EMIRATES AIRLINES

CONCLUZIILE AVOCATULUI GENERAL
ELEANOR SHARPSTON

prezentate la 6 martie 2008 !

1. Regulamentul nr. 261/2004> prevede
plata unei compensatii pasagerilor care cala-
toresc cu avionul in eventualitatea anuldrii
unui zbor. Cu toate acestea, dispozitia nu se
aplicd pasagerilor care pleaca dintr-o tara
tertd spre un stat membru si care caldtoresc
cu un operator de transport necomunitar.
Oberlandesgericht (Tribunalul Superior al
Landului) Frankfurt am Main (Germania)
solicita, in esentd, Curtii s se stabileasca
dacd un zbor de retur cu plecare dintr-o tara
tertd spre un stat membru ar trebui consi-
derat ca fiind o parte a unui zbor care pleaca
din statul membru respectiv, cel putin atunci
cand zborul de plecare si zborul de retur au
fost rezervate in acelasi timp.

Legislatia relevanta

Regulamentul nr. 261/2004

2. Regulamentul nr. 261/2004 are drept
scop sd sporeascd protectia acordatd in

1 — Limba originald: engleza.

2 — 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 anularii
sau intérzierii prelungite a zborurilor si de abrogare a Regu-
lamentului (CEE) nr. 295/91 (JO L 46, p. 1, Editie speciala,
07/vol. 12, p. 218). Regulamentul a intrat in vigoare la
17 februarie 2005.

cadrul Comunitatii pasagerilor care cala-
toresc cu avionul®. Acesta abrogd Regula-
mentul nr. 295/91% care se limita sa acorde
doar pentru zborurile regulate rambursarea
sau redirectionarea, servicii gratuite si nive-
luri minime de compensare pentru pasagerii
cérora li se refuza imbarcarea. Noul regula-
ment se refera la toate zborurile comerciale
si vizeazd atat refuzurile la imbarcare, cat si
anuldrile de zboruri si intdrzierile. Acesta
prevede plata unei compensatii pasagerilor
nu numai in situatia cind li se refuza imbar-
carea, ci si in situatia anularii zborului.

3. Considerentul (1) al Regulamentului
nr. 261/2004 prevede ca masurile adoptate
de Comunitate in domeniul transportului
aerian ar trebui sd urmareasca asigurarea
unui inalt nivel de protectie a pasagerilor si sa
ia in considerare cerintele legate de protectia
consumatorilor in general.

4. Considerentul (6) prevede ca ,[p]rotectia
acordatd pasagerilor care pleaca de pe un
aeroport situat intr-un stat membru ar trebui
sa fie extinsa la pasagerii care pleacé de pe un
aeroport situat intr-o tard terta spre un stat

3 — A se vedea in special considerentele (1)-(4) ale acestui
regulament.

4 — Regulamentul (CEE) nr. 295/91 al Consiliului din 4 februarie
1991 de stabilire a unor norme comune pentru un sistem de
compensare a refuzului la imbarcare in transportul aerian
regulat (JO L 36, p. 5).
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membruy, in cazul in care zborul este asigurat
de un operator de transport comunitar””.

5. Articolul 3, denumit ,Domeniu de apli-
care”, defineste domeniul de aplicare ratione
personae al regulamentului. Articolul 3 aline-
atul (1) prevede ca regulamentul se aplica:

»(a) pasagerilor care pleacé de pe un aeroport
situat pe teritoriul unui stat membru in
care se aplica tratatul;

(b) pasagerilor care pleacé de pe un aeroport
situat intr-o tard tertd catre un aeroport
situat pe teritoriul unui stat membru in
care se aplica tratatul, exceptdnd cazu-
rile in care acestia au primit indemnizatii
sau compensatii si au beneficiat de
asistentd in tara terta respectiva, in cazul
in care operatorul de transport aerian al
zborului respectiv este un operator de
transport comunitar.”

6. In acest context, trebuie observati o
diferenta intre formularea articolului 3 aline-
atul (1) in majoritatea versiunilor lingvistice
ale regulamentului si versiunea germana,

5 — Un ,operator de transport comunitar” este definit la arti-
colul 2 litera (c) drept un operator de transport aerian titular
al unei licente de functionare valabile, acordate de un stat
membruy, in conformitate cu dispozitiile din Regulamentul
(CEE) nr. 2407/92 al Consiliului din 23 iulie 1992 privind
autorizarea operatorilor de transport aerian (JO L 240, p. 1,
Editie speciala, 06/vol. 2, p. 76).
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care se afla la baza intrebarii adresate de
instanta de trimitere.

7. Majoritatea versiunilor lingvistice utili-
zeazd o formulare similard cu expresia
»passengers departing from an airport” (pasa-
geri care pleaca de pe un aeroport), ce apare
in versiunea in limba engleza a articolului
3 alineatul (1) literele (a) si (b) ® Cu toate
acestea, versiunea germana include cuvantul
»zbor”, astfel incét rezulta expresia ,pasageri
care se imbarca pe un zbor cu plecare de pe
aeroporturi [...]"".

