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COMUNICAREA COMISIEI

Orientdri interpretative referitoare la Regulamentul (CE) nr. 261/2004 al Parlamentului European si

al Consiliului de stabilire a unor norme comune in materie de compensare si de asistentd

a pasagerilor in eventualitatea refuzului la imbarcare si anuldrii sau intirzierii prelungite

a zborurilor si la Regulamentul (CE) nr. 2027/97 al Consiliului privind raspunderea operatorilor de

transport aerian in caz de accidente, astfel cum a fost modificat prin Regulamentul (CE)
nr. 889/2002 al Parlamentului European si al Consiliului

(2016/C 214/04)

1. INTRODUCERE

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 asistentd a pasagerilor in eventualitatea refuzului la imbarcare si anuldrii
sau intarzierii prelungite a zborurilor si de abrogare a Regulamentului (CEE) nr. 295/91 (') (denumit in continuare ,regu-
lamentul”) a intrat in vigoare la 17 februarie 2005. Regulamentul stabileste un nivel minim al standardelor de calitate
pentru protectia pasagerilor, addugind o importantd dimensiune cetdteneasci la liberalizarea pietei aviatice.

Cartea alba privind transporturile a Comisiei, adoptatd la 28 martie 2011 (?), mentioneazd printre initiativele sale necesi-
tatea ,[elabordrii] unei interpretdri uniforme a legislatiei UE cu privire la drepturile pasagerilor si o aplicare armonizatd
si eficientd, pentru a asigura conditii echitabile pentru industrie si un standard european de protectie pentru cetdteni”.

In completarea Cartii albe, Comisia a adoptat deja orientdri interpretative referitoare la Regulamentul (CE)
nr. 1371/2007 al Parlamentului European si al Consiliului privind drepturile si obligatiile cildtorilor din transportul
feroviar (3).

In ceea ce priveste transportul aerian, Comunicarea Comisiei din 11 aprilie 2011 (%) a aritat ci dispozitiile regulamentu-
lui erau interpretate in moduri diferite, din cauza ,zonelor gri” si a lacunelor din textul in vigoare la momentul respectiv,
si cd punerea in aplicare a variat intre statele membre. In plus, comunicarea a evidentiat faptul ci este dificil pentru
pasageri si isi revendice drepturile.

La 29 martie 2012, Parlamentul European a adoptat o rezolutie (*) ca rdspuns la comunicarea Comisiei mentionatd mai
sus. Parlamentul European a evidentiat mdsurile pe care le considera esentiale pentru recistigarea increderii pasagerilor,
in special aplicarea corectd a normelor existente de citre statele membre si transportatori, implementarea unor cii de
atac simple si suficiente si furnizarea de informatii exacte pasagerilor cu privire la drepturile lor.

Pentru a clarifica drepturile si pentru a asigura o mai bund aplicare a regulamentului de citre transportatorii aerieni si
implementarea sa de citre organismele nationale de aplicare a legii, Comisia a prezentat o propunere de modificare
a prezentului regulament (). Modificdrile propuse tin seama, de asemenea, de impactul financiar asupra sectorului
aviatiei si, prin urmare, includ o serie de masuri vizand limitarea costurilor. In prezent, propunerea este in curs de
examinare de cidtre legiuitorul UE. Cu aceste orientdri interpretative, Comisia nu urmdreste s inlocuiascd sau si comple-
teze propunerea sa.

Pachetul ,0 mai bund legiferare” este unul din cele 10 domenii prioritare ale Comisiei Juncker §i are misiunea de
a garanta c3 actiunile UE sunt eficiente in fiecare etapd a ciclului de elaborare a politicilor (planificare, punere in apli-
care, evaluare si revizuire ulterioard), asa cum se intdmpld in cazul regulamentului. Un alt obiectiv al acestei Comisii este
de a realiza o piatd internd mai profundi §i mai echitabild. La 11 iunie 2015 (’), Comisia a declarat ¢ va examina
posibilitatea adoptdrii unor orientdri interpretative pe termen scurt, pentru a facilita si a imbundtati aplicarea regula-
mentului si pentru a promova bunele practici. Aceasta este una dintre mdsurile propuse in Comunicarea din
7 decembrie 2015 referitoare la ,O strategie in domeniul aviagiei pentru Europa” (%).

