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Raspunderea transportatorilor aerieni pentru prejudiciile suferite de catre
pasageri in urma vatamarilor corporale sau decesului unui pasager intervenite in timpul
unei curse aviatice este reglementata international de Conventia de la Varg.ovia1 si de
Conventia de la Montreal’. Cele doui conventii de o importantd covarsitoare in
stabilirea raspunderii companiei aeriene stabilesc reguli diferite in ceea ce priveste
limita prejudiciului si dovedirea culpei companiei aeriene. De aceea este important de
stabilit cu exactitate norma internationala aplicabild fiecarui caz.Romania a ratificat
Conventia de la Varsovia prin Legea nr. 1213/1931 iar prin Ordonanta Guvernului nr.
107/2000 aprobata prin Legea nr. 14/2001 a ratificat Conventia de la Montreal. In
prezentul articol se analizeaza Conventia de la Montreal in ceea ce priveste raspunderea

transportatorilor aerieni pentru decesul sau vatamarile corporale suferite de pasageri.

! Conventia de la Varsovia a fost adoptati in anul 1929 pentru unificarea anumitor reguli
referitoare la transportul aerian.

2 Conventia de la Montreal este aplicabild transporturilor internationale de persoane,
bagaje sau marfuri, efectuate cu o aeronava, contra platd, cu conditia de a fi fost
ratificata de  catre tarile de plecare/sosire. Dispozitille = Conventiei
reglementeaza responsabilitatile transportatorilor aerieni si pentru cazurile in care
pasagerul sufera pierderi economice datorate intarzierii zborului sau pierderii sau

intarzierii bagajelor.



Analiza este realizata atat din punct de vedere istoric, de la momentul adoptarii in
contextul legal international existent la acel moment, prin prezentare comparativa a
Conventiei de la Varsovia cu etapele importante si necesare ale modificarilor suferite,
cat si din punct de vedere al aplicabilitatii si mai ales al importantei principiilor pe care

le-a consacrat.

Reglementarile internationale anterioare Conventiei de la Montreal

Conventia de la Varsovia cu privire la unificarea unor reguli privitoare la
transportul aerian international a fost adoptata in anul 1929 si ratificata de 152 de state.
in temeiul textului original al acestei conventii, transportatorul aerian este tinut
raspunzator pentru decesul, ranirea si leziunile corporale suferite de pasager in limita
sumei de 125.000 de franci aur’ (aproximativ 10.000 $). Conventia reglementeazi
prezumtia de culpd a transportatorului aerian, pasagerul vatamat neavand obligatia
dovedirii neglijentei companiei aeriene. Aceasta se afla in situatia de a-si proba
nevinovatia demonstrand fie neglijenta contributorie a persoanei vatamate fie
imposibilitatea de a lua masurile necesare in vederea evitarii producerii prejudiciului.
Prezumtia opereaza insa doar pana la limita stabilita in conventie. Pentru prejudiciul
care depaseste limita initiala de 125.000 de franci aur, reclamantul trebuie sa
dovedeascd existenta culpei sau dolului companiei aeriene.* Limitarea raspunderii
transportatorului opereaza numai in situatia in care documentul de calatorie cuprinde
informatii referitoare la data si locul emiterii biletului, locul de plecare si de destinatie,

denumirea si adresa companiei aeriene precum si mentiunea ca transportul este

3 Francul aur a fost folosit ca unitate de schimb la nivel international si in alte domenii
decat cel al raspunderii transportatorului aerian fiind utilizat in special de catre Bank for
International Settlements din anul 1930 pana in anul 2003 cand a fost inlocuit cu DST.

* Conventia de la Varsovia prevede in art. 25 ca transportatoul aerian « nu se poate
prevala de dispozitiile conventiei care exclude sau limiteaza raspunderea sa daca

prejudiciul a fost cauzat de dolul sau culpa sa ».



guvernat de regulile Conventiei de la Varsovia. Lipsa oricarei mentiuni din cele de mai
sus conduce la imposibilitatea transportatorului de a-si limita raspunderea in
conformitate cu dispozitiile conven'giei.5 Actiunea 1n rdaspunderea companiei aeriene
trebuie promovata in termen de doi ani de la data sosirii la destinatie a aeronavei ori de
la data la care aceasta trebuia sa soseasca. Ca instanta competenta, conventia stabileste
o competenta alternativd, la alegerea pasagerului: tribunalul domiciliului
transportatorului, cel al sediului principal al activitatii transportatorului, tribunalul unde
transportatorul detine o reprezentanta prin intermediul careia a fost incheiat contractul
sau tribunalul locului de destinatie.

