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CONTRACTUL DE TRANSPORT AERIAN DE PASAGERI $SI BAGAJE.
BILETUL ELECTRONIC

Turie MIHALACHE

Catedra Drept al Antreprenoriatului

Le contrat de transport aérien de personnes est conclu entre le transporteur et les passagers. Le passager regoit un
titre de transport, nommé billet électronique, qui est une preuve d'achat et qui représente le droit du passager a bénéficier
de la prestation de transport définie par le contrat.

Le contrat de transport aérien a une forme verbale, en temps que le billet électronique a une forme écrite. L'achat
d'un billet électronique a I’avion dans la République de Moldova peut étre effectué et par Internet. Les passagers regoivent
une copie de leur billet électronique qui contient le numéro de réservation, le lieu de départ et d'arrivée, le coit du transport et
les références sur le transporteur. La responsabilité juridique civile du transporteur aérien est angagé conformement aux
dispositions de la Convention de Montreal, du Code civil de la République de Moldova et du contrat de transport.

in cadrul economiei de piati au devenit foarte utilizate serviciile transportului aerian, iar acordarea acestora
de fiecare data se realizeaza prin Incheierea unui contract Intre reprezentantii companiei aeriene si consumator,
si eliberarea confirmari scrise in acest sens — biletul la avion.

Scopul propus la elaborarea prezentului articol este de a efectua o cercetare ampla a contractelor de transport
aerian de pasageri si bagaje, iar printre sarcinile pe care ni le-am propus se numara: descrierea avantajelor si
dezavantajelor introducerii biletului electronic in tara noastra, a drepturilor si obligatiilor partilor contractuale,
precum si a specificului incetarii efectelor contractului de transport aerian. In vederea realizarii scopului si
sarcinilor date, o atentie sporitd a fost acordata legislatiei nationale si reglementarilor interne ale companiilor
aeriene Air Moldova si Moldavian Airlines, iar spre final, ca o generalizare a celor formulate, au fost efectuate
anumite concluzii.

La elaborarea articolului am urmarit citeva obiective. Mai Intai, de a argumenta din perspectiva teoretica
si practica posibilitatea existentei a doud contracte de transport aerian distincte — de pasageri si de bagaje, in
opozitie cu parerile doctrinare care sustin prezenta unui singur contract. O atentie deosebitd a fost acordata
analizei statutului juridic al cardusului din transportul aerian al Republicii Moldova, in special descrierii
corelatiei care exista Intre notiunile de operator aerian, transportator aerian si caraus din transportul aerian,
apreciind care ar fi cea mai adecvata pentru legislatia nationala.

Actualitatea si importanta temei reiese din faptul cd mecanismul incheierii contractului de transport aerian
de pasageri si problemele juridice ale introducerii biletului electronic nu au fost abordate in literatura de spe-
cialitate a Republicii Moldova, fiind, asadar, si o noutate in domeniu. Ca urmare a acestui fapt, am apelat la
lucrarile stiintifice ale profesorului Gh.Chibac, care a abordat pe larg aspectele contractului de transport in
Comentariul Codului civil al Republicii Moldova si in cursurile de lectii la Drept civil, precum si ale doctri-
narului 4.Blosenco in manualul Drept civil. Partea Speciald. lar pentru o Intelegere mai reusitd a esentei
cercetdrii, in textul articolului am inserat copiile a doua bilete electronice la avion, emise de catre companiile
Air Moldova si Carpatair, precum si 0 schema importanta.

Cu toate acestea, am estimat cd lucrari stiintifice fundamentale in acest domeniu au fost elaborate de
profesorii rusi I.11. Casuues, B.B. Moauanos si B.B. Mawuwn, cu referire la contractul de transport aerian de
pasageri, iar profesorii B./[. bopoynos, b.11. Enucees si H.H. Ocmpoymos au elucidat mecanismul incheierii
contractelor prin Internet si valoarea juridica a biletelor electronice, publicind mai multe monografii si
diverse lucrari la acest capitol. De asemenea, anumite aspecte ale contractului de transport aerian de pasageri
au fost cercetate de profesorii roméani O.Cdapatinda, Gh.Stancu, Gh.Filip, in manualele Dreptul
transporturilor, precum si de S.Stanild in importantele sale articole stiintifice.

Valoarea stiintificd si aplicativd se manifesta prin faptul ca studiul realizat este unul indispensabil si de
perspectiva in procesul actualei evolutii a legislatiei si jurisprudentei civile aeriene din Republica Moldova.
Cu aceastd ocazie, s-au depus eforturi n scopul realizarii unei cercetari stiintifice reusite, conturdnd asemanari
si deosebiri de ordin doctrinar, concluzii si propuneri menite sd imbunatateasca cadrul juridic national.
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Natura juridica a contractului. Deoarece legislatia nu specificd, in doctrind existd controverse cu referire
la natura juridicad a contractului de transport de pasageri si bagaje. Astfel, profesorul I Mganosa sustine ca
contractul de transport de bagaje are o existenta autonoma, considerent, din care, in cazul transportarii pasa-
gerilor si a bagajelor se Incheie doud contracte, diferite dupa natura lor juridica [1]. Avand aceeasi opinie,
doctrinarii /[.Medseoes si B.Cmupnog afirma ca pasagerii si bagajele lor nu sunt tinuti de acelasi mijloc de
transport si pot ajunge la destinatie cu aeronave distincte [2]. Profesorul /" Caguues aduce dovezi ca si forma
acestor doud contracte este diferitd, si anume: incheierea contractului de transport de pasageri se confirma
prin bilet, iar contractul de transport de bagaje — prin eliberarea unei chitante; primul are caracter juridic
consensual, cel de-al doilea — real [3]. O argumentare reusita aduce B.Moauanos, potrivit céreia in situatia
unui contract de bagaje s-ar avea in vedere doar bagajele Inregistrate, insotite de o recipisa de bagaje. Bagajul
de mana nu poate constitui obiectul contractului de transport de bagaje, chiar daca, conform Codului civil,
carausul poarta raspundere pentru pierderea si deteriorarea bunurilor aflate la pasager [4]. In continuare, autorul
distinge intre contractul de transport de pasageri, in care include si bagajele de méana, si contractul de transport
de bagaje, al carui obiect sunt bagajele Inregistrate [5].

De o alta parere sunt profesorii M.bpazunckuii, B.Bumpsanckuii $i H.Ocmpoymos, care afirma ca contractul
de transport de bagaje nu are o existenta de sine statitoare, avand un caracter facultativ transportului de pasa-
geri [6]. B.Mawun ajunge la concluzia ca existenta unui contract de transport aerian de bagaje nu este posi-
bila, deoarece transportarea bagajului reiese din contractul de transport de pasageri [7]. In schimb, cu referire
la legislatia nationala, Gh.Chibac remarca ca Codul civil nu defineste contractul de transport de célatori i nu
trateaza separat contractul de transport de bagaje, dar di o definitie generala. In afara de aceasta, obligatia
cardusului de a transporta bagajul la destinatie si de a-l elibera persoanei imputernicite sa-1 primeasca depinde
in exclusivitate de actiunile calatorului, savarsite dupa incheierea contractului de transport de calatori (pro-
curarea biletului) [8]. Avand aceeasi opinie, 4.Blogenco conchide ca obligatia carausului de a transporta ba-
gajul la destinatie are caracter facultativ si este cuprinsa in contractul de transport de calatori [9].

Spre regret, estimam ca, desi la art.980 alin.(1) din Codul civil al Republicii Moldova legiuitorul defineste
ce este contractul de transport, definitia este una generala si nu se face o distinctie intre contractul de trans-
port de pasageri si cel de bagaje. Pe de alta parte, Legea aviatiei civile prevede ca bagajele pot fi transportate
la bordul aeronavei in baza unui acord cu operatorul aeronavei (art.3), iar din contextul dat am putea pre-
supune doar ca prin notiunea de acord legiuitorul nostru subintelege contract. Anumite reglementéri reies si
din art.20 alin.(1) al Legii privind securitatea aeronauticd, in care se mentioneaza ca operatorii de aeroport
sau operatorii aerieni vor accepta bagaje numai de la pasagerii care dispun de bilete de calatorie. Altfel spus,
pasagerii nu pot beneficia de serviciile transportului de bagaje daca nu au incheiate contracte de transport
aerian de pasageri.

