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CONCLUZIILE AVOCATULUI GENERAL
ELEANOR SHARPSTON
prezentate la 2 iulie 2009

1. In cadrul acestor cauze conexate, Bundes-
gerichtshof (Curtea Federalda de Justitie din
Germania) si Handelsgericht Wien (Curtea
Comerciala din Viena, Austria) solicitd Curtii
sd clarifice diferenta dintre notiunea de
sintirziere” si notiunea de ,anulare” a unui
zbor in contextul Regulamentului (CE)
nr. 261/2004 (denumit in continuare ,regula-
mentul”)% In plus, Handelsgericht Wien
solicitd sd se stabileascd intelesul notiunii
Jimprejuriri exceptionale” care figureaza in
articolul 5 alineatul (3) din regulamentul
mentionat.

1 — Limba originali: engleza.

2 — Regulamentul Parlamentului European si al Consiliului din
11 februarie 2004 de stabilire a unor norme comune in materie
de compensare si de asistentd a pasagerilor in eventualitatea
refuzului la imbarcare si anularii sau intrzierii prelungite a
zborurilor si de abrogare a Regulamentului (CEE) nr. 295/91
(Text cu relevanti pentru SEE) (JO L 46, p. 1, Editie specialj,
07/vol. 12, p. 218).
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Dispozitii legale relevante

Conventia de la Montréal®

2. Conventia de la Montréal, la care Comu-
nitatea este parte semnatard, modernizeaza si
consolideazd Conventia de la Varsovia®
Aceasta are drept scop, inter alia, sa protejeze
interesele consumatorilor din transportul
aerian international si sd asigure o indemni-
zatie echitabild, bazatd pe principiul repara-
tiei®.

3 — Conventia pentru unificarea anumitor norme referitoare la
transportul aerian international, semnata la Montréal la
28 mai 1999 si aprobata in numele Comunitatii prin Decizia
2001/539/CE a Consiliului din 5 aprilie 2001 privind
incheierea de citre Comunitatea Europeana a Conventiei
pentru unificarea anumitor norme referitoare la transportul
aerian international (Conventia de la Montreal) (JO L 194,
p. 38, Editie speciala, 07/vol. 8, p. 112). In privinta Comunittii,
Conventia a intrat in vigoare la 28 iunie 2004.

4 — Conventia pentru unificarea anumitor norme privind trans-
portul aerian international, semnati la Varsovia la 12 octom-
brie 1929, Societatea Natiunilor — Recueil des traités,
vol. CXXXVII, p. 12.

5 — A se vedea considerentele (2) si (3) ale regulamentului.
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3. Articolul 19 din Conventia de la Montréal,
intitulat ,Intarziere”, prevede:

»Transportatorul este rispunzator de preju-
diciul rezultat dintr-o intarziere in transportul
aerian de pasageri, de bagaje sau de mérfuri.
Cu toate acestea, transportatorul nu este
raspunzétor de prejudiciul cauzat de o intér-
ziere dacd dovedeste ci el, prepusii si manda-
tarii sai au luat toate mésurile care puteau s se
impund in mod rezonabil pentru a evita
prejudiciul sau ca le-a fost imposibil si ia
respectivele masuri.”

Tratatul CE

4. Articolul 3 CE prevede:

»(1) Pentru realizarea scopurilor prevazute la
articolul 2[°], actiunea Comunitétii presu-
pune, in conditiile si in conformitate cu
termenele previzute de prezentul tratat:

6 — ,Comunitatea are ca misiune, prin instituirea unei piete
comune, a unei uniuni economice si monetare si prin punerea
in aplicare a politicilor sau actiunilor comune previzute la
articolele 3 si 4, si promoveze in intreaga Comunitate [un
ansamblu de obiective referitoare, de exemplu, la dezvoltarea
armonioasd, echilibrati si durabila a activititilor economice]”.

[...]

(t) o contributie la
consumatorilor;

intdrirea protectiei

Regulamentul nr. 261/2004

5. Regulamentul contine urmatoarele consi-
derente:

(2) Refuzul la imbarcare si anularea sau
intarzierea prelungité a zborurilor pot
cauza pasagerilor dificultiti si nepla-
ceri grave.
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Dificultatile si neplacerile cauzate
pasagerilor de anularea zborurilor ar
trebui sa fie minime. Acest obiectiv ar
trebui atins prin informarea pasage-
rilor, de citre transportatori, cu privire
la anulari inaintea orei de plecare
prevézute si, in plus, prin oferirea de
posibilitaiti de redirectionare, astfel
incat pasagerii si poatd face alte
rezerviri. In cazul in care acest lucru
nu este posibil, operatorii de transport
ar trebui si despagubeasca pasagerii,
cu exceptia cazurilor in care anularea
survine in circumstante exceptionale,
care nu pot fi evitate in pofida tuturor
mésurilor rezonabile adoptate.

Pasagerii ale cdror zboruri sunt intar-
ziate pentru o duratd specificatd ar
trebui sa beneficieze de servicii cores-
punzitoare si sd aibd posibilitatea de
a-si anula zborurile, cu rambursarea
costului biletelor, sau de a le putea
continua in conditii satisficatoare.
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[..

6.

7

Articolul 2 litera () arati ci, in intelesul

regulamentului, prin ,anulare” se intelege
sneefectuarea unui zbor programat anterior
si pentru care s-a ficut cel putin o rezervare”.
Nu existd o definitie echivalentd pentru
notiunea ,intarziere”.

7.

Articolul 5, intitulat ,,Anularea zborului”,

prevede:

»(1) In cazul anulérii unui zbor, pasagerilor in
cauza trebuie:

(@)

(b)

sa li se ofere asistenta de citre operatorul
de transport aerian in conformitate cu
articolul 8[7];

sa li se ofere asistenta de citre operatorul
de transport aerian in conformitate cu
articolul 9 alineatul (1) litera (a) si cu
articolul 9 alineatul (2)[?*], precum si, in
eventualitatea unei redirectionari, in
cazul in care ora de plecare anticipatd a
unui nou zbor este de cel putin o zi dupa
plecarea programatd pentru zborul

7 — A se vedea punctul 10 de mai jos.
8 — A se vedea punctul 11 de mai jos.
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anulat, asistenta specificata la articolul 9
alineatul (1) litera (b) si litera (c);

sd primeascad o compensatie din partea
operatorului de transport aerian, in
conformitate cu articolul 7, cu exceptia
in care intervine oricare din urmatoarele:

(i)

in cazul in care sunt informati despre
aceastd anulare cu cel putin doud
saptamani inainte de ora de plecare
prevazuta;

(ii) in cazul in care sunt informati despre

aceastd anulare intr-un termen
cuprins intre doud sdptimani si
sapte zile inainte de ora de plecare
prevazuta si li se ofera o redirectio-
nare care s le permiti sa plece cu cel
mult doud ore inainte de ora de
plecare prevazuta si si ajunga la
destinatia finald in mai putin de
patru ore dupa ora de sosire previ-
zutd;

(iii) in cazul in care sunt informati despre

aceastd anulare cu mai putin de sapte
zile inainte de ora de plecare preva-
zutd sili se oferd o redirectionare care
sa le permitd sa plece cel tarziu cu o
ord inainte de ora de plecare preva-
zuta si sd ajungé la destinatia finald in
mai putin de doud ore dupa ora de
sosire prevazuta.

(2) In cazul in care pasagerii sunt informati
despre anulare, acestora li se oferd explicatii
privind posibilitatile de transport alternative.

(3) Operatorul de transport aerian nu este
obligat sa plateascd compensatii in conformi-
tate cu articolul 7, in cazul in care poate face
dovada ca anularea este cauzatd de impreju-
rari exceptionale care nu au putut fi evitate in
pofida adoptarii tuturor masurilor posibile.

(4) Sarcina dovedirii faptului ci pasagerul a
fost intr-adevir informat despre anularea
zborului, cu indicarea momentului precis,
revine operatorului de transport aerian.”

8. Articolul 6, intitulat ,,Intarzierea zborului”,
prevede:

»(1) In oricare din cazurile in care un
operator de transport aerian anticipeazid o
posibilad intarziere a unui zbor peste ora de
plecare previzuta, dupd cum urmeaza:

(a) timp de doud ore, in cazul zborurilor de
peste 1500 de kilometri sau mai putin;
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(b) timp de trei ore sau mai mult, in cazul
tuturor zborurilor intracomunitare de
peste 1500 de kilometri si al oricéror
alte zboruri cuprinse intre 1500 si 3 500
de kilometri;

(c) timp de patru ore sau mai mult, in cazul
tuturor zborurilor care nu se incadreazi
la litera (a) sau (b),

pasagerilor li se oferé de cétre operatorul
de transport aerian:

(i) asistenta specificatd la articolul 9
alineatul (1) litera (a) si la articolul 9
alineatul (2)[°];

(i) in cazul in care ora de plecare
anticipata este la cel putin o zi dupa
ora de plecare anuntata initial, asis-
tenta specificatd la articolul 9
alineatul (1) litera (b) si litera (c);

9 — A se vedea punctul 11 de mai jos.
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(iii) in cazul in care intarzierea este de cel
putin cinci ore, asistenta specificata
la articolul 8 alineatul (1) litera (a)

[10]'

(2) In orice caz, asistenta se oferi in limitele
de timp stabilite in cele de mai sus corespun-
zétor fiecarei distante de zbor.”

9. Articolul 7, intitulat ,Dreptul la compen-
satie”, prevede:

»(1) Cand se face trimitere la prezentul
articol, pasagerii primesc o compensatie in
valoare de:

(a) 250 EUR pentru toate zborurile de 1500
de kilometri sau mai putin;

(b) 400 EUR pentru toate zborurile intraco-
munitare de peste 1500 de kilometri si
pentru toate zborurile cuprinse intre
1500 si 3500 de kilometri;

10 — A se vedea punctul 10 de mai jos.
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(c) 600 EUR pentru toate zborurile care nu
intra sub incidenta literei (a) sau (b).

Pentru stabilirea distantei se ia in considerare
ultima destinatie unde pasagerul urmeaza sa
soseascd dupa ora previzuta datoritd refu-
zului la imbarcare sau anularii zborului.