Conventia de la Varsovia a fost modificata ulterior prin numeroase protocoale,
conventii, acorduri sau regulamente referitoare la raspunderea pentru deces si
vatamare corporald a pasagerilor, pentru asigurarea modernizarii si adaptarii la evolutia
industriei aviatice si la importanta si amploarea transportului aerian international.

In anul 1955 a avut loc o prima modificare a Conventiei de la Varsovia prin
intermediul Protocolului de la Haga care a marit limita de raspundere a companiei
aeriene la suma aproximativa de 250.000 franci aur. Protocolul de la Haga a intrat in
vigoare la data de 1 august 1963.

Ulterior Protocolului de la Haga, un nou act international complementar
Conventiei de la Varsovia a fost adoptat in anul 1961. Este vorba de Conventia de la
Guadalajara prin care, in sfera instantelor competente conform Conventiei de la
Varsovia, a fost inclus si tribunalul domiciliului transportatorului de fapt sau al sediului
principal al intreprinderii acestuia.

Tn anul 1966, Comitetul Aeronautic Civil al Statelor Unite ale Americii si Asociatia
Transportatorilor Aerieni Internationali au adoptat un act derogatoriu de la prevederile

Conventiei de la Varsovia. Astfel, a fost adoptat Acordul de la Montreal din 1966

> A se vedea R-D Varga, Perspective ale regimului rdspunderii in transportul aerian
international. Noua conventie de la Montreal, in Revista de Drept Comercial, nr.11/2001,

p. 77-93.



aplicabil transporturilor aeriene din, cdtre sau via SUA. Companiile aeriene care
efectuau zboruri ce intrau sub incidenta acestui acord aveau o raspundere absoluta si nu
se puteau exonera de raspundere pana la valoarea unui prejudiciu dovedit de 75.000 $
(cu exceptia neglijentei victimei).

Tinand cont de realitatile referitoare la importanta crescuta a calatoriilor aviatice
si avand in vedere prevederile Acordului de la Montreal din 1966, in anul 1971, a fost
elaborat Protocolul de la Guatemala City de modificare a Conventiei de la Varsovia.
Scopul Protocolului de la Guatemala City a fost consacrarea la nivel international a
principiul instaurat prin Acordul de la Montreal din 1966, instituind o limitd de 100.000 $
ce nu putea fi depdsitd decat prin reglementari interne ale statelor. n ciuda eforturilor
de actualizare a prevederilor Conventiei de la Montreal, Protocolul de la Guatemala City
nu a intrat Tn vigoare din cauza neindeplinirii numarului necesar de ratificari.

Conventia de la Varsovia a fost amendata si prin Protocoalele Aditionale nr. 1, 2
de la Montreal din 1975 care au schimbat moneda de referinta a Conventiei de la
Varsovia, inlocuind francul aur cu Dreptul Special de Tragere (DST).®

Trebuie mentionat ca a existat si un Protocol Aditional nr. 3 adoptat la Montreal
in anul 1975 prin care s-a incercat preluarea tuturor prevederilor Protocolului de la
Guatemala City dar, neintrunind numarul de 30 de ratificari necesare, nu a intrat in
vigoare.

In anul 1992, transportatorii aerieni japonezi au adoptat un sistem diferit,
instituind raspunderea absoluta pana la suma de 100.000 DST, iar peste aceasta valoare,
fara limita superioara, exista o prezumtie de culpa a transportatorului, prezumtie ce

poate fi rasturnata prin dovedirea luarii masurilor necesare.

6 Dreptul Special de Tragere reprezinta o unitate monetara internationald creata de
Fondul Monetar Internattional in anul 1969 pentru suplimentarea rezervelor oficiale ale
statelor membre. Valoarea sa se calculeaza pe baza unui curs valutar, in raport cu un

numar de valute selectate: dolarul american, euro, yenul japonez si lira_ sterlina

britanica. La inceputul lunii aprilie 2011, valoarea unui DST era de 4.6780 RON.


http://ro.wikipedia.org/wiki/Dolar_american
http://ro.wikipedia.org/wiki/Euro
http://ro.wikipedia.org/wiki/Yen
http://ro.wikipedia.org/wiki/Lir%C4%83_sterlin%C4%83

Urmand initiativa japoneza, in anul 1995, la Kuala Lumpur si ulterior in 1996 la
Miami au fost incheiate Acordurile Asociatiei Transportatorilor Aerieni Internationali
(IATA) prin care a fost acceptata raspunderea nelimitata pentru decesul sau vatamarile
corporale suferite de pasager, in acelasi sistem diferentiat in functie de pragul de
100.000 DST.