() JOL 46,17.2.2004, p. 1.

(%) Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor — Citre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de
vedere al resurselor, COM(2011) 144 final, a se vedea pagina 23: http://eurlex.curopa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:
2011:0144:FIN:RO:PDF

() JO C 220, 4.7.2015, p. 1.

(*) Comunicarea Comisiei citre Parlamentul European si Consiliu privind aplicarea Regulamentului (CE) nr. 261/2004 de stabilire a unor
norme comune in materie de compensare si de asistentd a pasagerilor in eventualitatea refuzului la imbarcare si anuldrii sau intarzierii
prelungite a zborurilor (http://eurlex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0174:FIN:RO:PDF). COM(2011) 174 final.

(*) Rezolutia Parlamentului European referitoare la functionarea si aplicarea drepturilor dobandite ale persoanelor care cildtoresc pe calea

aerului, 2011/2150(INI), http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?type=TA&language=RO&reference=P7-TA-2012-99

Propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului de modificare a Regulamentului (CE) nr. 261/2004 al Parlamen-

tului European si al Consiliului de stabilire a unor norme comune in materie de compensare si de asistentd a pasagerilor in eventuali-

tatea refuzului la imbarcare i anuldrii sau intarzierii prelungite a zborurilor si a Regulamentului (CE) nr. 2027/97 privind raspunderea
operatorilor de transport aerian privind transportul aerian al pasagerilor si al bagajelor acestora [COM(2013) 130 final din 13 martie

2013].

(') CONSILIUL TTE (TRANSPORTURI), 11 iunie 2015, Luxemburg.

) COM(2015) 598 final din 7 decembrie 2015 ,Comunicarea Comisiei citre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si

Social European si Comitetul Regiunilor — O strategie in domeniul aviatiei pentru Europa”.

(6
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http://eurlex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:RO:PDF
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Jurisprudenta a avut un impact decisiv asupra interpretdrii regulamentului. In numeroase ocazii, Curtii de Justitie
a Uniunii Europene (denumitd in continuare ,Curtea”) i s-a solicitat de citre instantele nationale s clarifice anumite
dispozitii, inclusiv aspecte esentiale ale regulamentului. Hotdrarile interpretative ale Curtii reflectd stadiul actual al drep-
tului UE, care trebuie si fie pus in aplicare de autorititile nationale. O evaluare realizatd in 2010 () si o evaluare
a impactului din 2012 ("% au subliniat abundenta hotirarilor adoptate de Curte. Astfel, este clar ci trebuie sd se ia
mdsuri pentru a se asigura o intelegere comund si o aplicare adecvati a regulamentului in intreaga UE.

Cu aceste orientdri interpretative, Comisia isi propune si explice mai clar o serie de dispozitii incluse in textul regula-
mentului, in special in lumina jurisprudentei Curtii (*!), astfel incat normele actuale si poatd fi puse in aplicare intr-un
mod mai eficace si mai consecvent. Prezentele orientdri sunt menite si abordeze problemele cel mai des evocate de
organismele nationale de aplicare a legii, de pasageri si de asociatiile acestora, de Parlamentul European si de reprezen-
tantii sectorului industrial. Ele inlocuiesc informatiile anterioare, cum ar fi intrebdrile frecvente si rispunsurile aferente
etc., publicate pe site-ul web al Comisiei.

Orientdrile nu urmdresc sd acopere toate dispozitiile in mod exhaustiv si nici nu creeazd noi prevederi legale. Trebuie, de
asemenea, remarcat faptul cd orientdrile interpretative nu aduc atingere interpretdrii dreptului Uniunii stabilite de
Curte (*?).