Expunandu-ne opinia, respectim opiniile, potrivit carora in transportul aerian este prezent un singur con-
tract, cel de pasageri, iInsa aducem argumente importante in favoarea tezei existentei a doua contracte — de
pasageri si de bagaje. Chiar daca legislatia nationald nu se expune, totusi ea nu neaga faptul ca aceste contracte
ar putea avea o existentd separata.

In primul rand, cumpirand bilet la avion, pasagerul incheie un singur contract — cel de pasageri, si achita
un pret dublu, care include si deplasarea bagajelor sale In compartimentul de bagaje — cala aeronavei, iar
decizia sa de a lua bagajul cu sine in salon si de a refuza serviciul de cald nu obligd compania aeriand sa-i
restituie diferenta de cost pentru locul ramas liber in cala avionului. Astfel ca pasagerul din start este nevoit
sa achite si locul rezervat bagajului de cala, insa decizia incheierii celui de-al doilea contract, de bagaje, i
apartine in exclusivitate, fiind inca la ghiseul de inregistrare, inainte de imbarcare. In consecinti, contractul
de transport aerian de pasageri intotdeauna il preceda pe cel de bagaje.

in al doilea rand, la ghiseul de inregistrare bagajul este cantarit, inregistrat si i se aplica o eticheta de iden-
tificare, care confirma incheierea contractului de bagaje. Din acest moment, vedem ca pasagerul detine doua
contracte: cel de pasageri care devine contract principal, si cel de bagaje — accesoriu, ambele avand o exis-
tenta separata.

In al treilea rand, bagajul cu eticheta de identificare este transportat in cala aeronavei, la punctele de tranzit
poate fi transferat dintr-o aeronava in alta, iar, din motive de securitate, poate fi livrat chiar §i cu un alt zbor
[10], in timp ce pasagerul, impreuna cu bagajele sale de mana, se afla in salonul aeronavei si nu are cunos-
tinta despre soarta bagajului sau decéat la aeroportul de destinatie.
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Contractul de transport aerian de pasageri se distinge prin anumite caractere juridice, si anume: este
consensual, oneros, sinalagmatic, comutativ, public si de adeziune. Consensual este actul care se Incheie prin
simpla manifestare de vointa a partilor, fara indeplinirea vreunei formalitéti [11]. Daca caracterul consensual
al contractului de pasageri este unanim impartasit, atunci in privinta transportului de bagaje suscitd anumite
discutii. In doctrina rusa (1. Casuues, B.Cmupnos s.a.) se considera ca contractul de transport de bagaje este
unul real [12]. De o altad parere sunt savantii roméani: O.Capdtdna mentioneaza ca contractul este unul consen-
sual, deoarece se incheie prin simplul consimtamant al partilor, iar dovada incheierii lui se face prin bilet [13].
La fel, in literatura mai veche, profesorul E.Cristoforeanu ajunge la concluzia ca ,,contractul de transport este
unul pur consensual. Numai o gresita interpretare sau intelegere a faptului predarii lucrului a putut determina
pe unii sa vada in contractul de transport un contract real” [14].

Consideram ca teza consensualistd a contractului de transport de pasageri este straina legislatiei nationale.
Desi din art.980 alin.(1) din Codul civil nu reiese acest lucru, fiind stabilit doar ca ,,prin contractul de trans-
port o parte se obliga fata de cealaltd parte sd o transporte impreund cu bagajele ei”, consideram ca carac-
terul consensual este propriu doar contractului de pasageri, nu §i celui de bagaje, care se incheie la momentul
predarii bagajului. Prin incheierea contractului de pasageri se admite doar posibilitatea incheierii ulterioare a
celui de bagaje, insa existenta ultimului depinde de vointa pasagerului. In acelasi timp, spre deosebire de
contractul de pasageri, contractul de bagaje nu poate fi perfectat din timp, el se incheie cu cel putin 40 de
minute pana la imbarcare, la ghiseul de inregistrare, prin remiterea bunului si primirea chitantei de bagayj,
in care este indicat un numar de identificare, greutatea si destinatia bagajului. Altfel spus, contractul de
bagaje se incheie la momentul remiterii materiale a bunului, iar acest lucru confirma pe deplin caracterul
sdau de contract real.

Prin esenta, activitatea de transport se desfisoara cu tit/u oneros. Pasagerul urmareste sa ajunga la desti-
natie, iar carausul vrea sa primeasci taxa de transport, anuntatd din timp sub forma chemarii la oferta prin
Internet, pe panourile publicitare sau in mass-media. Altfel spus, dupa Gh.Stancu, remuneratia constituie
cauza juridica determinanta si mobilul impulsiv care il determind pe prestator sd aducé la indeplinire serviciul
convenit [15]. Mentiondm ca transportarea pasagerilor se poate realiza si cu titlu gratuit, in acest caz regulile
Conventiei de la Montreal si prevederile Codului civil al Republicii Moldova se vor aplica numai daca cardusul va
avea calitatea de intreprinzator. De aici rezulta si caracterul sinalagmatic al prestarii serviciilor. Contractul
genereazd indatoriri in sarcina fiecarei parti. Aceste obligatii, sunt totodata, interdependente intre ele, in sensul
ca achizitionarea biletului de catre calator atrage angajamentul carausului de a pune la dispozitie nava aeriana si
de a efectua deplasarea propriu-zisa.

Contractul de transport este un contract comutativ, deoarece partile cunosc intinderea obligatiilor reciproce
pe care si le asuma chiar din momentul incheierii contractului si le pot aprecia ca fiind echivalente ca valoare.
Inainte de a cumpira biletul, pasagerul citeste in detaliu clauzele contractuale afisate pe paginile web ale com-
paniilor aeriene sau ale agentiilor de vanzare a biletelor, iar in cazul unui bilet din hartie, aceste clauze sunt
inserate in bilet. In ce priveste taxele de transport, ele sunt coordonate in prealabil cu Autoritatea Aeronauticd
Civila a Republicii Moldova in temeiul Regulamentului cu privire la modul de aprobare a tarifelor pentru
transporturile aeriene internationale regulate de pasageri si sunt obligatorii pentru toti consumatorii, nefiind
susceptibile de negociere [16]. Transportul aerian face parte din categoria contractelor de prestari servicii,
avand ca obiect deplasarea in spatiu a calatorilor §i bagajelor, sarcind ce incumba primordial carausului [17].
El se angajeaza ca prin activitatea pe care o desfasoara sa stramute calatorii de la acroportul de pornire la cel
de destinatie, aceasta fiind o prestatie specifica si de baza a contractului.

Specific contractului de transport de pasageri ii este caracterul de adeziune, deoarece se incheie intre un
comerciant §i un consumator, adica intre compania aeriana, ce actioneaza in calitate de intreprinzator, si
persoana fizicd, care procurd biletul pentru necesitati personale. Avand milioane de pasageri anual, carausul
este lipsit de posibilitatea de a negocia clauzele contractuale cu fiecare in parte, iar acesta este principalul
argument ca contractul de transport aerian de pasageri si cel de bagaje sunt contracte tipice, de adeziune. in
lumina Comentariului Codului civil al Republicii Moldova, de adeziune sunt contractele in care clauzele sunt
preformulate de una din parti, iar cealalta parte poate doar sa accepte incheierea contractului in conditiile impuse
sau sa renunte [18]. Insa, faptul de a fi consumator ii confera pasagerului statutul nefavorabil de ,parte slabd” a
contractului de adeziune, facandu-l dependent de caraus [19]. Ca urmare, consideram ca acest fapt necesita
reglementari sporite in legislatia nationala privind protectia consumatorilor.
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In acest context se manifest si caracterul public al contractului, ceea ce-1 obliga pe caraus sa trateze in
mod egal toti consumatorii de servicii aeriene, remarca profesorii B.5opoyrnog si b.Enucees [20], in timp ce
Curtea Suprema de Justitie a Republicii Moldova indeamna instantele judecitoresti sa tind cont atit de
pentru a realiza un echilibru armonios dintre principiile nediscriminarii consumatorilor si al egalitatii aces-
tora, pe de o parte, si principiul libertatii contractuale, pe de alta [21]. Totodatd, nu suntem de acord cu opi-
niile expuse de Gh.Filip [22] si S.Stanila [23], potrivit cdrora contractul de transport aerian de calatori se
incheie prin oferta facutd de cilitor si acceptarea ei de catre transportator. Consideram expresiile respective
ca fiind eronate si argumentim ca ofertele de vanzare a biletelor la avion, inclusiv cele realizate prin Internet,
sunt efectuate de catre caraus, de agentiile de turism si cele de vanzare a biletelor, se adreseaza unui cerc
nedeterminat de persoane, iar, conform art.681 al Codului civil, reflecta vointa ofertantului de a fi legat prin
acceptarea ofertei.

