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W Repertoriul jurisprudentei

CONCLUZIILE AVOCATULUI GENERAL
DOMNUL ATHANASIOS RANTOS
prezentate la 9 decembrie 2021

Cauza C-561/20

Q
R,
S
impotriva
United Airlines Inc.

[Cerere de decizie preliminara formulata de Nederlandstalige ondernemingsrechtbank Brussel
(Tribunalul Comercial neerlandofon din Bruxelles, Belgia)]

»Lrimitere preliminard — Transport aerian — Regulamentul (CE) nr. 261/2004 — Dreptul la
compensatie in cazul unei intarzieri prelungite a unui zbor — Zbor impartit in doua segmente —
Intarziere prelungita la destinatia finald intervenita in cadrul celui de al doilea segment care leaga
doua aeroporturi dintr-o tara tertd — Validitatea Regulamentului (CE) nr. 261/2004 in raport cu

dreptul international”

I. Introducere

1. Prezenta cerere de decizie preliminara este formulatd in cadrul unui litigiu intre, pe de o parte,
doamna Q si doamna R, precum si domnul S (denumiti in continuare ,reclamantii din litigiul
principal”), si United Airlines Inc. (Statele Unite), privind compensatia pentru o intirziere
prelungita a unui zbor cu legaturd directa.

2. Prin intermediul primei sale intrebari preliminare, care priveste interpretarea articolului 3
alineatul (1) litera (a) si a articolului 7 din Regulamentul (CE) nr. 261/2004 privind compensarea
pasagerilor care utilizeazd transportul aerian? instanta de trimitere solicitda Curtii sa clarifice
anumite aspecte ale aplicabilitatii acestui regulament in cadrul zborurilor cu legitura directda cu
plecare de pe un aeroport situat pe teritoriul unui stat membru, care includ o legaturda pe un
aeroport situat pe teritoriul unei téri terte si care au ca destinatie finala un alt aeroport din
aceasta tara terta.

Limba originala: franceza.

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 anulérii sau intarzierii prelungite a zborurilor si de
abrogare a Regulamentului (CEE) nr. 295/91(JO 2004, L 46, p. 1, Editie speciald 07/vol. 12, p. 218).
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3. In aceastd privinti, desi Curtea nu a avut inci ocazia si analizeze aplicabilitatea
Regulamentului nr. 261/2004 in situatiile in care intarzierea priveste un zbor cu legaturd directs,
efectuat in intregime de un operator efectiv de transport aerian necomunitar, si intervine in
timpul unui segment al acestui zbor care se desfisoara in intregime pe teritoriul unei tari terte,
consideram ca principiile care rezultd din jurisprudenta existentd oferd puncte de referinta utile
pentru o analiza care pot fi transpuse mutatis mutandis in prezenta cauza’.

4. Prin intermediul celei de a doua intrebari preliminare formulate in subsidiar, instanta de
trimitere ridica in fata Curtii problema validitatii Regulamentului nr. 261/2004 in lumina
dreptului international si, in special, a principiului suveranitatii complete si exclusive a unui stat
asupra spatiului sdu aerian. Aceastd intrebare va permite Curtii sa analizeze, pentru prima datg,
validitatea acestui regulament in lumina dreptului international public si, in special, a
principiului dreptului international cutumiar aerian*.

5. La finalul analizei noastre, propunem Curtii si raspunda la aceste doud intrebari in sensul cg,
pe de o parte, articolul 3 alineatul (1) litera (a) si articolul 7 din Regulamentul nr. 261/2004
trebuie interpretate in sensul ca o situatie precum cea descrisa la punctul 3 din prezentele
concluzii se incadreaza in domeniul de aplicare al acestui regulament si, pe de alta parte, ca acest
regulament raméne valid in lumina dreptului international, in special a principiului suveranitatii
complete si exclusive a unui stat asupra spatiului sdu aerian.

II. Cadrul juridic
6. Considerentele (1), (4) si (7) ale Regulamentului nr. 261/2004 precizeaza:

»(1) Masurile adoptate de Comunitate in domeniul transportului aerian ar trebui, intre altele, sa
urmareascd asigurarea unui inalt nivel de protectie a pasagerilor. De asemenea, ar trebui sa
se ia in considerare cerintele legate de protectia consumatorilor in general.

(4) Comunitatea ar trebui asadar sa imbunatateascd standardele de protectie stabilite in acest
regulament atat pentru consolidarea drepturilor pasagerilor, cat si pentru garantarea
desfasurdrii activitatilor transportatorilor aerieni in conditii armonizate, pe o piata
liberalizata.

3 Curtea a avut deja ocazia sd analizeze aplicabilitatea Regulamentului nr. 261/2004 in cazul zborurilor cu legatura directd, in special in
Hotérarea din 26 februarie 2013, Folkerts (C-11/11, denumitd in continuare ,Hotédrarea Folkerts”, EU:C:2013:106), Hotararea din
31 mai 2018, Wegener (C-537/17, denumita in continuare ,Hotirdrea Wegener”, EU:C:2018:361), Hotérarea din 11 iulie 2019, Ceské
aerolinie (C-502/18, denumiti in continuare ,Hotirarea Ceské aerolinie”, EU:C:2019:604), si Hotérarea din 30 aprilie 2020, Air Nostrum
(C-191/19, EU:C:2020:339). In ceea ce priveste problema aplicabilitatii Regulamentului nr. 261/2004 in cazul unei legaturi aeriene cu
punctul de plecare initial si cu destinatia finala situate intr-o tara terta, dar care cuprinde doud zboruri cu un punct de plecare sau de
sosire intr-un stat membru, a se vedea Concluziile avocatului general Saugmandsgaard @e prezentate in cauza Airhelp (Intarziere a
zborului de redirectionare) (C-451/20, EU:C:2021:829, punctele 24-60, hotararea nefiind inca pronuntata la data prezentirii prezentelor
concluzii).

*  Curtea a avut deja ocazia s analizeze validitatea unui act legislativ al Uniunii in lumina acestui principiu, si anume Directiva 2003/87/CE
a Parlamentului European si a Consiliului din 13 octombrie 2003 de stabilire a unui sistem de comercializare a cotelor de emisie de gaze
cu efect de serd in cadrul Comunitétii si de modificare a Directivei 96/61/CE a Consiliului (JO 2003, L 275, p. 32, Editie speciald
15/vol. 10, p. 78) in Hotérarea din 21 decembrie 2011, Air Transport Association of America si altii (C-366/10, denumiti in continuare
»Hotérarea ATAA”, EU:C:2011:864, punctele 103 si 104).
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(7) In scopul asigurarii aplicirii efective a prezentului regulament, obligatiile aferente riman in
sarcina operatorului de transport aerian care efectueazd sau intentioneazd sa efectueze un
zbor fie cu o aeronava aflatd in proprietatea sa, pe baza unui contract de inchiriere de tip
aeronavi goala (dry lease) sau tip aeronava cu echipaj (wet lease), fie in orice alt regim.”

7. In conformitate cu articolul 2 din acest regulament, intitulat , Definitii”:
,In intelesul prezentului regulament:

(a) «operator de transport aerian» inseamnd o intreprindere de transport aerian titulara a unei
licente de functionare valabila;

b) «operator efectiv de transport aerian» inseamna un operator de transport aerian care executa
sau intentioneaza sa execute un zbor in temeiul unui contract cu un pasager sau in numele
unei alte persoane, juridice sau fizice, care a incheiat un contract cu pasagerul respectiv;

c) «operator de transport comunitar» inseamnd un operator de transport aerian titular a unei
licente de functionare valabild acordata de un stat membru, in conformitate cu dispozitiile
din Regulamentul (CEE) nr. 2407/92 al Consiliului din 23 iulie 1992 privind autorizarea
operatorilor de transport aerian'®;

h) «destinatie finald» inseamnd destinatia de pe biletul prezentat la ghiseul de inregistrare a
pasagerilor sau, in cazul zborurilor cu legaturd directa, destinatia ultimului zbor; nu se iau in
considerare zborurile de legatura alternative disponibile, in cazul in care se respectd ora de
sosire prevazuta initial;

[...]"