Prezentele orientdri se referd, de asemenea, la Regulamentul (CE) nr. 2027/97 al Consiliului din 9 octombrie 1997 pri-
vind rdspunderea operatorilor de transport aerian in caz de accidente (**), astfel cum a fost modificat prin Regulamentul
(CE) nr. 889/2002 al Parlamentului European si al Consiliului (*¥), precum si la Conventia pentru unificarea anumitor
norme referitoare la transportul aerian international (Conventia de la Montreal) (**). Regulamentul (CE) nr. 889/2002
serveste unui scop dublu: pe de-o parte, alinierea legislatiei UE privind rdspunderea transportatorilor aerieni fatd de
pasageri si fatd de bagajele acestora la prevederile Conventiei de la Montreal, la care UE este una dintre partile contrac-
tante, si, pe de altd parte, extinderea aplicdrii normelor Conventiei la serviciile aeriene oferite pe teritoriul unui stat
membru.

Aceste orientdri interpretative ar trebui sd contribuie la garantarea unei mai bune apliciri i respectdri a regulamentului.

2. DOMENIUL DE APLICARE AL REGULAMENTULUI
2.1.  Domeniul de aplicare teritorial
2.1.1. Domeniul de aplicare geografic

Articolul 3 alineatul (1) din regulament limiteazd domeniul de aplicare al acestuia la pasagerii care pleacd de pe un
aeroport situat pe teritoriul unui stat membru caruia i se aplicd dispozitiile tratatului, precum si la pasagerii care pleacd
de pe un aeroport situat intr-o tard tertd citre un aeroport situat pe teritoriul unui stat membru ciruia i se aplicd dis-
pozitiile tratatului dacd transportatorul aerian efectiv este un transportator din UE.

In conformitate cu articolul 355 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (TFUE), legislatia UE nu se aplici
tarilor si teritoriilor enumerate in anexa II la TFUE (*%). In schimb, aceste tiri si teritorii sunt supuse unor regimuri spe-
ciale de asociere stabilite in conformitate cu partea a patra din TFUE. In plus, ea nu se aplicd Insulelor Feroe, Insulei
Man si Insulelor Anglo-Normande, in conformitate cu Actul de aderare a Danemarcei si a Regatului Unit. Prin urmare,
aceste teritorii trebuie considerate tari terte in sensul regulamentului (7).

Pe de altd parte, in temeiul articolului 355 din TFUE, dispozitiile tratatelor se aplicd departamentelor franceze de peste
mdri, si anume Guadelupa, Guyana Francezd, Martinica, Insula Réunion, Mayotte, precum si Saint-Martin, Azore,
Madeira si Insulele Canare. Prin urmare, aceste teritorii fac parte dintr-un stat membru cdruia i se aplicd tratatul in
sensul regulamentului.

(°) Evaluarea Regulamentului (CE) nr. 261/2004, raport final, Raport principal de Steer Davies Gleave (februarie 2010).

(") Document de lucru al serviciilor Comisiei, Evaluare a impactului care insoteste propunerea de regulament al Parlamentului European
si al Consiliului de modificare a Regulamentului (CE) nr. 261/2004 al Parlamentului European si al Consiliului de stabilire a unor
norme comune in materie de compensare si asistentd a pasagerilor in eventualitatea refuzului la imbarcare si anuldrii sau Intarzierii
prelungite a zborurilor si a Regulamentului (CE) nr. 2027/97 privind rdspunderea operatorilor de transport aerian privind transpor-
tul aerian al pasagerilor si al bagajelor acestora, Bruxelles, SWD(2013) 62 final din 13 martie 2013 si propunerea de regulament de
modificare a Regulamentului (CE) nr. 261/2004 [COM(2013) 130 final].

(" 1In text se fac in mod sistematic trimiteri clare la jurisprudenta relevantd a Curtii; in cazul in care nu existd o astfel de trimitere, se ia
in considerare interpretarea regulamentului de citre Comisie.

