
aflate imediat Tnainte de astfel de treceri sau, dupa caz, cea a incélcarii interdictiei de a traversa linia prin alte
locuri decat trecerile la nivel cu calea ferata.

Legat de aceasta a doua situatie faptica des intanita in practica judiciara, in multe solutii ale instantelor
nu se procedeaza la o mentionare expresa a modalitatii asezarii de obstacole in cazul in care o persoana,
aflatd la volanul unui autovehicul si care fara sa se asigure la traversarea caii ferate, il pozitioneaza
perpendicular pe sine (cu intentie sau din culpa), dupa care este lovitd de materialul rulant, retinandu-se, cu
caracter general, doar ca fapta inculpatului Intruneste elementele constitutive ale infractiunii prevazute la art.
332 alin. (1) C. pen. Or, lipsa unei astfel de mentiuni poate conduce la concluzia gresita ca o astfel de fapta
- surprinderea unui vehicul rutier pe calea feratd de catre materialul rulant - poate indeplini elementele
constitutive ale infractiunii in modalitatea distrugerii, degradarii sau aducerii in stare de neintrebuintare a
materialului rulant [teza | a art. 332 alin. (1) C. pen.].

De aceea, in toate aceste situatii in care se produce o degradare a materialului rulant ca urmare a
surprinderii pe calea feratd a vehiculului rutier, elementul material nu va fi reprezentat decat de modalitatea
asezarii unor obstacole, In timp ce urmarea materiala produsa (de reguld, degradarea materialului rulant) nu
constituie altceva decat o consecintd a elementului material, care va determina retinerea formei agravate a
infractiunii, respectiv producerea unui accident de cale feratd [art. 332 alin. (3) C. pen.]'®. Asadar,
degradarea/distrugerea materialului rulant nu va putea reprezenta, in niciun caz, o modalitate alternativa a
elementului material din cele cuprinse in cadrul tezei I a art. 332 alin. (1) C. pen., fiind important ca instantele
sa mentioneze expres retinerea exclusiv a tezei a ll-a a art. 332 alin. (1) C. pen, o astfel de precizare avand
st rolul de a elimina din erorile de incadrare care se produc in practicd in ipoteza producerii unor astfel de
accidente de cale feratd, cand se retin uneori doar dispozitiile art. 332 alin. (1) s1 (4) C. pen., fara a a fi avute
in vedere, in mod eronat, si prevederile alin. (3)*°.

d. In ceea ce priveste infractiunea de semnalizare falsd [art. 332 alin. (2) C. pen.], dupi o analizi
aprofundata a Regulamentului de semnalizare nr. 004/2006 am putut concluziona ca actele de semnalizare
falsa reprezinta acele acte bazate pe folosirea de semnale care privesc transmiterea sau, dupa caz, primirea

18 A se vedea si G. Riddsanu, Starea de pericol Tn cazul infractiunilor contra sigurantei circulatiei pe cdile ferate, op. cit., pp. 142-143.

19 De aceea, in misura in care, ca urmare a patrunderii neregulamentare pe linia de cale ferati se produce un accident de cale feratd, in sensul art.
333 C. pen. (fiind necesard, asadar, producerea, cel putin, a unei degradari a materialului rulant in cursul circulatiei sau manevrei acestuia), se
vor retine in toate cazurile si dispozitiile alin. (3) ale art. 332 C. pen. alaturi de cele ale tezei a 11-a a art. 332 alin. (1) C. pen. si, dupa caz, ale
alin. (4), in functie de forma de vinovitie incidenta.
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de ordine si indicatii adresate personalului cu atributii in materia circulatiei feroviare, intr-un mod care
conduce la infatisarea unei realitati distincte decat cea care trebuie sa rezulte, in mod legal, din cuprinsul
regulamentului. In concret, semnalizarea poate veni fie din partea unei persoane (de regula, personal feroviar)
care emite un ordin sau o indicatie gresita, fie aceasta poate rezulta din prezenta unor indicatoare, instalatii
sau a altor tipuri de semnale care cuprind o serie de indicatii cu caracter obligatoriu pentru personalul feroviar
si care, din varii motive, nu exprima realitatea impusa de situatia de fapt.