8. Articolul 3 din Regulamentul nr. 261/2004, intitulat ,Domeniu de aplicare”, prevede la
alineatele (1) si (5):

»(1) Prezentul regulament se aplica:

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

(b) pasagerilor care pleacd de pe un aeroport situat intr-o tard terta citre un aeroport situat pe
teritoriul unui stat membru in care se aplica tratatul, exceptand cazurile in care acestia au
primit indemnizatii sau compensatii si au beneficiat de asistenta in tara terta respectivd, in
cazul in care operatorul de transport aerian al zborului respectiv este un operator de transport
comunitar.

(5) Prezentul regulament se aplica tuturor operatorilor de transport aerian care asigurd
transportul pasagerilor mentionati la alineatele (1) si (2). In cazul in care un operator de

5 JO 1992, L 240, p. 1, Editie speciald 06/vol. 2, p. 76.
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transport aerian care nu are un contract cu pasagerul isi executa obligatiile [a se citi «executa ...
obligatii»] in conformitate cu prezentul regulament, atunci se considera ca acesta actioneaza
astfel in numele persoanei care are un contract cu pasagerul respectiv.”

9. Articolul 5 din acest regulament, intitulat ,Anularea zborului”, prevede la alineatele (1) si (3):
,(1) In cazul anularii unui zbor, pasagerilor in cauzi trebuie:

[...]

(c) si primeascd o compensatie din partea operatorului efectiv de transport aerian, in
conformitate cu articolul 7, cu exceptia in care intervine oricare din urmatoarele:

(i) 1in cazulin care sunt informati despre aceastd anulare cu cel putin doud saptamani inainte
de ora de plecare prevazuts;

(ii) in cazul in care sunt informati despre aceastd anulare intr-un termen cuprins intre doua
saptamani si sapte zile inainte de ora de plecare previazuta si li se oferd o redirectionare
care si le permitd sd plece cu cel mult doud ore inainte de ora de plecare prevazuta si sa
ajungd la destinatia finald in mai putin de patru ore dupa ora de sosire prevazuts;

(iii) in cazul in care sunt informati despre aceasta anulare cu mai putin de sapte zile inainte de
ora de plecare prevazuta si li se oferd o redirectionare care sa le permita sa plece cel tarziu

[a se citi ,,cel mai devreme”] cu o ord inainte de ora de plecare prevazuta si sa ajunga la
destinatia finald in mai putin de doua ore dupa ora de sosire prevazuta.

(3) Operatorul efectiv de transport aerian nu este obligat sa plateasca compensatii in
conformitate cu articolul 7, in cazul in care poate face dovada cad anularea este cauzatd de
imprejurari exceptionale care nu au putut fi evitate in pofida adoptarii tuturor masurilor posibile.”

10. Sub titlul ,Dreptul la compensatie”, articolul 7 din regulamentul mentionat prevede la
alineatul (1):

»Cand se face trimitere la prezentul articol, pasagerii primesc o compensatie in valoare de:
(a) 250 EUR pentru toate zborurile de 1 500 kilometri sau mai putin;

(b) 400 EUR pentru toate zborurile intracomunitare de peste 1 500 kilometri si pentru toate zbor-
urile cuprinse intre 1 500 si 3 500 kilometri;

(c) 600 EUR pentru toate zborurile care nu intrd sub incidenta literei (a) sau (b).

Pentru stabilirea distantei se ia in considerare ultima destinatie unde pasagerul urmeaza sa
soseasca dupd ora prevazuta datorita refuzului la imbarcare sau anularii zborului.”
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11. Articolul 13 din acelasi regulament, intitulat ,Dreptul la reparatii”, prevede:

,In cazul in care un operator efectiv de transport aerian pliteste compensatii sau se achiti de alte
obligatii care ii revin in conformitate cu prezentul regulament, niciuna din dispozitiile prezentului
regulament nu poate fi interpretaté ca o limitare a dreptului sau de a pretinde compensatii de la
orice persoand, inclusiv parti terte, in conformitate cu dreptul intern aplicabil. In special,
prezentul regulament nu limiteaza in niciun fel dreptul operatorului efectiv de transport aerian
de a solicita o rambursare de la un operator de turism sau de la o altd persoana cu care
operatorul efectiv de transport aerian a incheiat un contract. In mod similar, niciuna din
dispozitiile prezentului regulament nu poate fi interpretatd ca o limitare a dreptului unui
operator de turism sau al unei parti terte, alta decat pasagerul, cu care operatorul efectiv de
transport aerian a incheiat un contract, de a solicita o rambursare sau reparatii operatorului
efectiv de transport aerian, in conformitate cu legislatia aplicabila in materie.”

III. Litigiul principal, intrebarile preliminare si procedura in fata Curtii

12. Reclamantii din litigiul principal au efectuat o rezervare unica, prin intermediul unei agentii
de turism, la operatorul de transport comunitar Deutsche Lufthansa AG (denumit in continuare
»Lufthansa”)®, pentru un zbor cu legatura directd cu plecare de la aeroportul Bruxelles-National
(Belgia), cu destinatia aeroportul San José International (Statele Unite), cu escala la aeroportul
Newark International (Statele Unite).

13. Aceste doua segmente ale zborului au fost efectuate de United Airlines, un operator de
transport aerian dintr-o tara terta. Reclamantii din litigiul principal au ajuns la destinatia lor
finald cu 223 de minute intarziere din cauza unei intirzieri care a afectat cel de al doilea segment
al acestui zbor, si anume o problema tehnica la aeronava.

14. Prin scrisoarea din 6 septembrie 2018, societatea Happy Flights, céreia i-a fost cedatd creanta
reclamantilor din litigiul principal, a trimis o somatie catre United Airlines prin care a solicitat
plata unei compensatii in valoare de 600 de euro de persoana pentru intarzierea celui de al doilea
segment al zborului, mai precis 1 800 de euro in total, in temeiul Regulamentului nr. 261/2004.

15. Prin scrisoarea din 4 octombrie 2018, United Airlines a raspuns societatii Happy Flights,
sustinand cd Regulamentul nr. 261/2004 nu este aplicabil in spetd, pentru motivul ca problema
tehnica care a provocat intarzierea avusese loc in timpul celui de al doilea segment al zborului,
care lega doud aeroporturi situate in Statele Unite.

16. Prin scrisoarea din 5 octombrie 2018, Happy Flights a raspuns la aceastd scrisoare a United
Airlines, facand referire la jurisprudenta Curtii pentru a contesta pozitia acesteia si a somat-o sa

efectueze plata compensatiei.

17. Prin scrisoarea din 10 octombrie 2018, United Airlines a raspuns la randul sdu la scrisoarea
mentionata a societatii Happy Flights.

18. La 11 octombrie 2018, Happy Flights a pus in intarziere societatea United Airlines. In aceeasi
zi, United Airlines a informat societatea Happy Flights cd isi mentine pozitia.