(2) Atunci cand, in conformitate cu arti-
colul 8, pasagerilor li se oferd redirectionarea
spre destinatia finald cu un zbor alternativ, a
carui ora de sosire nu depaseste ora de sosire
previzuta a zborului rezervat initial

(a) cu doud ore, pentru toate zborurile de
1500 de kilometri sau mai putin sau

(b) cu trei ore, pentru toate zborurile intra-
comunitare de peste 1500 de kilometri si
pentru toate celelalte zboruri cuprinse
intre 1500 si 3500 de kilometri sau

(c) cu patru ore, pentru toate zborurile care
nu intré sub incidenta literei (a) sau (b),

operatorul de transport aerian poate reduce
cu 50 % compensatia prevazuti la alineatul (1).

10. Articolul 8, intitulat ,,Dreptul la rambur-
sare sau redirectionare”, prevede:

»(1) Cand se face trimitere la prezentul
articol, pasagerilor li se ofera posibilitatea de
a alege intre:

(a) — rambursarea, in termen de sapte zile
[...] a intregului cost al biletului, la
pretul de achizitie pentru partea sau
partile de cdalatorie neefectuate si
pentru partea sau pirtile deja efec-
tuate, in cazul in care zborul devine
inutil in raport cu planul de calitorie
initial al pasagerului, impreuna cu,
daca este cazul,

— un zbor de retur la punctul de plecare
initial, cAt mai repede posibil;
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(b) redirectionarea, in conditii de transport
comparabile, spre destinatia finala, cat
mai repede posibil sau

(c) redirectionarea, in conditii de transport
comparabile, spre destinatia finala, la o
datd ulterioara, la alegerea pasagerului,
sub rezerva existentei unor locuri dispo-
nibile.

[...]”

11. Articolul 9, intitulat ,Dreptul la deser-
vire”, cuprinde tipurile de deservire la care
pasagerii au dreptul:

»(1) Cand se face trimitere la prezentul
articol, pasagerii au dreptul de a li se oferi
gratuit urmatoarele:

(@) mese si bauturi ricoritoare, direct
proportionale cu timpul de asteptare;
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(b) cazare hoteliera

— 1incazul in care este necesara o sedere
de una sau mai multe nopti sau

— 1in cazul in care este necesara o sedere
suplimentara fatd de cea previzuta
de pasager;

(c) transportul dintre aeroport silocul cazarii
(hotel sau altele).

(2) In plus, pasagerii au dreptul la doui
apeluri telefonice gratuite si de a trimite
gratuit mesaje prin telex, fax sau e-mail.
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Procedurile principale si intrebarile preli-
minare

Cauza C-402/07, Sturgeon

12. Domnul Christopher Sturgeon si sotia
acestuia au cumparat, pentru ei si pentru cei
doi copii ai lor, bilete dus-intors pe ruta
Frankfurt-Toronto la Condor Flugdienst
GmbH (denumitd in continuare ,Condor”).
In continuare, ne vom referi in mod colectiv la
membrii acestei familii prin formula ,familia
Sturgeon”.

13. Familia Sturgeon trebuia si se intoarca cu
un zbor care pleca din Toronto la 9 iulie 2005,
ora 16.20. In fapt, nu a plecat decat in ziua
urmitoare. In consecint, a ajuns la Frankfurt
la 11 iulie 2005, ora 7.00 sau 7.15, cu
aproximativ 25 de ore dupa ora la care ar fi
trebuit sa ajungd.

14. Familia Sturgeon sustine céla 9 iulie 2005,
in jurul orei 23.30, comandantul de bord a
anuntat ca zborul era anulat, aceeasi infor-
matie fiind afisatd si pe panourile de plecéri
din aeroport. Bagajele, care fusesera deja
imbarcate, au fost returnate pasagerilor, care
au fost ulterior transferati la un hotel pentru a
petrece noaptea si unde au ajuns la ora 2.30. In
ziua urmadtoare, a fost necesar ca pasagerii sa
se inregistreze din nou la ghiseul altui
operator de transport aerian. Li s-au atribuit
alte locuri si a fost necesar sa treacd din nou de

controlul de securitate. Cu toate acestea,
numadrul zborului de intoarcere, efectuat cu
o zi intirziere, corespundea cu numarul
zborului care figura pe biletele lor.

15. Familia Sturgeon sustine c4, in conditiile
respective, in special intérzierea de 25 de ore,
zborul lor nu a fost in realitate intarziat, ci
anulat, astfel incat au dreptul la plata unei
compensatii in suma de 600 de euro/persoani
pentru anularea zborului .

16. Condor sustine cd zborul a fost doar
intarziat.

17. Amtsgericht Riisselsheim a considerat ca
zborul fusese intarziat, iar nu anulat. Prin
urmare, aceastd instanti a respins cererea de
compensare formulata de familia Sturgeon.

18. Apelul formulat de aceasta a fost respins
de Landgericht Darmstadt care, cu toate
acestea, a permis declararea unui recurs
referitor la o problema de drept la Bundesge-
richtshof, avind in vedere ci diferenta dintre

11 — In plus, familia Sturgeon solicita plata unor despigubiri
pentru beneficiul nerealizat, precum si pentru biletele de tren
cu loc rezervat neutilizate. In subsidiar, sustine ca trebuie sa ii
fie rambursat 30 % din pretul acestor bilete. Cu toate acestea,
niciuna dintre aceste probleme nu este relevantd pentru
intrebirile cu care este sesizatd Curtea.
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yanulare” si ,intarziere”, desi este esentiald, nu
este clara.

19. Bundesgerichtshof a considerat ca rezul-
tatul recursului declarat de familia Sturgeon
depinde de interpretarea articolului 2 litera (1)
si, posibil, de interpretarea articolului 5
alineatul (1) litera (c) din regulament. Prin
urmare, a suspendat judecarea cauzei si a
adresat Curtii urmatoarele intrebari:

,1) In  vederea interpretirii  notiunii
«anulare», este decisivd imprejurarea ci
se renunti la programarea initialda a
zborului, astfel incét o intarziere, indife-
rent de durata acesteia, nu reprezintd o
anulare in cazul in care operatorul de
transport aerian nu renuntd, in fapt, la
programarea zborului initial?

2) In cazul unui raspuns negativ la prima
intrebare: in ce imprejurari intarzierea
unui zbor programat nu mai trebuie
consideratd  intarziere, «ci anulare?
Réspunsul la aceastd intrebare depinde
de durata intérzierii?”
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Cauza C-432/07, Bick si Lepuschitz

20. Domnul Stefan Bock si doamna Cornelia
Lepuschitz au cumpdrat bilete de avion pe
ruta Viena-Mexico City la Air France SA
(denumita in continuare ,Air France”). Cala-
toria acestora a fost impartitd astfel: in
18 februarie 2005, de la Viena la Paris si de la
Paris la Mexico City, in 7 martie 2005, de la
Canctin la Mexico City si de la Mexico City la
Paris, iar in 8 martie 2005, de la Paris la Viena.

21. In timp ce se inregistrau pentru zborul
AF439 cu plecare din Mexico City la 7 martie
2005, ora 21.30, domnul Bock si doamna
Lepuschitz au fost informati, inainte ca
inregistrarea sa aibd loc efectiv, cid zborul
respectiv fusese anulat din cauza unei
probleme tehnice. Ca rispuns la intrebarea
acestora referitoare la un zbor alternativ, li
s-au oferit locuri pentru un zbor operat de
Continental Airlines (denumita in continuare
»Continental”), sub numarul CO1725Y, care
urma sa plece din Mexico City la 8 martie
2005, ora 12.20.

22. Domnul Bock si doamna Lepuschitz au
acceptat respectiva ofertd. In vederea elibe-
rarii biletelor, a fost necesar ca, in prealabil, s&
solicite confirmarea din partea biroului
companiei Air France din Mexico City, care
le-a permis sd obtind biletele de la casa de
bilete a companiei Continental. Air France
le-a oferit cazare, masa si transfer la si de la
hotel. Domnul Bock si doamna Lepuschitz au
ajuns in cele din urma la Viena cu 21 de ore
dupai ora de sosire previzuta initial.
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23. Restul pasagerilor care trebuiau sa cala-
toreascé la 7 martie 2005 cu zborul AF439 si
care nu au obtinut bilete pentru zborul operat
de Continental s-au imbarcat pe un avion care
a operat zborul FGSPV la 8 martie 2005 de la
Mexico City la Paris. Acesta a plecat la ora
19.35, sub un numar usor modificat (AF439A)
si a ajuns la Paris la 9 martie 2005, ora 13.09.
Acest zbor a fost operat in paralel cu zborul
regulat programat de Air France la 8 martie.

24. Domnul Bock si doamna Lepuschitz
sustin cd Air France trebuie sa le pliteasca
compensatii de cite 600 de euro pentru
anularea zborului lor, in temeiul articolului 5
coroborat cu articolul 7 alineatul (1) litera (c)
din regulament.

25. In primid instants, Bezirksgericht fiir
Handelssachen Wien a respins cererea, susti-
nand ca zborul programat la 7 martie 2005
fusese intarziat, iar nu anulat in sensul
regulamentului si cid in eventualitatea unei
simple intarzieri nu existd un drept la
compensare.

26. Domnul Bock si doamna Lepuschitz au
declarat apel la Handelsgericht Wien, care a
decis sa suspende judecarea cauzei si si

adreseze Curtii urmatoarele intrebéri preli-
minare:

»1) Articolul 5 coroborat cu articolul 2
litera (I) si cu articolul 6 din Regula-
mentul (CE) nr. 261/2004 [...] trebuie
interpretat in sensul ca o intérziere 22 de
ore de la ora de plecare prevazutd
reprezinti o «intarziere» in sensul arti-
colului 6?

2) Articolul 2 litera () din Regulamentul
(CE) nr. 261/2004 trebuie interpretat in
sensul cg, in cazul in care pasagerii sunt
transportati cu o intarziere considerabild
(22 de ore), cu un zbor purtind un numar
modificat (numarul de zbor initial la care
s-a addugat litera «A»), care transporti
numai o parte — desi semnificativd — a
pasagerilor care aveau rezervare pentru
zborul initial, dar la care se adaugi alti
pasageri care nu au avut o asemenea
rezervare, zborul respectiv a fost mai
degraba «anulat», iar nu «intarziat»?