Cu privire la savdrsirea altor acte care pot induce in eroare personalul feroviar, araitam ca modalitatea
actuala de configurare a infractiunii nu ridica probleme din perspectiva principiului legalitatii incriminarii,
intrucat se permite identificarea genului elementului material, respectiv categoria actiunilor de natura sa
induca 1n eroare personalul feroviar si sa impiedice indeplinirea corecta a indatoririlor de serviciu. Cu toate
acestea, utilizarea unui singur exemplu de inducere in eroare pentru stabilirea criterului anterior mentionat
este una deficitara din perspectiva modului de configurare ales de legiuitor, in conditiile in care, privind prin
raportare la alte norme de drept penal, folosirea clauzei de analogie a fost utilizata in cuprinsul normei dupa
indicarea a cel putin doud modalitatii alternative ale verbum regens/obiecte materiale.

In aceste conditii, este oportun ca de lege ferenda si fie operati o extindere a modalitatilor elementului
material, astfel incat acesta sa priveasca pe langa savarsirea de acte de semnalizare falsa si transmiterea unor
comenzi, date sau informatii false personalului care asigura circulatia materialului rulant, situatii pe care le
regasim, de altfel, in practica. De asemenea, in conditiile in care genul este reprezentat de categoria actelor
apte sa induca in eroare personalul feroviar, in timp ce specia este reprezentata de actele de semnalizare falsa
sau de transmitere a unor comenzi, date sau informatii false, consideram ca de lege ferenda denumirea
marginala a articolului trebuie sa vizeze, in mod firesc, genul/categoria (si nu specia cum opereaza de lege
lata), cum de altfel, se procedeaza si in cadrul denumirii grupelor/capitolelor sau al altor infractiuni din
cuprinsul C. pen. Prin urmare propunem ca infractiunea sa poarte in viitoarea reglementare denumirea de
Inducerea in eroare a personalului feroviar.

e. Din perspectiva urmarii imediate si in contextul celor retinute de catre Revizoratele Regionale pentru
Siguranta Circulatiei (in special) In cuprinsul adreselor inaintate organelor judiciare, regdsim in practicd
numeroase hotarari care mentioneaza ca, urmare a evenimentului produs, s-a produs punerea in pericol a
sigurantei circulatiei pe cdile ferate ori, dupa caz, a sigurantei materialului rulant pe calea feratd, dupa cum
am putut observa ca sunt si instante care retin o variantd de mijloc, respectiv aceea ca urmarea imediata a
implicat punerea in pericol att a sigurantei mijloacelor de transport, de manevra sau de interventie pe calea
feratd, ct si a sigurantei circulatiei pe ciile ferate. In contextul obiectului juridic generic si pentru motivele
exprimate deja mai sus, urmarea imediata trebuie sa vizeze de lege ferenda si in privinta acestei infractiuni
punerea in pericol a sigurantei circulatiei materialului rulant pe calea ferata.

Pe de alta parte, in ipoteza infractiunii de semnalizare falsa legiuitorul vorbeste de crearea unui pericol
de accident de cale ferata, nemaiapeland la formularea folositd in cadrul primului alineat si care
caracterizeaza majoritatea infractiunilor feroviare de pericol concret. In acest context, starea de pericol pentru
siguranta circulatiei feroviare poate privi si riscul producerii unor atingeri aduse integritatii corporale a unor
persoane, fard a fi, Tn mod necesar, si in prezenta unui pericol de producere a unui accident de cale ferata,
asa cum este cazul, de exemplu, al opririi bruste a trenului aflat singur pe linie in urma constientizarii
caracterului fals al semnalizarii sau al altor acte similare, aspect ce poate conduce la provocarea unor leziuni
aduse cilatorilor aflati in tren. In aceste conditii, propunerea noastrd de lege ferenda este ca urmarea
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infractiunii de semnalizare falsa sd vizeze punerea in pericol a sigurantei circulatiei materialului pe calea
ferata.

f. In ceea ce priveste consumarea infractiunii de distrugere feroviara prin raportare la una din cele mai
frecvente ipoteze intdlnite in practicd, respectiv distrugerea sau degradarea unor instalatii de cale ferata in
urma comiterii unor fapte de furt, in jurisprudenta se retine, aproape in mod unanim, consumarea infractiunii
prin simpla tdiere a unor cabluri de siguranta si dirijare a traficului feroviar (ce contin cupru), distrugere care
se realizeaza 1n vederea valorificarii ulterioare a acestora. Aceasta concluzie a organelor judiciare este intarita
de cele mentionate de citre revizoratele regionale de siguranta circulatiei feroviare in cuprinsul adreselor
emise la solicitarea organelor de urmarire penale sau a instantelor care retin, In aceste cazuri, producerea
automata a unei stari de pericol concret pentru siguranta circulatiei feroviare.