¢ Agentia de turism si Lufthansa nu sunt parti in litigiul principal.
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19. La 3 mai 2019, Happy Flights, chiar dacé a pus in intarziere din nou societatea United Airlines
cu privire la efectuarea platii, a informat-o pe aceasta din urma ca creanta care ii fusese cesionata a
fost din nou transferata reclamantilor din litigiul principal.

20. La 22 iulie 2019, reclamantii din litigiul principal au chemat in judecata societatea United
Airlines in fata Nederlandstalige ondernemingsrechtbank Brussel (Tribunalul Comercial
neerlandofon din Bruxelles, Belgia), instanta de trimitere, solicitind obligarea acesteia la plata
unei compensatii in valoare de 1800 de euro, majoratd cu dobanzi moratorii de la
6 septembrie 2018 si cu dobénzi judiciare.

21. In acest context, instanta de trimitere are indoieli cu privire la abordarea anumitor argumente
invocate de United Airlines referitoare atat la aplicabilitatea Regulamentului nr. 261/2004, cat si la
validitatea acestuia, considerdnd ca raspunsurile nu pot fi gésite in jurisprudenta Curtii.

22. In primul rand, in ceea ce priveste problema aplicabilititii Regulamentului nr. 261/2004,
United Airlines contesta faptul ca acest regulament se aplica in cazul in care intarzierea
prelungita survine in cadrul unui zbor cu plecarea si cu destinatia pe teritoriul unei tari terte,
chiar si in cazul in care acest zbor reprezinta al doilea si cel din urma segment al unui zbor cu
legatura directa, iar primul zbor pleaca de pe un aeroport situat pe teritoriul unui stat membru.

23. In aceasti privinti, pe de o parte, instanta de trimitere precizeaza ci, desi Hotirarea Wegener,
care privea o intirziere survenita in cadrul primului zbor, cu plecare de pe un aeroport situat pe
teritoriul unui stat membru, al unui operator de transport aerian necomunitar, pledeaza in
favoarea aplicabilitatii Regulamentului nr. 261/2004, invatamintele acestei hotarari nu pot fi pur
si simplu transpuse in prezenta cauza, intrucét in speta cel de al doilea zbor, cu plecare de pe un
aeroport situat pe teritoriul unei tari terte, este cel care a fost afectat de intérziere.

24. Pe de alta parte, instanta de trimitere observa ci, in Hotdrarea Ceské aerolinie, Curtea a
statuat cd Regulamentul nr. 261/2004 se aplica si celui de al doilea segment al unui zbor cu
legatura directd, atunci cand primul zbor a plecat de pe un aeroport situat pe teritoriul unui stat
membru. In aceasti cauzi s-a pus intrebarea daci operatorul de transport comunitar care a
efectuat primul zbor poate fi obligat la plata unei compensatii ciatre un pasager care a fost afectat
de o intarziere prelungité in cadrul celui de al doilea zbor, efectuat, din punct de vedere material,
de un operator de transport aerian dintr-o tara tertd. Cu toate acestea, potrivit acestei instante,
litigiul principal se deosebeste prin faptul cd nu priveste niciun operator de transport comunitar,
intrucat operatorul de transport comunitar care a emis biletele (Lufthansa) nici nu este parte in
litigiul principal. Prin urmare, din nou, solutia adoptatd de Curte in aceastad hotarare nu poate fi
pur si simplu transpusa in cadrul factual din prezentul litigiu.

25. In al doilea rand, in ceea ce priveste problema validitatii Regulamentului nr. 261/2004, United
Airlines sustine ca, in cazul in care acest regulament s-ar aplica in situatia in care o intarziere
prelungita survine in cadrul celui de al doilea zbor al unui zbor cu legatura directd, acesta ar avea
un efect extrateritorial incompatibil cu dreptul international, dacd acest al doilea zbor este
efectuat in intregime pe teritoriul unei tari terte. Mai exact, principiul suveranitatii s-ar opune ca
regulamentul mentionat si se aplice unei situatii care se creeaza pe teritoriul unei tari terte,
precum cea in discutie in litigiul principal, in care intarzierea a survenit pe teritoriul Statelor
Unite, iar urmdrile intarzierii s-au produs exclusiv pe acest teritoriu. In aceasta privinta, se face
referire la Hotararea ATAA, in care Curtea a recunoscut principiul de drept international

6 ECLI:EU:C:2021:994



CONCLUZIILE AVOCATULUI GENERAL RANTOS — CAuza C-561/20
UNITED AIRLINES

cutumiar potrivit caruia fiecare stat are suveranitate completa si exclusiva asupra propriului spatiu
aerian. In cazul in care aceasta afirmatie a United Airlines ar fi corectd, instanta de trimitere ridica
problema validitatii aceluiasi regulament in lumina dreptului international.

26. In aceste conditii, Nederlandstalige ondernemingsrechtbank Brussel (Tribunalul Comercial
neerlandofon din Bruxelles) a hotarat sa suspende judecarea cauzei si sa adreseze Curtii
urmatoarele intrebari preliminare:

»1) Articolul 3 alineatul (1) litera (a) si articolul 7 din [Regulamentul nr. 261/2004], asa cum sunt
interpretate de Curte, trebuie interpretate in sensul ca un pasager are dreptul la compensatie
financiard din partea unui operator de transport aerian necomunitar, atunci cand ajunge la
destinatia sa finald cu o intarziere de mai mult de trei ore survenita cu ocazia ultimului zbor,
ale carui loc de plecare si loc de sosire sunt situate pe teritoriul unei téri terte, fara escald pe
teritoriul unui stat membru, in cadrul unui zbor cu corespondentid care incepe pe un
aeroport situat pe teritoriul unui stat membru, toate zborurile fiind efectuate, din punct de
vedere material, de acest operator de transport aerian necomunitar, si rezervate de pasager
printr-o rezervare unica la un operator de transport aerian comunitar care nu a efectuat
niciunul din aceste zboruri din punct de vedere material?

2) In cazul unui raspuns afirmativ la prima intrebare, [Regulamentul nr. 261/2004] incalcd, in
interpretarea primei intrebari, dreptul international, in special principiul suveranitatii
complete si exclusive a unui stat asupra teritoriului sau si a spatiului sau aerian, deoarece
aceasta interpretare determind aplicarea dreptului Uniunii unei situatii care se creeaza pe
teritoriul unei tari terte?”

27. Au depus observatii scrise reclamantii din litigiul principal, United Airlines, guvernele belgian
si polonez, Parlamentul European, Consiliul Uniunii Europene si Comisia Europeand. In
observatiile lor, Parlamentul si Consiliul au analizat numai cea de a doua intrebare.

IV. Analiza

28. Cu titlu introductiv, reamintim cd, in conformitate cu jurisprudenta constanta a Curtii,
pasagerii zborurilor intarziate pot fi asimilati pasagerilor zborurilor anulate in scopul aplicarii
dreptului la compensatie si pot invoca dreptul la compensatie prevazut la articolul 7 alineatul (1)
din Regulamentul nr. 261/2004 atunci cand sunt afectati, la sosirea la ,destinatia finala”, de o
pierdere de timp egald sau mai mare de trei ore, cu alte cuvinte, atunci cand ajung la destinatia
lor finala cu trei ore sau mai mult dupéd ora de sosire previzuta initial de catre operatorul de
transport aerian’. In aceasta privinti, in cazul unui zbor cu legaturi directs, singurul lucru care
conteazd in sensul compensatiei forfetare prevazute la articolul 7 din regulamentul mentionat
este intarzierea fatd de ora de sosire prevazuta la destinatia finala, inteleasa ca fiind destinatia
ultimului zbor efectuat de pasagerul in cauza®.