8. Astfel cum evidentiaza in mod corect
Republica Franceza in observatiile sale
scrise, diferenta de formulare dintre versi-
unea in limba germani si alte versiuni ling-
vistice nu afecteazi sensul real al dispozitiei.
Imbarcarea pe un zbor este pasul preliminar
obisnuit al plecarii. Atunci cand este vorba
despre pasageri care pleacid de pe un aero-
port, se intelege si este evident cd acestia
pleaca imbarcandu-se pe un zbor.

9. Conform articolului 5 alineatul (1) litera
(c), pasagerii al caror zbor este anulat au
dreptul, in anumite conditii, sd primeasca
o compensatie din partea operatorului
de transport aerian, in conformitate cu
articolul 7.

6 — Formularea in limba francezi este ,passagers au départ d'un
aéroport”, iar in limba spaniola ,pasajeros que partan de un
aeropuerto”. Formuléri echivalente existd, de exemplu, in
versiunile in limbile olandeza, italiana si portugheza.

7 — ,Fluggiste, die auf Flughifen [...] einen Flug antreten”. O
formulare similara se utilizeaza in versiunea germana a consi-
derentului (6).
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10. Articolul 7 alineatul (1) prevede valoarea
compensatiei pe care pasagerii au dreptul
sd o primeascd in cazul in care li se refuza
imbarcarea sau in cazul anuldrii zborului.
Conform articolului 7 alineatul (1) litera (c),
o sumd de 600 de euro poate fi platitd pasa-
gerilor pentru zborurile mai lungi de 3 500 de
kilometri care nu sunt intracomunitare.

11. Articolul 12 alineatul (1) prevede ci
regulamentul se aplicd fira a se aduce atin-
gere dreptului unui pasager la o compensatie
suplimentara, din care poate fi scizuta
compensatia acordatd in conformitate cu
regulamentul.

12. In sfarsit, articolul 17 prevede:

,Pand la 1 ianuarie 2007, Comisia prezinta
un raport Parlamentului European si Consi-
liului cu privire la functionarea si rezultatele
prezentului regulament, in special cu privire
la urmaétoarele aspecte:

— eventuala extindere a domeniului de
aplicare a prezentului regulament la
pasagerii care au incheiat un contract cu
un operator de transport comunitar sau
care au rezervat un zbor inclus intr-un

«pachet de servicii turistice», cérora
li se aplica dispozitiile Directivei
90/314/CEE[*] si care pleaci de pe un
aeroport situat intr-o tara terta spre un
aeroport situat intr-un stat membru, cu
zboruri neoperate de operatori de trans-
port aerian comunitari,

Conventia de la Montréal®

13. Conventia de la Montréal, la care
Comunitatea este parte semnatard, moder-
nizeazd si consolideazi Conventia de la
Varsovia 10 Aceasta are drept scop, inter alia,
sd asigure protectie intereselor consumato-
rilor din transportul aerian international si o
indemnizatie echitabild, bazatd pe principiul
reparatiei1

14. Potrivit articolului 1 alineatul (1),
conventia se aplicd transportului aerian

8 — Directiva Consiliului din 13 iunie 1990 privind pachetele de
servicii pentru calatorii, vacante si circuite (JO L 158, p. 59,
Editie speciala, 13/vol. 9, p. 248).

9 — Conventia pentru unificarea anumitor norme referitoare
la transportul aerian international, semnata la Montréal la
28 mai 1999, aprobati in numele Comunitatii prin Decizia
2001/539/CE a Consiliului din 5 aprilie 2001 privind inche-
ierea de cdtre Comunitatea Europeana a Conventiei pentru
unificarea anumitor norme referitoare la transportul aerian
international (Conventia de la Montréal) (JO L 194, p. 38,
Editie speciala, 07/vol. 8, p. 112).

10 — Conventia pentru unificarea anumitor norme referitoare

la transportul aerian international, semnati la Varsovia la
12 octombrie 1929.

11 — A sevedea al doilea si al treilea considerent.
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international.  Articolul 1

continuare:

prevede in

»(2) Inintelesul prezentei conventii, expresia
«transport international» inseamnd orice
transport in care, conform acordului dintre
parti, punctul de plecare si punctul de
destinatie, indiferent dacd existd sau nu o
intrerupere a transportului sau o transbor-
dare, sunt situate fie pe teritoriul a doua state
parti, fie pe teritoriul unui singur stat parte,
in cazul in care existd o escald stabilitd pe
teritoriul altui stat, chiar dacé acel stat nu
este stat parte. [...]

(3) Transportul care se efectueazi de citre
mai multi transportatori succesivi este consi-
derat, in sensul prezentei conventii, un trans-
port unic daci este considerat de catre parti
ca o singurd operatiune, indiferent daci a fost
convenit sub forma unui singur contract sau
a unor serii de contracte [...]"*

Procedura trimiterea

preliminara

principala si

15. In martie 2006, domnul Schenkel a
rezervat o célatorie dus-intors cu plecare

12 — Acest articol este aproape identic cu articolul 1 din
Conventia de la Varsovia.
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de la Disseldorf (Germania) si cu destinatia

Manila, via Dubai, asiguratd de compania

Emirates Airlines (denumitd in continuare
. 13 .