(") A se vedea articolul 19 alineatul (1) din Tratatul privind Uniunea Europeana.

() JOL 285,17.10.1997, p. 1.

() JO L 140, 30.5.2002, p. 2.

() JO L 194, 18.7.2001, p. 39.

(") A se vedea anexa II la Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (TFUE) (http://ec.europa.eufarchives/lisbon_treaty/

index_ro.htm)

(") Regulamentul se aplicd, de asemenea, Islandei si Norvegiei in conformitate cu Acordul privind SEE si Elvetiei in conformitate cu
Acordul dintre Comunitatea Europeand si Confederatia Elvetiand privind transportul aerian (1999).

)
16)


http://ec.europa.eu/archives/lisbon_treaty/index_ro.htm
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15.6.2016 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene C214(7

2.1.2.  Conceptul de ,zbor” in conformitate cu articolul 3 alineatul (1) litera (a)

Curtea a constatat ci o cildtorie care implicd un zbor de plecare si un zbor de intoarcere nu poate fi consideratd drept
un singur zbor. Notiunea de ,zbor” in sensul regulamentului trebuie interpretatd ca fiind formatd esentialmente dintr-o
operatiune de transport aerian, adici o ,unitate” a acestei operatiuni de transport, efectuatd de un transportator aerian
care stabileste itinerariul ('¥). In consecintd, articolul 3 alineatul (1) litera (a) din regulament nu se aplicd in cazul unei
calatorii dus-intors in cadrul cireia pasagerii care initial au avut ca punct de plecare un aeroport situat pe teritoriul unui
stat membru se intorc pe acel aeroport cu un zbor operat de un transportator din afara UE, care pleacd de pe un aero-
port situat intr-o tard tertd. Faptul cd zborul de plecare si zborul de intoarcere fac obiectul unei rezerviri unice nu are
incidentd asupra interpretdrii acestei dispozitii (**).

2.1.3.  Domeniul de aplicare al regulamentului in ceea ce priveste compensatia si/sau asistenta primitd intr-o fard din afara UE si
efectele asupra drepturilor beneficiarilor in temeiul regulamentului

Articolul 3 alineatul (1) litera (b) din regulament prevede ca acesta se aplicd si pasagerilor care pleacd de pe un aeroport
situat in afara UE (de exemplu, intr-o tard tertd) si care cildtoresc citre UE, in cazul in care zborul este efectuat de un
transportator aerian licentiat intr-un stat membru al UE (transportator UE), cu exceptia cazului in care au primit benefi-
cii sau compensatii si li s-a oferit asistentd in tara ter{d respectiva.

S-ar putea pune intrebarea dacd pasagerii care zboard citre UE dinspre un aeroport dintr-o tard tertd beneficiazd de
drepturile previzute de regulament, in cazul in care au beneficiat deja de urmdtoarele drepturi in temeiul legislatiei pri-
vind drepturile pasagerilor dintr-o tard tertd:

1. beneficii (de exemplu, un cupon de cilitorie) sau compensatii (a ciror valoare poate fi diferitd de cea previzuti in
regulament); si

2. deservire (cum ar fi mese, biuturi, cazare la hotel si mijloace de comunicare).

In acest context, cuvantul ,si” este important. De exemplu, in cazul in care pasagerii au beneficiat doar de unul dintre
aceste doud drepturi (de exemplu, beneficii si compensatii in conformitate cu punctul 1), pot solicita in continuare celd-
lalt drept (in acest caz, deservirea de la punctul 2).

In cazul in care au beneficiat de ambele drepturi la punctul de plecare, fie pe baza legislatiei locale, fie pe bazi de
voluntariat, pasagerii nu mai pot invoca alte drepturi in temeiul regulamentului. Cu toate acestea, Curtea (**) a constatat
cd nu se poate accepta ca un pasager sd fie privat de protectia acordatd de regulament doar pe motiv cd acesta ar putea
beneficia de o oarecare compensatie in tara tertd. In acest sens, transportatorul aerian efectiv ar trebui si evidentieze
faptul ci valoarea compensatiei acordate in tara tertd corespunde scopului compensatiei garantate de regulament sau ci
conditiile in care sunt oferite compensatiile si asistenta, precum si mijloacele de punere in aplicare a acestora sunt echi-
valente cu cele previzute de regulament.