Ciriusul ca subiect al raporturilor juridice civile din transportul aerian. Pentru intelegerea statutului
juridic al carausului din transportul aerian, mai intdi este necesar a explica semnificatia notiunilor de ,,caraus”,
,operator aerian” si ,transportator aerian”. In acest context, Codul civil al Republicii Moldova utilizeazi
termenul generic de caraus, valabil in egald masura transportului auto, feroviar, maritim si naval. In timp ce
Legea aviatiei civile consacra, la art.3, altd notiune — cea de operator aerian, ca fiind orice persoana fizica si
juridica care propune servicii in exploatarea aeronavelor, denumire care a fost preluatd de Legea privind
securitatea aeronautica (art.6) si de toate reglementirile emise de Autoritatea Aeronautica Civild a Republicii
Moldova. Spre deosebire de legislatia nationald, in conventiile internationale predomind o altd denumire, si
anume cea de ,transportator aerian”, pe cand Curtea de Apel Chisinau si Curtea Suprema de Justitie a
Republicii Moldova fac trimitere la notiunea de ,,companie aeriana” [24].

Cercetand problema datd, am ajuns la concluzia ca existd o confuzie de ordin terminologic. Termenul
»operator aerian” are o acceptiune mai larga, el poate fi atat un detinator al autorizatiei de operator aerian, cat
si detinatorul certificatului de operator aerian. Conform pct.0001 din Reglementarile privind autorizarea
operatorilor aerieni, autorizatia de operator aerian conferd dreptul posesorului ei de a efectua activitati de
lucru aerian si de aviatie generald, iar certificatul de operator aerian este documentul care atesta dreptul de a
realiza activitatea de transport aerian in scop comercial [25]. Prin urmare, deducem ca pentru a putea efectua
transportarea comerciald de pasageri, bagaje si marfuri, transportatorii sunt obligati sa detind un certificat de
operator aerian, eliberat de Autoritatea Aeronautica Civila a Republicii Moldova sau de autoritatea similara a
altui stat.

Cu referire la notiunea de transportator aerian, ea devine oportund doar facand trimitere la conventiile
internationale la care Republicii Moldova este parte, si anume: Conventia de la Montreal, Conventia privind
aviatia civild internationald, semnata la Chicago in 1944 [26] si Conventia cu privire la daunele cauzate de
catre aeronavele strdine tertilor aflati la sol, semnata in 1952 la Roma [27]. Ins4, ea nu trebuie confundata
cu termenul ,,céraus aerian”, pe motiv ca in legislatia nationala, dar si in cea internationald, acest termen nu
are consacrare juridica.

Reiesind din prevederile alin.(2) art.980 din Codul civil, regulile cu privire la transport se aplica doar in
cazul cand transportarea este efectuatd in cadrul activitatii de intreprinzator de cdtre o persoand care ofera
public servicii de transport. Iar conform pct.0020 din Reglementarile privind autorizarea zborurilor, solici-
tantul autorizatiei de exploatare a rutei aeriene trebuie: (a) sa fie persoana fizica sau juridicd din Republica
Moldova si (b) sa detina un certificat de operator aerian valabil emis de catre A.A.C. Din acest context,
ajungem la concluzia ca, vorbind despre carausul din transportul aerian, subintelegem doar acel operator
aerian care efectueaza transportul comercial, adica care detine certificatul de operator aerian si autorizatia de
exploatare a rutei aeriene respective, iar ca exemplu putem aduce toate companiile aeriene comerciale. De
unde, notiunile ,,companie aeriand” si ,,cardus din transportul aerian” le putem considera ca fiind echivalente.

Anumite probleme ridica, insi, navele aeriene de stat. Ele se afld in gestiunea Ministerului Apararii,
Ministerului Afacerilor Interne, Ministerului Sanatatii, Ministerului Agriculturii §i Serviciului Vamal ale
Republicii Moldova si realizeaza zboruri de lucru aerian, pentru nevoile industriei, agriculturii, sanatatii
publice, protectiei mediului s.a. Suntem de parere ca detindtorii acestor aeronave nu pot fi numiti carausi. Ei
nu Infaptuiesc o transportare comerciald si nu se supun normelor Codului civil consacrate contractului de
transport, in schimb 1n activitatea de lucru aerian ei pot incheia alte contracte civile, cum ar fi contractul de
prestari servicii, de antrepriza sau de locatiune.
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In fine, drept cea mai adecvati denumire o gisim pe cea de ,,caraus din transportul aerian” si consideram
cé ea da posibilitate de a corela dispozitiile dreptului comun cu legislatia speciala, iar din perspectiva teoretica,
consideram oportun de a oferi o definitie proprie acestei notiuni. Astfel, prin cdrdusul din transportul aerian
intelegem persoana juridica sau persoana fizicda care are calitatea de intreprinzator individual, detine cu
titlu de proprietate sau in baza unui contract de locatiune una sau mai multe nave aeriene pentru zboruri,
poseda un certificat de operator aerian i o autorizatie de exploatare a rutei aeriene eliberate de Autoritatea
Aeronautica Civila a Republicii Moldova.

Legislatia Romaniei, spre exemplu, face o delimitare clard intre notiunea de transportator aerian §i cea de
operator al aeronavei. Astfel, Codul aerian defineste in termeni generali transportatorul aerian ca fiind opera-
torul aerian autorizat, detinitor al unei licente de transport aerian (art.3) [28]. In schimb, Legea privind rdis-
punderea transportatorilor aerieni si a operatorilor aeronavelor civile care efectueazd operatiuni aeriene
civile in spatiul aerian national din 2003, la art.2 confera calitatea de transportator aerian doar persoanelor
juridice licentiate in efectuarea transportului aerian public de pasageri, bagaje si marfuri, in timp ce operator
aerian este calificatd persoana fizica si juridica care efectueaza operatiuni de lucru aerian sau de aviatie gene-
rald [29].

Particularitati n privinta terminologiei prezinta si legislatia Federatiei Ruse, care in Codul aerian consacra
termenii ,,intreprindere aviatica” si ,.exploatant” [30]. Notiunile date sunt corelate dupa principiul gen si specie,
sustine /1. Pemuwescrkuu [31], dar sunt confuze si insotite de numeroase critici doctrinare, adauga B.Mosiuarnos [32].
In continuare, O.4Axcamenmos aduce argumente ca fondator al unei intreprinderi aviatice este recunoscuti
doar persoana juridica, a cdrei activitate o constituie aviatia generald si cea de lucru aerian, pe cand exploa-
tant poate fi o persoana fizica sau juridica [33], iar compania aeriana poate fi si o persoana fizica [34].

Deoarece detinator al certificatului de operator aerian poate fi si o persoand fizica, ne intrebam: sub ce
forma juridica de organizare poate fi ea inregistrata? Analizand cerintele de la pct.0020 din Reglementarile
privind autorizarea zborurilor, constatim ca pentru autorizarea zborurilor persoana fizica trebuie sa detina
un certificat de operator aerian si resurse financiare suficiente pentru acoperirea cheltuielilor legate de operarea
zborurilor, iar conform pct.0035 lit.(g) a Reglementarilor privind certificarea operatorilor aerieni, persoana
fizica trebuie sa aiba capitalul statutar de minimum 500 mii lei, precum si un capital propriu nu mai mic de
valoarea capitalului statutar, cerinte valabile si persoanelor juridice. Totodata, prin expresiile ,,capital statutar”
si ,,capital propriu” intelegem cé persoana fizica mai intai trebuie sa fie inregistrata in calitate de intreprinzator,
ceea ce legislatia nationala nu prevede.

Prin urmare, reiesind din faptul ca certificatul de operator aerian se elibereazd doar pentru efectuarea
transportului aerian comercial si tindnd cont de dispozitiile art.980 din Codul civil, ca regulile cu privire la
transport se aplicd numai daca exista o activitate de intreprinzator, deducem ca pentru a dobandi un certificat
de operator aerian, persoana fizica trebuie sa fie Intreprinzator, iar cea mai reusita forma de organizare o vedem
cea de intreprinzator individual. Cu aceastd ocazie, venim cu propunerea de a adduga in Reglementarile
privind certificarea operatorilor aerieni, la pct.0035 lit.(f), expresia: sa fie persoana juridica cu scop lucrativ
sau intreprinzator individual, iar in noua sa formulare, pct.0035 lit.(f) va fi: sa fie inregistrata in calitate de
persoand juridica cu scop lucrativ sau intreprinzator individual §i sa dispund de resurse financiare suficiente
pentru efectuarea activitatii propuse.