29. In prezenta cauzi, United Airlines nu contesti faptul ci, in temeiul articolului 7 alineatul (1)
litera (c) din Regulamentul nr. 261/2004, in cazul in care acesta din urmd ar fi aplicabil,
reclamantii din litigiul principal ar avea intr-adevar dreptul la o compensatie in cuantum de

7 A sevedea in acest sens Hotarérea din 19 noiembrie 2009, Sturgeon si altii (C-402/07 si C-432/07, EU:C:2009:716, punctul 61), Hotérarea
din 23 octombrie 2012, Nelson si altii (C-581/10 si C-629/10, EU:C:2012:657), Hotérarea Folkerts (punctele 32 si 33), precum si
Hotararea Ceské aerolinie (punctul 19).

8 Hotararea Folkerts (punctele 34 si 35).
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1 800 de euro, intrucat ultimul segment al zborului cu legitura directa in discutie in litigiul princi-
pal a avut o intarziere de 223 de minute, si anume mai mult de trei ore fata de ora de sosire preva-
zuta initial.

30. Cu toate acestea, United Airlines repune in discutie in litigiul principal tocmai aplicabilitatea
acestui regulament si, in subsidiar, validitatea acestuia. Aceste doud aspecte fac obiectul celor
douad intrebari preliminare si al analizei care urmeaza.

A. Cu privire la prima intrebare preliminard

31. Prin intermediul primei intrebari, instanta de trimitere solicitd in esenta sa se stabileasca daca
articolul 3 alineatul (1) litera (a) si articolul 7 din Regulamentul nr. 261/2004 trebuie interpretate
in sensul ca un pasager are dreptul la o compensatie din partea unui operator de transport aerian
dintr-o tara tertd in cazul in care a ajuns la destinatia finala cu o intarziere mai mare de trei ore,
survenita in cadrul ultimului segment al unui zbor cu legatura directa, ale carui loc de plecare si
loc de sosire sunt ambele situate pe teritoriul unei téri terte, in cadrul unui zbor cu legitura
directa cu plecare de pe un aeroport situat pe teritoriul unui stat membru, toate zborurile fiind
efectuate de acest operator de transport aerian dintr-o tara tertd si fiind rezervate de pasager
printr-o rezervare unicd la un operator de transport comunitar.

32. Intrebarea, astfel cum a fost formulats, contine doua elemente referitoare, pe de o parte, la
aplicabilitatea Regulamentului nr. 261/2004 in cadrul unui zbor cu legatura directa, precum cel
din litigiul principal, si, pe de alta parte, la stabilirea operatorului de transport aerian obligat la
plata compensatiei.

1. Cu privire la aplicabilitatea Regulamentului nr. 261/2004

33. In ceea ce priveste problema domeniului de aplicare al Regulamentului nr. 261/2004, rezulti
din articolul 3 alineatul (1) litera (a) din acest regulament cé acesta se aplica in special pasagerilor
care pleaca de pe un aeroport situat pe teritoriul unui stat membru. Spre deosebire de ipoteza de la
articolul 3 alineatul (1) litera (b), aceastd prima ipoteza nu este supusd conditiei ca operatorul
efectiv de transport aerian care efectueaza zborul si se incadreze in notiunea de ,operator de
transport comunitar” in sensul articolului 2 litera (c) din regulamentul mentionat.

34. Mai intai, reamintim faptul cd Curtea a precizat ca notiunea de ,zbor cu legatura directd”
trebuie inteleasa ca facand trimitere la doud sau la mai multe zboruri care constituie un
ansamblu in vederea aplicarii dreptului la compensatie al pasagerilor prevazut de Regulamentul
nr. 261/2004°. Aceasta situatie se regaseste in cazul in care doua sau mai multe zboruri au facut
obiectul unei rezerviri unice, precum in litigiul principal™. In acest context, schimbarea
aeronavei care ar putea interveni cu ocazia unui zbor cu legatura directa nu este relevanta pentru
aceasta calificare’. Rezultd cd, pentru a aprecia aplicabilitatea acestui regulament in cadrul unui
zbor cu legatura directd care a facut obiectul unei rezervari unice, trebuie luate in considerare
locul de plecare initial si destinatia finala'.

° Hotararea Wegener (punctele 17 si 18, precum si jurisprudenta citata).
1 Hotararea Wegener (punctele 19 si 20, precum si jurisprudenta citata).
" Hotéararea Wegener (punctul 23).

Hotararea Wegener (punctul 25) si Hotararea Ceské aerolinie (punctul 16), precum si Ordonanta din 12 noiembrie 2020, KLM Royal
Dutch Airlines (C-367/20, denumiti in continuare ,,Ordonanta KLM”, EU:C:2020:909, punctul 19).

8 ECLI:EU:C:2021:994



CONCLUZIILE AVOCATULUI GENERAL RANTOS — CAuza C-561/20
UNITED AIRLINES

35. In continuare, in ceea ce priveste zborurile cu legitura directi cu plecare din Uniunea
Europeana, precum in prezenta cauzd, rezulta din jurisprudenta Curtii cd, chiar daca escalele
unui zbor se afli pe teritoriul unei tari terte, acest lucru nu impiedica aplicabilitatea
Regulamentului nr. 261/2004, in pofida faptului ca operatorul de transport aerian care efectueaza
un astfel de zbor sau un segment al unui astfel de zbor nu este un operator de transport comunitar.

36. Astfel, in Hotdrarea Wegener, Curtea a statuat cd Regulamentul nr. 261/2004 se aplica in
cazul unui transport de pasageri efectuat in cadrul unei rezervari unice si care implica o escala
planificatd in afara Uniunii (Casablanca, Maroc), intre plecarea sa de pe un aeroport situat pe
teritoriul unui stat membru (Berlin, Germania) si sosirea sa pe un aeroport situat pe teritoriul
unei téri terte (Agadir, Maroc), cu schimbarea aeronavei. Curtea a declarat in esentd cd un zbor
cu legatura directa in cadrul céruia primul zbor pleacd de pe un aeroport situat intr-un stat
membru, iar cel de al doilea zbor are ca destinatie un aeroport situat intr-o tara terta, ar trebui
tratat ca o unitate, chiar daca cel de al doilea segment al zborului cu legatura directa are ca punct
de plecare un aeroport situat intr-o tard terti. In aceastd privinta, contrar celor sustinute de
United Airlines in observatiile sale scrise, Curtea nu a stabilit ca acest regulament se aplica in
temeiul Acordului euro-mediteraneean privind serviciile aeriene incheiat in anul 2006. Astfel,
aceastd aplicabilitate s-a intemeiat exclusiv pe interpretarea articolului 3 alineatul (1) litera (a)
din Regulamentul nr. 261/2004, fara ca acordul sa fie cel putin mentionat in aceasta hotarare.

37. In acelasi sens, in Hotidrarea Ceské aerolinie, Curtea s-a pronuntat in mod expres cu privire la
aplicabilitatea Regulamentului nr. 261/2004 in contextul unui zbor cu legatura directa compus din
doua zboruri si care a dat nastere unei rezervari unice, cu plecare de pe un aeroport situat pe
teritoriul unui stat membru (Praga, Republica Ceha) si cu destinatia pe un aeroport situat intr-o
tard tertd (Bangkok, Thailanda), cu escald pe aeroportul unei alte téri terte (Abu Dhabi, Emiratele
Arabe Unite). In aceasta cauzd, Curtea a statuat cd un pasager care a fost afectat la destinatia sa
finald de o intarziere de trei ore sau mai mult, care isi are originea in cel de al doilea zbor,
efectuat in cadrul unui acord de partajare a codurilor de un operator de transport aerian dintr-o
tard terta (Etihad Airways), poate introduce o actiune in despagubire in temeiul acestui
regulament impotriva operatorului de transport comunitar care a efectuat primul zbor (Ceské
aerolinie).

