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Capitolul I
Introducere

[.1. Notiunea de transport
si obiectul dreptului transporturilor

Conform Dictionarului explicativ al limbii romdne, cuvantul
transport Inseamna faptul de a transporta; acea ramurd a economiei
nationale cuprinzand totalitatea mijloacelor rutiere, aeriene §i navale
care asigurad circulatia bunurilor §i persoanelor; totalitatea bunurilor
sau a persoanelor care sunt transportate la un moment dat in conditii
determinate.

Sensul verbului a transporta este a deplasa cu un vehicul bunuri
sau persoane dintr-un loc in altul, a cdra, a duce, a purta.

In general, prin transport se intelege deplasarea oamenilor si
bunurilor in spatiu si timp, cu ajutorul unui vehicul specific caii de
transport, conceput si folosit In acest scop. Definitd astfel, notiunea
de transport are in vedere actiunea de stramutare 1n alt loc a unei
persoane fizice sau a unui lucru, ceea ce presupune cu necesitate un
mijloc necesar deplasarii i un obiect de transport supus deplasarii.
Aceasta acceptiune, oarecum limitata a notiunii de transport, exclude
din preocuparile dreptului transporturilor deplasarea imaginii ori a
sunetului la distantd, ca si transportul prin conducte ori furnizarea
energiei de orice fel, nefiind subsumate notiunii de transport cu care
opereaza dreptul transporturilor. La fel, ies din preocupérile dreptului
transporturilor transportul corespondentei scrise si transportul
coletelor de o anumita greutate, excluderea lor — desi sunt deplasate
cu mijloace conventionale de transport, fiind consecinta faptului ca
raportul juridic nu este stabilit direct cu transportatorul, ci cu
serviciile de posta puse la dispozitia publicului din ratiuni sociale.

Asadar, dreptul transporturilor studiaza ansamblul normelor
care reglementeaza raporturile juridice care se stabilesc in procesul
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de organizare §i executare a transportului de bunuri si de pasageri,
rolul si autoritatea statului in conditiile economiei de piatd,
drepturile si obligatiile participantilor la Infaptuirea activitatii de
transport, analizand pe categorii de transporturi contractele ce se
incheie in trafic intern §i international, precum si alte acte i fapte
Juridice conexe transportului de persoane §i de bunuri.

[.2. Transporturile — privire istorica

In straduinta continui a omului de a supune fortele naturii spre
a le folosi pentru imbunatatirea traiului sau, spiritul omenesc a creat,
in timp, un patrimoniu stiintific si tehnic, care, zi de zi, se mareste
prin noi cercetari si descoperiri.

Jumatatea a doua a secolului al XIX-lea si secolul XX au
produs cu adevarat o revolutie in drumul omenirii spre civilizatie,
prin progresul nebénuit la care a ajuns tehnica in lumea moderna.

Desigur, in aceastd revolutie stiintificd si tehnicd, dezvoltarea
extraordinara a comunicatiilor de orice naturd si a mijloacelor de
transport ocupa un loc dintre cele mai insemnate, incat, intr-adevar,
s-ar putea spune ca omul zilelor noastre a izbutit aproape sa suprime
notiunile de spatiu si timp.

_ Transportul este, poate, tot atit de puternic astdzi ca si banul.
Imparatia lui nu are frontiere, nici terestre, nici maritime, nici
aeriene.

Comunicatiile si transporturile joacad un rol capital in raporturile
internationale; fard concursul lor relatiile internationale ar fi cvasi-
inexistente.

In lumea antica, transporturile se faceau aproape exclusiv pe
calea apei.

Civilizatia Antichitatii a inflorit in jurul Mediteranei si pe vaile
marilor fluvii Tigru, Eufrat, Nil, iar popoarele care au faurit aceasta
civilizatie (fenicienii, grecii, romanii, cartaginezii) au fost popoare de
navigatori. Pe coastele Mediteranei, popoarele antice au construit
porturi, au colonizat regiuni nelocuite, ducand cu ele cultura si
civilizatia lor.

Grecii au Tmpanzit cu navele lor nu numai Mediterana, dar si
Pontul Euxin, Intemeind colonii si cladind cetati, iar romanii au ajuns
pana in Bretania.
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Ciile de comunicatie terestre au fost putin folosite in lumea
greaca. Drumurile erau, pe atunci, mai mult drumuri de pelerini decét
drumuri comerciale. Nu erau construite de om, ci erau, de obicei, cai
naturale pe marginea apelor sau defileuri prin munti.