»Emirates”) . Emirates nu este un operator

de transport comunitar.

16. Zborul de retur cu plecare de la Manila
pe 12 martie 2006 a fost anulat. Domnul
Schenkel s-a intors in Germania cu avionul
doua zile mai tarziu.

17. Ulterior, domnul Schenkel a introdus la
Amtsgericht Frankfurt am Main o actiune
prin care a solicitat o compensatie de 600
de euro pentru anularea zborului, invocind
articolul 5 alineatul (1) litera (c) si articolul
7 alineatul (1) litera (c) din Regulamentul
nr. 261/2004-.

18. Problema dacd acesta are dreptul la
compensatia mentionatd depinde de faptul
dacd domnul Schenkel se incadreazd in
domeniul de aplicare ratione personae al
regulamentului, astfel cum este definit la
articolul 3 alineatul (1).

19. Domnul Schenkel a sustinut in fata
Amtsgericht ca zborul de plecare si zborul de
retur reprezentau parti ale unui singur zbor.
Astfel, anularea se referea la un zbor care a
fost initiat in Germania ' Emirates a sustinut

13 — Utilizdm aceasta abreviere pentru a denumi atat compania
Emirates Airlines, cat si compania Emirates Airlines Direk-
tion fir Deutschland, care este parte in actiunea principala.

14 — In ceea ce priveste procedura nationals, trebuie amintit ca
versiunea germana a articolului 3 alineatul (1) utilizeaza
expresia ,pasageri care se imbarcé pe un zbor cu plecare de
pe aeroporturi”.
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ca zborul de plecare si zborul de retur trebuie
considerate doua zboruri distincte. Intrucat
nu este un operator de transport comunitar,
acesta nu avea, asadar, obligatia de a plati
compensatia pentru anularea zborului de
retur cu plecare de la Manila.

20. Amtsgericht a admis actiunea domnului
Schenkel. Acesta a considerat cid termenul
,zbor”, astfel cum este utilizat la articolul
3 alineatul (1) litera (a) din Regulamentul
nr. 261/2004 (in versiunea germana),
cuprinde atit zborul de plecare, cét si zborul
de retur, cel putin cind acestea au fost rezer-
vate in acelasi timp.

21. Emirates a formulat apel la instanta de
trimitere.

22. Intrucat Regulamentul nr. 261/2004
are drept scop protejarea consumatorilor,
instanta de trimitere are tendinta si consi-
dere zborul de plecare si zborul de retur ale
unei caldtorii drept un singur zbor atunci
cand acestea sunt rezervate in acelasi timp.
Instanta de trimitere observd ca, potrivit
Conventiilor de la Varsovia si de la Montréal,
transportul asigurat de operatori de trans-
port succesivi constituie un unic transport
international atunci cdnd este considerat de
partile la contract drept o singura operatiune,
de exemplu, atunci cand ambele parti ale
unei caldtorii dus-intors sunt rezervate in
acelasi timp. Regulamentul completeaza
aceste conventii, prevazind o compensatie
imediatd pentru pasagerii care se confrunta
cu anularea unui zbor. Protectia pe care
acesta o acorda ar fi mai redusd decat cea
oferitd de conventii daca zborul de plecare si

zborul de retur care sunt rezervate in acelasi
timp nu ar fi considerate un singur zbor.

23. Pe de altd parte, instanta de trimitere
observa ca termenul ,zbor” este utilizat
in alte dispozitii din regulament cu sensul
de parte a unei calatorii aeriene cu plecare
dintr-un loc spre o destinatie specifica.

24. In consecinti, instanta de trimitere a
adresat Curtii urmaétoarea intrebare:

,Dispozitia articolului 3 alineatul (1) litera
(a) din [Regulamentul nr. 261/2004] trebuie
interpretatd in sensul cd un «zbor» include
caldtoria dus-intors cu avionul de la locul de
plecare péna la locul de destinatie, in orice
caz atunci cand zborul de plecare si zborul de
retur au fost rezervate in acelasi timp?”

25. Emirates, domnul Schenkel, Republica
Francezd, Republica Elend, Republica Polona,
Regatul Suediei si Comisia a depus observatii
scrise. Intrucat nu s-a solicitat desfisurarea
unei sedinte, aceasta nu a avut loc.
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Apreciere

26. Astfel cum am precizat'®, termenul
»zbor” nu apare in majoritatea versiunilor
lingvistice ale articolului 3 alineatul (1) litera
(a). In consecinti, vom reformula intrebarea.
Instanta de trimitere solicitd, in esenta, sa se
stabileasca dacd persoanele care caldtoresc
cu un zbor de retur cu plecare dintr-o tara
tertd spre un stat membru sunt ,pasageri
care pleacd de pe un aeroport situat pe terito-
riul unui stat membru”, in sensul articolului
3 alineatul (1) litera (a) din Regulamentul
nr. 261/2004, in orice caz cand zborul de
plecare si zborul de retur au fost rezervate in
acelasi timp. Dacd aceasta este situatia, regu-
lamentul se aplica, iar astfel de pasageri au,
la prima vedere, dreptul la compensatie daca
zborul de retur este anulat.