Cu toate acestea, simpla distrugere a unor astfel de cabluri nu poate da nastere per se unei stari de
pericol concret pentru siguranta circulatiei feroviare, ea fiind, in esentd, o fapta de naturd a conduce la o astfel
de urmare (fapta de pericol eventual), pentru retinerea unei stari de pericol concret impunandu-se dovedirea
suplimentara a faptului ca, in situatia distrugerii unor componente ale instalatiilor de siguranta si dirijare a
traficului feroviar, producerea unui accident de cale feratd sau, dupa caz, vatamarea integritatii corporale,
decesul unei persoane sau, dupa caz, producerea altor urmari materiale care privesc patrimoniul/mediul nu
puteau fi evitate/impiedicate, in lipsa interventiei unui eveniment fericit pe a caruia aparitie nu se poate conta
in mod normal.

De aceea, nu vom putea fi in prezenta unei infractiuni feroviare consumate de pericol daca se dovedeste
ca in situatia data, chiar si in ipoteza distrugerii sau degradarii unor bunuri feroviare, instalatiile de siguranta
si dirijare a traficului impreund cu masurile luate imediat dupa semnalarea problemei de catre personalul
feroviar au permis, totusi, derularea circulatiei in conditii de siguranta, producandu-se doar o serie de
intarzieri in deplasarea materialului rulant sau, dupa caz, comunicarea personalului feroviar din statie cu cel
din tren prin statie emisie-receptie sau ordin de circulatie, si nu prin intermediul circuitului de cale, asa cum
se prevede in mod normal®. Or, astfel de consecinte, care implicd cel mult o potentialitate/eventualitate de
punere in pericol a sigurantei circulatiei feroviare, sunt tratate in prezent de catre organele judiciare, intr-0
maniera gresitd, prin preluarea abordarii din vechiul Cod penal care le reglementa, in mod corect, ca
infractiuni de pericol potential, pe tdramul unor fapte de pericol concret.

In lumina celor expuse anterior, pani la o viitoare interventie legislativa care si confere un fundament
juridic acestor situatii extrem de intalnite in practica judiciara, se impune de lege lata fie pronuntarea unor
solutii de clasare/achitare pe lipsa tipicitatii obiective, fie, dupd caz, in ipoteza infractiunii de distrugere
feroviara chiar dispunerea schimbarii de incadrare juridicd, prin retinerea tentativei la o astfel de infractiune.

g. In ceea ce priveste modalitatea asezdrii unor obstacole, se impune a fi precizat ci infractiunea se
consuma la momentul in care materialul rulant patrunde pe linia de cale ferata ori, dupa caz, se afla in
apropierea trecerii la nivel sau a unei alte portiuni a liniei de cale ferata, daca obstacolul este asezat anterior
acestei patrunderi/apropieri, respectiv atunci cand obstacolele patrund pe linia de cale ferata, dacad materialul
rulant se afld deja patruns pe linie/in apropiere?'. Acest lucru rezulti din faptul ci, in lipsa unui posibil contact

20 G. Radiasanu, Starea de pericol in cazul infractiunilor contra sigurantei circulatiei pe cdile ferate, op. cit., p. 139.
2 bidem, p. 141.

33



material imediat si nemijlocit Intre cele doud entitati materiale, nu se poate vorbi, in esenta, de un pericol
actual/prezent de afectare a sigurantei circulatiei materialului rulant pe calea ferati®?,

In aceste conditii, am concluzionat ci, spre deosebire de teza I a art. 332 alin. (1) C. pen. care
inglobeazd modalitatile distrugerii, degradarii sau aducerii in stare de neintrebuintare, in cazul asezarii de
obstacole care reprezintd, in fond, o activitate premergatoare producerii unor urmari materiale, nu va fi
necesarad revenirea la forma anterioara din vechea reglementare, in care infractiunea era una de naturd sa
puna In pericol siguranta circulatiei materialului rulant pe calea ferata (infractiune de pericol potential).
Primo, aceasta modalitate prezintd un specific aparte rezultat ca urmare a actiunii, de reguld, continue de
traversare a liniei de catre diverse vehicule rutiere (€.g., autoturisme, tractoare, camioane etc.) sau animale
domestice (e.g., cai, vaci, bivoli etc.), aspect ce conduce la necesitatea existentei unei apropieri concomitente
a bunurilor/animalelor care ar putea face obiectul unei ciocniri, spre deosebire de situatia cand are loc o
distrugere a unor bunuri feroviare, cand nu ar trebui sa fie necesara o apropiere a materialului rulant de locul
distrugerii. Secundo, tratarea ca o infractiune de pericol concret este contrabalansatd de sanctionarea
tentativei, care, practic, are rolul de a pedepsi in amonte unele conduite intentionate care pot pune ulterior in
pericol siguranta circulatiei feroviare.