Spre deosebire de greci, romanii au fost ,,inginerii lumii antice”,
construind sosele numeroase care traversau imperiul in lung si in lat,
legdind metropola de provinciile indepartate. In epoca de glorie a
Imperiului Roman existau 29 de cai publice in cetatea eterna, ce
faceau legdtura cu restul tarii si cu provinciile cucerite, reprezentand
un adevarat ,sistem circulator” al imperiului, de unde si maxima
»loate drumurile duc la Roma”. Se estimeazd cd lungimea retelei de
sosele, executatd in cea mai mare parte de armata, atingea 77 000 de km.

Dar soselele romane erau in micd parte drumuri comerciale,
fiind in principal drumuri administrative si strategice, folosite mai
mult pentru transportul de trupe si colonii. Comertul la Roma se
facea tot pe calea apei. Cand Roma ajunsese in perioada de inflorire
care a urmat dupd razboaiele punice si in timpul Imperiului, iar
hotarele ei se intindeau din Asia Mica si Egipt pand in Spania si
Galia, Marea Mediterana facea parte integrantd din Imperiul Roman
(mare nostrum). Totusi, din punct de vedere juridic, romanii
socoteau marea ca un bun comun al tuturor (res comunis), conceptie
folositd mai tarziu, in secolele al XVII-lea si al XVIll-lea, de
doctrinarii de drept maritim. Romanii impuneau transporturile, mai
ales cele terestre, la fel de fel de taxe. Acest ansamblu de taxe purta
denumirea de portorium si se percepea cu prilejul trecerii unui rau
sau la intrarea si iesirea dintr-un oras.

Pacea romand, cu regulile ei, a patruns in inima Europei
barbare. Prabugirea Imperiului Roman a schimbat din temelii
aspectul social si economic al Europei. In locul vechiului imperiu
incep sd se inchege mici state cu conducere independentd, in care
economia §i, in special, economia de schimb se desfasoara numai in
cadrul statului, fara a depasi hotarele lui. Ocupatiile economice ale
populatiei sunt agricultura si vanatul. Schimbul este embrionar,
limitat de lipsa de comunicatii si impiedicat prin bariere normale
impuse de seniorii feudali.

Descoperirile geografice si inventiile din secolele al XV-lea si al
XVl-lea au contribuit mult la progresul economic si social al statelor.
Descoperirea lumii noi trezeste pofta dupd aventura si castiguri.
Comertul devine o ocupatie aducitoare de bogatii si castiguri, mai ales
de metale pretioase si obiecte de lux din lumea noua.
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Popoarele tinere de navigatori, ca si cele din lumea antica, incep
sd capete §i prestigiu. La Inceput spaniolii §i portughezii, apoi
olandezii i englezii, strabat marile si oceanele. Anglia devine putere
navald, starnind rivalitatea Spaniei si a Olandei.

De la caderea Imperiului Roman péana in secolul al XV-lea,
principalele state europene se formeaza definitiv. Monarhul devine
stapanul absolut al teritoriului Tmpreund cu toate caile sale de
comunicatie si transport, pe apa si terestre. Politica economica a
monarhului este dirijatd spre castig si acumuldri Tn aur si bani, atat
pentru el, cat si pentru statul sdu — politica cunoscuta sub numele de
mercantilism. Ea era realizatd prin multitudinea de taxe impuse, taxe
menite sd inlesneasca intrarea unei cantitati cat mai mari de aur,
considerat masura absolutd de bogatie si putere. Din punctul de
vedere al transporturilor, statul creeaza un regim de monopol sau de
privilegiu pentru pavilionul national.

Din ideea stépanirii absolute a monarhului asupra teritoriului s-a
nascut pretentia de a extinde aceasta stapanire exclusiva si asupra
unor portiuni din largul marii. In Evul Mediu, Venetia pretindea
suveranitatea asupra Marii Adriatice, iar Genova, asupra Marii
Liguriei. Mai tarziu, Suedia si Danemarca transforma Marea Baltica
intr-un condominium si isi extind suveranitatea asupra Marilor
Arctice. Anglia 1si afirma pretentia de stdpanire asupra ,,marilor
adiacente”, formula elastica ce cuprindea portiuni imense din marile
de la nord si din Oceanul Atlantic. Spania si Portugalia, dupa
descoperirea Americii, vor sa-si rezerve monopolul navigatiei, una in
Oceanul Pacific si alta in Oceanul Indian. Ele invocau in sprijinul
pretentiei lor prioritatea descoperirii.