Precizam ca actele de modificare a Conventiei de la Varsovia se aplica doar de
statele membre ale Conventiei de la Varsovia care au ratificat aceste acte, astfel incat la
nivelul anului 2011 exista regimuri diferite de aplicare a acestei conventii:

- state in raport cu care este aplicabila doar versiunea originala a
Conventiei de la Varsovia deoarece nu au adoptat protocoalele
modificatoare ulterioare;

- state in raport cu care sunt aplicabile diferite versiuni modificate ale
Conventiei de la Varsovia dupa cum au adoptat doar unele sau toate
actele modificatoare ale acestei conventii.

Romania a ratificat prin Decretul nr. 353 dn anul 1958 si protocolul de la Haga

din anul 1955.

Conventia de la Montreal

La 15 noiembrie 1995, Consiliul Organizatiei Aviatiei Civile Internationale7 a
initiat pregdtirea unui nou proiect de unificare a reglementarilor internationale
existente la acel moment referitoare la transportul aerian. Tn urma acestei initiative, in
anul 1999 a fost adoptatda Conventia de la Montreal pentru unificarea anumitor reguli
referitoare la transportul aerian international. Intrarea in vigoare a acestei conventii a
fost conditionata de depunerea unui numar de 30 de instrumente de ratificare. Aceasta

conditie a fost indeplinita de abia in anul 2003, ulterior depunerii de catre Statele Unite

’ Organizatia Aviatiei Civile Internationale este o agentie a Natiunilor Unite, cu sediul
general la Montreal. Atributiile Organizatiei constau in codificarea principiilor si

tehnicilor de navigatie aeriana internationala



a instrumentului de ratificare. Conventia de la Montreal a intrat in vigoare la 4
noiembrie 2003, in prezent fiind ratificata de un numar de 97 de state. Noua conventie
este consideratda a Tintruni, Tn numeroase puncte cheie cerintele de dezvoltare
economico-sociala.

in conformitate cu textul original al conventiei, pentru daunele rezultate din
decesul sau vatamarea corporala a pasagerului care nu depdsesc 100,000 DST® pentru
fiecare pasager, transportatorul nu poate limita raspunderea sa, avand obligatia sa
acopere tot prejudiciul. Transportatorul va fi obligat sa suporte prejudiciul care
depaseste 100,100 DST pentru fiecare pasager, daca dovedeste ca, fie cauza
prejudiciului nu este reprezentata de neglijenta sau de alta actiune gresita sau omisiune
a transportatorului, fie prejudiciul a survenit numai datorita neglijentei sau altei actiuni
gresite ori omisiuni a unui tert.

Pentru protectia impotriva inflatiei, Conventia de la Montreal a reglementat un
sistem de ajustare a limitelor de raspundere dupa intrarea in vigoare a conventiei, o
data la 5 ani, daca exista un coeficient de inflatie de peste 10%. O asemenea revizuire
poate fi promovata ori de cate ori o treime din statele membre o cer si daca rata inflatiei
a depasit 30%.° Revizuirea intrd in vigoare in termen de 6 luni de la notificarea acesteia
citre statele parti.*°

Organizatia Aviatiei Civile Internationale a initiat Tn anul 2009 revizuirea limitelor
Conventiei de la Montreal avand in vedere ca rata inflatiei crescuse cu 13.1%.

Modificarea limitelor a intrat in vigoare in decembrie 2009, astfel incat, in prezent,

8 Conversia acestor sume in monedele nationale se efectueaz, in cazul procedurilor
juridice, in conformitate cu valoarea acestor monede in DST, la data hotararii
judecatoresti.
9 . . . . e . . .
Conform art. 24 , nivelul ratei de inflatie utilizate pentru a determina coeficientul de
inflatie va fi media ponderata a ratelor anuale de crestere sau descrestere a indicilor
pretului de consum din statele ale caror monede compun drepturile speciale de tragere.
1% Dacs intr-o perioada de 3 luni de la notificarea revizuirii majoritatea statelor parti

notifica dezacordul lor, revizuirea nu intra in vigoare.



transportatorul aerian nu poate limita raspunderea sa pentru daune care nu depasesc
113.100 DST. Conventia de la Montreal stabileste obligatia companiei aeriene de a
efectua plati in avans unei persoane fizice sau persoanelor fizice care au dreptul sa
pretindda despagubiri cu scopul de a satisface necesitatile economice imediate ale
acestora. '!