In aceste conditii, modalitatea asezdrii de obstacole se impune a fi reglementata separat (autonom) de
lege ferenda, in cuprinsul unui alineat distinct, avand in vedere cé aceastd varianta de comitere a faptei nu
reprezintd in sine o fapta de distrugere, ci o activitate premergatoare acesteia, dar pe care legiuitorul, din
diverse motive, a ales si o asimileze faptei consumate. In mod implicit, aceasta se va regasi previzuta separat
si In cadrul denumirii marginale a art. 332 C. pen.

h. In cazul infractiunii de semnalizare falsd, este important ca la momentul comiterii elementului
material pe aceeasi linie sd se afle concomitent doud vehicule feroviare sau, dupa caz, chiar si un singur
vehicul feroviar insa doar in masura in care se naste riscul producerii unor deraieri de material rulant sau al
unor leziri aduse persoanelor sau bunurilor transportate?®. Astfel, vom fi in prezenta unei infractiuni
consumate abia la momentul in care probabilitatea producerii unui accident de cale feratd devine una extrem
de ridicata, astfel ca intdmplarea, concretizata in practicd, de regula, prin interventia mecanicului de
locomotiva, a revizorului de cale, a impiegatului de miscare, a altor persoane aflate in acea zona etc. si care
observa semnele false, ajungand, astfel, sd atragd din timp atentia mecanicului de locomotiva, este cea care
conduce la evitarea producerii unui accident de cale ferata.

I. Din perspectiva probatorie, dovada producerii starii de pericol concret se face, in majoritatea
cazurilor, prin raportare la cele retinute de catre revizoratele regionale de siguranta circulatiei sau, dupa caz,
de catre Sucursalele Regionale de Telecomunicatii C.F.R. (in cazul distrugerii unor instalatii de
telecomunicatii), in care se mentioneaza ca prin distrugerea unor bunuri feroviare/ocuparea gabaritului de
libera trecere (asezarea unor obstacole pe linie) s-a produs punerea in pericol a sigurantei circulatiei feroviare.
Insa, avand in vedere ca revizoratele fac parte din cadrul Sucursalelor Regionalelor C.F.R. Infrastructura,
sucursale care se constituie, de reguld, parte civila in cadrul procesului penal pentru recuperarea prejudiciului
creat, fundamentarea retinerii infractiunii prin raportare, exclusiv, la cele stabilite de catre acestea, creeaza o
prezumtie de impartialitate si, implicit, un dezechilibru de arme in privinta apardrii persoanei trimise in
judecata.

22 |bidem.
23 |bidem, p. 144.
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In acest context, am intAlnit si cazuri in practici cind se procedeazi la respingerea solicitirii
inculpatilor de administrare/readministrare a unor mijloace de proba in vederea dovedirii stérii de pericol
produse, cu motivarea ca o astfel de urmare a fost probata deja prin intermediul adreselor emise de aceste
revizorate regionale. De aceea, in vederea respectarii dreptului la un proces echitabil este necesard o
schimbare de optica in aceastd materie, in sensul in care organele judiciare sd apeleze, in principal, la ajutorul
unor experti tehnici judiciari (prin administrarea unor rapoarte de expertiza tehnica judiciard), al unor
organisme/institutii independente si care ar putea asigura unele garantii de impartialitate/obiectivitate in
cadrul procesului penal (prin emiterea unor adrese), cum este cazul Inspectoratelor teritoriale de siguranta
feroviara [din cadrul Autoritdtii de Sigurantd Feroviarda Romand (ASFR)], al Agentiei de Investigare
Feroviara Romana (AGIFER) etc.], al martorilor etc.