27. Intrucat cuvantul ,zbor” lipseste din
majoritatea versiunilor lingvistice ale artico-
lului 3 alineatul (1) litera (a), nu este necesara
o analizd contextuald a utilizdrii termenului
»zbor” in alte dispozitii ale regulamentului.

28. Domnul Schenkel sustine ca expresia
simbarcarea pe un zbor” (,Antreten eines
Fluges”) ar fi inteleasd in mod normal ca refe-
rindu-se la toate partile unui zbor, inclusiv la
zborul de retur. Expresia ,care pleacid” (sau
similard), utilizatd in alte versiuni lingvistice
ale Regulamentului nr. 261/2004, se refera
la inceperea intregii calitorii. In plus, zborul

15 — A se vedea punctele 6-8 de mai sus.
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de plecare si zborul de retur ale unei cald-
torii dus-intors sunt rezervate de obicei ca o
operatiune unica, iar pasagerul primeste un
bilet.

29. In opinia domnului Schenkel, daci
termenul ,zbor” [in versiunea germani a arti-
colului 3 alineatul (1)] se refera doar la o parte
de calatorie efectuata in Comunitate, aceasta
ar submina scopul regulamentului, si anume
acela de a asigura un nivel inalt de protectie
a pasagerilor. Acestia nu ar beneficia de
protectie in afara Comunitétii, unde ar nece-
sita-o cel mai mult. Potrivit Conventiilor
de la Varsovia si Montréal, o célitorie dus-
intors este consideratd un zbor cu plecare de
la punctul A catre punctul B si retur. Daca
legiuitorul comunitar ar fi intentionat sa
deroge de la aceste conventii prin reducerea
notiunii ,zbor” la o parte a unei célatorii, ar fi
precizat aceste intentii in mod clar.

30. Toate celelalte parti care au depus
observatii scrise sunt de acord ci zborul
de plecare si zborul de retur nu constituie
un singur ,zbor” in sensul Regulamentul
nr. 261/2004.

Articolul 3 alineatul (1)

31. Sensul natural al expresiilor ,se imbarca
pe un zbor cu plecare de pe aeroporturi
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[...]” (in versiunea germand) si ,care pleaci
de pe un aeroport” (in celelalte versiuni)
utilizate la articolul 3 alineatul (1) este acela
cd ambele se refera la o anumita célatorie
aeriand intr-o directie. Daci se are in vedere
zborul de retur al unei caldtorii dus-intors,
efectuarea zborului de plecare initial a avut
loc in trecut. O persoani care se imbarcd pe
un zbor de retur de la Singapore spre Roma
nu este in mod normal considerata ci ,se
imbarca pe un zbor” cu plecare de la Roma.
De asemenea, aceasta persoand nu este nici
in situatia in care ,pleacd” de la Roma.

32. Dacd legiuitorul comunitar ar fi
intentionat ca expresiile utilizate in diferi-
tele versiuni ale articolului 3 alineatul (1) sa
se refere la zborul de retur, ar fi fost destul
de usor si redacteze dispozitia in mod
diferit. Intr-un alineat s-ar fi putut explica
ca intreaga célatorie dus-intors — plecare si
retur — trebuie sa fie apreciatd in raport cu
punctul de plecare al zborului care este prima
componenta a acestuia.

33. Interpretarea articolului 3 alineatul (1)
invocatd de domnul Schenkel impune (i)
considerarea unei calitorii dus-intors drept
un singur zbor si (ii) considerarea zborului
ca avand ,ca destinatie” punctul de plecare
initial. In ceea ce priveste protectia acordati
unui pasager, aceasta pare si aibd urmétorul
efect: un pasager care isi incepe caldtoria dus-
intors pe un aeroport comunitar (spre o tara
tertd si retur) va fi protejat atit cu privire la
itinerarul de plecare, cét si cu privire la itine-
rarul de intoarcere, indiferent de operatorul
de transport. Cu toate acestea, un pasager
care isi incepe calatoria dus-intors intr-o
tard tertd (avand ca destinatie un aeroport
comunitar si retur) nu va fi protejat in sensul

regulamentului. Chiar dacé se imbarcé pe un
zbor asigurat de un operator de transport
comunitar, acesta nu va avea drept destinatie
»un aeroport situat pe teritoriul unui stat
membru in care se aplici tratatul”.

34. Ar fi fost posibila redactarea legislatiei
astfel incét sa se acorde o protectie maxima
pasagerilor care isi incep célatoriile in
Uniunea Europeand, in defavoarea celor care
isi incep célatoria intr-o tard tertd. Totusi,
legiuitorul nu a facut aceasta alegere.

35. Semnificatia evidentd a textului este mai
degraba ca acesta se refera la toate zborurile
de plecare care pornesc de pe ,un aeroport
situat pe teritoriul unui stat membru in care
se aplica tratatul” [articolul 3 alineatul (1)
litera (a)], dar se refera la zborurile de retur
doar atunci cand acestea sunt asigurate de un
operator de transport comunitar [articolul 3
alineatul (1) litera (b)].