fn anul 2002, Consiliul Uniunii Europene a adoptat Regulamentul (CE) nr.
889/2002 al Parlamentului European si al Consiliului de modificare a Regulamentului
(CE) nr. 2027/97 privind raspunderea operatorilor de transport aerian privind
transportul aerian al pasagerilor si al bagajelor acestora. Regulamentului (CE) nr.
2027/97 fixa, inainte de aparitia Conventiei de la Montreal ca raspunderea unui
operator de transport aerian comunitar Tn cazul decesului, ranirii sau altei vatamari
corporale a unui calator in cazul unui accident nu se supune nici unei limite pecuniare.
Pentru daunele pana la de 100 000 DST, operatorul de transport aerian comunitar nu
putea sa isi limiteze raspunderea dovedind ca el si agentii sai au luat toate masurile
necesare pentru a evita dauna sau ca a fost imposibil pentru el sau pentru agentii sai de
a lua astfel de masuri. Limitarea raspunderii opera totusi daca operatorul de transport
aerian comunitar dovedea cd dauna a fost produsa ori favorizatda de neglijenta
calatorului ranit sau decedat. Regulamentul (CE) nr. 889/2002 a stabilit faptul la nivelul
Uniunii Europene, la nivelul fiecarui stat membru cat si pentru fiecare transportator
aerian comunitar raspunderea este stabilita doar conform Conventiei de la Montreal
pentru a exista o unitate de reglementare. Platile in avans reglementate de Conventia
de la Montreal catre familia defunctului a fost stabilite ca nu mai pot fi mai mici de 16

000 D.S.T. suma exprimata in echivalentul EURO pentru fiecare pasager

a) Aplicabilitatea Conventiei de la Montreal

1 Art. 28 stabileste ca astfel de pliti nu reprezinta o recunoastere din partea

transportatorului aerian a raspunderii sale si pot fi compensate din orice suma ce va fi

achitata ulterior cu titlu de despagubire.



Conventia de la Montreal este o norma internationalda care a finlaturat
aplicabilitatea dispozitiilor Conventiei de la Varsovia doar pentru statele ratificatoare ale
Conventiei de la Montreal.

Conventia de la Montreal prevede in mod expres faptul ca se aplica
transporturilor internationale:

- cand punctul de plecare si punctul de destinatie, indiferent daca exista sau nu o
intrerupere a transportului sau o transbordare, sunt situate pe teritoriul a doua
state parti ale Conventiei de la Montreal,

- cand punctul de plecare si punctul de destinatie sunt situate pe teritoriul unui
singur stat parte al Conventiei de la Montreal, in cazul in care exista o escala
stabilita pe teritoriul altui stat, chiar daca acel stat nu este un stat parte a
conventiei. *?

In consecinta, atat timp cat nici una din cele doua situatii expres si limitativ
enuntate nu este indeplinita, nu se poate face aplicarea dispozitiilor Conventiei de la
Montreal.

In temeiul dispozitiilor Regulamentul (CE) nr. 889/2002 la care am facut referire
mai sus, Conventia de la Montreal este aplicabila si pentru raspunderea
transportatorilor aerieni comunitari indiferent de rutele pe care acestia efectueaza
curse aeriene de pasageri. Mai mult, Regulamentul genereaza aplicablitatea dispozitiilor
conventiei de la Montreal si in dreptul intern al statelor Uniunii Europene, cu privire la
zborurile desfasurate pe teritoriul unui singur stat.

In situatiile care nu sunt cuprinse in sfera celor doua cazuri mentionate mai sus,
Conventia de la Var,sovia13 este in continuare aplicabila:

- in situatia unui transport intre doua state nesemnatare ale Conventiei de la
Montreal, atunci cand locul de plecare si de destinatie sunt situate pe teritoriul

unor state membre ale Conventiei de la Varsovia;

12 Aplicabilitatea Conventiei de la Montreal este stabilit3 in art. 1.
3 M.-F. Steinlé-Feuerbach, Les trajectoires de I'obligation de sécurité du transporteur

aérien de personnes, in Risques Etudes et Observations, nr.2/2010, p.16.



- in cazul unui transport intre un stat semnatar al Conventiei de la Montreal si unul
nesemnatar al acestei conventii atunci cand acesta din urma este membru al
conventiei de la Varsovia.

Ca exemplu, raspunderea transportatorului aerian pentru accidentul zborului
Rio-Paris de la 1 iunie 2009 cade sub aplicabilitatea Conventiei de la Montreal deoarece
ambele state, atat cel de plecare cat si cel ce aterizare sunt parti ale Conventiei de la
Montreal.