In cazul unui rispuns afirmativ la a doua
intrebare:

3) Articolul 5 alineatul (3) din Regula-
mentul (CE) nr. 261/2004 trebuie inter-
pretat in sensul cid o problemi tehnica
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survenitd la aparat si modificérile
orarelor de zbor pe care aceasta le
determina reprezinta imprejurari excep-
tionale (care nu ar fi putut fi evitate in
pofida adoptérii tuturor méasurilor posi-

bile)?”

27. Familia Sturgeon, domnul Bock si
doamna Lepuschitz, Condor, Air France,
guvernele austriac, francez, elen, italian,
polonez, suedez si cel al Regatului Unit,
precum si Comisia au prezentat observatii
scrise.

28. In sedintd, au fost prezentate observatii
orale in numele familiei Sturgeon, al
domnului Bock si al doamnei Lepuschitz, al
companiei Condor, al guvernului elen si al
guvernului Regatului Unit, precum si in
numele Comisiei.

Cu privire la diferenta dintre ,intarziere” si
sanulare”

29. Prin intermediul celor doud intrebdri,
instanta de trimitere din cauza Sturgeon
solicita sa se clarifice dacd, pentru a exista o
-anulare”, este esential ca programarea
zborului initial si fie abandonati si, in caz
contrar, dacd o intirziere poate deveni o
anulare dupa trecerea unei anumite perioade.
Prin intermediul primei si al celei de a doua
intrebari adresate in cauza Bock si Lepuschitz
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se solicitd Curtii si stabileasca dacé o intar-
ziere de 22 de ore mai reprezinta o ,intarziere”
in sensul articolului 6 din regulament sau daca
o asemenea intarziere, coroboratd cu trans-
portul pasagerilor cu un zbor, care este operat
sub un numair de zbor diferit si care nu
transportd toti pasagerii care au cumparat
bilete pentru zborul initial, nu ar constitui mai
degraba o anulare.

30. Prin urmare, ambele instante solicita, in
esentd, sd se stabileascd cum si se facd
deosebirea intre ,intarziere” si ,anulare” in
intelesul articolului 2 litera (1) din regulament
si dacd o ,intarziere” poate fi consideratd
sanulare”, in sensul regulamentului, dupi
trecerea unei anumite perioade.

Observatie preliminard — istoricul legislativ al
regulamentului

31. La punctul 20 din expunerea de motive a
propunerii initiale de regulament'?, Comisia
sublinia ca ,,[a]nularea unui zbor de citre un
operator [...] reprezinti refuzul furnizirii
serviciului la care s-a angajat prin contract,
cu exceptia unor imprejurari extraordinare in
care riaspunderea sa nu poate fi angajatj,
precum in caz de instabilitate politicd, de
conditii meteorologice extrem de nefavora-
bile, de conditii de sigurantd inadecvate sau de

12 — Propunere de regulament al Parlamentului European si al
Consiliului de stabilire a unor norme comune in materie de
compensare si de asistentd a pasagerilor in eventualitatea
refuzului la imbarcare si anulrii sau intarzierii prelungite a
zborurilor, COM(2001) 784 final (,expunerea de motive a
propunerii initiale a Comisiei”).
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probleme tehnice neasteptate care pun in
pericol siguranta. Pentru pasager, anularea
unui zbor in imprejuriri normale, din motive
comerciale, determind dificultéti si intarzieri
inacceptabile, mai ales dacd nu este avertizat
in prealabil”. La punctul 23 se arati: ,[d]esi
intarzierile cauzeaza pasagerilor nepliceri si
frustrari comparabile cu cele simtite in cazul
refuzului la imbarcare sau al anulérii unui
zbor, existd o diferentd intre aceste situatii
care consta in imprejurarea ca operatorul este
raspunzitor pentru refuzul la imbarcare si
pentru anulare (cu exceptia unor imprejurari
extraordinare in care raspunderea sa nu poate
fi angajatd), in timp ce acesta nu este
intotdeauna raspunzétor in cazul intrzierii
zborului. Celelalte cauze curente sunt
disfunctionalitatea sistemelor de gestiune a
traficului aerian sau limitele capacitatii aero-
porturilor. Astfel cum a aratat in comunicarea
privind protectia pasagerilor aerieni, Comisia
considerd ci in imprejurérile actuale opera-
torii nu ar trebui sa fie obligati la plata de
compensatii pasagerilor ale caror zboruri sunt
intarziate.”

32. Nu este deloc usor si se identifice logica
pe care se intemeiaza distinctia stabilitd astfel
de Comisie. Mai inti, in expunerea de motive
se aratd ca operatorii de transport aerian sunt
raspunzétori intotdeauna pentru anuldri, cu
exceptia unor imprejurdri extraordinare care
ii exonereaza de o asemenea riaspundere (un
principiu care s-a reflectat ulterior in textul
articolului 5 din regulament, astfel cum a fost
adoptat, in care ,imprejuririle extraordinare”
la care se referea Comisia au fost rebotezate

Jimprejurdri exceptionale”) **. Apoi, in expu-
nerea de motive se identifici un anumit
numdr de imprejurari in care operatorii de
transport aerian nu sunt (in mod obiectiv)
raspunzatori pentru intarzieri. Acestea,
asemdnator ,imprejurarilor extraordinare”
identificate mai devreme in legaturd cu
anularea, sunt imprejurdri pentru care (in
mod obiectiv) operatorii de transport aerian
nu sunt raspunzatori. Logic, ar fi fost de
asteptat ca in expunerea de motive si se
continue si si se propund (atit pentru
anularea zborurilor, cit si pentru intirzierea
acestora) ca operatorii de transport aerian si
nu trebuiasci s pliteascd compensatii daca,
in mod obiectiv, intirzierea sau anularea nu le
este imputabila. In schimb, expunerea de
motive se limiteazd si constate simplu ca
»Comisia considera ca in imprejurarile actuale
operatorii nu ar trebui sa fie obligati la plata de
compensatii pasagerilor ale céror zboruri sunt
intarziate”.

33. Compensarea propusd in propunerea
Comisiei pentru cazurile de anulare era
asemdnatoare cu cea propusa pentru cazurile
de refuz la imbarcare, care, astfel cum se
prevedea la punctul 11 din expunerea de
motive, trebuia si fie stabiliti ,la un nivel
disuasiv’. La punctul 14, calculul a fost
explicat mai in detaliu: ,[i]n vederea protejarii
tuturor pasagerilor impotriva refuzului la
imbarcare din partea operatorilor, indiferent
de clasa la care calitoresc, Comisia propune
stabilirea unui cuantum forfetar al compen-
sarii, echivalent cu de doud ori cuantumul
celei mai mari parti a tarifelor de la clasa busi-
”
ness.

13 — A se vedea punctele 98-101 de mai jos.
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34. Este posibil ca diferenta dintre ,anulare”
si ,intarziere” pe care Comisia a avut-o in
vedere in propunerea sa si nu se fi intemeiat
pe efectul asupra pasagerilor, ci pe gradul de
raspundere a operatorului — diferenta dintre o
decizie deliberatd de a anula un zbor din
motive comerciale (,anulare”), care ar fi
trebuit descurajati printr-un nivel disuasiv al
compensirii, si o straduintd veritabild de a
transporta pasagerii la destinatie, indiferent
de cit de tarziu, in conditii de dificultéti
externe (,intarziere”), situatie in care opera-
torilor li s-ar solicita doar sa ofere un anumit
grad de asistentd. Daca aceasta a fost situatia,
se pare cd existd un anumit grad de confuzie
intre ,cauza” si ,vinovitie”. Nu este greu si ne
imagindm exemple in care o stradduintad
veritabild de a transporta pasagerii la desti-
natie cit mai repede posibil ar putea presu-
pune si se anuleze zborul programat (intrucat
este cert cd avionul care il efectueazi nu va
decola niciodata la timp) si ulterior si se
asigure plecarea pasagerilor cu un alt avion '
Invers, o intarziere a unui zbor pentru care
numai cativa pasageri si-au rezervat bilete s-ar
putea prelungi din motive de naturda in
principal comerciald, intrucdt compania
aeriand a utilizat primul avion de inlocuire
disponibil pentru a solutiona cu prioritate
cazul unui alt zbor pentru care mai multi
pasageri aveau rezervare . In cazul in care
principiul pe care se intemeiazd propunerea
Comisiei a fost acela ci ,operatorii de trans-
port aerian trebuie s plidteasca o compensare
doar daci sunt in culpa”, ar fi fost de asteptat
sa se fi facut unele propuneri de identificare (si
de sanctionare) a intérzierilor produse din
motive comerciale.

14 — Avand in vedere ci anularea presupune compensarea
pasagerilor in temeiul articolului 7 din regulament, rezultatul
pervers in acest exemplu este acela ci este ,mai avantajos”
pentru compania aeriand (insd nu pentru pasageri) si
efectueze ,doar” o intarziere a zborului.

15 — A se vedea faptele aflate la originea aceste cereri de
pronuntare a unei hotédréari preliminare in cauza C-396,
Kramme, expuse in concluziile pe care le-am prezentat in
cauza respectiva (disponibile pe site-ul internet al Curtii).
Instanta de trimitere s-a desistat de cererea de pronuntare a
unei hotérari preliminare inainte de pronuntarea hotérarii.
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35. Cu toate acestea, nu rezultd cd in cursul
procesului legislativ s-ar fi acordat o atentie
deosebita acestei diferentieri, in special in
maésura in care nivelul compensarii a fost
redus. Din text, astfel cum a fost in cele din
urma adoptat, este greu si se deduca criteriul
de diferentiere intre ,anulare” si ,intarziere”.

De ce este importantd diferenta dintre ,intdr-
ziere” si ,anulare”?