Scopul regulamentului

36. Este  evident ca  Regulamentul
nr. 261/2004 are drept scop asigurarea
unui inalt nivel de protectie a pasagerilor si
sporirea standardelor de protectie previzute
de Regulamentul nr. 295/91.
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37. De asemenea, este clar ca articolul 3
alineatul (1) limiteazd intinderea acestei
protectii. Toti pasagerii care pleacd de pe
un aeroport situat pe teritoriul unui stat
membru beneficiazd de protectie. Pasagerii
care pleacd de pe un aeroport situat intr-o
tard tertd care célatoresc céitre un aeroport
situat intr-un stat membru sunt protejati
doar daci se imbarci pe un zbor asigurat de
un operator de transport comunitar !

38. Lucrdrile pregdtitoare evidentiazd ca
domeniul de aplicare adecvat al noului regu-
lament preconizat privind zborurile care
pleacd de aeroporturi situate in tari terte
spre Comunitate a ficut obiectul unei analize
speciale.

39. Conform articolului 3 alineatul (1) din
propunerea 7 initiald a Comisiei, pasagerii
care pleacd dintr-o tard tertd spre un stat
membru ar fi fost protejati daca ar fi avut un
contract cu un operator de transport comu-
nitar sau cu un tour-operator pentru un
pachet de servicii oferit spre vanzare pe teri-
toriul Comunitatii.

40. Un document ulterior al Consiliului,
publicat in urma discutiilor atat in cadrul
CORERPER, cat si al grupului de lucru relevant
al Consiliului, care prezinta proiectul revizuit
de regulament, indica faptul ca unul dintre

16 — Includerea in sine a ultimei categorii de pasageri extinde
domeniul de aplicare al protectiei fata de cea acordati prin
Regulamentul nr. 295/91. A se vedea considerentul (6) al
Regulamentului nr. 261/2004.

17 — COM(2001) 784 final din 21 decembrie 2001.
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cele doua ,aspecte majore restante” se refe-
reau tocmai la domeniul de aplicare al regu-
lamentului cu privire la zborurile cu plecare
din tari terte, astfel cum sunt definite in
prezent la articolul 3 alineatul (1) litera (b) 18
Dintr-o nota de subsol ampla, referitoare la
textul dispozitiei mentionate (identici la acel
moment cu textul adoptat in final), rezulta
cd anumite state membre au fost in favoarea
extinderii suplimentare a protectiei oferite
pasagerilor care se imbarcd pe un zbor cu
plecare de pe un aeroport situat intr-o tara
tertd cu destinatia in cadrul Comunitatii, in
timp ce alte state s-au opus acestei mésuri si
ci s-au dezbitut (sub diverse aspecte) posi-
bile probleme privind caracterul extrateri-
torial, inagplicabilitatea si discriminarea intre
pasageri1 .

41. In  cursul saptimanii urmitoare,
Presedintia a prezentat un text neschimbat,
inter alia, al articolului 3 alineatul (1) litera
(b). Totusi, aceasta a solicitat delegatiilor s&
reflecteze la posibilitatea de a introduce in
procesul-verbal al Consiliului o declaratie
a statelor membre referitoare la ceea ce era
la momentul respectiv articolul 19 (inti-
tulat ,Raport”) si a invitat Comisia ca, in
momentul in care redacteazd raportul
mentionat la acest articol, sd se concentreze
in special asupra posibilitatii de a extinde
domeniul de aplicare al regulamentului cu

18 — Raportul Consiliului 14444/1/02 REV 1 din 22 noiembrie
2002. Acest document este accesibil la urmatoarea adresa:
http://register.consilium.europa.eu

19 — In comunicatul de presi din 16 februarie 2005 (publicat
in ziua anterioard intrarii in vigoare a Regulamentului
nr. 261/2004), Comisia a sugerat cid motivul pentru care
noul regulament nu se refera la zboruri asigurate de un
operator de transport necomunitar care pleaca dintr-o tara
terta spre un stat membru consta in posibile probleme de
extrateritorialitate.
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privire la zboruri care pleaca de pe aeropor-
PR A o . . 0
turi situate in téri terte spre Comunitate =

42. In decembrie 2002, Consiliul a obtinut
un acord politic privind pozitia sa comuna
asupra proiectului de regulament, iar sugestia
privind o inserare in procesul-verbal al
Consiliului a fost transformata intr-o modi-
ficare de redactare a textului articolului 19!,
Regulamentul, astfel cum a fost promulgat,
impune Comisiei sd prezinte un raport ,in
special cu privire la [...] eventuala extin-
dere a domeniului de aplicare al prezentului
regulament la pasagerii care au incheiat un
contract cu un operator de transport comu-
nitar sau care au rezervat un zbor inclus
intr-un «pachet de servicii turistice» [...] si
care pleacd de pe un aeroport situat intr-o
tard tertd spre un aeroport situat intr-un stat
membru, cu zboruri neoperate de operatori
de transport [...] comunitari” 2

43. In lumina acestui context, considerim
imposibil sa acceptam ca articolul 3 alineatul
(1) trebuie interpretat in sensul cé se refera
la un pasager care se imbarcd pe un zbor de
retur asigurat de un operator de transport
necomunitar care pleacd dintr-o tara terta
citre un stat membru.