In situatia accidentului zborului Paris- Comore din 30 iunie acelasi an,
transportatorul aerian raspunde in temeiul Conventiei de la Varsovia in versiunea sa
initiala din anul 1929 deoarece insulele Comore nu sunt semnatare ale Conventiei de
la Montreal ci doar ale Conventiei de la Varsovia fara a semna si protocoalele

modificatoare ulterioare.

b) Diferentele esentiale fata de Conventia de la Varsovia

Conventia de la Montreal stabileste cateva prinicipii noi esentiale fata de
Conventia de la Varsovia, diferentele nefiind numeroase dar, cu siguranta, esentiale,
ceea ce a condus la opinia ca actuala conventie consolideaza in realitate ,,Sistemul de la
Varsovia” pe care il revizuieste aducandu-l in concordanta cu realitatea economica
actuala.

Noile reglementari ale Conventiei de la Montreal prin care se diferentiaza
raspunderea transportatorilor fata de sistemul Conventiei de la Varsovia sunt
urmatoarele®:

» Conventia de la Montreal stabileste ca pentru daunele rezultate din decesul

sau vatamarea corporala a pasagerului care nu depasesc 113,100 DST pentru

fiecare pasager, transportatorul nu poate limita raspunderea sa. Peste suma

% Insulele Comore au ratificat doar Conventia de la Varsovia in forma sa initiala fara s3
ratifice si Protocolul de la Haga din anul 1955.

>The Montreal Convention of 1999, American Bar Association, Aviation Litigation
Seminar, June 3 2005, C.R.Christensen, p.10,
http://www.condonlaw.com/attachments/montreal_convention_1999 CRC.pdf



de 113,100 DST, transportatorul nu va fi obligat la plata prejudiciilor atat
timp cat dovedeste ca, fie cauza prejudiciului nu este reprezentata de
neglijenta sau de alta actiune gresita sau omisiune a transportatorului, fie
prejudiciul a survenit numai datorita neglijentei sau altei actiuni gresite ori
omisiuni a unui tert. Conventia de la Varsovia in versiune originala stabileste
limita de 125.000 de franci aur. Pentru prejudiciul care nu depaseste acest
prag, conventia reglementeaza prezumtia de culpda a transportatorului
aerian, pasagerul vatamat neavand obligatia dovedirii neglijentei companiei
aeriene care poate fi exonerata de raspundere demonstrand fie neglijenta
contributorie a persoanei vatamate fie imposibilitatea de a lua masurile
necesare in vederea evitarii producerii prejudiciului. Pentru prejudiciul care
depaseste limita initiala de 125.000 de franci aur, persoana vatamata trebuie
sa dovedeasca existenta culpei sau dolului companiei aeriene.

Spre deosebire de Conventia de la Varsovia, Conventia de la Montreal
adauga o instanta competenta de solutionare a litigiilor referitoare la decesul
sau vatamarile corporale suferite de pasageri. Astfel, este reglementata
posibilitatea de introducere a actiunii in fata tribunalului de pe teritoriul unui
stat parte in care, la momentul accidentului, pasagerul avea resedinta
principalda si permanentda si spre/dinspre care transportatorul opereaza
servicii de transport aerian de pasageri.

Conventia de la Montreal nu stabileste o limita a tipurilor de daune
compensatorii desi, in continuare, ea nu permite recuperarea daunelor de
natura pur mentala.

Conventia de la Montreal reprezinta un sistem unitar spre deosebire de
Conventia de la Varsovia care s-a aplicat si inca se aplica in mod diferentiat:
exista state in raport cu care se care aplica doar versiunea originala a
Conventiei de la Varsovia deoarece nu au adoptat si protocoalele

modificatoare, exista state in raport cu care se aplica Conventia de la



Varsovia modificata prin Protocolul de la Haga deoarece au adoptat si acest
act.

» In temeiul Conventiei de la Montreal, transportatorul aerian este obligat de a
efectua plati in avans catre persoanele vatamate, inainte de pronuntarea
oricarei hotarari judecatoresti si cu titlu urgent pentru acoperirea

cheltuielilor urgente ocazionate de accident.

c) Conditiile atragerii rdspunderii transportatorului aerian conform Conventiei

de la Montreal

in conformitate cu dispozitiile Conventiei de la Montreal transportatorul este
raspunzator pentru dauna rezultata ca urmare a decesului sau vatamarii corporale a
unui pasager produsa in urma unui accident la bordul aeronavei sau in timpul oricareia
dintre operatiunile de Tmbarcare sau de debarcare. Textul este similar, cu cel al
Conventiei de la Varsovia.

Desi ambele conventii stabilesc aceeasi modalitate de raspundere a companiei
aeriene, nici Conventia de la Varsovia, nici Conventia de la Montreal nu definesc cele
doua conditii esentiale de atragere a acestei raspunderi: «accidentul» ca circumstanta si
cauza de producere a prejudiciului si « vatamarea corporala » suferita.