36. Articolul 2 litera (1) din regulament
defineste ,anularea” ca fiind ,neefectuarea
unui zbor programat anterior si pentru care
s-a facut cel putin o rezervare”. Regulamentul
nu contine o definitie echivalenta a notiunii
Jintarziere”. In plus, ,intarzierea” nu este
definita nici in Conventiile de la Varsovia sau
de la Montréal. Articolul 19 din Conventia de
la Montréal prevede, in termeni mai degraba
generali, doar cd operatorul de transport
aerian este raspunzator de prejudiciul rezultat
dintr-o ,intarziere in transportul aerian de
pasageri, de bagaje sau de marfuri”. Aceasta
fraza pare si se refere la multe cazuri (daca nu
la toate cazurile) care intrd in notiunea de
»anulare a unui zbor” si sa fie mult mai larga
decat ,intarzierea unui zbor” in sensul regu-
lamentului.

37. Cu toate acestea, potrivit regulamentului,
diferenta dintre ,intarziere” si ,anulare”
prezintd o anumitd importanti. Articolul 5
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din regulament recunoaste pasagerilor al
céror zbor a fost anulat un drept la o
compensare specificd. Articolul 6 din regula-
ment nu cuprinde o dispozitie echivalenta
privind acordarea unei compensiri in caz de
intarziere.

38. Regulamentul prezintd meritul conside-
rabil de a acorda o compensare automata
pasagerilor ale céror zboruri au fost anulate.
Cu toate acestea, astfel cum a aratat guvernul
polonez in observatiile scrise, diferenta pe
care regulamentul o introduce intre anulare si
intarziere poate determina ca pasageri care se
gasesc in situatii similare din punct de vedere
obiectiv si fie tratati in mod diferit.

39. Aceasta ridicd in mod inevitabil problema
(fundamentald) dacid regulamentul incalci
principiul egalitatii de tratament.

Impactul principiului egalitdtii de tratament

40. Potrivit unei jurisprudente constante,
principiul egalitétii de tratament sau al nedis-
crimindrii impune ca situatii comparabile si
nu fie tratate in mod diferit si ca situatii

diferite sd nu fie tratate in acelasi mod, cu
exceptia cazului in care un astfel de tratament
este justificat in mod obiectiv '°.

41. In cauza IATA si ELFAA a fost contestati
validitatea articolelor 5, 6 si 7 din regulament
in temeiul principiului egalititii de tratament,
insd mai degraba din perspectiva operatorilor
de transport aerian decadt din perspectiva
pasagerilor.

42, In acea cauzi, ELFAA sustinea ci opera-
torii de transport aerian low-cost pe care ii
reprezenta ficeau obiectul unui tratament
discriminatoriu intrucit masurile prevazute la
articolele respective impun aceleasi obligatii
tuturor companiilor aeriene, fard a face vreo
distinctie bazatd pe politicile de pret ale
acestora si pe serviciile pe care le ofera. In
plus, in opinia exprimata de ELFAA, dreptul
comunitar nu impune obligatii identice in
privinta altor mijloace de transport si, prin
urmare, era discriminatoriu si se opereze o
asemenea diferentiere in cazul sectorului
transportului aerian.

43. Curtea s-a pronuntat in sensul ca situatia
intreprinderilor care opereazd in diferite
sectoare de transport nu este comparabilg,
iar pasagerii ale cdror zboruri sunt anulate sau

16 — A se vedea, de exemplu, Hotararea din 10 ianuarie 2006,
IATA si ELFAA (C-344/04, Rec., p. 1-403, punctul 95), si
Hotérérea din 10 iulie 2008, Emirates Airlines (C-173/07,
Rep., p. I-5237, punctul 39).
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fac obiectul unor intirzieri prelungite se
gasesc intr-o situatie diferitd din punct de
vedere obiectiv de situatia pasagerilor care
calitoresc cu alte mijloace de transport in
eventualitatea unor incidente de aceeasi
naturd. Mai mult, prejudiciul suferit de
pasagerii operatorilor de transport aerian in
eventualitatea unei anuléri a zborului sau a
unei intérzieri prelungite a acestuia este
asemanitor, indiferent de compania aeriani
cu care acestia au incheiat un contract, si nu
are legéturd cu politica de pret practicata de
companie V. Curtea a concluzionat ca ,legiui-
torul comunitar are sarcina de a trata in mod
identic toate companiile aeriene, in caz
contrar incdlcind principiul egalitatii de
tratament, aviand in vedere obiectivul
urmirit de Regulamentul nr. 261/2004 refe-
ritor la intarirea protectiei pentru toti pasa-
gerii operatorilor de transport aerian” '®.

44. In Hotararea IATA si ELFAA, Curtea a
confirmat in mod expres cé obiectivul primor-
dial al regulamentului este intirirea protectiei
tuturor pasagerilor operatorilor de transport
aerian. Astfel, aceastd afirmatie reprezinta
fundamentul analizei Curtii si al respingerii
argumentelor prezentate de ELFAA. ELFAA
sustinea ca transportul aerian si celelalte
forme de transport sunt comparabile. Curtea
a statuat cd acestea nu sunt comparabile din

17 — In ceea ce priveste natura prejudiciului, Curtea a considerat la
punctul 43 din hotédrére ci orice intarziere in transportul
aerian de pasageri si in special daca aceasta este indelungata
poate cauza pe un plan general doud tipuri de prejudicii. Pe de
o parte, o intarziere prea indelungatia va cauza prejudicii
aproape identice pentru toti pasagerii a cror reparare poate
lua forma unei asistente sau a unei deserviri, standardizate si
imediate, pentru toate persoanele interesate de furnizarea, de
exemplu, de bauturi ricoritoare, de alimente, de cazare si de
apeluri telefonice. Pe de alta parte, este posibil ca pasagerii sa
sufere prejudicii individuale, inerente ca urmare a deplasarii
lor, a céror reparare impune o apreciere de la caz la caz a
amplorii prejudiciilor cauzate si nu poate si faca, in
consecinta, decat obiectul unei despigubiri a posteriori si
individualizate.

18 — Hotararea IATA si ELFAA, punctele 94-98; a se vedea de
asemenea Hotararea Emirates Airlines, punctul 35.
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perspectiva pasagerilor care se afld in situatia
unei anuldri sau a unei intarzieri prelungite. Pe
scurt, ELFAA a solicitat Curtii sd examineze
regulamentul din perspectiva operatorilor de
transport aerian, insa Curtea a respins aceasta
abordare si a examinat argumentul invocat de
ELFAA (si regulamentul) din perspectiva
pasagerilor.

45, In plus, trebuie subliniat ci, in cadrul
analizei sale, Curtea a tratat pasagerii ale caror
zboruri sunt anulate si pasagerii ale caror
zboruri fac obiectul unor intarzieri prelungite
ca facand parte dintr-o singurd categorie.

46. Astfel cum Curtea a statuat in Hotarérea
Arcelor Atlantique et Lorraine si altii, ,incl-
carea principiului egalititii de tratament prin
aplicarea unui tratament diferentiat presu-
pune ci situatiile vizate sunt comparabile,
avand in vedere toate elementele care le
caracterizeazd”. Aceste elemente si, prin
urmare, caracterul comparabil al acestora
strebuie si fie determinate si evaluate in
special in functie de obiectul si de finalitatea
actului comunitar care instituie distinctia in
cauzi. In plus, trebuie luate in considerare
principiile si obiectivele domeniului din care
face parte actul respectiv” *.

19 — Hotararea din 16 decembrie 2008 (C-127/07, Rep., p. 1-9895,
punctele 25 si 26; sublinierea noastra) cu trimitere la
Hotararea din 27 octombrie 1971, Rheinmiihlen Diisseldorf,
(6/71, Rec., p. 823, punctul 14), la Hotararea din 19 octombrie
1977, Ruckdeschel si altii, (117/76 si 16/77, Rec., p. 1753,
punctul 8), la Hotararea din 5 octombrie 1994, Germania/
Consiliul (C-280/93, Rec., p. I-4973, punctul 74), precum si la
Hotararea din 10 martie 1998, T. Port (C-364/95 si C-365/95,
Rec., p. I-1023, punctul 83).
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47. In Hotirarea IATA si ELFAA, Curtea a
statuat fara echivoc cé obiectivul articolului 5
(anularea) si al articolului 6 (intarzierea) din
regulament rezultid din considerentele (1) si
(2) ale acestuia, potrivit carora mésurile
adoptate de Comunitate in domeniul trans-
portului aerian ar trebui, intre altele, si
urméreascd asigurarea unui inalt nivel de
protectie a pasagerilor si ar trebui si ia in
considerare cerintele legate de protectia
consumatorilor in general, intrucat anularea
sau intarzierea prelungita a zborurilor pot
cauza pasagerilor dificultdti si neplaceri
grave”.

48. Astfel, in Hotérarea IATA si ELFAA,
Curtea a identificat in mod clar ca ,obiectivul
imediat” sau ,obiectivul direct prevazut
expres de legiuitorul comunitar” este
protectia pasagerilor, acceptand in acelasi
timp cd regulamentul ar putea si aiba in
mod implicit alte obiective secundare
(precum reducerea numérului de zboruri
anulate sau care prezinta intrzieri prelungite
prin intermediul unor masuri preventive) ..

49. Aceastd abordare este sustinuta de impre-
jurarea cd, astfel cum a statuat Curtea,
domeniul de aplicare al diverselor mésuri
stabilite de legiuitorul comunitar variaza ,in
functie de importanta prejudiciului suferit de

20 — Hotararea IATA si ELFAA, citatd la nota de subsol 16,
punctul 69, Hotararea din 22 decembrie 2008, Wallentin-
Hermann (C-549/07, Rep., p. I-11061, punctul 18). Conside-
rentul (2) al regulamentului mentioneazi in aceeasi fraza
yanularea sau intarzierea prelungita a zborurilor” si nu
stabileste o distinctie intre acestea.