2.2.  Domeniu de aplicare material
2.2.1.  Neaplicarea regulamentului pasagerilor care caldtoresc cu elicopterul

In conformitate cu articolul 3 alineatul (4), regulamentul se aplici numai aeronavelor cu aripi fixe operate de un tran-
sportator aerian licentiat si, prin urmare, nu se aplicd serviciilor de elicoptere.

2.2.2.  Neaplicarea regulamentului pasagerilor care caldtoresc gratuit sau la un tarif redus care nu este disponibil direct sau indirect
publicului.

Conform articolului 3 alineatul (3), regulamentul nu se aplicd pasagerilor care cilitoresc gratuit sau la un tarif redus
care nu este disponibil direct sau indirect publicului. Tarifele speciale oferite de transportatorii aerieni personalului lor
intrd sub incidenta acestei dispozitii. In schimb, potrivit articolului 3 alineatul (3), regulamentul se aplici pasagerilor
care cilitoresc cu bilete emise ca premii pentru un program de fidelizare a pasagerilor sau pentru un alt program
comercial.

2.2.3.  Aplicarea in cazul transportatorilor aerieni efectivi

In conformitate cu articolul 3 alineatul (5), transportatorul aerian efectiv este cel intotdeauna responsabil pentru indepli-
nirea obligatiilor in temeiul regulamentului §i nu, de exemplu, un alt transportator aerian care ar fi putut s vandd
biletul. Notiunea de transportator aerian efectiv (operatorul de transport aerian) este prezentatd in considerentul 7.

2.2.4. Evenimente in cazul cdrora se aplicd regulamentul

Regulamentul asigurd protectia pasagerilor in caz de refuz la imbarcare, anulare, intarziere, surclasare si declasare. Eveni-
mentele respective, precum si drepturile acordate pasagerilor in cazul in care aceste evenimente au loc, sunt descrise in
sectiunile de mai jos.

(") Cauza C-173/07, Emirates Airlines, ECLLEU:C:2008:400, punctul 40.
(*) Cauza C-173/07, Emirates Airlines, ECLIEU:C:2008:400, punctul 53.
(*) Cauza C-257/14, van der Lans, ECLLEU:C:2015:618, punctul 28.
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2.2.5.  Neaplicarea regulamentului in cazul caldtoriilor multimodale

Cilatoriile multimodale, care implicd mai multe moduri de transport in cadrul unui contract de transport unic, nu sunt
reglementate ca atare de regulament. Informatii suplimentare in acest sens sunt furnizate in sectiunea 6.

2.2.6.  Domeniul de aplicare al regulamentului in ceea ce priveste Directiva privind pachetele de servicii pentru caldtorii

Articolul 3 alineatul (6) si considerentul 16 din regulament prevdd ci acesta se aplicd, de asemenea, zborurilor efectuate
in cadrul unui pachet de servicii turistice, cu exceptia cazului in care un pachet de servicii turistice este anulat din alte
motive decit anularea zborului. De asemenea, se precizeazd cd drepturile acordate in temeiul regulamentului nu afecte-
azd drepturile acordate pasagerilor in temeiul Directivei privind pachetele de servicii pentru caltorii (*!). Pasagerii au
astfel, in principiu, drepturi in ceea ce priveste atat organizatorul pachetului in conformitate cu Directiva privind pache-
tele de servicii pentru cildtorii, cat si transportatorul aerian efectiv (operatorul de transport aerian) in temeiul regula-
mentului. Articolul 14 alineatul (5) din Directiva (UE) 2015/2302 privind pachetele de servicii de cilatorie si formulele
de cilitorie asociate, care va deveni pe deplin aplicabild la 1 iulie 2018, prevede, de asemenea, ci drepturile la com-
pensatii sau la reducerea pretului in temeiul respectivei directive nu aduc atingere drepturilor pasagerilor in temeiul
regulamentului, insd precizeazd cd reducerile de pref sau compensatiile acordate in temeiul regulamentelor privind drep-
turile pasagerilor si in temeiul directivei respective se deduc unele din altele pentru a evita supracompensarea.