Preten‘;ule de suveranitate exclusiva asupra marilor provoaca
proteste si rezistenta 1ndar]1ta In 1609, Hugo Grotius scrie celebra sa
operd De jure praede, In care el consacrd un capitol problemei
libertatii marilor, intitulat mare liberum. Pornind de la conceptia
romana, Grotius sustine ca marea trebuie sa fie liberd, fiind bun
comun, deoarece nu este creatd nici de om si nici de stat si nu este
susceptibila de apropriere privata.

Ca riposta, in 1635, John Selden scrie Mare clausum, in care
sustine cd marea este susceptibila de apropriere privata sau de
proprietate, iar regele Angliei este stipanul marilor inconjuratoare in
virtutea suveranitatii sale. Cromwell declara cd Anglia nu poate
accepta ca un alt pavilion decat al sdu sa navigheze pe ocean fara un
permis englez. Salutul fard reciprocitate al navelor de razboi



DREPTUL TRANSPORTURILOR 17

britanice a fost cerut pe toate marile unde Marea Britanie se
considera suverana. Aceasta a fost cauza izbucnirii, in 1652, a
razboiului dintre Anglia si Tarile de Jos, tratatele din 1654 si 1674
stabilind obligatia pentru navele olandeze de a saluta navele engleze.
Lupta pentru consacrarea principiului libertatii de navigatie in largul
marii se termina in secolul al XVIII-lea.

Principiul libertatii navigatiei pe mare este izvorul principiului
comunicatiilor in general, fluviale, terestre si aeriene pe care dreptul
il consacra mai tarziu. Consecinta principala a principiului libertatii
de navigatie 1l constituie dreptul de trecere spre mare, pe calea
fluviilor care traverseaza doud sau mai multe state, numite fluvii
internationale. Este acel drept natural de ,,pasaj inocent” pe care
Grotius il invoca in favoarea libertatii de navigatie. Este vorba, deci,
de o adevdratd servitute de trecere admisa de dreptul gintilor,
sinonima cu servitutea de trecere din dreptul civil in favoarea unui
proprietar, care, iesind din casa sa pentru a ajunge in strada, este
obligat sa traverseze proprietatea vecinului sau.

Istoria dreptului fluvial international, p&nd la afirmarea
definitiva a principiului libertatii de navigatie sub forma dreptului de
trecere (problema rezolvatd prin tratatul de la Paris din 1814 si
Congresul de la Viena din 1815), este istoria conflictului dintre doua
idei opuse:

— libertatea comunicatiilor, ca expresie a unei comunitati
universale de interese reclamata de exigentele tot mai mari
ale comertului international si

— suveranitatea nationala.

Scopul dreptului international al comunicatiilor este de a gasi
mijloacele cele mai potrivite pentru a impaca aceste doud ,,date ale
problemei” aflate intr-un permanent antagonism. Din acest punct de
vedere, dreptul fluvial international a devenit un fel de ,,sdmbure”, in
jurul caruia s-a cladit, treptat, Iintregul drept modern al
comunicatiilor.

Secolul al XIX-lea inseamna in istoria omenirii inceputul
maginismului §i al tehnicii. Capitalismul in plind dezvoltare, cu
caracteristica lui principald, circulatia oamenilor si a bunurilor, a
inlesnit o dezvoltare vertiginoasd a tehnicii sub toate formele ei.
Regiuni intregi nelocuite ale Pamantului au fost puse in valoare prin
munca omului ajutata de capital.
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Dar, pentru aceasta circulatie de bunuri §i oameni era nevoie de
un mijloc de transport care sa satisfaca cerintele productiei capitaliste
si cerintele deplasarii fortei de munca.

Secolele al XIX-lea si al XX-lea, prin revolutia produsa in evolutia
mijloacelor de transport, pot fi numite secolele transpor-turilor.

Intr-adevar, in primul deceniu al secolului al XIX-lea, Robert
Fulton reuseste sd aplice puterea aburului la navigatie, iar in anul
1815, SUA construiesc primul vas de razboi cu aburi.