21 — Hotararea IATA si ELFAA, citatd la nota de subsol 16,
punctele 82 si 83, si Concluziile avocatului general Geelhoed
prezentate la 8 septembrie 2005 in aceeasi cauzd (punc-
tele 121 si 122).

pasageri, importanta acestuia fiind analizati
prin raportare fie la durata intarzierii si a
asteptdrii urmatorului zbor, fie la perioada
scursd pentru informarea acestora cu privire
la anularea zborului” 2. Desi punctul de refe-
rintd utilizat pentru calcularea timpului este
diferit atat in privinta anuldrii, cat si in privinta
intarzierii prelungite, importanta prejudi-
ciului se analizeaza prin raportare la trecerea
timpului.

50. Mai mult, intdrirea protectiei consuma-
torului este una dintre mésurile mentionate in
mod expres la articolul 3 alineatul (1) litera (t)
CE pe care actiunea Comunitatii trebuie sa o
urmareasci in vederea realizarii scopurilor
Comunitatii prevazute la articolul 2 CE%.

51. Cu toate acestea, indiferent de impor-
tanta neplacerilor cauzate, regulamentul
prevede ci anularea unui zbor dé nastere in
mod automat unui drept la compensare (in
temeiul articolului 7), in timp ce intarzierea
nu are niciodati un asemenea efect. In
consecintd, astfel cum se sugereaza in
decizia de trimitere in cauza Sturgeon si
astfel cum a indicat si Comisia in sedinti,
rezultd cd regulamentul se intemeiazd pe
prezumtia cd anularea cauzeazi in mod
obligatoriu mai multd nepldcere pasagerilor

22 — Hotararea IATA si ELFAA, citatd la nota de subsol 16,
punctul 85.

23 — A se vedea de asemenea Concluziile avocatului general
Geelhoed prezentate in cauza IATA si ELFAA, citate la nota
de subsol 16, punctele 117-119, in care avocatul general se
refera la articolul 153 alineatul (2) CE (care prevede ca
cerintele din domeniul protectiei consumatorilor se iau in
considerare in punerea in aplicare a celorlalte politici si
actiuni ale Comunitatii) sila articolul 95 alineatul (3) CE (care
impune un nivel ridicat de protectie a consumatorilor) si
concluzioneaza ca protectia consumatorilor constituie in
mod indubitabil un obiectiv legitim expres previzut de tratat.
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si, prin urmare, impune o formé de protectie
mai puternicé decét o ,simpla” intirziere *.

52. In ceea ce ne priveste, ne este total neclar
de ce ar trebui s fie astfel. De altfel, Comisia a
recunoscut in observatiile scrise ca nu aceasta
este situatia, admitind c4, in fapt, anulirile nu
cauzeazd intotdeauna mai multd neplacere
decét intarzierile.

53. Sa presupunem ca pasagerul A si pasa-
gerul B au rezervat améndoi zboruri de la
Bruxelles la New York la operatori de trans-
port aerian diferiti, ambele cu plecare la ora
8.30. Cand pasagerul A ajunge la aeroport,
este informat ca zborul siu a fost anulat. I se
ofera un loc la un alt zbor spre New York care
pleacd o zi mai tarziu la ora 8.30. Pasagerul B
este informat la ajungerea la aeroport ca
zborul sdu are intarziere. Avionul cu care
pleaci acesta decoleazi in acelasi moment cu
avionul cu care pleacd pasagerul A, cu alte
cuvinte o zi mai tarziu decat ora de plecare
prevazuta. Atat pasagerul A, cat si pasagerul B
ajung la New York in acelasi timp. Cei doi
pasageri se gasesc, in fapt, in situatii identice.
Cu toate acestea, numai pasagerului A i se
recunoaste dreptul la compensare automata
in temeiul regulamentului.

54. Astfel, diferenta dintre anulare si intar-
ziere astfel cum exista in prezent in regula-

24 — A se compara considerentul (12) (anulare) si conside-
rentul (17) (intarziere) ale regulamentului. Diferitele solutii
pe care acestea le propun contrazic in mod direct conside-
rentul (2) in care se recunoaste ci ,[r]efuzul la imbarcare si
anularea sau intérzierea prelungitid a zborurilor pot cauza
pasagerilor dificultiti si neplaceri grave”.
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ment apare ca fiind in contradictie cu scopul
acesteia.

55. Aceasta concluzie este evidentiatd cu si
mai mare claritate dacd se ia in considerare
faptul ca regulamentul poate produce rezul-
tatul (pervers) ca pasagerilor care au suferit o
neplicere mai mare si li se nege dreptul la
compensare automatd, in timp ce pasagerilor
care au suferit o neplicere mai mici si li se
recunoasca un astfel de drept. Sa presupunem
cé aceiasi pasageri A si B (care sunt, in mod
evident, ,célatori frecventi”) au rezervat
zboruri de la Bruxelles la New York la
operatori de transport aerian diferiti, ambele
cu plecare la ora 10.30. Cand pasagerul A
ajunge la aeroport, constatd ca zborul sdu a
fost anulat. Cu toate acestea, operatorul de
transport aerian ii propune imediat un zbor
alternativ cu un operator de transport diferit
care pleaca la ora 11.00. Cand pasagerul B
ajunge la aeroport, este informat ca zborul sau
are intérziere. Avionul cu care pleaci acesta
decoleazi in cele din urma la ora 22.30, cu alte
cuvinte 12 ore dupa ora de plecare prevazuti
initial. Este evident ca pasagerul B a suferit o
neplacere mai mare.

56. Pasagerul A (care abia daci a fost afectat)
va putea si solicite plata unei compensatii in
temeiul articolului 5 alineatul (1) litera (c) si a
articolului 7 din regulament. Pe misurd ce
trece timpul, pasagerul B poate sa solicite sa i
se ofere masa si bauturi racoritoare*, efec-
tuarea catorva apeluri telefonice gratuite (sau

25 — Articolul 6 alineatul (1) litera (c) punctul (i) din regulament
care face o trimitere incrucisata la articolul 9 alineatul (1)
litera (a). Avand in vedere c4, in exemplul nostru, zborul este
unul transatlantic, pasagerul B ar trebui sa astepte patru ore
inainte de a putea pretinde cea mai putin semnificativa
»deservire” in temeiul articolului 9 din regulament.
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trimiterea unor mesaje prin telex, fax sau e-
mail) %, iar mai tarziu (dupa cinci ore) are
posibilitatea de a alege rambursarea biletului
daca asteptarea a devenit inutila #. Indiferent
de cat de important poate fi dreptul la
deservire, este cu greu echivalent cu compen-
sarea pe care o va primi pasagerul A.

57. In expunerea de motive care insoteste
propunerea de regulament, avand in vedere ci
masura urmareste intdrirea protectiei consu-
matorilor, Comisia oferd urmatorul comen-
tariu referitor la diferenta dintre anulare si
intarziere: ,[d]esi pasagerii sufera neplaceri si
frustrari similare atit in cazul intérzierilor, cat
si in cel al refuzului la imbarcare sau al
anuldrii, exista totusi o diferenta care consta in
imprejurarea cé operatorul este responsabil
pentru refuzul la imbarcare si pentru anulare
(cu exceptia unor motive in care rispunderea
sa nu poate fi angajatd), insd nu este intot-

deauna responsabil pentru intarzieri” 2.

26 — Idem, trimitere incrucisatd la articolul 9 alineatul (2) din
regulament.

27 — Articolul 6 alineatul (1) litera (c) punctul (iii), trimitere
incrucisata la articolul 8 alineatul (1) litera (a) din regula-
ment.

28 — Expunerea de motive a propunerii initiale a Comisiei, citatd la
nota de subsol 12, punctul 23.

58. Aceasta explicatie nu rezistd la o exami-
narea aprofundata.

59. Comisia recunoaste in mod expres ci
neplacerea suferita de pasageri este similara,
indiferent daci zborul lor face obiectul unei
intarzieri prelungite sau al unei anuldri. Daca
aceasta este situatia (si intr-adevar asa pare si
fie), ar fi de asteptat ca cele doud categorii de
pasageri sa fie tratate in acelasi fel intrucat
amandoud categoriile necesitd si meritd
protectie (dar nu sunt). Apoi, Comisia
sustine ca diferenta dintre anulare si intarziere
(si, cel putin implicit, justificarea pentru
diferenta de tratament) constd in aceea cd
operatorul este intotdeauna raspunzitor
pentru anuléri (cu exceptia cazurilor in care
nu este responsabil), insd nu este intotdeauna
raspunzitor pentru intarzieri (cu exceptia,
probabil, a cazurilor in care este responsabil).
Aceasta este o distinctie care nu prezintd nicio
diferenta.

60. Considerdm ca logica pe care se inte-
meiaza (repetim, aceea a intdririi protectiei
consumatorilor) ar fi trebuit sa fie aceea c3, in
cazul in care operatorul nu este rdspunzditor
pentru neplacerea respectiva (indiferent daca
este cauzatd de o anulare sau de o intarziere
prelungitd), nu ar trebui s pliteascid compen-
sare si, invers, in cazul in care este raspunzitor,
ar trebui sé pliteasca. Cu alte cuvinte, criteriul
pentru plata compensérii nu este raportul
cauzd/efect, ci vinovitia (definita in sens larg)
a operatorului.
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61. Dacd aceasta este situatia, nu se explica
totusi din ce cauzd pasagerii care suferd
nepléceri ca urmare a unei anulri si pasagerii
care suferd nepliceri ca urmare a unei
intarzieri prelungite sunt tratati diferit.
Operatorul poate (sau nu poate) fi raspun-
zitor atat pentru intédrzierile prelungite, cat si
pentru anulari. Cu toate acestea, diferenta de
tratament care rezultd din regulament nu
depinde de vinovatia operatorului. Aceasta
depinde doar de imprejurarea daca situatia
este clasificatd drept intirziere sau drept
anulare. Si nicio altd explicatie, care si fie
obiectivd, pentru aceastd diferentd de trata-
ment nu poate fi identificatd in lucrarile
pregatitoare.