20 — Raportul Consiliului 14724/02 din 28 noiembrie 2002. Acest
document este disponibil la urmatoarea adresi: http://
register.consilium.europa.eu

21 — A se vedea Raportul Consiliului 15595/02 din 16 decem-
brie 2002. Si acest document este disponibil la urmatoarea
adresa: http://register.consilium.europa.eu

22 — Articolul 17 primul paragraf a doua liniutd din Regula-
mentul nr. 261/2004.

44. Este adevarat cd, in general, lucrdrile
pregititoare trebuie tratate cu prudenta.
In plus, utilizarea acestora nu este decat
accesorie in raport cu alte tehnici de inter-
pretare . Acestea fiind spuse, Curtea le-a
utilizat ocazional drept instrument de inter-
pretare in vederea stabilirii intentiei legiu-
itorului, in special cdnd acestea confirma o
concluzie la care Curtea a ajuns deja prin alte
mijloace **.

45. Adaugam doar faptul c4, in cazul in care
interpretarea articolului 3 alineatul (1) litera
(a) propuséd de domnul Schenkel ar fi corecta,
majoritatea (desi nu toti)* ,pasageri[lor]
care au incheiat un contract cu un operator
de transport comunitar sau care au rezervat
un zbor inclus intr-un «pachet de servicii
turistice» [...] si care pleaca de pe un aeroport
situat intr-o tara terta spre un aeroport situat
intr-un stat membru, cu zboruri neoperate de
operatori de transport [...] comunitari” *® s-ar
incadra deja in domeniul de aplicare al regu-
lamentului. Cerinta privind raportul, inserata
in mod expres de Consiliu, ar fi, asadar, in
aceastd privintd, in mare mésura inutila.

23 — A se vedea punctul 30 din Concluziile avocatului general
Tizzano prezentate in cauza in care s-a pronuntat Hotérarea
din 4 octombrie 2001, Bowden (C-133/00, Rec., p. I-7031).

24 — A se vedea in special Hotararea din 11 iunie 1998, Kuusijarvi
(C-275/96, Rec., p. 1-3419, punctul 46).

25 — Pasagerii din aceste categorii care si-au inceput calatoriile in
tara tertd ar fi exclusi potrivit acestei interpretiri (a se vedea
punctul 33 de mai sus).

26 — Termenii in sine ai cerintei de intocmire a raportului devin
discutabili dacd interpretarea notiunilor ,zbor” si/sau
»plecare” propusa de domnul Schenkel este corecta.
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Relevanta rezervarii in acelasi timp a
zborului de plecare si a zborului de retur

46. Natura unui produs sau a unui serviciu
este in principiu independentd de modul in
care acesta este achizitionat. In consecinti,
nu consideram ca este clar motivul pentru
care modul in care zborul de plecare si zborul
de retur sunt achizitionate ar trebui s afec-
teze raspunsul la intrebarea daci o calitorie
dus-intors ar trebui si fie consideratd drept
un unic ,zbor” cu plecare de pe aeroportul
utilizat la inceputul cilitoriei respective. In
cadrul unei singure tranzactii comerciale se
pot (de exemplu) achizitiona cateva célatorii
intr-o singura directie sau una ori mai multe
calatorii (diferite) dus-intors sau chiar un
abonament care acorda dreptul la mai multe
zboruri.

47. Cu toate acestea, instanta de trimitere si
domnul Schenkel considera ca in Conventia
de la Montréal se precizeaza ca o caldtorie
dus-intors, rezervati ca o singura tranzactie,
ar trebui consideratd un unic zbor. Conform
articolului 1 alineatul (2) din Conventia de la
Montréal, ,transportul international” are loc
atunci cand, conform acordului dintre parti,
punctul de plecare si punctul de destinatie
sunt situate fie (a) pe teritoriul a doua state
pérti diferite, fie (b) pe teritoriul unui singur
stat parte, dar cu o escala stabilita pe terito-
riul altui stat. In consecinti, Conventia de
la Montréal prevede in mod necesar posibi-
litatea existentei unei escale in cursul cala-
toriei. Articolul 1 alineatul (3) prevede ca
transportul pana la locul de destinatie care
se efectueaza de mai multi transportatori
succesivi ,este considerat [...] un transport
unic daci este considerat de cétre parti ca o
singura operatiune”.
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48. Exista jurisprudentd nationald (care
provine in principal, insd nu exclusiv, de
la instante din sistemul de common-law)
care sustine teza potrivit céreia, in temeiul
Conventiei de la Varsovia din 1929 (care a
precedat Conventia de la Montréal), intr-un
contract de transport international avind
ca obiect o célatorie dus-intors, destinatia
acestei célatorii dus-intors este punctul de
plecare .