Spre regret, nici unul dintre detinatorii actuali ai certificatelor de operatori aerieni nu este intreprinzator
individual: ,,Air Moldova” este intreprindere de stat [35], ,,Moldavian Airlines” — societate pe actiuni [36],
iar alte 7 companii aeriene inregistrate in Republicii Moldova 1si desfasoara activitatea peste hotarele tarii, in
Italia, Arabia Saudita, Iran si Kuweit: ,,Pecotox-Air”, ,,Valan International Cargo Gharter”, ,,Grixona”, ,,Jet
Line International”, ,Jet Stream” si ,, Tiramavia”, si toate au forma organizatorico-juridica de societate cu
raspundere limitata [37].

Prezinta interes si statutul juridic al personalului aeronautic, numit echipajul de zbor. Personalul aeronautic,
potrivit art.9 al Legii aviatiei civile, este alcatuit din piloti, la care Reglementdrile privind autorizarea per-
sonalului aeronautic adauga inginerii naviganti, insotitorii de bord, operatori de bord si controlorii de trafic
aerian [38]. Dintre piloti carausul desemneaza pentru fiecare zbor in parte un comandant, care va fi respon-
sabil de etapele de zbor, de mentinerea disciplinei si a ordinii la bord, iar ceilalti membri ai echipajului,
inclusiv pasagerii, sunt obligati sd se conformeze dispozitiilor lui. Nefiind parte la contractul de transport,
personalul aeronautic se afld cu cariusul in raporturi de munca, avand calitatea de salariati. In consecinta,
consideram ca orice prejudiciu suferit de piloti in timpul zborului va fi reparat de catre caraus in temeiul con-
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tractului individual de munca si al art.333-347 din Codul muncii. Din aceasta cauza, Autoritatea Aeronautica
Civila a Republicii Moldova obliga carausii sa detind un contract de asigurare obligatorie a personalului
aeronautic. In schimb, daci un membru al echipajului cauzeaza pasagerilor careva prejudicii materiale sau
psihologice, atunci angajarea raspunderii este pe seama carausului, ca parte a contractului de transport, Tnsa
ulterior el poate veni cu actiuni de regres impotriva membrilor echipajului conform art.1403 alin.(2) din
Codul civil, ca comitentul conserva dreptul de regres contra prepusului.

Particularitati prezintd pozitia juridica a carausului in cazul contractului de charter aerian. Codul civil al
Republicii Moldova nu reglementeaza contractul respectiv, iar Reglementarile privind inchirierea aeronavelor,
aprobate de Autoritatea Aeronautica Civild, se refera la inchirierea navelor aeriene de catre companiile aeriene,
pe o perioada de timp [39], pe cand charterul presupune angajarea navei aeriene a carausului, cu tot cu
echipaj, pentru un numdr stabilit de zboruri. Efectuand o analiza a contractelor de charter deja incheiate, am
estimat ca contractul este unul complex, si include elemente din contractul de locatiune, prestari servicii si
transport [40]. Partile contractului sunt carausul si beneficiarul, cu statut de client, iar rdspunderea juridica
civild pentru prejudiciul cauzat pasagerilor si bagajelor depinde de clauzele contractuale. De regula, raspun-
derea este pe seama carausului, insd uneori si a clientului, dar sub rezerva actiunii in regres. In privinta echi-
pajului, el activeaza in baza contractului individual de munca, incheiat cu carausul, raspunderea sa fiind doar
fatd de caraus, conform dispozitiilor din Codul muncii al Republicii Moldova.

Generalizand cele expuse, mentionam ca carausul din transportul aerian este figura centrald a contrac-
tului incheiat cu consumatorul, iar calitatea de cardaugi o au doar companiile aeriene ce detin un certificat
de operator aerian. Ele sunt singurele care pot incheia contracte de transport aerian de pasageri i bagaje,
deoarece intrunesc cerintele Codului civil al Republicii Moldova de a avea calitatea de intreprinzator si detin
documentul necesar efectuarii zborurilor comerciale. Desi legea nu stabileste forma de organizare juridica,
consideram ca compania aeriand poate fi si o persoand fizicd, inregistrata ca intreprinzator individual, daca
intruneste §i alte cerinte cerute de lege in acest sens. In schimb, nu pot avea calitatea de cdrdus in transpor-
tul aerian detindtorii navelor aeriene de stat si cele de uz personal. Ei nu pot incheia contracte de transport
aerian comercial §i nu se supun dispozitiilor Codului civil al Republicii Moldova cu privire la transport, iar
in caz de prejudiciu, se va angaja raspunderea juridica civila delictuala.

Specificul incheierii contractului. Indiferent de felul zborului, regulat sau charter, incheierea contractului
de transport aerian cu pasagerul este obligatorie pentru cardus. Prin Incheierea contractului se intelege reali-
zarea acordului de vointd asupra clauzelor lui esentiale (art.679 alin.(1) din Codul civil). Se poate spune, deci,
ca mecanismul Incheierii contractului presupune imbinarea a doud elemente principale: oferta si acceptarea
[41]. In acest sens, propunerea care parvine de la cirius poate fi calificati ca ofertd publica [42], iar, reiesind
din prevederile art.981 din Codul civil, companiile aeriene si agentiile de comercializare a biletelor nu pot
refuza vinzarea biletelor cétre consumatori fara a avea motive concludente pentru aceasta. In opinia profeso-
rului Gh.Filip, refuzul ar fi justificat numai daca: a) in baza unei dispozitii legale, transportul este anulat sau
suspendat din motive tehnice sau meteorologice exceptionale, care nu garanteaza siguranta zborului, si b) pasa-
gerul este 1n stare de ebrietate, stare psihicd anormald, bolnav de o maladie contagioasa, are plagi deschise ori
nu respecta dispozitiile obligatorii pentru calatori [43]. In acelasi timp, carausul nu este in drept sd impuna
pasagerilor conditii contractuale disproportionate, ce ar determina un dezechilibru nejustificat dintre prestatii.

Prin cumpararea biletului la avion, pasagerul demonstreaza in exterior consimtamantul sau fata de oferta
publica a carausului, iar in temeiul art.986 alin.(1) din Codul civil, contractul de transport de persoane se
confirma prin bilet. De reguld, contractul este considerat incheiat din momentul procurarii biletului [44].
Biletul de avion poate fi numai nominal si nu poate fi transmis altor persoane, el acorda dreptul de a calatori
intr-o singura directie sau tur-retur, in dependenta de alegerea facuta de consumator la data procurarii lui. De
asemenea, biletul mai poate fi eliberat pentru un grup de persoane, fiind numit si bilet colectiv, iar n acest
caz este necesara insotirea lui de o lista nominald a tuturor pasagerilor [45]. in fine, biletul de avion este
valabil numai pentru data, cursa si intre localitatile inscrise in el. Spre regret, legislatia nu ofera raspuns la
intrebarea: care este forma contractului de transport incheiat intre pasager si caraus?

Reiesind din prevederile Codului civil, intre forma biletului §i cea a contractului de transport nu exista
nici o legatura, deoarece cu referire la bilet legea solicitd prezenta lui materiala, ca titlu de calatorie (art.986),
in schimb fata de contractul de transport de pasageri lipsesc careva cerinte privitoare la forma. Cu aceasta
ocazie, Gh.Chibac sustine ca deoarece legea nu stipuleaza norme obligatorii cu privire la forma contractului
de transport de persoane, un asemenea contract va fi valabil si in cazul cand va fi incheiat in forma verbala [46],

72



Seria “Stiinte sociale”

Drept ISSN 1857-2081

iar Intr-o alta sursa acelasi autor afirma ca acceptarea ofertei de citre persoana fizica care procura un bilet se
face prin savarsirea actiunilor concludente [47]. B.Mawurn mentioneaza ca actiunile concludente se manifesta
prin achitarea costului biletului care reprezinta acceptarea din partea pasagerului a ofertei publice facute de
compania aeriand [48]. Mai mult ca atat, S.Stanild sustine cd, fiind supus Conventiei de la Montreal, nerespectarea
cerintelor referitoare la inscrisuri cu nimic nu afecteaza valabilitatea sau existenta contractului de transport
aerian international de pasageri [49]. lar B.hopoynos si b.Enucees constata ca in toate statele biletul este
singura dovada exprimata in scris cd a fost incheiat un contract de transport aerian international [50].