Aceste aspecte care nu sunt definite nici in alte norme internationale au fost
circumstantiate de jurisprudenta internationala.

Notiunea de «accident» a fost definita de catre Curtea Suprema a Statelor Unite
in aplicarea dispozitiilor Conventiei de la Varsovia inainte de adoptarea Conventiei de la
Montreal. Astfel, in cauza Saks v Air France 16, reclamanta Valerie Saks a suferit o
permanenta insuficienta auditiva ca urmare a efectuarii unei calatorii aeriene prin
intermediul companiei Air France. Analizand situatia dedusa judecatii, Curtea Suprema a
Statelor Unite a definit “accidentul” ca “un eveniment sau intdmplare neasteptatd sau

neobisnuitd care nu are legaturd cu pasagerul”.

® v.Saks v Air France (United States Court of Appeals, 31 ianuarie, 1984)

http://nvflyer.wordpress.com/



Desi aceasta definitie a fost data Tn conexiune cu dispozitile Conventiei de la
Varsovia, avand in vedere ca textul ambelor conventii este identic si ca ambele impun
aceleasi conditii, in jurisprudenta internationald, definitia data in cauza mai sus enuntata
se aplica si in situatii Tn care sunt aplicabile dispozitiile Conventiei de la Montreal.

Ca urmare a acestei defintii, in cauza Wipranik v. Air Canada®, Curtea a apreciat
faptul ca “dezechilibrarea unui pahar de ceai fierbinte si cdderea acestuia pe genunchii
reclamantului constituie evenimente neobisnuite si neasteptate. Chiar dacd poate fi
considerat obisnuit pentru scaunul din avion sd se clatine, nu e un lucru obisnuit cd
recipientele cu lichid sd se clatine atdt de tare incdt sd cadd peste pasageri. Este defectul
suportului de pahare si acesta reprezintd un eveniment neobisnuit. “

n cauza Watts v. American Airlines '8, Curtea a apreciat c3 in cazul unui atac de
cord, desi cauzat de problemele de sdnatate ale pasagerului si desi neraportat
personalului navigant, eroarea companiei aeriene in a remarca si a raspunde atacului de
cord ar putea fi considerata un eveniment neasteptat si neobisnuit in regulile si
practicile industriei aviatice civile ceea ce ar constitui o veriga in lantul cauzal care a avut
ca rezultat decesul pasagerului.

Instanta a apreciat ca nu exista notiunea de accident asa cum a fost definita de
jurisprudenta in situatia in care vatamarea corporald a fost produsa prin caderea
reclamantului prin impiedicare de un ambalaj al unei péturi.19 Tn asemenea situatie,
curtea a apreciat faptul ca dupa 4 ore de calatorie cu avionul, e firesc ca pe podeaua
unui avion sa se gaseasca o invelitoare a unei paturi ce a fost folosita de un alt pasager
astfel incat nu poate fi considerata o intamplare neobisnuita pentru a fi in situatia unui

accident.

7 Wipranik v. Air Canada (Central District of California, 15 mai

2007) http://nvflyer.wordpress.com/

18 Watts v. American Airlines(Indiana Southern District Court. 2007).
http://nvflyer.wordpress.com/

19 Rafailov v. El Al Israel Airlines, (New York Southern District Court 2008)

http://nvflyer.wordpress.com/



Dupa cum se poate observa, cele doud notiuni, « accident » si « vatamare
corporald » sunt apreciate in stransa legatura una cu alta. Astfel, vatamarea corporala
desi nu poate fi contestata fiind de o gravitate deosebitd, ca in cazul Saks v Air France ea
nu conduce la raspunderea companiei aeriene daca nu sunt indeplinite conditiile
notiunii de accident. Din contra, chiar daca vatamarea corporala nu este grava ca in
situatia Wipranik v. Air Canada, existenta « accidentului» conduce la atragerea
raspunderii transportatorului aerian.

Ceea ce este important de retinut este faptul ca in temeiul Conventiei de la
Montreal, transportatorul aerian nu raspunde pentru suferinte pur psihice ale

pasagerului neasociate unei leziuni fizice.”

d) Natura rdspunderii transportatorului aerian in temeiul Conventiei de la
Montreal

Raspunderea companiei aeriene rezulta din contractul de transport ce este
incheiat cu fiecare pasager In momentul cumpérarii si achitarii biletului de avion. Tn
virtutea acestui contract, compania aeriana are obligatia de a transporta pasagerul in
conditii de maxima securitate, garantand ocrotirea sanatatii si vietii pasagerului in
cauza, acesta beneficiind de serviciile de transport inh temeiul unui contract. Vatamarile
corporale sau decesul suferite de pasager reprezinta o neindeplinire de catre
transportatorul aerian a obligatiilor contractuale mentionate mai sus. In consecinta,
raspunderea companiei aeriene fata de pasager pentru prejudiciile suferite de acesta ca
urmare a unor accidentari sau vatamari corporale este o raspundere de natura
contractuala.