62. Prin urmare, rezultd ci aceasta diferenta
de tratament incalcd principiul egalitatii de
tratament.

63. Aceasti concluzie este sustinuta de faptul
cd, in Hotararea IATA si ELFAA, Curtea a
statuat in mod clar si fard echivoc cé protectia
consumatorului este obiectivul primordial al
regulamentului. Din perspectiva pasagerilor,
persoane care se afla intr-o situatie compara-
bild sunt tratate in mod diferit, in avantajul
unei categorii (pasagerii ale ciror zboruri au
fost anulate) si in dezavantajul alteia (pasagerii
ale céror zboruri fac obiectul unor intarzieri
prelungite).
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64. De asemenea, cel putin la prima vedere,
rezulta ca obiectivul primordial al regulamen-
tului (intérirea protectiei consumatorilor) ar
putea fi atins prin masuri care respecta
principiul egalititii. Desigur, legiuitorul
comunitar are sarcina sd examineze si sd
decidi cu privire la asemenea masuri %.

65. In procedurile de fati, cu exceptia unei
scurte mentiuni facute de guvernul polonez,
nu a fost prezentat Curtii niciun argument cu
privire la impactul potential al principiului
egalititii de tratament asupra intrebarilor
adresate. Posibilitatea ca o examinare a
diferentei dintre intarziere si anulare sa
conduca la concluzia cd modul in care sunt
tratate aceste doud concepte prin regulament
incalca principii fundamentale ale dreptului
comunitar nu au fost analizate, asadar, in mod
adecvat. Suntem constienti cd ar putea exista
contraargumente pe care noi nu le-am
identificat. Atat institutiile, cit si statele
membre ar trebui si aibd oportunitatea de a
comenta analiza pe care am efectuat-o si si
aducd argumente referitoare la o justificare
obiectiva.

29 — Doar ca exemplu: ar putea fi adoptate dispozitii prin care sa se
limiteze compensarea automata la cazul de anulare fara
transferul citre un alt zbor de inlocuire intr-o anumitd
perioada (de exemplu, doua ore) si prin care sa se prevada
compensarea automati in caz de intarziere care depaseste
aceeasi perioadd. In eventualitatea unei anulari (astfel cum
este cazul aici), operatorul de transport aerian nu poate fi
obligat sd despagubeasci un pasager daca poate face dovada
cé intarzierea sau anularea rezulta din imprejurari exceptio-
nale care nu au putut fi evitate in pofida adoptarii tuturor
masurilor posibile. O dispozitie echivalentd ar fi necesara
pentru intdrzierile pentru care compania aeriana ar putea sa
faci dovada cd nu este raspunzatoare. Dacd este cazul,
perioada previzutd ar putea varia in functie de distanta
zborului [astfel cum este cazul la articolul 6 alineatul (1) si la
articolul 7 alineatul (2) din regulament]. Asemenea dispozitii
ar respecta, in opinia noastr4, si cerintele de proportionalitate
(invocate in mod expres la punctul 79 din Hotararea IATA si
ELFAA, citata la nota de subsol 16).
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66. Tocmai de aceea propunem Curtii sa
redeschidd procedura orald si sd solicite
observatii cu privire la aceste aspecte din
partea statelor membre, a Comisiei, a Parla-
mentului European si a Consiliului.

67. Incazulin care Curtea nu va fi de acord cu
aceastd abordare, prezentim urmatoarele
observatii cu privire la problema daca este
posibil ca regulamentul sa fie interpretat in
conformitate cu principiul egalitatii *.

Indicii cu privire la faptul cd un zbor a fost
anulat

68. Factorii care au fost mentionati in fata
Curtii, precum si in jurisprudenta nationala si
in doctrina juridicd nationala * si care ar oferi
posibile indicii cu privire laimprejurarea cd un
zbor a fost anulat sunt: schimbarea operato-
rului de transport aerian, schimbarea numa-
rului zborului, schimbarea aeroportului de
plecare sau de sosire, returnarea bagajelor
pasagerilor, inregistrarea din nou a pasage-

30 — Un text de drept comunitar derivat trebuie sa fie interpretat,
in masura posibilului, in sensul conformitatii sale cu
dispozitiile tratatului si cu principiile generale ale dreptului
comunitar. A se vedea, de exemplu, Hotérérea din 10 iulie
2008, Bertelsmann si Sony Corporation of America/Impala
(C-413/06 P, Rep., p. 1-4951, punctul 174 si jurisprudenta
citatd).

31 — A se vedea, de exemplu, Schmid, R., ,Die Bewdhrung der
neuen Fluggastrechte in der Praxis — Ausgewihlte Probleme
bei der Anwendung der Verordnung (EG) Nr. 261/2004”
(2006), in NJW 26, p. 1843, Gaedtke, E., ,Fluggastrechte:
Praktische Schwierigkeiten bei der Anwendung der Verord-
nung (EG) Nr. 261/2004” (2007), in Verbraucher und Recht,
p. 203 si 204, Wagner, B., ,Verbesserung der Fluggastrechte
durch die Verordnung (EG) Nr. 261/2004” (2006), in VuR,
p. 338 si 339, si jurisprudenta citati in aceste articole.

rilor, atribuirea unor locuri noi, alocarea
tuturor pasagerilor catre una sau mai multe
alte aeronave, eliberarea unor cirti de imbar-
care noi si faptul ca zborul este descris de pilot
(sau de alt membru al echipajului) ori pe
panoul de pleciri ca fiind ,anulat”.

69. Bunul simt indicd faptul ci toti acesti
factori ar putea constitui indicii cu privire la
faptul cd un zbor a fost mai degrabi anulat
decat doar intarziat. Cu cat se intilnesc in
acelasi timp mai multi asemenea factori, cu
atit devine mai evident c4, intr-adevir, s-a
produs o anulare a zborului. In acelasi sens, nu
credem ca vreunul dintre acesti factori luati
individual poate fi decisiv.

70. De exemplu, retragerea unei aeronave de
la operare nu inseamnd neapérat ci zborul
céruia ii fusese alocatd aeronava respectivi a
fost anulat. Zborul poate continua daca se
aloca o aeronava de inlocuire *2. Consideram
ci este irelevant daca pasagerii sunt realocati
citre una sau mai multe aeronave de inlo-
cuire .

71. O analizi aseminatoare poate fi aplicatd
in privinta tuturor celorlalti factori mentio-
nati. Fac parte integranti din célatoria cu
avionul si pot fi prezenti in contextul unui

32 — A sevedea Concluziile noastre prezentate in cauza in care s-a
pronuntat Hotararea Kramme, citate la nota de subsol 15,
punctul 39.

33 — Un factor citat in decizia de trimitere in cauza Bock si
Lepuschitz.
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zbor, de altfel, obisnuit (nici macar, in mod
obligatoriu, al unuia intarziat).

72. Comisia, sustinutd in sedinti de repre-
zentantii domnului Bock si ai doamnei
Lepuschitz, ai societétii Condor si ai guver-
nului elen, sugereaza in observatiile scrise ca
schimbarea numaérului zborului* reprezinta
un indiciu puternic in sensul ci zborul
respectiv a fost anulat *. Suntem de acord cu
aceastd analiza.

73. Prin urmare, alocarea unui numéir nou
zborului respectiv nu reprezintd un indiciu
infailibil pentru efectuarea unei diferente intre
intirzierea unui zbor si anularea acestuia.
Numaérul zborului ar putea fi schimbat din
motive exclusiv tehnice, care nu se gésesc sub
controlul operatorului de transport aerian,
chiar dacé niciunul dintre ceilalti parametri ai
zborului nu se schimbd®. In asemenea
imprejurdri, schimbarea numéarului zborului
nu poate reprezenta o probé decisiva in sensul
cid zborul a fost anulat. Invers, pastrarea

34 — Citata de asemenea ca factor in decizia de trimitere in cauza
Bock si Lepuschitz.
35 — In documentul de informare cu privire la regulament,

Comisia indica de asemenea ci, in opinia sa, un zbor ,poate
in general si fie considerat anulat atunci cand numarul
zborului este modificat pe aceeasi traiectorie pentru care
pasagerul avea un contract pentru o zi si o ord stabilite”:
Document de informare al Directiei generale energie si
transporturi: raspunsuri la intrebari referitoare la aplicarea
Regulamentului (CE) nr. 261/2004, p. 3, disponibil in engleza
la  http://ec.europa.eu/transport/air_portal/passenger_rights/
doc/2008/q_and_a_en.pdf.

36 — Deexempluy, pe o linie pe care un operator efectueaza zboruri
zilnice regulate, este destul de probabil ca zborurile de luni si
de marti si poarte acelasi numar. Daca aceasta este situatia,
iar zborul de luni este intarziat cu 24 de ore, trebuie modificat
in mod imperativ numirul de zbor al acestuia pentru evitarea
unei posibile confuzii in instructiunile de control al traficului
aerian, intrucat pilotul zborului de luni si cel al zborului de
marti se pregitesc si decoleze si ar solicita un slot de
decolare, precum si permisiunea de a rula la sol (etc.) la
acelasi moment sau aproape in acelasi timp.
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numadrului de zbor original nu indicéd in mod
obligatoriu ci zborul nu a fost anulat.

74. Situatia este aseménitoare in cazul decla-
ratiilor membrilor echipajului sau ale altui
personal al aeroportului in sensul cé zborul a
fost anulat. Nu este greu de imaginat litigii fara
de sfarsit in fata instantelor nationale cu
privire la aspectul dacd un membru al
echipajului, care, in timp ce era hartuit, a
comunicat unui pasager din cadrul unui grup
de persoane care se imbrénceau si care
solicitau informatii in fata unui birou supra-
aglomerat ca zborul a fost anulat, avea
autoritatea de a face o asemenea declaratie
(sau daca membrul echipajului si pasagerul
intelegeau o limba comund suficient ca ceea ce
s-a comunicat sd aibd un inteles univoc).
Anuntul unui pilot sau afisarea oficiald pe
panoul de plecari ar prezenta mai multa
autoritate, dar nu ar fi neapérat determinante.

75. Intrucat niciunul dintre factorii mentio-
nati nu poate avea o influenta decisiva prin el
insusi, instantele nationale trebuie s anali-
zeze importanta fiecdruia dintre acestia atunci
cind se intalnesc in acelasi timp in fiecare caz
in parte, imprejurare care ar putea conduce la
probleme deosebite in privinta securititii
juridice ¥.

76. De asemenea, este evident ci operatorii
de transport aerian au o influentd semnifica-
tiva asupra unui anumit numar de factori care

37 — A se vedea punctele 89 si 90 de mai jos.