Exprimandu-ne opinia, consideram oportun sa distingem intre contractul de transport aerian de pasageri
incheiat in mod traditional si cel incheiat in forma electronici. In temeiul art.208 alin.(1) din Codul civil,
orice act juridic poate fi incheiat verbal, in scris sau in forma autentica, iar actul juridic care poate fi incheiat
verbal se considera incheiat §i in cazul In care comportamentul persoanei aratd vadit vointa de a-l incheia.
Deoarece legea admite incheierea actelor juridice prin actiuni concludente, din start aceastd modalitate o
gdsim cea mai adecvatad in privinta contractului de transport aerian de pasageri, insd ea reprezintd, de fapt,
forma verbala. Mentiondm ca forma verbala a contractului este acceptata in transportul auto si feroviar de
pasageri, iar Gh.Chibac confirma acest lucru, sustinand cé contractele de transport de persoane se incheie in
forma verbala [51]. In Federatia Rusi, spre exemplu, se face trimitere la norma din Codul civil, potrivit
careia actele juridice dintre persoanele juridice si consumatori, cu exceptiile prevazute de lege, se incheie in
forma scrisa (art.161 alin.(1)) [52], regula care lipseste in legislatia noastra. In schimb, Codul civil al Republicii
Moldova stabileste ca trebuie sa fie incheiate in scris actele juridice daca valoarea obiectului lor depaseste
1000 de lei (art.210 alin.(1)), argument elocvent In favoarea opiniei ca contractele de transport aerian de pasa-
geri ar imbrica o forma scrisd. Insa, aici apare o alti problemi: ci existd acte juridice a caror valoare este
pana la aceasta limita financiara, spre exemplu: la compania Air Moldova zborul Chisinau-Sankt Petersburg
costa de la 29 euro, zborul Chisindu-Moscova — de la 49 euro [53]. Pe de altéd parte, in sustinerea deja a formei
verbale, consideram c4, in cazul nerespectarii formei scrise a contractului, sanctiunea decaderii din proba cu
martori, prevazuta la art.211 alin.(1) din Codul civil, nu-si poate avea incidenta in transportul aerian, unde
principalul mijloc de proba este biletul.

In ce priveste contractele incheiate prin Internet, dificultiti nu vedem, deoarece Legea comertului electronic
adauga o noua forma de incheiere a contractelor — forma electronica, necunoscutd Codului civil al Republicii
Moldova, motiv din care la art.19 al Legii legiuitorul specifica ca, dupa puterea sa doveditoare, contractul
electronic se echivaleaza cu contractul intocmit in forma scrisa si este reglementat de regulile generale cu
privire la contracte din Codul civil.

Analizand prevederile legislatiei civile §i opiniile doctrinare, conchidem ca biletul de avion reprezinta
acel inscris care confirmd faptul incheierii contractului de transport aerian de pasageri. Insd, suportul
traditional din hdrtie al biletului de avion nu trebuie confundat cu forma scrisa a contractului care, de fapt,
nu existd, iar contractul se incheie prin efectuarea actiunilor concludente de cdatre consumator exprimate
prin achitarea costului biletului. Desi legea nu reglementeazd, consideram ca contractul de transport aerian
de pasageri incheiat prin Internet reprezinta o formd speciald, cea electronica, care, dupd puterea sa juridica
si probatorie, Legea privind comertul electronic o asimileazd cu forma scrisd a contractului. In schimb, cu
referire la contractele de transport aerian incheiate in mod traditional, am estimat ca in Codul civil lipsesc
temeiuri clare in favoarea formei scrise a contractului, de unde am putea concluziona cad aceste contracte se
incheie in forma verbald, dupa exemplul contractelor de transport auto si feroviar de pasageri. Diferenta,
totusi, o vedem in valoarea obiectului contractului de transport aerian, care, daca depaseste suma de 1000 de
lei, angajeaza prezumfia existentei formei scrise a contractului, sub limita data, forma verbala.

Biletul electronic. In lipsa unor definitii legale, operatorii aerieni [54] si agentiile turistice [55] ofera ex-
plicatii proprii. Totusi, In mare parte sunt de parere ca biletul electronic reprezinta o novatie in sfera emiterii
biletelor de avion si constituie o inregistrare electronica asupra vanzarii biletului, in timp ce 4.Bwvieodsanckuii
sustine ca biletul electronic reprezinta un extras din contractul de transport aerian incheiat cu pasagerul, con-
tract care se pastreaza in sistemul informational computerizat [56]. in cele din urma, ajungem la concluzia ci
biletul electronic se reduce la un cod, alcatuit din 13 cifre [57], cu ajutorul caruia se identifica in bazele de date
ale liniilor aeriene: numele pasagerului, punctul de plecare si destinatia, numarul cursei, orele de decolare si
aterizare, iar, conform explicatiilor Asociatiei Internationale a Transportatorilor Aerieni (IATA), el contine
aceleasi informatii ca si biletul de hartie, doar ca aceste informatii nu mai sunt tiparite pe un bilet clasic, ci se
afla in format electronic, pe un site web [58].
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Copia unui bilet electronic eliberat de compania aeriana ,,Air Moldova” pentru zborul Istanbul — Chisinau.
Sursa: Agentia de vanzare a biletelor ,,Air Moldova”.

Carpuialy A Carpatair

www.carpatalr.com

RECEIPT *

1. Numele §i prenumele pasagerului; 6. Data si luna;

2. Punctul de pornire i cel de destinatie; 7. Ora decolarii;

3. Numarul biletului (codul de rezervare, alcatuit din 13 cifre), 8. Greutatea bagajului;

4. Numarul zborului, 9. Numarul locului in avion;

5. Clasa biletului; 10. Restrictiile cu privire la bilet

Confirmarea scrisa a unui bilet electronic eliberat de compania aeriand ,, Carpatair”, insotit de explicatii
simple cu privire la modul lui de citire. Sursa: Pagina oficiala din Internet, www.carpatair.com
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In ceea ce priveste termenul ,,electronic”, existd opinii ci acesta ar trebui sa fie inlocuit cu termenul
»informatic” [59], deoarece operatiunile se realizeaza cu ajutorul dispozitivelor care nu pot fi calificate drept
»electronice” [60]. Totusi, cel mai frecvent, in mass-media si prin Internet, biletul electronic 1l putem ntalni
cu denumirea de ,,e-ticketing”, ca abreviere din limba engleza, prefixul ,,e” fiind un derivat al termenului
»electronic”, Intélnit si 1n alte combinatii: e-comert, e-afacere, e-mail, e-semnatura, e-achizitii etc. in ce ne
priveste, pentru a nu crea confuzii suplimentare, suntem pentru terminologia larg acceptata in teorie si prac-
ticd, cu utilizarea calificativului ,,electronic”.

Introducerea biletului electronic prezintd avantaje evidente. Astfel, profesorul rus H.Ocmpoymos mentio-
neaza ca cel dintdi avantaj al biletului electronic pentru pasager consta in lipsa pericolului de a fi pierdut, furat
sau deteriorat, in achizitionarea lui operativd si comoda prin reteaua Internet si faptul ca oricand poate fi
dovedita incheierea contractului, consultdnd pagina web a companiei aeriene sau reteaua internationald de
rezervare a biletelor [61]. B.Mocawseuiu remarca accesibilitatea pentru consumatori gratie simplificarii pro-
cedurii de rezervare si cumparare [62], iar B.bopoynos si b. Enucees adauga si alte avantaje ale biletului elec-
tronic, cum ar fi: noi deschideri cétre reteaua internationald a transporturilor, controlul imediat §i nemijlocit
asupra calititii si volumului vanzarilor, folosirea tehnologiilor electronice moderne [63]. In acelasi timp,
schimbarea biletelor din héartie cu cele electronice au micsorat esential cheltuielile pentru editare [64], iar,
potrivit datelor Asociatiei Internationale a Transportatorilor Aerieni (IATA), biletele electronice permit o
economisire de 3 miliarde euro pe an, In timp ce costurile de imprimare, intretinere si distribuire a biletelor
se reduc de la 10 la 1 euro [65].