49. Cu toate acestea, in timp ce Comu-
nitatea este parte semnatard la Conventia
de la Montréal si are obligatii in temeiul
acesteia”®, Regulamentul nr. 261/2004
nu este o masurd comunitard de punere
in aplicare a conventiei. Acesta se aplica,
mai degrab, in paralel cu conventia. Regu-
lamentul nr. 261/2004 cuprinde o scurta

27 — A se vedea Grein v Imperial Airways Ltd [1937] 1 K. B. 50
(p. 78-79), de Greene L.J: ,Utilizarea formei de singular in
aceastd expresie [locul de plecare si locul de destinatie] aratd
ca, in perceptia partilor la conventie, fiecare contract de
transport include un loc de plecare si un loc de destinatie.
Un loc intermediar in care transportul poate fi intrerupt
nu este considerat «loc de destinatie». Avand in vedere
contextul si in special faptul ca locul de plecare si locul
de destinatie trebuie cautate in contract, consideram ca
semnificatia expresiei este «locul in care incepe transportul
care face obiectul contractului si locul in care inceteazd
transportul care face obiectul contractului». [...] In cazul
in care contractul are ca obiect un circuit care incepe la
Berlin, continui cu vizitarea a diferite capitale europene si
inceteazd la Berlin, transportul care face obiectul contrac-
tului incepe la Berlin si inceteaza la Berlin.” A se vedea si
Lee v China Airlines, 669 F.Supp. 979 (C. D. Cal. 1987), si
Qureshi v K. L. M. (Royal Dutch Airlines) (1979), 41 N. S. R.
(2d) 653 (doua decizii procedurale din Statele Unite ale
Americii si, respectiv, din Canada, referitoare la problema
daca actiunile trebuie respinse pentru lipsia de competenta).
A se vedea in plus, in Germania, deciziile Bundesgerichtshof
[1976] ZLW, 255, si ale Landesgericht Berlin [1973] ZLW,
304. Nu am identificat jurisprudenti echivalenta referitoare
la Conventia de la Montréal. Anumiti autori considera ca
aceeasi solutie se aplica in cazul acestei conventii. A se vedea
in special E. Giemulla si R. Schmid (eds), Montreal Conven-
tion 1999 (2006, brosura), Kluwer Law.

28 — Articolul 300 alineatul (7) CE prevede ci ,[a]cordurile
incheiate in conditiile stabilite de prezentul articol sunt
obligatorii pentru institutiile Comunitatii si pentru statele
membre”. Conventia de la Montréal a fost semnata de
Comunitate in temeiul articolului 300 alineatul (2) CE. A se
vedea Decizia 2001/539, citati la nota de subsol 9, si Hota-
rarea din 10 ianuarie 2006, IATA si ELFAA (C-344/04, Rec.,
p. 1-403, punctele 35 si 36).
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referinta la conventie (in preambul) >, Acest
fapt este in contrast evident cu Regula-
mentul nr. 2027/97, cu modificérile ulteri-
oare °, care pune in aplicare anumite parti
din conven‘giesl. Articolul 2 alineatul (2)
din acest regulament prevede ca notiunile
cuprinse in regulament care nu sunt definite
in acesta sunt echivalente cu cele utilizate in
conventie.

50. In plus, suntem de acord cu Emirates,
cu Republica Polona si cu Regatul Suediei
in special cd existda diferente clare intre
Conventia de la Montréal si Regulamentul
nr. 261/2004. Inainte de toate, expresia
stransport international”, care este definita
la articolul 1 alineatul (2) din conventie si
care a fost interpretatd de diferite instante
nationale *, nu apare in regulament.

51. Consideram c& nu trebuie incercat
s se aplice (diferiti) termeni cuprinsi in

29 — Considerentul (14) se refera la conventie in contextul unei
dispozitii de exonerare cuprinse in regulament. Totusi,
aceastd referinta are caracter general. Doar face legatura
intre cele doud texte, fard a mentiona o dispozitie specifica.
Acest lucru este deosebit de evident in versiunea franceza a
considerentului, care incepe: ,[tJout comme dans le cadre
de la convention de Montréal [...]” (sublinierea noastra).

30 — Regulamentul (CE) nr. 2027/97 al Consiliului din 9 octom-
brie 1997 privind raspunderea operatorilor de transport
aerian in caz de accidente (JO L 285, p. 1, Editie special,
07/vol. 4, p. 170), astfel cum a fost modificat prin Regu-
lamentul (CE) nr. 889/2002 al Parlamentului European
si al Consiliului din 13 mai 2002 (JO L 140, p. 2, Editie
speciald, 07/vol. 9, p. 146). Conform considerentului (6) al
acestui din urma regulament, modificarea Regulamentului
nr. 2027/97 a fost necesara in vederea alinierii acestuia la
dispozitiile Conventiei de la Montréal, creandu-se astfel
un sistem unitar de raspundere pentru transportul aerian
international. Versiunea consolidata a Regulamentului
nr. 2027/97 este disponibila la urmatoarea adresa: http://
eur-lex.europa.eu

31 — A se vedea articolul 1 din Regulamentul nr. 2027/97, astfel
cum a fost modificat prin Regulamentul nr. 889/2002.

32 — A sevedea punctul 48 de mai sus si nota de subsol aferenta.