STURGEON SI ALTII

ar putea fi utilizati pentru a efectua diferenta
dintre o intarziere si o anulare. Este in
interesul economic al acestor operatori de
transport sd ia masurile necesare pentru a
veghea ca un incident sa fie clasificat ca
intarziere, iar nu ca anulare, indiferent de cét
de lungi este intéarzierea, si sa respinga (ori de
cte ori este posibil) sustinerile pasagerilor
potrivit cdrora zborul a fost in realitate
anulat®.

Timpul ca factor in identificarea anuldirii
unui zbor

77. Spre deosebire de factorii mentionati mai
sus, trecerea timpului nu poate fi manipu-
latd *. Poate deveni o intarziere ,excesivd” o
anulare de facto care sa dea nastere dreptului
la compensare in temeiul articolului 5
alineatul (1) litera (c) din regulament?

38 — Intr-un raport referitor la efectele practice ale regulamen-
tului, Comisia si-a exprimat ingrijorarea ca operatorii de
transport aerian ar putea recalifica anuldrile ca intarzieri
prelungite pentru a evita cererile de compensatii fard a putea
sd gseasca totusi elemente de probd statistice clare privind
aceastd practici (o scddere in raport cu numarul anulérilor si
o crestere corespunzitoare a numarului intarzierilor). A se
vedea Comunicarea Comisiei catre Parlamentul European si
Consiliu in conformitate cu articolul 17 din Regulamentul
(CE) nr. 261/2004 cu privire la functionarea si rezultatele
regulamentului mentionat al Parlamentului European si al
Consiliului de stabilire a unor norme comune in materie de
compensare si de asistentd a pasagerilor in eventualitatea
refuzului la imbarcare si anulérii sau intarzierii prelungite a
zborurilor, COM(2007) 168 final, punctul 4.1.2. Trimiterile
preliminare de fatd atesta existenta unei posibile probleme.

39 — A se compara cu observatia perspicace efectuatd de
Screwtape (un demon experimentat care isi initiaza nepotul
in arta tentatiei) potrivit careia fiintele umane afirmi
intotdeauna cd poseda timpul ,lor” propriu: ,Fiintele
umane au intotdeauna, in materie de posesie, pretentii care
par la fel de caraghioase atat in paradis, cét si infern” [Lewis,
C.S., The Screwtape Letters (1942), p. 112 si 113].

78. Familia Sturgeon, domnul Bock si
doamna Lepuschitz, guvernele austriac,
francez, elen, italian, polonez si suedez,
precum si Comisia sustin cd, dupa trecerea
unei anumite perioade, o intarziere poate fi
clasificatd drept anulare. Cu toate acestea,
guvernul Regatului Unit considerd ci numai
legiuitorul comunitar poate introduce in mod
corespunzitor trecerea timpului ca mijloc de
diferentiere intre aceste doud evenimente.
Condor sustine ca articolul 19 din Conventia
de la Montréal acorda pasagerilor un drept la
despégubiri daca zborul lor este intrziat. Prin
urmare, consideratiile legate de protectia
consumatorilor nu impun ca intarzierile
prelungite si fie interpretate ca anuldri, in
sensul articolului 5 din regulament.

79. Putem examina pe scurt acest din urma
argument. Astfel, Conventia de la Montréal
este aplicabild in Comunitate. Prin aceasta se
prevede acordarea unei compensatii inte-
meiate pe principiul reparérii. O asemenea
compensatie, in anumite cazuri, poate fi mai
avantajoasa pentru un anumit particular decat
compensatia forfetard automatd, fard dove-
direa suferirii vreunui prejudiciu real, acor-
datd pentru anularea unui zbor in temeiul
articolului 7 alineatul (1) din regulament.
Regimul stabilit prin regulament este diferit
de regimul stabilit in temeiul articolului 19 din
Conventia de la Montréal si este comple-
mentar acestuia®. Pasagerii al caror zbor a
fost anulat primesc compensatie in temeiul
articolului 7 alineatul (1) din regulament ,,fard
a fi necesar [...] sd sufere neplacerea inerentd

40 — Articolul 12 alineatul (1) din regulament indica clar ca
compensatia forfetara prevazuta la articolul 7 alineatul (1) nu
este destinatd sd inlocuiasci despagubirea previzutd prin
Conventia de la Montréal.
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introducerii unor actiuni in despagubire in
fata instantelor”*. Daca intérzierile prelun-
gite si anuldrile cauzeaza neplaceri similare
pasagerilor, protectia pasagerilor impune ca
acestia s beneficieze in mod aseminitor de
un regim de compensare forfetara automats.
Acesta este un raspuns suficient pentru
respingerea argumentului invocat de Condor.

80. Ce se intampld insd cu argumentul
principal potrivit céruia, dupd un anumit
timp, intarzierea devine o anulare de facto?

81. Ca o problema de bun simt, timpul este in
mod evident un factor de identificare a
anulédrii unui zbor. Dacd un anumit numar
de factori mentionati anterior sunt prezenti in
acelasi timp si/sau zborul a fost intirziat
pentru o perioada excesiva, exista o indicatie
puternica in sensul cé zborul a fost in realitate
anulat.

41 — A sevedea Hotédrérea IATA si ELFAA, citati la nota de subsol
16, punctul 45, in care Curtea explicé diferenta dintre regimul
Conventiei de la Montréal si dreptul automat la asistenta in
eventualitatea unei intarzieri in temeiul articolului 6 din
regulament.
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82. Mai mult, astfel cum Comisia a arétat in
sedintd, atunci cdnd un pasager rezerva un
zbor, ia nastere un contract implicit cu
operatorul de transport aerian pentru trans-
portul intre doud puncte la un anumit
moment. In cazul in care ora de plecare a
zborului este intérziatd in mod excesiv, este
dificil sd se sustind cd zborul respectiv
constituie incd un ,zbor programat ante-
rior”*. Astfel, de exemplu, daci un zbor
regulat este efectuat zilnic la aceeasi ora, in
conditii normale, imprejurarea cd avionul cu
care se opereazi zborul respectiv nu a decolat
incd dupd plecarea avionului cu care se
opereaza zborul din ziua urméitoare repre-
zintd un indiciu puternic in sensul cd primul
zbor a fost anulat .

83. In absenta vreunei definitii, notiunea
sintirziere” trebuie interpretatd in lumina
prevederilor regulamentului in ansamblul
sdu si a obiectivelor acestuia **. Considerarea
trecerii timpului ca factor important in
identificarea anularii unui zbor consolideazi
in mod evident obiectivele regulamentului de
intarire a protectiei pasagerilor. Totusi,
aceasta abordare prezinta doua dificultati. In
primul rénd, ce se intelege prin ,intirziere
excesiva”? In al doilea rand, este posibil ca
regulamentul sa fie interpretat in asa fel incat
intarzierea excesiva si fie clasificatid drept o
anulare de facto?

42 — A se vedea definitia ,anuldrii” la articolul 2 alineatul (1) din
regulament.

43 — Nu sugerdim ca, in cazul in care un zbor este operat
saptimanal, aplicarea acestor indicatori presupune ca
compensatia pentru anulare sa nu poata fi solicitata decat
odata ce avionul cu care se efectueazi zborul din saptamana
urmatoare a decolat.

44 — A sevedea, prin analogie, Hotararea Emirates Airlines, citata
la nota de subsol 16, punctele 27 si 28.
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Cdnd este ,,excesivd” o intdrziere?

84. Comisia sustine in mod intemeiat ca
regulamentul nu contine niciun element
care si permitd identificarea unui moment
determinat incepand cu care o intarziere
poate fi clasificati drept anulare. In regula-
ment se aratd clar ca o intirziere poate dura
mai mult de 5 ore [articolul 6 alineatul (1)
punctul (iii)] si ca se poate prelungi cel putin
pana in ziua urmatoare si probabil si mai mult
[articolul 6 alineatul (1) punctul (ii) coroborat
cu articolul 9 alineatul (1) litera (b) prima
liniuta].

85. Guvernul francez arata ca regulamentul
contine un anumit numair de elemente care
pot servi drept indicii. Potrivit articolului 6
alineatul (1) din regulament, perioada care d&
nastere obligatiei de a oferi asistentd specifica
difera in functie de durata zborului: doua ore
sau mai mult, in cazul zborurilor de peste
1500 de kilometri sau mai putin %, trei ore sau
mai mult, in cazul tuturor zborurilor intraco-
munitare de peste 1500 de kilometri si al
oricaror alte zboruri cuprinse intre 1500 si
3500 de kilometri *, si patru ore sau mai mult,
in cazul tuturor celorlalte zboruri®. Astfel,
legiuitorul comunitar a conditionat dreptul la
deservire de distanta zborului: pasagerii care

45 — Litera (a).
46 — Litera (b).
47 — Litera (c).

cilatoresc mai departe trebuie sa astepte mai
mult inainte de a avea dreptul la deservire *.

86. La aprecierea momentului la care o
intarziere devine ,excesiva” si astfel clasifica-
bild ca anulare s-ar putea tine seama de
diferitele perioade indicate in aceste dispozitii.
Totusi, pentru a fi ,excesivd”, intarzierea ar
trebui sa fie in mod obligatoriu sensibil mai
lungé decét oricare dintre aceste perioade de
referinta. In aceste conditii, intrebarea ar fi: cu
cit mai lunga?

87. Ne este imposibil si identificim cu
exactitate, la un grad de precizie acceptabil,
cit timp trebuie sd treacd inainte ca intér-
zierea sd devind ,excesiva”.