Prezinta interes faptul ca, in Republica Moldova, primul bilet electronic a fost vandut in anul 2005 de catre
agentia Sky Alliance, pe ruta Chigindu-Frankfurt-Ziirich [66], iar dintre companiile aeriene nationale, cea
dintii care a lansat, cu eforturi mari, vanzarea biletelor electronice prin Internet, pe rute directe, a fost Air
Moldova, in anul 2007 [67], dupa care Moldavian Airlines, in 2008, desi aceasta din urma nu presteaza inca
servicii prin Internet, ci doar la agentiile autorizate. In acelasi timp, in plan mondial, cel dintéi bilet electronic a
fost pus 1n aplicare in 1994, dar sistemul de rezervari a luat amploare 1n anul 2001, cand patru companii aeriene
din SUA — United, Delta, Northwest si Continental — care detineau monopolul pe piata americana, au creat
primul portal comun in Internet [68]. Iar, conform datelor statistice, vanzarea biletelor electronice la avion in
prezent domina piata vanzarilor prin Internet din Europa — 57,4%, urmata de serviciile hoteliere (16,5%) si
cele turistice (15,3%) [69].

Cu toate acestea, biletul electronic prezinta si dezavantaje. Cel dintai dezavantaj este cd, achizitionand
biletul electronic, pasagerul se informeaza doar de pe pagina web a agentiei de vanzari, care poate contine si
erori. Astfel, apare Intrebarea: cét de veridica este informatia furnizata prin Internet si cine coordoneaza cu
sistemul de rezervari? In acest context, D.Horatiu constata ca printre dezavantajele majore sunt eroarea umani
si criminalitatea informatica din sistemele de rezervare a biletelor [70], iar profesorii B.bopdynos si b.Enucees
mentioneaza ca contractul integral, in forma scrisd, pasagerul nu il are, si acest lucru 1l defavorizeaza atunci
cand apar situatii conflictuale cu privire la transport [71].

In ce ne priveste, ca exemplu aducem cazul unor pasageri care in incinta acroportului au aflat ci cursa de
avion demult a fost anulata, In timp ce pe pagina web a agentiei de rezervare a biletelor informatia nu a fost
actualizatd [72]. Desi eroarea a fost remediatd de catre agentia de rezervari §i pasagerii au primit alte bilete
electronice, problema raméane a fi stringentd. Alteori, pretul afisat pe site nu corespunde cu cel de pe factura,
iar achitand costul biletului prin card bancar, se percep alte sume, deoarece prin Internet agentiile omit inten-
tionat anumite plati, ca: comisionul propriu, taxa de aeroport, taxa de securitate, taxa specificd companiei
aeriene etc [73]. Cu aceasta ocazie, b. Enuceeg reusit remarca faptul ca, cumpérand un bilet traditional, pasa-
gerul comunica datele personale care riman a fi confidentiale, in schimb prin Internet pasagerul nu are garantii
ca informatia sa nu va fi utilizata in scopuri infractionale [74]. Chestiunea e si mai grava, declara Meglena
Kuneva, Comisarul european pentru protectia consumatorilor, deoarece unul din trei consumatori care urmeaza
sa rezerve on-line un bilet de avion este inselat sau indus in eroare. In acest sens, conform Raportului de an-
cheta referitor la vanzarea biletelor de avion, realizat in 2008 1n 13 tari ale Uniunii Europene, la 58% dintre
site-urile Internet s-a constatat afisarea unor preturi inseldtoare sau casutele de pe pagina web erau deja
bifate, iar alte 15% nu erau scrise in limba vorbitd de consumatori, avand si clauze contractuale neclare [75].

Expunandu-ne opinia, suntem de acord cd paginile web dau posibilitate de a ne informa imediat asupra
zborurilor, tarifului, tipului aeronavei; totusi, pentru navigarea prin Internet sunt necesare anumite deprinderi
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si cunostinte speciale, ceea ce lipseste multor consumatori din Republica Moldova, dar alternative nu exista,
deoarece incepand cu 1 iunie 2008, IATA a obligat toate companiile aeriene sa elimine biletele din hartie.
Alta problema este ca consumatorul, cumpéarand un bilet electronic de la agentiile autorizate, este informat
doar verbal cu referire la drepturile si obligatiile sale, din care retine putine detalii, iar daca este prejudiciat
din cauza necunoasterii ori a lipsei informatiei clare in forma scrisd, i se invoca cd a fost informat si a semnat
despre aceasta la momentul procurdrii biletului. Totodatd, am estimat agentii de vanzari, dar §i companii
aeriene, cum ar fi Moldavian Airlines, care, desi nu comercializeaza bilete electronice prin Internet, totusi pe
site-ul oficial nu au expuse clauzele contractuale in limba de stat, ci doar in limba engleza, si fara actualizari.
In asa mod, contrar prevederilor art.19 al Legii privind protectia consumatorilor, pasagerii sunt lipsiti de
dreptul lor de a fi informati, In mod complet, corect si precis, asupra conditiilor contractuale, iar cel mai grav
este ca, in caz ca de litigiu, acesti pasageri nu pot dobandi in scris clauzele contractuale in limba de stat decat
la sediul companiei aeriene si cu acordul directorului general.

In acest context, analizand si mecanismul vanzarii biletelor de catre compania 4ir Moldova, am estimat
ca, desi in mass-media si pe panourile publicitare sunt expuse preturi mici si atractive, In fapt, acestea sunt
eronate si nu coincid cu costul real ce urmeaza sa-1 achite consumatorul la momentul procurarii biletului.
Motivul ar fi ¢ preturile publicitare nu includ si taxele suplimentare. insa, mai mult ca atit, sumele nu coincid
nici In privinta costului real fara taxe aditionale. Ca exemplu in acest sens vom aduce cursa Chisinau-Milan,
in care figureaza suma ,,de la 69 de euro”, pe cand costul de fapt al biletului la oficiile de vanzari Air Moldova
constituie 229 euro si taxele 22.7 euro, prin urmare, un bilet intr-o singura directie la cursa Chiginau-Milan
poate fi cumparat doar cu 251,7 euro.

- - - 3. Clientul —
2. Transmiterea catre agentiile de vanzare a bile- potentialul pasager

telor si catre agentiile de turism a datelor privind
numarul de bilete, orarul de zbor, tipul avionului,

costul biletului s.a. Y
4. Accesarea paginii Internet a

A agentiei

\ 4

1. Compania aeriana — )
5. Aflarea destinatiei, ora de decolare si

A aterizare, costul biletului

A 4

9. Transferarea mijloacelor banesti de citre

agentie pe contul companiei aeriene 6: Rezqrvgrea prin Intemet in regim online a
biletului si incheierea prin aceasta a contractului
A de transport aerian

A 4

8. Transmiterea de catre agentie a biletului in

format electronic sau in scris pasagerului, suplimentar] 7: Achitarea costului biletului in numerar sau prin
cite o copie citre compania aeriana si acroport virament. Contractul produce efecte juridice. Din

acest moment poate fi angajati raspunderea
juridica civila

Schema este elaborata de autor. Sursa: Regulile generale de comercializare a biletelor electronice apli-
cate de companiile aeriene Air Moldova, Turkish Airlines, Austrian Airlines si Meridiana in sistemul pres-
tarea serviciilor de transport al Republicii Moldova.

Ofertele facute prin Internet sunt adevarate oferte de a contracta numai dacad contin toate elementele
esentiale ale viitorului contract si reflecta vointa ofertantului de a fi legat prin acceptarea ofertei. Fiind afisate
pe pagina web, se prezuma ca consumatorul mai intai a luat cunostinta de regulile de célatorie, dupa care, n
temeiul art.687 din Codul civil, isi exprima acordul de a accepta oferta. Acceptarea produce efecte din mo-
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mentul In care este receptionatd de ofertant, iar acest timp coincide cu incheierea contractului de transport
aerian de pasageri.

Incheierea contractului reprezinta, de fapt, o rezervare a biletului [76]. Primind rezervarea on-line, com-
pania aeriand sau agentia informeaza consumatorul prin e-mail sau telefon asupra termenului in care trebuie
sa facd plata aferenta biletului de avion rezervat. Dupé ce achitarea a fost efectuatd (prin transfer bancar, in
numerar etc.), consumatorul primeste biletul electronic prin e-mail sau fax. Altfel rezervarea se anuleaza [77].
Mai mult ca atat, In Uniunea Europeana pasagerii pot primi deja bilete electronice si pe telefonul mobil cu
acces la Internet [78]. Cu toate cd incheierea contractului se inregistreaza in sistemul electronic de rezervare
a biletelor de la data achitarii pretului, pe paginile web consumatorii sunt atentionati si ia cu ei si confirma-
rea scrisd a biletului. In schimb, dacd consumatorul cumpira biletul electronic de la biroul agentiei, aceste
clauze contractuale 1i sunt explicate in mod verbal, in legatura cu care unele agentii mai solicitd si semnatura
consumatorului, ca dovada a informarii sale.