Cu toate acestea, nici regulamentul, nici directiva nu abordeazd chestiunea referitoare la stabilirea entititii (fie organiza-
torul pachetului, fie transportatorul aerian efectiv) care trebuie si suporte costul obligatiilor ce se suprapun (*).
Solutionarea unei astfel de chestiuni va depinde de dispozitiile contractuale intre organizatori si transportatori si de
legislatia nationald aplicabild. Orice acorduri incheiate in acest sens (inclusiv mdsurile practice pentru a se evita supra-
compensarea) nu trebuie si afecteze in mod negativ capacitatea pasagerului de a adresa o solicitare fie organizatorului
pachetului, fie transportatorului aerian si de a beneficia de drepturile corespunzitoare.

3. EVENIMENTELE DIN CARE DECURG DREPTURI iN TEMEIUL REGULAMENTULUI
3.1.  Refuzul la imbarcare
3.1.1. Notiunea de ,refuz la imbarcare”

In conformitate cu articolul 2 litera (j) din regulament, ,refuzul la imbarcare” nu acoper o situatie in care existd motive
temeinice pentru refuzul de a transporta pasageri pe un anumit zbor desi acestia s-au prezentat la timp pentru zbor,
cum ar fi starea sindtdtii, cerintele de sigurantd sau de securitate sau documente de cdlitorie necorespunzitoare. Cu
toate acestea, notiunea de ,refuz la imbarcare” se referd nu numai la cazurile de suprarezervare, ci si la cazurile in care
se refuzd imbarcarea din alte motive, cum ar fi motivele operationale (**).

In ceea ce priveste cilitoriile efectuate de persoane cu handicap sau de persoane cu mobilitate redusi, se face trimitere
la articolul 4 din Regulamentul (CE) nr. 1107/2006 al Parlamentului European si al Consiliului (*) si la orientarile rele-
vante (¥) care abordeazi exact aceste cazuri in ,Rispuns la intrebarea 4”.

In cazul in care pasagerului ii este refuzatd imbarcarea pe zborul de intoarcere din cauza faptului ci transportatorul
aerian efectiv a anulat zborul de plecare si a redirectionat pasagerul pe un alt avion, aceasta ar constitui un refuz la
imbarcare si ar conduce la o compensatie suplimentard din partea transportatorului aerian efectiv.

In cazul in care unui pasager care detine o rezervare incluzand un zbor dus si un zbor intors nu i se permite si se
imbarce pe zborul de intoarcere deoarece nu s-a imbarcat pentru zborul de plecare (asa-numita ,neprezentare”), aceasta
nu constituie un refuz la imbarcare in sensul articolului 2 litera (j). Acelasi lucru este valabil atunci cand unui pasager
care detine o rezervare ce include zboruri consecutive nu i se permite si se imbarce pentru un zbor deoarece nu
a efectuat cilitoria (cildtoriile) precedentd (precedente). Aceste doud situatii se bazeazd, de obicei, pe termenii si pe
conditiile legate de biletul cumpdrat. Cu toate acestea, o astfel de practici ar putea fi interzisi prin legislatia nationald. In
cazul in care zborul initial al unui pasager care detine o rezervare confirmati este intarziat, iar clitorul este redi-
rectionat pe un alt zbor, aceastd situatie nu constituie un refuz la imbarcare in sensul articolului 2 litera (j).