38. Or, astfel cum subliniazd instanta de trimitere, este adevarat ca aceste hotarari au fost
pronuntate in imprejurari de fapt diferite de cele din litigiul principal. Astfel, in Hotararea
Wegener, zborul cu legitura directa a avut intarziere in cadrul primului zbor, care a plecat de pe
teritoriul unui stat membru, in timp ce in prezenta cauza intarzierea a avut loc in cadrul ultimului
zbor, care a fost efectuat in intregime pe teritoriul unei tiri terte. Pe de alta parte, Hotararea Ceské
aerolinie a avut ca obiect posibilitatea de a introduce o actiune impotriva operatorului de
transport comunitar care efectueaza primul segment al unui zbor cu legatura directé care a avut
intarziere in cadrul celui de al doilea segment de zbor, care a fost efectuat in intregime intr-o tara
tertd de catre un operator de transport aerian dintr-o tara tertd, in temeiul unui acord de partajare
a codurilor. In schimb, in prezenta cauza intregul zbor cu legitura directi a fost efectuat de acelasi
operator de transport aerian dintr-o tara terta.

39. Cu toate acestea, in pofida acestor diferente de fapt, principiile stabilite la punctul 35 din

prezentele concluzii, care rezulta din aceste doua hotéréri, rimén in continuare valabile, in opinia
noastrd, in prezenta cauza.
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40. Pe de o parte, rezulta din jurisprudenta sus-mentionata cé locul in care survine intarzierea nu
este relevant pentru aplicabilitatea Regulamentului nr. 261/2004 atat timp cat este vorba despre
zboruri cu legaturd directd provenite din Uniune care au fiacut obiectul unei rezervari unice si
care constituie astfel un intreg in sensul dreptului la compensatie al pasagerilor prevazut de acest
regulament. Astfel, rezulti din Hotdrarea pronuntati in cauza Ceské aerolinie, precum si din
Ordonanta KLM, ca orice operator efectiv de transport aerian care participa la executarea a cel
putin un segment al unui zbor cu legitura directa este obligat sa plateasca aceasta compensatie,
indiferent daca acest zbor pe care l-a efectuat este sau nu cauza intarzierii prelungite a
pasagerului la sosirea la destinatia finald . In consecinti, in prezenta cauzi, faptul ci intarzierea
a avut loc in cadrul ultimului segment al zborului si pe teritoriul unei téri terte nu este relevant
pentru aplicabilitatea acestui regulament.

41. Consideram ca aceasta solutie este justificatd si din punctul de vedere al obiectivului de a
asigura un nivel ridicat de protectie a consumatorilor, in mésura in care a face o distinctie dupa
cum intérzierea a avut loc cu ocazia primului sau a celui de al doilea zbor din cadrul unei
rezerviri unice ar insemna efectuarea unei distinctii nejustificate, astfel incat United Airlines ar fi
obligata sd plateascd o compensatie in cazul unei perturbéri survenite cu ocazia primului zbor, dar
nu ar fi obligata sd pliteasca o compensatie in cazul unei perturbari survenite cu ocazia celui de al
doilea zbor pe aceeasi rutd, in conditiile in care in ambele cazuri pasagerii sunt afectati de aceeasi
intarziere la destinatia finala si, prin urmare, de aceleasi inconveniente.

42. Pe de alta parte, rezultd din aceeasi jurisprudentd cd statutul de operator de transport
comunitar nu este relevant pentru aplicabilitatea Regulamentului nr. 261/2004 in cazul
zborurilor cu legatura directd provenite din Uniune. Astfel, dupa cum s-a mentionat mai sus,
spre deosebire de articolul 3 alineatul (1) litera (b) din acest regulament, care priveste pasagerii
care pleaca de pe un aeroport situat intr-o tara terta catre un aeroport situat pe teritoriul unui stat
membru, articolul 3 alineatul (1) litera (a) din regulamentul mentionat nu impune, pentru ca
acelasi regulament sa fie aplicabil, ca operatorul de transport aerian sa fie un operator de
transport comunitar in cazul pasagerilor care pleacéd de pe un aeroport situat pe teritoriul unui stat
membru.

43. Prin urmare, executarea unui zbor de catre un operator de transport comunitar este o conditie
pentru aplicarea Regulamentului nr. 261/2004 numai in cazul zborurilor care pleaca de pe
teritoriul unei tari terte citre teritoriul unui stat membru. In plus, articolul 3 alineatul (5) din
regulamentul respectiv prevede cd acesta se aplica tuturor operatorilor efectivi de transport
aerian care asigurd acest transport. Astfel, in Hotararea Wegener, faptul ca operatorul efectiv de
transport aerian (Royal Air Maroc) nu era un operator de transport comunitar nu a facut
obiectul vreunei analize, intrucat, in temeiul articolului 3 alineatul (1) litera (a) din Regulamentul
nr. 261/2004, aceasta calificare nu are niciun efect asupra aplicarii acestui regulament.

44. Avand in vedere cele ce precedd, propunem Curtii sa considere ca un zbor cu legatura directa
provenit din Uniune, precum cel din litigiul principal, se incadreazd in domeniul de aplicare al
Regulamentului nr. 261/2004, in temeiul articolului 3 alineatul (1) litera (a) din acest regulament.

13 Hotararea Ceské aerolinie (punctele 20-26) si Ordonanta KLM (punctul 28).
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2. Cu privire la stabilirea operatorului de transport aerian care are obligatia de a pldti
compensatia

45. In ceea ce priveste problema stabilirii operatorului de transport care are, in prezenta cauzi,
obligatia de a pliti compensatia prevazuta la articolul 7 alineatul (1) litera (c) din Regulamentul
nr. 261/2004, reamintim faptul ca particularitatea prezentei cauze consta in faptul ca biletele in
cauza au fost emise de Lufthansa, operator de transport comunitar care nu este parte in litigiul
principal, in timp ce United Airlines, operator de transport aerian dintr-o tard tertd, este cel care
a efectuat din punct de vedere material cele doud zboruri in cauza.

46. In aceastd privinta, Curtea a constatat ci rezultd din formularea articolului 5 alineatul (1)
litera (c) si a articolului 5 alineatul (3) din Regulamentul nr. 261/2004 ca operatorul de transport
caruia ii revine obligatia de plata a compensatiei datorate in cazul unei intarzieri prelungite la
sosire a unui zbor cu legatura directa nu poate fi decat ,operatorul efectiv de transport aerian”, in
sensul articolului 2 litera (b) din acest regulament™. In temeiul acestei dispozitii, un ,operator
efectiv de transport aerian” este un operator de transport aerian ,care executa sau intentioneaza
sa execute un zbor in temeiul unui contract cu un pasager sau in numele unei alte persoane,
juridice sau fizice, care a incheiat un contract cu pasagerul respectiv”.

47. Prin urmare, aceastd definitie stabileste doud conditii cumulative pentru ca un operator de
transport aerian sa poata sa fie calificat drept ,,operator efectiv de transport aerian”, si anume, pe
de o parte, executarea zborului in cauza si, pe de alta parte, existenta unui contract incheiat cu un
pasager . Or, aceasta definitie nu impune ca operatorul de transport aerian sa aiba statutul de
operator de transport comunitar, acest statut fiind relevant doar in scopul evaluirii domeniului
de aplicare al regulamentului in ceea ce priveste pasagerii care sosesc cu zboruri dintr-o tara terta
(a se vedea punctele 33 si 42 din prezentele concluzii). In plus, raspunderea ,operatorului efectiv
de transport aerian” este exclusiva, intrucat legiuitorul Uniunii a ales sa excluda, atunci cand a
adoptat Regulamentul nr. 261/2004, o impartire a raspunderii intre operatorul de turism si
operatorul de transport aerian contractant’®.