Interes prezintd si natura juridicad a biletului electronic. Conform prevederilor Legii Republicii Moldova
cu privire la documentul electronic si semnatura digitald [79], documentul electronic beneficiaza de protectie
juridica egald cu cea a documentului pe suport de hartie (art.17); prin urmare, toate biletele electronice sunt
echivalate cu cele de hartie. in acelasi timp, la art.4 al Legii Republicii Moldova privind comertul electronic
[80] contractul electronic este definit ca totalitatea documentelor electronice ce constituie contractul de drept
civil, iar din art.19 al acestei legi deducem ca contractelor electronice li se aplicd prevederile generale cu
privire la contracte, stipulate in Codul civil al Republicii Moldova, si, dupa puterea sa juridica, contractul
electronic se echivaleaza cu contractul intocmit in forma scrisa si semnat de parti.

In aceastd ordine de idei, prezintd interes opinia exprimati de M./Jymos, potrivit cireia actele juridice
aduse drept exemple de contracte electronice sunt simple acte civile sau comerciale. Forma electronica de
incheiere a contractelor aproape ca nu existd, ele fiind incheiate cu mijloace electronice, dar respectdndu-se
forma scrisd a actului juridic [81]. Mai mult ca atat, ideea cd forma electronica a contractului este una fictiva,
inventatd, care nu exista in realitate, este Impartasita de 4.Bdiesu si E.Dediu [82]. Consideram aceastad viziune
logica si argumentata, reiesind din faptul ca biletul electronic este doar o alternativa actuald urmare a progre-
sului tehnic, 1nsd sub aspect juridic existd semne de intrebare, cu toate cd Legea privind comertul electronic
recunoaste in mod expres in cadrul comertului electronic si forma de contract electronic (art.6 alin.(1)).

Prezintd interes momentul incheierii contractului electronic de transport aerian de pasageri si bagaje.
Deoarece legislatia si doctrina nu ofera un raspuns clar, consideram ca contractul se Incheie din momentul
primirii de cétre partea care a expediat oferta prin Internet a acceptarii ei de la consumator, ceea ce ar cores-
punde art.21 alin.(4) din Legea privind comertul electronic. Insa, efecte juridice contractul va produce numai
din momentul in care consumatorul a realizat plata si a primit biletul prin e-mail sau fax. Pana atunci, con-
tractul incheiat este o simpla rezervare care nu angajeaza raspundere din partea consumatorului, fiind vala-
bild un interval de timp, dupa care este anulata.

Un alt aspect discutabil tine de continutul biletului electronic. Spre regret, Conventia de la Montreal nu
face delimitare intre biletul traditional si cel electronic [83], 1asand fara o reglementare clara care ar fi rechi-
zitele obligatorii din continutul unui bilet de avion. Singura cerintd fatd de mentiunile din bilet este indicarea
punctelor de plecare si de destinatie (art.3 alin.(1)). Din aceste motive, doctrina (B.bhopdyros, Bb.Enucees,
B.Mocawsunu) sustine ca reglementarea acestui aspect, inclusiv cerintele fata de biletul electronic, revine
statului [84]. De chestiunea data este preocupatd si Organizatia Internationala a Aviatiei Civile, care Inca in
anul 2003 a stabilit ca In contractele incheiate prin Internet unele state dispun de legi speciale privind protectia
drepturilor consumatorilor, pe cand in alte state se aplica regulile dreptului comun. Réaspunsul a fost ca solu-
tionarea problemei tine de competenta fiecarui stat [85]. Insa, observam c, in legislatia nationala, biletul
electronic nu are o consacrare legald, cu exceptia regulilor generale pentru contractele electronice din Legea
privind comertul electronic, in timp ce in Federatia Rusa si in Ucraina este reglementat in codurile aeriene,
iar modelul-tip fiind stabilit de Ministerul Transporturilor [86].

In concluzie, mentionam cd biletele electronice la avion au substituit deja integral biletele din hdrtie de
pe piata transportului aerian al Republicii Moldova, insa ele nu au inca un suport juridic in legislatia natio-
nald. Spre regret, dupd forma si continut, biletele electronice emise de carausii nostri lasa de dorit, ele sunt
neintelese de pasageri, cuprind multe cifre, abrevieri si insemne in limba engleza, fara a fi insotite de expli-
catii elementare. Mai mult chiar, reiesind din faptul ca intr-un bilet electronic esentialul este codul de rezer-
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vare, numele pasagerului si datele cu privire la zbor, se emit si bilete cu design interior diferit. Prin urmare,
avdnd ca scop de a perfectiona sistemul biletelor electronice de avion, propunem emiterea de catre Autori-
tatea Aeronautica Civila a Republicii Moldova a unor modele-tip de bilete electronice care ar fi obligatorii
pentru companiile aeriene nationale, Air Moldova si Moldavian Airlines.

Continutul contractului. Cu privire la drepturile si obligatiile partilor, am estimat cd in contractele in-
cheiate cu pasagerii, companiile aeriene nationale insereaza preponderent clauze preluate din conditiile con-
tractuale model ale IATA, luand in consideratie, totodata, si reglementarile Conventiei de la Montreal, cele din
Codul civil al Republicii Moldova si legislatia speciala in domeniu.

In temeiul art.984 din Codul civil, carausul este obligat si transporte pasagerul si bagajele in termenele
stabilite de lege sau de contract. De regula, timpul decolarii si aterizarii este afisat in regim on-line pe paginile
web ale companiilor aeriene si se respectd cu exactitate, cu exceptia unor situatii meteorologice defavorabile
care pot genera intdrzierea sau anularea zborurilor. in acelasi timp, clauzele contractuale model ale IATA
admit ca transportatorul sa fie tras la raspundere si pentru prejudiciile cauzate de Intarziere [87].

O obligatie importanta a carausului este de a acorda pasagerului locul prevazut in biletul de calatorie, iar
in cazul imposibilitatii carausul este obligat sa-i ofere pasagerului, cu consimtdmantul acestuia, un alt loc, fie
si de clasa superioard, insd fara achitarea diferentei. Daca pasagerului i s-a oferit un loc de clasa inferioara,
carausul este obligat sa-i restituie pasagerului diferenta de cost al biletului. In acelasi timp, conform pct.280
al Programului National de Facilitare a Transporturilor Aeriene, pentru persoanele cu mobilitate redusa,
caraugul este obligat s ofere asistenta la imbarcare, iar Impreuna cu serviciile aeroportuare trebuie sa asigure
echipamente, brate speciale pentru fotolii, crucioare de bord, wc-uri, precum si elemente de iluminare favo-
rabile in acest scop [88].

La bordul aeronavei, carausul este obligat s informeze pasagerii despre regulile de comportare in timpul
zborului, sa arate locul de aflare a masurilor individuale de securitate, zonele de iesire in caz de avarie si po-

Contractul de transport genereaza pentru cardus si alte obligatii, cum ar fi: mentinerea in stare buna a
aeronavei, asigurarea securitatii in timpul zborului, iar in caz de intrerupere a zborului — s asigure transpor-
tarea pasagerului si a bagajelor lui la destinatie cu cel mai rapid mijloc de transport. Daca acest lucru nu este
posibil, atunci cardusul urmeaza sa restituie pasagerului valoarea biletului, proportional distantei ramase
neparcursa [90].

Carausgului 1i revine dreptul de a controla, din motive de sigurantd a zborului, pasagerii si bagajele lor.
Bagajele pot fi verificate si in absenta pasagerului, atunci cand acesta nu este prezent pentru a i se putea cere
o autorizare. De aici decurge si dreptul cardusului de a refuza bagajele ce nu corespund cerintelor de transport,
in timp ce pasagerii care refuza sd se supuna controlului nu vor fi admisi la Imbarcarea in aeronava. Ca ex-
ceptie 1n acest sens, potrivit art.17 alin.(3) al Legii privind securitatea aeronauticd, nu se supun controlului
de securitate Presedintele Republicii Moldova, Presedintele Parlamentului, Prim-ministrul, precum si sefii de
state, de parlamente si de guverne aflati in vizita oficiala in Moldova.