Precizim c3, in conformitate cu dispozitiile Regulamentul (CE) nr. 593/2008%,

contractul de transport de pasageri este guvernat de legea tarii in care isi are resedinta

20 A se vedea R-D Varga, Perspective ale regimului rdspunderii in transportul aerian
international. Noua conventie de la Montreal, in Revista de Drept Comercial, nr.11/2001,

p. 77-93.



pasagerul cu conditia ca locul de plecare sau cel de sosire sa fie, de asemenea, situate in
tara respectiva si numai daca partile nu au ales alta lege aplicabild. Daca nu sunt
intrunite aceste cerinte, se aplica legea tdrii in care isi are resedinta obisnuita
transportatorul.

in situatia in care intervine decesul pasagerului, in temeiul atat al Conventiei de
la Varsovia cat si al Conventiei de la Montreal, compania aeriana raspunde pentru
prejudiciile materiale si morale suferite de persoanele indreptdtite sa solicite
despagubiri. Avand in vedere inexistenta unui raport contractual intre transportator si
mostenitori, rispunderea nu poate fi antrenatd pe temei contractual. Tn aceasta situatie

este vorba de raspunderea delictuala a companiei aeriene fata de familia defunctului.

e) Instantele competente

Conventia de la Montreal se diferentiaza fata de Conventia de la Varsovia si pe
acest aspect cheie, introducand a cincea jurisdictie.

Astfel, in conformitate cu dispozitiile Conventiei de la Montreal, actiunea in
responsabilitate trebuie sa fie introdusa, la cererea reclamantului, pe teritoriul unuia
dintre statele parti, inaintea tribunalului de la sediul transportatorului, sau de la sediul
principal al activitatii transportatorului, tribunalul unde transportatorul detine o
reprezentanta prin intermediul careia a fost incheiat contractul sau inhaintea tribunalului
de la locul de destinatie. In cauza Baah v. Virgin Atlantic Airways Limited®_, curtea a
apreciat ca loc de destinatie orasul unde trebuia sa se intoarca pasagerul unei bilet de
avion dus-intors si nu orasul de aterizare pentru prima parte a zborului, la dus. A cincea
jurisdictie stabilitd de Conventia de la Montreal prevede posibilitatea de introducere a
actiunii in fata tribunalului de pe teritoriul unui stat parte in care, la momentul

accidentului, pasagerul avea resedinta principala si permanenta si spre/dinspre care

21 Regulamentul nr. 593/2008 al Parlamentului European si al Consiliului din 17 iunie
2008 privind legea aplicabila obligatiilor contractuale (Roma ).
°2 Baah v. Virgin Atlantic Airways Limited (New York Southern District Court, 2007)

http://nvflyer.wordpress.com/



transportatorul opereaza servicii de transport aerian de pasageri.23 Este o prevedere
instituita in favoarea pasagerului sau a familiei defunctului nemaiexistand obligarea de
suportare a unor costuri exorbitante si greutati nejustificate pentru promovarea unei
actiuni intr-un stat diferit de cel unde se afla locuinta obisnuita.

Procedura judiciara se stabileste in conformitate cu legislatia aplicata de
tribunalul sesizat asupra cazului.

in situatia in care persoana indreptititd si promoveze actiunea, cheama in
judecata alaturi de compania aeriana si societatea care a construit aparatul de zbor,
competenta de solutionare a cazului se stabileste in functie de instanta competenta sa
judece cererea Tmpotriva companiei aeriene deoarece prevederile Conventiei de la
Montreal sunt imperative.?*

Ulterior stabilirii competentei generale a instantelor unui stat membru se ridica
problema stabilirii instantei competente din punct de vedere material si teritorial la
nivelul acelui stat. Conventia de la Montreal nu face nicio precizare asupra acestor
aspecte. In consecintd, competenta materiala si teritoriald se stabileste in conformitate
cu legea procedurald aplicata de tribunalul sesizat conform dispozitiilor Conventiei de la

Montreal.

f) Procedura judiciard romdnd

n cazul in care sunt competente general instantele de pe teritoriul Romaniei, vor
fi aplicabile dispozitiile Codului Roman de Procedura Civila.