48. In ceea ce priveste prima conditie, considerentul (7) al Regulamentului nr. 261/2004 confirma
faptul ca ,[i]n scopul asiguririi aplicérii efective a prezentului regulament, obligatiile aferente
raman in sarcina operatorului efectiv de transport aerian care efectueazi sau intentioneaza sa
efectueze un zbor fie cu o aeronava aflata in proprietatea sa, pe baza unui contract de inchiriere
de tip aeronava goald (dry lease) sau tip aeronava cu echipaj (wet lease), fie in orice alt regim”.
Astfel, Curtea a clarificat conditia referitoare la ,executarea zborului” in cazul zborurilor
efectuate in cadrul contractelor de inchiriere de tip aeronava cu echipaj (wet lease), stabilind ca
operatorul efectiv de transport aerian este cel care ,in cadrul activititii sale de transport de
pasageri, ia decizia de a efectua un zbor determinat, inclusiv de a-i stabili itinerarul si, astfel, de a
crea, pentru cei interesati, o oferta de transport aerian. Adoptarea unei asemenea decizii implica
astfel ca acest operator de transport si poarte raspunderea efectudrii zborului mentionat,
inclusiv, printre altele, pentru eventuala sa anulare sau intarziere prelungita la sosire” .

4 Hotararea Ceské aerolinie (punctul 20).
15 Hotararea Ceské aerolinie (punctul 23).

A se vedea, pentru o analizi a lucrérilor pregatitoare ale Regulamentului nr. 261/2004, Concluziile avocatului general Tanchev prezentate
in cauza flightright (C-186/17, EU:C:2018:399, punctul 46).

17 Hotérarea din 4 iulie 2018, Wirth si altii (C-532/17, EU:C:2018:527, punctele 19 si 20).
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49. In ceea ce priveste existenta unui contract incheiat cu un pasager, trebuie mentionat faptul ci
lipsa unui raport contractual intre pasagerii in cauza si operatorul efectiv de transport aerian in
cauza este irelevanta, cu conditia ca operatorul efectiv de transport aerian sa aiba propriul raport
contractual cu asa-numitul operator de transport aerian contractual **.

50. In prezenta cauzi, in timp ce operatorul de transport care a incheiat un contract cu
reclamantii din litigiul principal (prin intermediul agentiei de turism) este Lufthansa, operatorul
de transport care a efectuat cele doua zboruri este United Airlines, probabil in cadrul unui acord
de partajare a codurilor (code sharing) .

51. Astfel, consideram ca ambele conditii mentionate mai sus pentru clasificarea ca ,operator
efectiv de transport aerian” par a fi indeplinite in ceea ce priveste United Airlines, care, de altfel,
nu contestd aceasta clasificare in observatiile sale scrise. Astfel, aceasta din urma este operatorul
de transport care a efectuat in mod efectiv toate segmentele de zbor cu legitura directa si care a
procedat astfel in numele societatii Lufthansa, care incheiase contractul cu reclamantii din litigiul
principal. In aceasti privintd, reamintim ci articolul 3 alineatul (5) a doua teza din Regulamentul
nr. 261/2004 precizeaza c4, in cazul in care un operator efectiv de transport aerian care nu are un
contract cu pasagerul executa obligatii in conformitate cu acest regulament, atunci se considera ca
acesta actioneaza astfel in numele persoanei care are un contract cu pasagerul respectiv®.

52. Aceasta concluzie, potrivit careia United Airlines este operatorul efectiv de transport aerian si,
in consecintd, are obligatia de a plati compensatia stabilité la articolul 7 alineatul (1) litera (c) din
Regulamentul nr. 261/2004, este compatibila cu obiectivul, enuntat in considerentul (1) al acestui
regulament, de a asigura un inalt nivel de protectie a pasagerilor, intrucat, astfel cum recunoaste
United Airlines in observatiile sale, acesta este operatorul de transport care este usor de
identificat de pasageri si care, in majoritatea cazurilor, poartd raspunderea pentru problemele
apérute in timpul zborului.

53. In sfarsit, reamintim c4, in temeiul articolului 13 din Regulamentul nr. 261/2004, faptul ca
operatorul efectiv de transport aerian se achitd de obligatiile care ii revin in temeiul
regulamentului mentionat nu aduce atingere dreptului sau de a pretinde compensatii, in
conformitate cu dreptul intern aplicabil, in special de la orice persoana care se afla la originea
neindeplinirii obligatiilor sale de catre acest operator de transport, inclusiv de la terti, precum un
operator de turism sau o alta persoana cu care operatorul efectiv de transport aerian a incheiat un
contract?.

54. Avand in vedere toate consideratiile care precedd, propunem sa se raspunda la prima
intrebare preliminara ca articolul 3 alineatul (1) litera (a) si articolul 7 din Regulamentul
nr. 261/2004 trebuie interpretate in sensul ca, in cadrul unui zbor cu legaturd directs, alcatuit din
doua zboruri si care a facut obiectul unei rezervari unice, cu plecare de pe un aeroport situat pe
teritoriul unui stat membru si cu destinatia un aeroport situat intr-o tard tertd, cu tranzit
printr-un alt aeroport din aceasta tara tertd, un pasager afectat la destinatia sa finala de o
intarziere de trei ore sau mai mult, ca urmare a unei intarzieri a celui de al doilea zbor, efectuat,
precum primul zbor, de un operator de transport aerian dintr-o tara tertd, poate introduce

' A se vedea in acest sens Concluziile avocatului general Tanchev prezentate in cauza flightright (C-186/17, EU:C:2018:399, punctul 27).
Intrucit cererea de decizie preliminara a fost retrasi, cauza C-186/17 a fost radiatd de pe rolul Curtii [a se vedea Ordonanta
presedintelui Curtii din 2 august 2018, flightright (C-186/17, nepublicati, EU:C:2018:657)].

1 Rezulta din decizia de trimitere si din observatiile societétii United Airlines ca primul segment al zborului a fost comercializat de
Lufthansa cu numarul de zbor LH 8854 si efectuat de United Airlines cu numérul de zbor UA 998.

2 Hotirarea Ceské aerolinie (punctul 28).
' Hotararea Ceské aerolinie (punctul 31 si jurisprudenta citata).
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actiunea sa in despagubire in temeiul acestui regulament impotriva acestui operator efectiv de
transport aerian, in cazul in care rezervarea unica a fost facutd la un operator de transport
comunitar care nu a efectuat din punct de vedere material niciunul dintre aceste zboruri.

B. Cu privire la cea de a doua intrebare preliminara

55. Prin intermediul celei de a doua intrebéri, instanta de trimitere solicitd in esentd sa se
stabileascd daca, in ipoteza in care Curtea ar considera cd Regulamentul nr. 261/2004 este
aplicabil unei situatii precum cea in discutie in litigiul principal, acest regulament este valid in
lumina principiului de drept international potrivit caruia fiecare stat dispune de suveranitate
completa si exclusiva asupra propriului spatiu aerian.

56. Cu titlu introductiv, reamintim c§, astfel cum reiese din cuprinsul articolului 3 alineatul (5)
TUE, Uniunea contribuie in special ,la respectarea stricta si la dezvoltarea dreptului
international”. In consecinti, atunci cind adopti un act, Uniunea este obligati si respecte
dreptul international in ansamblul sdu, inclusiv dreptul international cutumiar, care este
obligatoriu pentru institutiile Uniunii*.