In anul 1819, Savannah, o nava cu zbaturi, actionatid de motoare
cu aburi, devine cel dintai vas ce traverseaza Atlantlcul in 31 de zile
si 4 ore. In anul 1815, George Stephenson inventeaza locomotiva cu
aburi, iar la 15 septembrle 1820 se 1naugureaza prima cale ferata din
lume. Ea lega intre ele orasele Liverpool si Manchester. In anul 1848
lunglmea totald a retelei de cdi ferate atinsese in Anglia 5900 km, iar
in anul 1879 depasise cifra de 13 500 km. In Franta, primele linii de
fier au fost construite in regiunile miniere din nordul tarii spre a
transporta in pr1nc1pal huila. Vagoanele de marfd era tractate la
inceput de cai si abia pe urma de locomotive. In anul 1837 a fost
inaugurat tronsonul Paris — Saint Germain, iar doi ani mai tarziu,
traseul Paris — Versailles.

Pe atunci, majoritatea liniilor feroviare erau exploatate de catre
intreprinderi private. Un curent de opinie, la care se raliase si poetul
Lamartine, sustinea necesitatea implicarii directe a statului in aceasta
activitate de interes national. Solutia mentionatd daduse rezultate
bune in Belgia, care avansase mai repede decat Franta in dezvoltarea
retelei feroviare.

Progrese remarcabile s-au inregistrat, de asemenea, in statele
germane. In anul 1848, existau circa 4500 km linii ferate care legau
intre ele orase precum Berhn Hamburg, Dusseldorf si Miinchen. Mai
mult decét atat, au fost depésite hotarele nationale, ajungindu-se
pana la Praga si Cracovia. Printre oamenii de stiintd germani, care au
pledat cu tenacitate §i in mod argumentat pentru extinderea
comunicatiilor feroviare, poate fi mentionat marele economist
Frederic List.

Drumurile de fier au cunoscut o crestere rapidd si in SUA,
incepand din anul 1830. Lungimea totald atinsese 10 000 km pe la
mijlocul secolului al XIX-lea.

Cateva decenii mai tarziu au fost strapunse marile tuneluri spre
Elvetia, precum Mont-Cenis, in 1871, St. Gothard, in 1882,
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Simplonul, in 1906 sau dinspre Austria, Arlsbergul, in anul 1884.
Din aceeasi epocd dateaza transcanadianul si transsiberianul.

In Romania, prima linie ferata, care strabatea distanta de 60 km
dintre Bucuresti-Sud (Filaret) si Giurgiu, a fost inauguratd in anul
1866.

Dezvoltarea impetuoasa a cailor ferate in lume poate fi ilustrata
prin urmatoarele cifre care redau lungimile in kilometri:

Anii Europa America | America | Africa Australia
de Nord de Sud

1850 | 23 500 14 800 - - 40

1870 104 000 90 000 3000 1 800 1 800

1900 282 000 357 000 42 000 24 000 14 000
1913 359 000 457 000 107 000 | 35000 35 000

Rezultatul economic principal al acestei evolutii a constat in
scaderea substantiald a pretului stramutarii de bunuri. Raportata la
zona/km, reducerea s-a cifrat, in perioada anilor 1870 si 1913 la 15%
in Germania, la 30% in Franta si la 60% in SUA. Traficul
corespunzator s-a multiplicat in proportii considerabile. Cu titlu de
exemplu se citeazd Germania, tard unde, In perioada anilor 1855-
1908, cresterea a fost de 42 ori. Se citeazd ca un succes remarcabil
faptul ca in 1840, cand trenul se gasea in faza de debut, durata
parcursului cu diligenta de la Paris la Lyon se redusese la 55 ore.

Ca efect al concurentei, In anul 1882, trenul a ajuns sa
acapareze un procent de 67% din totalul traficului de bunuri, iar
aceastd pondere s-a ridicat la 62% 1in ajunul Primului Réazboi
Mondial.

Descoperirea motorului cu ardere intern a permis aparitia unor
noi categorii de mijloace de transport: auto si aerian.

La inceput, aparatele de zbor aveau un singur loc, cel pentru
pilot; datorita increderii si sigurantei in acest mijloc de transport, a
aparut cel de-al doilea, pentru ca astdzi o nava aeriand sa poata
transporta pand la 490 de calatori cu independenta de zbor in jur de
9000 de km. Initial, zborul aerian era considerat un act sportiv,
pentru ca, Intr-o perioada relativ scurtd, aeronava sa devina un mijloc
de transport.

Pentru prima datd in Anglia, in anul 1913, s-a realizat un zbor
cu 10 pasageri, avionul devenind un mijloc de_transport si pentru
marfuri, dar i pentru alte categorii de servicii. In anul 1911, tot in