Avand in vedere natura contractual-comerciala a raspunderii transportatorului,
actiunea in atragerea raspunderii acestuia, actiune promovata de catre pasagerul
prejudiciat va fi o actiune de naturd comerciald evaluabild in bani. in asemenea situatie,
fnainte de promovarea oricarei actiuni Tn instantd, este necesard si obligatorie

respectarea dispozitiilor art. 720" din Codul Roméan de Procedura Civila referitoare la

23 |nstanta competent3 este stabilitd de art. 33 din Conventia de la Montreal.
% M.-F. Steinlé-Feuerbach, Les trajectoires de 'obligation de sécurité du transporteur

aérien de personnes, in Risques Etudes et Observations, nr.2/2010, p.16.



obligativitatea medierii sau concilierii prealabile anterioare promovarii unei astfel de
actiuni.

Tn situatia decesului unui pasager, in conformitate cu dispozitiile Conventiei de Ia
Montreal, o actiune in raspunderea transportatorului poate fi introdusa de mostenitorii
defunctului, caz in care transportatorul raspunde pe taram delictual fata de reclamanti.
Tn consecintd, natura unei asemenea actiuni este una civild evaluabild in bani care nu
poate sd intre sub incidenta art. 720" din Codul Roméan de Procedura Civila. Astfel,
mostenitorii nu mai au obligatia de a proceda la respectarea procedurii medierii sau
concilierii prealabile promovarii actiunii.

Compania aeriana tinuta raspunzatoare si obligata la plata despagubirilor poate
recupera total sau partial sumele platite de la personalul navigant aerian in cazul in care
acesta a contribuit prin actiune sau omisiune la producerea acelui prejudiciu.

Trebuie retinut faptul ca actiunile care au ca obiect despagubiri pentru daune
morale sunt exceptate de la plata taxei de timbru in conformitate cu dispozitia Curtii

. . N 2
Constitutionale Romane.”

g) Termenul de introducere a actiunii

Precizam ca dispozitile Conventiei de la Montreal prevad cd termenul de
introducere in instanta a actiunii Tn responsabilitatea companiei aeriene este de 2 ani de
la data sosirii aeronavei la destinatie sau de la data la care aeronava ar fi trebuit sa
soseasca la destinatie. In caz de depésire a termenului de 2 ani, dreptul la despdgubire
,este anulat”. Modul de calcul al acestei perioade este stabilit de legislatia care

guverneaza contractul de transport. Termenul de 2 ani este un termen de la care statele

* Decizia nr. 778/2009 a Curtii Constitutionale a admis exceptia de neconstitutionalitate
a dispozitiilor art. | pct. 4 din Ordonanta Guvernului nr. 34/2001 prin care s-a abrogat
art. 15 lit. f1) din Legea nr. 146/1997 privind taxele judiciare de timbru in care se
prevedea scutirea de taxa judiciara de timbru a actiunilor si cererilor, inclusiv cele
pentru exercitarea cailor de atac, referitoare la “stabilirea si acordarea de despagubiri

pentru daunele morale.



semnatare ale Conventiei de la Montreal nu pot deroga, deoarece el a fost instituit
pentru a stabili reguli unitare cu privire la litigiile ce privesc raspunderea companiilor
aeriene.”® n jurisprudenta internationala, termenul de 2 ani nu este considerat a fi
susceptibil de intrerupere sau de suspendare ?’ desi in Franta s-a apreciat c3 este un
termen de prescriptie care poate fi intrerupt si suspendat in temeiurile prevazute de

dreptul comun.?®

Concluzii

Raspunderea transportatorului aerian Tn urma vatamarilor corporale sau
decesului unui pasager, reglementata prin Conventia de la Montreal este o consecinta a
obligatiei de a transporta pasagerii in conditii de maxima siguranta si fara intarziere.
Conventia de la Montreal prevede diferente esentiale fata de sistemul anterior al
Conventiei de la Varsovia cu privire la modalitatea de atragere a raspunderii companiei
aeriene, limitele net superioare de despagubire pentru prejudicii, inlesnirea accesului la
justitie pentu pasagerul prejudiciat sau familia defunctului, acordarea de ajutoare
imediate acestor persoane. Toate aceste aspecte concretizeaza o raspundere ,,absoluta”
adaptata la amploarea transporturilor aeriene si la forta industriei aviatice, concretizand
importanta respectarii obligatiei de garantare a vietii si a sanatatii persoanelor care

calatoresc cu avionul.

26 Duay v. Continental Airlines, Inc. (Southern District of Texas 2010)
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%" Tribunalul Federal din Elvetia, Hotarirea nr. 01-0291/2003; Tribunalul Suprem din
Luxemburg, Decizia nr. 02-0165/1999

28 Curtea de Casatie din Paris, Decizia nr.74-15.061/1977