57. In aceasta privinta, in Hotararea ATAA, Curtea a recunoscut ci principiul suveranititii
complete si exclusive a fiecarui stat asupra spatiului sau aerian constituie un principiu de drept
aerian international cutumiar care este obligatoriu pentru institutiile Uniunii®. Rezultd de
asemenea din aceasta hotdrare ca acest principiu poate fi invocat de un justitiabil in vederea
examinarii de catre Curte a validitatii unui act al Uniunii in masura in care, pe de o parte, aceste
principii pot repune in discutie competenta Uniunii de a adopta respectivul act si, pe de alta
parte, actul in cauza poate afecta drepturi conferite justitiabilului de dreptul Uniunii sau poate
crea in sarcina sa obligatii in temeiul acestui drept®. Cu toate acestea, astfel cum rezulta din
hotdrdrea mentionatd, intrucat principiul de drept international cutumiar nu prezinta acelasi
nivel de precizie ca o dispozitie a unui acord international, controlul jurisdictional trebuie in mod
necesar sa se limiteze la a stabili daca, prin adoptarea actului in cauzd, institutiile Uniunii au
savarsit erori vadite de apreciere cu privire la conditiile de aplicare a acestui principiu?.

58. In prezenta cauzi, instanta de trimitere ridicdi problema validititii Regulamentului
nr. 261/2004 in lumina principiului de drept international aerian cutumiar mentionat anterior, in
masura in care acest regulament poate fi aplicat unei situatii care, potrivit acestei instante, se
creeazd in afara teritoriului Uniunii si implica un operator de transport dintr-o tara terta.

59. Avand in vedere cd, in lumina Hotararii ATAA, validitatea Regulamentului nr. 261/2004 poate
fi analizata in lumina principiului dreptului international aerian cutumiar in limitele controlului
privind eroarea vadita de apreciere, se pune, asadar, problema dacé legiuitorul Uniunii a sévarsit
o eroare de naturd sa afecteze validitatea acestui regulament.

60. Consideram ci nu este cazul.

%2 Hotararea ATAA (punctul 101 si jurisprudenta citata).

% Hotararea ATAA (punctele 103 si 104, precum si jurisprudenta citatd). Acest principiu este codificat in special la articolul 1 din
Conventia privind aviatia civild internationald, semnatd la Chicago (Statele Unite) la 7 decembrie 1944, potrivit ciruia ,statele
contractante recunosc cé fiecare stat are suveranitate completd si exclusivd asupra spatiului aerian aflat deasupra teritoriului sau”. Cu
toate acestea, aceastd conventie, din motivele mentionate la punctele 57-72 din aceeasi hotérare, nu este, ca atare, obligatorie pentru
Uniune.

# Hotararea ATAA (punctul 107 si jurisprudenta citata).

% Hotararea ATAA (punctul 110) care confirmé Hotararea din 16 iunie 1998, Racke (C-162/96, EU:C:1998:293, punctul 52).
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61. In primul rand, subliniem c3, in temeiul articolului 3 alineatul (1) litera (a) din Regulamentul
nr. 261/2004, zborul in discutie in litigiul principal se incadreaza in domeniul de aplicare al acestui
regulament prin faptul ca reclamantii din litigiul principal si-au inceput calatoria de pe un
aeroport situat intr-un stat membru, si anume Belgia. Acest criteriu este cel care creeazd o
legatura stransa cu teritoriul Uniunii. Astfel, imprejurarea ca, in spetd, dreptul la compensatie a
luat nastere ca urmare a unei intarzieri care a survenit in intregime pe teritoriul unei tari terte nu
modifica cu nimic aceasta legatura cu teritoriul Uniunii. Dupa cum se arata la punctele 36 si 37 din
prezentele concluzii, zborurile cu legitura directd cu plecare de pe un aeroport dintr-un stat
membru si cu destinatia un aeroport dintr-o tara tertd formeaza un intreg, care ar putea fi
asimilat unui zbor direct pe aceeasi ruti. In acest sens, Curtea a recunoscut ci ,in cazul in care
un zbor [...] care a fost efectuat in intregime in afara Uniunii ar fi considerat o operatiune de
transport separati, acesta nu ar intra in domeniul de aplicare al Regulamentului nr. 261/2004. In
schimb, in ipoteza in care un transport [...] ar fi considerat un intreg, avandu-si punctul de plecare
intr-un stat membru, acest regulament ar fi aplicabil”*.

62. Rezulta cd, pe de o parte, Curtea a recunoscut deja in mod implicit? acest principiu al
suveranitatii, mentionand ca, in cazul unor zboruri separate, Regulamentul nr. 261/2004 nu se
aplica zborului efectuat in afara Uniunii, dar, pe de alta parte, a statuat ca aplicarea articolului 3
alineatul (1) litera (a) si a articolului 7 din acest regulament in privinta zborurilor cu legitura
directd nu incalci acest principiu. In conformitate cu aceasta logic4, o astfel de aplicare nu poate
afecta suveranitatea unei tari terte pe teritoriul careia are loc ultimul segment al unui zbor cu
legatura directd, intrucat reclamantii din litigiul principal si-au inceput, prin definitie, calatoria
de pe un aeroport situat pe teritoriul Uniunii.

63. In al doilea rand, din punctul de vedere al dreptului international public, astfel cum a explicat
avocata generala Kokott in concluziile sale prezentate in cauza ATAA, nu este deloc neobisnuit ca,
in cadrul exercitarii drepturilor sale suverane, un stat sau o organizatie internationald s tina
seama de circumstante survenite in afara spatiului sdu de autoritate. Elementul decisiv in aceasta
privinta este ca situatia respectiva sa prezinte o legatura suficient de stransa cu statul, respectiv cu
organizatia internationald in cauzd. Astfel, dreptul international recunoaste in special doua
temeiuri de competenta care autorizeaza un stat (sau o organizatie internationald) sa actioneze, si
anume, pe de o parte, jurisdictia teritoriala, potrivit cireia un stat are competenta de a actiona in
ceea ce priveste persoanele (indiferent de cetatenia acestora), actele si bunurile situate pe teritoriul
sau, si, pe de altd parte, jurisdictia personald, potrivit careia un stat (sau o organizatie
internationald) are competenta de a actiona in ceea ce priveste resortisantii sai (persoane fizice sau
juridice), oriunde s-ar afla acestia®.

64. Regulamentul nr. 261/2004 se aplicd, pe de o parte, in conformitate cu articolul 3 alineatul (1)
litera (a) din acesta, in cazul pasagerilor care pleaca de pe un aeroport situat pe teritoriul unui stat
membru, indiferent de destinatia finald a zborului in cauza (competenta teritoriala) %, si, pe de alta
parte, in conformitate cu articolul 3 alineatul (1) litera (b) din acesta, in cazul pasagerilor care
pleaca de pe un aeroport situat intr-o tara tertd citre un aeroport situat pe teritoriul unui stat
membru, cu conditia, in special, ca operatorul de transport aerian al zborului respectiv sa fie un
operator de transport comunitar (competenti personald si teritoriali). In schimb, acest

% Hotararea Wegener (punctul 15).

7 In masura in care domeniul de aplicare al unui act al Uniunii este interpretat in special in lumina normelor relevante din dreptul
international aerian [a se vedea prin analogie Hotararea ATAA (punctul 123)].

#  Concluziile avocatei generale Kokott prezentate in cauza Air Transport Association of America si altii (C-366/10, EU:C:2011:637,
punctele 148 si 149, precum si jurisprudenta citata).