Obligatia de baza a pasagerului este sa achite taxa de transport, care, potrivit art.985 alin.(2) al Codului
civil, se plateste pana la transportarea cilatorului si bagajului. El urmeaza sa verifice biletul primit, daca
corespunde cererii sale, §i sa se prezinte la aeroport cu cel putin 40 de minute inainte de zbor, pentru a reusi
la Inregistrare, altfel intarzierea sa duce la pierderea locului. Pasagerul trebuie sé prezinte pasaportul cu viza
tarii de destinatie, biletul avia si alte acte necesare pentru a intra In tara de destinatie, iar lipsa acestora da
drept carausului de a refuza imbarcarea pasagerului.

O alta obligatie a pasagerului se referd la respectarea regulilor de transportare a bunurilor ce pot pune in
pericol sanatatea si viata altor pasageri si a echipajului, vinovatul fiind pasibil chiar de privatiune de liber-
tate. De asemenea, dispozitivele electronice ca: telefoane mobile, CD si DVD player, televizoare portative,
radiourile etc., pot avea efecte negative asupra sistemului de zbor, de aceea pasagerii sunt obligati sd nu le
foloseasca in timpul zborului. Pe cand computerele de tip laptop, casetofoanele, camerele video si aparatele
de fotografiat sunt interzise doar in timpul decolérii si aterizarii avionului.

Pasagerul este, de asemenea, obligat sa se conformeze dispozitiilor comandantului aeronavei care, potrivit
art.10 al Legii aviatiei civile, este responsabil pentru deciziile finale privind toate etapele de zbor ale aeronavei,
precum si pentru mentinerea disciplinei si a ordinii la bord. In acelasi timp, pasagerilor li se interzice: si creeze
situatii care pun In pericol securitatea zborului, viata pasagerilor si a membrilor echipajului; sa insulte verbal
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sau fizic; sa consume bauturi alcoolice, 1n afara de cele servite la bordul navei; sa utilizeze echipamentul de
salvare fard indicatiile corespunzatoare ale echipajului; sa deterioreze bunurile companiei si sa le scoata de la
bordul navei, de pe teritoriu; sa fumeze la bordul navei [91].

Un alt drept al pasagerului tine de posibilitatea transportarii gratuite in salonul aeronavei a cel mult doua
bagaje, a caror greutate totald, nsa, difera in dependenta de clasa. Spre exemplu, la cursele efectuate de catre
Air Moldova normele de transportare gratuitd a bagajului pentru biletul business clasa prevad pana la 30 de
kg, cu exceptia zborurilor spre Moscova — 40 kg si Istanbul — 50 kg, iar in econom clasa norma este pana la
20 kg, cu exceptiile deja mentionate [92]; transportarea bagajelor care depasesc cantitatea admisa gratuit este
supusa unor tarife. Totodata, pasagerilor care calatoresc cu copii pana la 2 ani li se permite si transportarea in
salon a unui carucior.

La fel, in schimbul unei taxe suplimentare, pasagerii pot efectua o declaratie speciald de interes asupra
bunurilor din bagaje, iar in caz de prejudiciu, vor fi despagubiti la valoarea sumei declarate [93]. Cu acordul
carausului, pasagerul este 1n drept sa transporte si animale domestice, daca sunt agezate intr-un ambalaj co-
respunzator si insotite de toate documentele necesare (certificate sanitare, de vaccinare, permise de intrare
sau alte documente cerute de tarile de intrare sau tranzit). Insi, majoritatea companiilor aeriene prevad ci
responsabilitatea pentru animale §i-o asuma pasagerul [94].

Particularitati prezintd si incetarea contractului de transport aerian de pasageri. Reiesind din cuprinsul
art.992 din Codul civil, rezilierea contractului din initiativa pasagerului se poate face: a) cu achitarea de des-
pagubiri carausului 7 b) fara achitarea despagubirilor. Consecintele depind de motivul rezilierii, mentioneaza
profesorul Gh.Chibac [95]. Cu aceasta ocazie, consultdnd pagina web a companiei Air Moldova, desfacerea
contractului din initiativa pasagerului de fiecare datd este insotitd de achitarea unei penalitdti impuse de
caraus, care este diferitd, In functie de nota tarifara a fiecarui zbor. Spre exemplu, pentru schimbarea datei la
zborul Chisinau- Frankfurt, penalitatea este de 40 de euro, iar pentru rambursarea biletului — 50 de euro, in
timp ce la zborul Chisiniu-Bucuresti penalitatea exista doar in privinta rambursarii biletului. Insa, pasagerul
nu poate fi obligat la plata penalitatilor atunci cand este previzibil ca vor avea loc intérzieri in orarul de zbor.
La fel, daca i-au devenit cunoscute imprejurari legate de zbor pe care la momentul incheierii contractului de
transport nu le cunostea, dar care i-ar fi dat un motiv Intemeiat sa nu incheie contractul. In schimb, la desfa-
cerea contractului din initiativa cardusului, consideram ca el va fi tinut sa ramburseze costul biletului si sa
repare prejudiciul cauzat pasagerului, iar exceptiile stabilite la art.988 alin.(1) din Codul civil nu sunt vala-
bile si transportului aerian, prioritate avand reglementarile Conventiei de la Montreal.

In final, generalizand cele expuse cu referire la contractul de transport aerian de pasageri, ajungem la
anumite concluzii. Desi legislatia civila si cea aeriana a Republicii Moldova nu face o delimitare clara intre
contractul de transport de pasageri si cel de bagaje, suntem pe pozitia ca aceste contracte au o existenta de
sine statatoare. Contractul de pasageri se incheie la momentul procurarii biletului de avion, pe cand contractul
de bagaje se incheie cu putin Tnaintea imbarcarii, la ghiseul de inregistrare, iar ca confirmare a incheierii lui
pasagerul primeste o etichetd de bagaj. Asadar, dacd contractul de pasageri este principal, atunci contractul
de bagaje apare ulterior, este facultativ si se prezinta ca un accesoriu al celui de pasageri, insa diferit de el.

Deoarece legislatia nu reglementeaza, iar in practica judiciara apar numeroase litigii in care pasagerii nu-gi
cunosc drepturile i obligatiile in legatura cu pierderea, deteriorarea si intarzierea bagajelor, propunem adop-
tarea unui model-tip al contractului de transport aerian de bagaje. Acest model va fi utilizat de catre toate
companiile aeriene nationale. Proiectul urmeaza a fi pregatit de Autoritatea Aeronauticd Civild a Republicii
Moldova ca organ administrativ suprem al statului in domeniul aviatiei civile. Mai mult ca atat, la procurarea
biletelor de calatorie, consideram necesar ca pasagerului sa-i fie Tnméanata si o anexa cu drepturile si obligatiile
sale in legaturd cu transportarea aeriana. In anexa respectivi vor fi previzute si cerintele cu privire la bagaje.

Desi nu poate fi vazut, contractul de transport aerian de pasageri se incheie, dar prin efectuarea actiunilor
concludente din partea consumatorului, care constau in achitarea pretului, iar biletul la avion reprezinta doar
confirmarea incheierii contractului. In cazul contractelor perfectate prin Internet, apare o forma noud, cea
electronica, pe care Legea privind comertul electronic o asimileaza cu forma scrisa.

Am estimat si faptul cé legislatia nationald nu prevede expres forma contractului de transport aerian de
pasageri; insd, avand ca model contractele de transport auto si feroviar, am presupune forma verbala. In acest
caz, prezumtia opereaza in functie de valoarea obiectului contractului (costul biletului), care, dacd depaseste
suma de 1000 de lei, angajeaza prezumtia existentei formei scrise, iar pana la aceasta suma — forma verbala.
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Cel mai discutabil, 1nsa, este biletul electronic, in legatura cu care au fost expuse mai multe avantaje si
dezavantaje. Cu toate ca reprezinta o tehnologie moderna, comoda si accesibild consumatorilor, in legislatia
Republicii Moldova nu este reglementat. Pasagerul este putin protejat si devine necesard interventia Autori-
tatii Aeronautice Civile a Republicii Moldova pentru a institui un model de bilet electronic, deoarece cele
care se emit in prezent sunt diferite, chiar si la aceeasi companie aeriand, si neintelese pentru consumatorul
de rand.
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