j. In ceea ce priveste raportul cu infractiunea generala de distrugere (art. 253 C. pen.), am invederat ca,
in lipsa intrunirii elementelor constitutive ale infractiunii speciale, asadar a prezentei cumulative a celor doua
aspecte care atrag aplicarea principiului specialitatii legii penale (obiect material si urmare imediatd de
pericol), se va aplica tratamentul sanctionator al infractiunii generale, cu mentiunea ca inainte de a da
prevalenta normei generale, organele judiciare vor fi tinute sa verifice, mai intai, conditiile pentru retinerea
unei eventuale tentative la infractiunea speciala de distrugere feroviara.

k. Din perspectiva dreptului comparat, asa cum s-a putut observa in cazul anumitor legislatii europene,
desi la nivel formal se vorbeste de crearea unei stari de pericol pentru siguranta circulatiei feroviare, pentru
sandtatea sau viata unor persoane etc., fapt ce ne conduce la ideea unei infractiuni de pericol concret, prin
modul de interpretare oferit de catre doctrina anumitor state se ajunge la situatia in care raspunderea penala
opereaza si 1n ipoteza in care pericolul pentru valoarea sociala este unul viitor, indirect (Italia, Ungaria), nu
doar actual si direct, asa cum retin doctrina germana si portugheza.

Cu toate acestea, impartdsind viziunea reliefatd in doctrina italiand sau maghiara potrivit careia
infractiunea de distrugere feroviara trebuie sd vizeze si acele situatii cand pericolul creat este unul indirect,
viitor, eventual, deci nu doar situatia cind acesta este actual, direct si concret, am reiterat si cu aceastd ocazie
necesitatea modificdrii urmdrii imediate in cazul infractiunii de distrugere feroviard din dreptul intern (mai
putin in situatia asezarii de obstacole), prin revenirea la reglementarea anterioara care trata, in mod corect,
aceasta faptd ca una de pericol potential. De altfel, din punct de vedere formal Canada reglementeaza o
infractiune de pericol potential, prin necesitatea existentei unor acte de natura sd provoace moartea sau
vatamarea corporald a persoanelor. Si doctrina venezueleaza abordeazad din aceeasi perspectiva infractiunea
feroviara.

Tn mod similar celorlalte infractiuni feroviare analizate anterior, cele mai multe state conditioneazi
consumarea infractiunii de distrugere feroviard de necesitatea punerii in pericol a vietii, integritatii fizice sau
a bunurilor importante apartindand unor terte persoane (Germania, Potugalia - forma agravata, Spania,
Finlanda, Ungaria, Estonia, Bulgaria, Canada). Cu toate acestea, sunt si situatii similare reglementarii din
dreptul nostru intern care prevad necesitatea punerii in pericol doar a sigurantei transportului feroviar
(Spania, Danemarca), dupd cum sunt si state care impun conditia ca distrugerea sd fie comisa in scopul
punerii in pericol a bunurilor faptuitorului ori ale altuia (Danemarca). Regdsim, deopotriva, si state care
prezuma o stare de pericol pentru siguranta circulatiei feroviare prin comiterea unor fapte de distrugere
expres mentionate in cuprinsul normei de incriminare (Portugalia - forma de bazd, Letonia).
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Prezenta lucrare finalizeaza demersul stiintific cu expunerea unor evaludri a rezultatelor cercetarii
efectuate, precum si cu 0 serie de propuneri necesare de modificare legislativa, concluzii si propuneri de
lege ferenda cu privire la care am facut referire mai sus in cadrul analizei succinte a celor cinci capitole.

Tn ansamblu, teza de doctorat a urmarit o abordare de natura si imbine aspectele teoretice si legislative
din domeniile dreptului penal si a sectorului feroviar cu analiza detaliata a jurisprudentei nationale si a celei
pronuntate 1n alte state membre, precum si a chestiunilor de drept comparat, in vederea formularii unor
concluzii si propuneri pertinente de lege ferenda. In aceste conditii, ne exprimam speranta ci prezenta
lucrare va prezenta interes, pe de o parte, in plan academic, in conditiile in care reprezintd o cercetare
stiintificd care abordeaza intr-o manierd cuprinzatoare si echilibratd domeniul infractiunilor contra
sigurantei circulatiei pe caile ferate, cat si din motive de ordin practic, Intrucat aceasta urmareste aplicarea
unitard si coerentd de catre organele judiciare a dispozitiilor legale incidente in aceasta materie.
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