Conventia de la Montréal in vederea defi-
nirii domeniului de aplicare al Regulamentul
nr. 261/2004 intr-un mod care este clar in
contradictie cu textul si cu istoricul siu
legislativ.

52. De asemenea, instanta de trimitere si
domnul Schenkel sustin cid, dacd notiunea
»zbor” din Regulamentul nr. 261/2004 nu ar
include o caldtorie dus-intors, atunci cénd
aceasta cildtorie este rezervata ca o singurd
operatiune, nivelul de protectie a pasagerilor
prevazut de regulament ar fi inferior fata de
cel acordat de Conventia de la Montréal.
Aceasta situatie ar fi contrard scopului expres
al regulamentului, care este acela de a garanta
un inalt nivel de protectie a pasagerilor.

53. Nu suntem de acord cu acest argument.

54. In primul rand, domeniul de apli-
care al regulamentului este diferit de cel al
conventiei. In mai multe privinte, regula-
mentul prevede situatii care nu sunt regle-
mentate de aceasta din urma. De exemplu,
regulamentul se aplicd in ceea ce priveste
zborurile strict interne operate intr-un stat
membru si zborurile care pleacd dintr-un
stat membru spre o tard tertd care nu este
stat parte la conventie. Spre deosebire de
conventie, regulamentul include situatiile de
refuz la imbarcare si de anulare a zborurilor.
Dimpotriva, domeniul de aplicare al regula-
mentului este limitat de considerente terito-
riale. Acesta nu se aplicd in privinta zboru-
rilor dintre doua tiri care sunt state parti
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la conventie, insd nu sunt state membre ale
Comunitatii.

55. In aceste imprejurari, nu consideram ca
se poate afirma cé nivelul general de protectie
acordat de regulament este in mod necesar
mai redus decat cel acordat de conventie,
pentru motivul ca o situatie particulara este
prevéizuti doar de aceasta din urma.

56. In al doilea rand, Regulamentul
nr. 261/2004 ofera o protectie comple-
mentard fatd de cea acordatd de conventie
pasagerilor care célatoresc cu avionul si nu
substituie conventia. Aceasta rezulta clar din
articolul 12 din regulament, care prevede in
mod expres cd regulamentul trebuie sa se
aplice ,fard a se aduce atingere drepturilor
pasagerilor la o compensatie suplimentara”.

57. In Hotérarea IATA si ELFAA 33, Curtea
s-a pronuntat in sensul cad intarzierile in
cadrul transportului aerian pot cauza in
general doua tipuri de prejudicii, care
impun despagubiri diferite. Primul este
identic pentru fiecare pasager. Al doilea
este specific fiecdrui pasager si impune o
despigubire ulterioara individualizati*. In
timp ce conventia se referd la al doilea tip
de prejudiciu, regulamentul ofera masuri
de reparare a prejudiciului standardizate si
imediate pentru primul tip. Astfel, acesta ,se
aplicd pur si simplu la un stadiu anterior fata
de sistemul care rezultd din Conventia de la

33 — Citatd la nota de subsol 28.
34 — Punctul 43.
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Montréal”*. Masurile previzute de regula-

ment in privinta intarzierii zborurilor ,nu
impiedicd in sine faptul cad pasagerii respec-
tivi [...] pot, in plus, intenta actiunile in repa-
rarea prejudiciilor mentionate in conditiile
previzute de conventie”®. Mai degrabs,
acestea ,amelioreazd protectia intereselor
pasagerilor si conditiile in care se aplicd 3Brin—
cipiul reparatiei in privinta pasagerilor” "

58. In consecinti, protectia pe care o acordi
regulamentul in privinta intarzierii zboru-
rilor are o naturd complementara. A fortiori,
aceastd afirmatie este valabild in privinta
masurilor de despagubire si a altor mésuri
prevazute de regulament pentru situatiile
de anulare a zborurilor sau de refuz la
imbarcare. Conventia nu ofera niciun fel de
protectie pasagerilor in astfel de situatii.

59. In aceste imprejuriri, nu putem accepta
argumentul potrivit cdruia nivelul de
protectie oferit de regulament ar fi inferior
fatd de cel oferit de conventie, cu exceptia
cazului in care acesta este interpretat intr-un
mod contrar textului sau clar, istoricului sdu

legislativ si scopului sau evident.

35 — Punctele 44 si 46.
36 — Punctul 47.
37 — Punctul 48.
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Concluzie

60. In consecintd, sugeram Curtii ca ar trebui si raspunda la intrebarea adresatd de
instanta de trimitere dupd cum urmeaza:

»Pasagerii care se imbarcéd pe un zbor de retur cu plecare dintr-o tard tertd spre un
stat membru nu sunt «pasageri care pleacd de pe un aeroport situat pe teritoriul
unui stat membru», in sensul articolului 3 alineatul (1) litera (a) din Regulamentul
nr. 261/2004, si, in consecintd, nu se incadreazd in domeniul de aplicare ratione
personae al acestui regulament daca operatorul de transport aerian al zborului in
discutie nu este un operator de transport comunitar, chiar dacé zborul de plecare si
zborul de retur au fost rezervate in acelasi timp.”
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