88. In consecinti, ar trebui ca in fiecare caz in
parte instanta nationald si evalueze faptele si
sd ajungd la o concluzie — intemeiatd mai
degrabi pe o combinare a traditiei juridice
nationale, a bunului simt si a instinctului
decat pe o norma precisa de drept comunitar —

48 — A se vedea in acelasi sens articolul 7 alineatul (2) si, prin
analogie, articolul 5 alineatul (1) litera (c) punctele (i) si (iii)
din regulament. Considerentele regulamentului nu dau
explicatii cu privire la dreptul esalonat la deservire care are
legitura poate mai mult cu aprecierea pragmatica a unei
sarcini economice acceptabile pentru operatorii de transport
aerian (avand in vedere caracterul obignuit al intarzierilor
zborurilor scurte, medii si lungi) decat cu o logica mai
aprofundata referitoare la necesitatile pasagerilor.
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cu privire la aspectul dacd intarzierea din
cazul respectiv a fost ,excesivd” si dacd ar
trebui, prin urmare, consideratd drept o
anulare de facto. Jurisprudenta de péana
acum ilustreazd cad instantele nationale
adoptd pozitii foarte diferite cu privire la
luarea in considerare a timpului scurs pentru a
decide daci a existat o anulare si, daca este
cazul, in ce masura . Cu exceptia confirmérii
faptului cd timpul scurs poate fi un factor
important de identificare a anularii si ca
distanta programatd a zborului ar trebui
luatd in considerare atunci cind se exami-
neazd dacd intdrzierea a devenit excesivi,
Curtea nu poate oferi instantelor nationale
multe alte orientéri concrete si utile.

89. Este posibil ca diversitatea rezultatelor
care deriva din aceast situatie sa fie contrara
principiului securitatii juridice.

90. Potrivit unei jurisprudente constante,
principiul securitétii juridice, care este unul
dintre principiile generale ale dreptului comu-
nitar, impune, in special, ca normele de drept
sa fie clare, precise si previzibile in privinta
efectelor lor, in special in cazul in care pot avea
efecte nefavorabile asupra particularilor si
intreprinderilor *. Astfel, principiul protectiei
increderii legitime si cel al securitatii juridice

49 — A se vedea, de exemplu, jurisprudenta citatd in operele
mentionate la nota de subsol 31.

50 — A se vedea Hotiararea din 18 decembrie 2008, Altun
(C-337/07, Rep., p. 1-10323, punctul 60 si jurisprudenta
citata). Referitor la acest principiu si la principiul increderii
legitime in general, a se vedea, de exemplu, Schonberg, S.,
Legitimate Expectations in Administrative Law (2000).
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fac parte din ordinea juridicd comunitara si,
prin urmare, trebuie respectate de institutiile
comunitare *'. Evident, este important ca att
pasagerii, cat si operatorii de transport aerian
sd cunoasca intinderea drepturilor si a obli-
gatiilor lor. In cazul in care li se lasi
instantelor nationale ale statelor membre
libertatea de a decide cind o intérziere este
sexcesivd”, nu va exista suficientd claritate,
precizie si predictibilitate pentru niciuna
dintre parti cu privire la rezultat.

Este permis ca intdrzierea sd fie consideratd
drept anulare de facto?

91. Daca ar fi fost posibil fie sa se identifice cu
precizie momentul de la care intarzierea
devine excesiva, fie sd se stabileascd o serie
de criterii care s serveasci drept orientare
efectiva pentru instantele nationale, raspunsul
la aceasta intrebare ar presupune sa se aleaga
intre o abordare foarte teleologica a protectiei
consumatorului si modul simplu si literal de
redactare a regulamentului.

92. In spetd, considerdm ca alegerea care
trebuie ficuti este una simpla.

51 — Hotararea din 19 martie 2009, Mitsui & Co. Deutschland
(C-256/07, Rep., p. I-1951, punctul 31 si jurisprudenta citata).
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93. Orice limitd numericé ce di nastere unui
drept face o departajare intre doua grupuri, cel
norocos si cel lipsit de noroc, iar la stabilirea
limitei respective, legiuitorul trebuie sa fie
atent s nu incalce principiul egalititii de
tratament. Legiuitorul are dreptul si aleagi o
cifra, iar daca se sustine ci alegerea sa incalca
respectivul principiu, are dreptul sd o apere
demonstrand ci este justificabild din punct de
vedere obiectiv. Alegerea efectivd a cifrei
magice este o prerogativa legislativa. Intrucat
orice cifra este intr-o anumitd mésura arbi-
trard, caracterul arbitrar al acesteia este
acoperit de aceasta prerogativa (libertatea de
apreciere discretionari a legiuitorului).

94. Astfel, legiuitorul comunitar poate alege o
anumitd limitd de timp (indiferent daci este
vorba de 23 de ore si jumitate, de 24 de ore, de
25 de ore sau de 48 de ore) a cérei depasire sa
dea nastere dreptului la compensare. Curtea
nu are aceasta posibilitate. Alegerea unei cifre
ar insemna si se adauge in regulament un
element pe care in mod evident nu il contine si
ar reprezenta o uzurpare jurisdictionald a unei
prerogative legislative.

95. Mai mult, indiferent de limita care ar fi
aleasd, potrivit structurii actuale a regula-

mentului, toti pasagerii zborurilor anulate ar
continua si aiba dreptul la compensare
automatd, in timp ce numai pasagerii ale
caror zboruri au intarziat excesiv (indiferent
cum ar alege Curtea sd defineascd acest
concept) ar avea un asemenea drept. Pasageri
aflati in situatii similare din punct de vedere
obiectiv ar continua sa fie tratati diferit.
Pasageri care au suferit doar nepldceri
minore ar continua sa primeascd compen-
sarea automatd, in timp ce altii, care au suferit
neplaceri mai mari, nu ar primi nicio
compensare >,

Concluzie cu privire la intrebarea referitoare
la intdrziere si la anulare

96. Credem c§, incercand s se scape de Scylla
(discriminarea evidenta a pasagerilor ale céror
zboruri au intérziat excesiv in comparatie cu
pasagerii care obtin compensare automati
pentru anularea zborurilor lor) se di imediat
peste Charybda (lipsa securititii juridice). In
plus, dificultatile care rezulti si pe care le-am
identificat mai sus in legitura cu principiul
egalititii de tratament nu sunt, din pacate,
rezolvate prin adoptarea unei abordéri teleo-
logice a expresiei ,intirziere excesiva”. Consi-
deram ci acestea sunt inerente in structura
actuald a regulamentului.

52 — A sevedea exemplele date la punctele 53, 55 si 56 de mai sus.
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97. Intrucat nu credem ca problemele provo-
cate pot fi ,rezolvate” prin intermediul unei
interpretri, indiferent de cat de constructivi
ar fi aceasta, sugeram Curtii sa redeschida
procedura orald in conformitate cu arti-
colul 61 din Regulamentul de procedura al
Curtii si sa invite statele membre, Comisia,
Parlamentul European si Consiliul si prezinte
observatii cu privire la aspectul daci articolele
5 i 7, precum si articolul 6 din regulament, in
special diferenta pe care acestea o efectueaza
intre anulare si intarziere, sunt lipsite de
validitate intrucit sunt contrare principiului
egalititii de tratament.

Cu privire la notiunea ,imprejurari excep-
tionale”

98. Prin intermediul celei de a treia intrebari
adresate in cauza Bock si Lepuschitz, se
solicitd sd se clarifice daca problemele de
naturd tehnicé ale unei aeronave si modifica-
rile programului de zbor pe care acestea le
determind intrd in definitia notiunii de
imprejuriri exceptionale.

99. Am analizat in detaliu aceastd problema
in Concluziile noastre prezentate in cauza
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Kramme %, insa cererea de pronuntare a unei
hotérari preliminare din acea cauzd a fost
retrasd inainte de pronuntarea hotararii
Curtii. O trimitere preliminara aseménatoare
a fost efectuatd ulterior in cauza Wallentin-
Hermann .

100. In hotararile pronuntate, Curtea a
statuat cd articolul 5 alineatul (3) din regula-
ment ,trebuie interpretat in sensul cid o
problemd tehnicd surveniti la o aeronavi,
care determind anularea unui zbor, nu intra in
sfera notiunii «imprejuréri exceptionale» in
sensul acestei prevederi decét in cazul in care
aceastd problemd este urmarea unor eveni-
mente care, prin natura sau prin originea lor,
nu sunt inerente exercitarii normale a activi-
titii operatorului de transport aerian vizat si
scapd de sub controlul efectiv al acestuia” .

101. In mod logic, acelasi raspuns trebuie si
fie dat in privinta celei de a treia intrebari
adresate in cauza Bock si Lepuschitz.

53 — Citati la nota de subsol 15.
54 — Hotéararea Wallentin-Hermann, citati la nota de subsol 20.
55 — Citata la nota de subsol 20, punctul 34.
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Concluzie

102. Prin urmare, sugeram ca:

1)

2)

Inaintea pronuntirii asupra intrebirilor adresate de Bundesgerichtshof si asupra
primei si a celei de a doua intrebéri adresate de Handelsgericht Wien, Curtea ar
trebui sd redeschidd procedura orala in conformitate cu articolul 61 din
Regulamentul de procedura si sa invite statele membre, Comisia, Parlamentul
European si Consiliul sa prezinte observatii cu privire la aspectul daca articolele 5 si
7, precum si articolul 6 din Regulamentul (CE) nr. 261/2004 al Parlamentului
European si al Consiliului din 11 februarie 2004 de stabilire a unor norme comune
in materie de compensare si de asistenta a pasagerilor in eventualitatea refuzului la
imbarcare si anuldrii sau intarzierii prelungite a zborurilor si de abrogare a
Regulamentului (CEE) nr. 295/91, in mésura in care prin acestea se efectueazi o
diferenta intre anulare si intarziere (indiferent de durata), sunt lipsite de validitate
intrucat sunt contrare principiului egalitétii de tratament.

Atunci cand se va pronunta hotéréarea, ar trebui s se raspundi la a treia intrebare
adresatd de Handelsgericht Wien in sensul ca:

»Articolul 5 alineatul (3) din Regulamentul nr. 261/2004 trebuie interpretat in
sensul cd o problema tehnicé survenité la o aeronava, care determina anularea unui
zbor, nu intrd in sfera notiunii «imprejuriri exceptionale» in sensul acestei
prevederi decat in cazul in care aceastd problemi este urmarea unor evenimente
care, prin natura sau prin originea lor, nu sunt inerente exercitérii normale a
activitatii operatorului de transport aerian vizat si scapd de sub controlul efectiv al
acestuia.”
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