» A se vedea in acest sens Hotérarea din 27 septembrie 1988, Ahlstrom Osakeyhti6 si altii/Comisia (89/85, 104/85, 114/85, 116/85, 117/85
si 125/85-129/85, EU:C:1988:447, punctele 15-18).
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regulament nu are vocatia sa se aplice zborurilor cu legatura directd care nu pleaca sau nu sosesc
pe un aeroport situat pe teritoriul unui stat membru, ci sunt efectuate in intregime intre doua tari
terte, fara nicio legdtura cu teritoriul Uniunii®.

65. Criteriile de aplicabilitate a Regulamentului nr. 261/2004 definite astfel, in special cel previazut
la articolul 3 alineatul (1) litera (a), in discutie in litigiul principal, nu determind o aplicare
extrateritoriala a dreptului Uniunii, inclusiv in cazul in care zborul in cauza are ca destinatie o tara
tertd. Astfel, acest regulament se aplica numai in imprejurérile clar definite in care zborul in cauza,
privit in ansamblu, este efectuat cu plecare de pe un aeroport situat pe teritoriul unui stat
membru, un astfel de zbor, inclusiv segmentul efectuat in afara Uniunii, fiind legat intrinsec de
teritoriul statelor membre ale Uniunii.

66. In al treilea rand, aceasti interpretare este coroborati de obiectivul urmirit de Regulamentul
nr. 261/2004 de a asigura un nivel ridicat de protectie a consumatorilor®. In scopul aplicarii celor
doua dispozitii mentionate mai sus, trebuie ca zborul sa fi facut obiectul unei singure rezervari si
ca acest zbor sa aiba ca loc de plecare sau de destinatie un aeroport situat pe teritoriul unui stat
membru. Or, faptul cd operatorul de transport aerian a optat sau nu pentru o escala pe teritoriul
Uniunii sau intr-o tara tertd nu ar trebui sa afecteze dreptul la compensatie al pasagerilor in cauza.

67. In mod similar, avand in vedere acest obiectiv, care este mentionat si la articolul 38 din Carta
drepturilor fundamentale a Uniunii Europene, legiuitorul Uniunii poate autoriza o activitate de
transport aerian pe teritoriul Uniunii numai cu conditia ca operatorii de transport sa respecte
criteriile definite de Uniune si menite sa indeplineasca obiectivele pe care aceasta si le-a stabilit
in acest domeniu®. Prin Regulamentul nr. 261/2004, legiuitorul Uniunii a supus activitatea de
transport aerian din Uniune anumitor criterii pentru a atinge obiectivul de protectie a
consumatorilor. Faptul ca un operator de transport aerian dintr-o tara terta, precum United
Airlines, poate fi obligat, in temeiul acestui regulament, sa plateascd o compensatie pentru o
intarziere legata de o problema tehnica rezolvatd in timpul unei escale pe teritoriul unei téri terte
reprezintd, prin urmare, in opinia noastra, nu numai o conditie, ci si un risc inerent deciziei
acestui operator de transport aerian de a-si oferi serviciile pe piata europeana. Astfel, acest
operator de transport va fi supus dispozitiilor Regulamentului nr. 261/2004 numai in cazul in
care alege sa efectueze zboruri cu sosire sau cu plecare de pe un aeroport situat pe teritoriul unui
stat membru®. Or, printr-o astfel de alegere, acelasi operator de transport aerian vizeaza nu numai
zborurile directe, ci si zborurile cu legatura directa care, potrivit unei jurisprudente constante,
constituie un intreg in sensul dreptului la compensatie al pasagerilor previazut de acest
regulament, indiferent daca acestea sunt efectuate cu titlu individual sau, precum in prezenta
cauzd, in cadrul unui acord de partajare a codurilor.

68. In al patrulea si ultimul rand, considerim ci trebuie respins argumentul invocat de United
Airlines potrivit caruia aplicabilitatea Regulamentului nr. 261/2004 incalca principiul egalitétii de
tratament in masura in care numai pasagerii zborului cu legatura directa (Bruxelles-San José) pot
solicita o compensatie, in conditiile in care toti pasagerii de pe zborul Newark-San José au suferit
un prejudiciu ca urmare a intarzierii. Acest argument nu numai ca confirm, in opinia noastra,
faptul cé articolul 3 alineatul (1) litera (a) din acest regulament nu se aplica in lipsa unei legituri

% A se vedea in acest sens Concluziile avocatului general Saugmandsgaard @e prezentate in cauza Airhelp (Intarziere a zborului de
redirectionare) (C-451/20, EU:C:2021:829, punctele 24-60), care sustine insd cd Regulamentul nr. 261/2004 se aplicd de asemenea
zborurilor cu legéitura directd care leagé o tard terta de o alta tara tertd, in cazul in care locul de sosire al primului zbor si locul de plecare
al celui de al doilea zbor sunt situate pe teritoriul unui stat membru.

31 A se vedea considerentele (1) si (4) ale Regulamentului nr. 261/2004-.
%2 A se vedea prin analogie Hotararea ATAA (punctul 128).
% A se vedea prin analogie Hotararea ATAA (punctul 127).
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stranse intre un zbor si teritoriul Uniunii, dar se bazeaza si pe o premisa eronata, intrucat nu ia in
considerare faptul cé cele doua grupuri de pasageri pe care le mentioneaza aceasta companie nu se
afla intr-o situatie identica.

69. Avand in vedere toate consideratiile care precedd, propunem sa se raspunda la cea de a doua
intrebare preliminard ca articolul 3 alineatul (1) litera (a) si articolul 7 din Regulamentul
nr. 261/2004 trebuie interpretate in sensul cd raspunsul dat la prima intrebare nu este contrar
principiului, derivat din dreptul international cutumiar, al suveranitatii complete si exclusive a
unui stat asupra spatiului sau aerian, astfel incat acest principiu nu poate afecta validitatea acestui
regulament.

V. Concluzie

70. Avand in vedere cele ce preceda, propunem Curtii sa raspunda la intrebarile preliminare
adresate de Nederlandstalige ondernemingsrechtbank Brussel (Tribunalul Comercial
neerlandofon din Bruxelles, Belgia), dupa cum urmeaza:

»(1) Articolul 3 alineatul (1) litera (a) si articolul 7 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 trebuie interpretate in sensul c4, in cadrul unui zbor cu legitura directa,
alcétuit din doud zboruri si care a ficut obiectul unei rezerviri unice, cu plecare de pe un
aeroport situat pe teritoriul unui stat membru si cu destinatia un aeroport situat intr-o tara
tertd, cu tranzit printr-un alt aeroport din aceastd tara tertd, un pasager afectat la destinatia
sa finala de o intarziere de cel putin trei ore, ca urmare a unei intarzieri a celui de al doilea
zbor, efectuat, precum primul zbor, de un operator de transport aerian dintr-o tara terts,
poate introduce actiunea in despégubire in temeiul acestui regulament impotriva acestui
operator efectiv de transport aerian, in cazul in care rezervarea unicd a fost ficuta la un
operator de transport comunitar care nu a efectuat din punct de vedere material niciunul
dintre aceste zboruri.

(2) Articolul 3 alineatul (1) litera (a) si articolul 7 din Regulamentul nr. 261/2004 trebuie
interpretate in sensul ca raspunsul la prima intrebare nu este contrar principiului, derivat
din dreptul international cutumiar, al suveranitatii complete si exclusive a unui stat asupra
spatiului sdu aerian, astfel incdt acest principiu nu poate afecta validitatea acestui
regulament.”
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