(*) Directiva 90/314/CEE a Consiliului din 13 junie 1990 privind pachetele de servicii pentru cilitorii, vacante si circuite JO L 158,
23.6.1990, p. 59). Respectiva directivd este abrogatd incepand de la 1 iulie 2018, datd la care statele membre vor trebui si aplice
masurile nationale de transpunere a Directivei (UE) 2015/2302 a Parlamentului European si a Consiliului din 25 noiembrie 2015 pri-
vind pachetele de servicii de cildtorie si serviciile de cildtorie asociate, de modificare a Regulamentului (CE) nr. 2006/2004 si
a Directivei 2011/83/UE ale Parlamentului European si ale Consiliului si de abrogare a Directivei 90/314/CEE a Consiliului (JO L 326,
11.12.2015, p. 1). Trimiterea la Directiva 90/314/CEE de la articolul 3 alineatul (6) din regulament trebuie interpretatd ca o trimitere
la Directiva (UE) 2015/2302, in conformitate cu articolul 29 din aceastd din urma directiva.

(**) Cu toate acestea, a se vedea, in ceea ce priveste ,dreptul la reparatii”, articolul 13 din regulament si articolul 22 din Directiva (UE)
2015/2302.

(*¥) Cauza C-22/11, Finnair, ECLLEU:C:2012:604, punctul 26.

(**) Regulamentul (CE) nr. 1107/2006 al Parlamentului European si al Consiliului din 5 julie 2006 privind drepturile persoanelor cu han-
dicap si ale persoanelor cu mobilitate redusi pe durata cilitoriei pe calea aerului (JO L 204, 26.7.2006, p. 1).

(*) Documentul de lucru al serviciilor Comisiei, Orientdri interpretative privind aplicarea Regulamentului (CE) nr. 1107/2006 al Parla-
mentului European si al Consiliului din 5 iulie 2006 privind drepturile persoanelor cu handicap si ale persoanelor cu mobilitate
redusd pe durata cildtoriei pe calea aerului, Bruxelles 11 junie 2012 [SWD(2012) 171 final].
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In cazul in care un pasager care cilitoreste cu un animal de companie nu este in misurd si se imbarce intrucat nu
posedd documentatia necesard pentru cilitoria cu un animal de companie, aceastd situatie nu poate constitui un refuz la
imbarcare. Cu toate acestea, in cazul in care pasagerilor li se refuzd imbarcarea ca urmare a unei erori comise de perso-
nalul de la sol la verificarea documentelor de cilitorie ale acestora (inclusiv a vizelor), aceastd situatie constituie un refuz
la imbarcare in sensul articolului 2 litera (j). Totusi, nu aceasta este situatia in cazul in care, in conformitate cu
articolul 2 litera (j), transportatorul aerian si echipajul acestuia refuzd accesul unui pasager la bord din cauza unor consi-
derente de securitate bazate pe motive intemeiate. Transportatorii aerieni ar trebui sd utilizeze cat mai mult posibil baza
de date Timatic a IATA si s consulte autorititile publice (ambasadele §i ministerele afacerilor externe) din tdrile in cauzi
pentru a verifica documentele de cilitorie si cerintele in materie de vize (de intrare) pentru tirile de destinatie, in vede-
rea prevenirii situatiilor in care pasagerilor li se refuzd neintemeiat imbarcarea. Statele membre ar trebui si se asigure cid
furnizeazd informatii complete si actualizate citre IATA/Timatic in ceea ce priveste documentele de cildtorie, in special
in ceea ce priveste obligatia de a detine o vizd sau exonerarea de la aceastd obligatie.

3.1.2.  Drepturi legate de refuzul la imbarcare

Refuzul la imbarcare impotriva vointei pasagerului dd dreptul la ,compensatie”, astfel cum este definit la articolul 7 din
regulament, dreptul de a alege intre rambursare, redirectionare sau o noud rezervare la un moment ulterior, dupd cum
se prevede la articolul 8, si dreptul la ,deservire”, astfel cum este definit la articolul 9.

3.2 Anularea
3.2.1. Definitia anuldrii

Articolul 2 litera (l) din regulament defineste ,anularea” ca neefectuarea unui zbor planificat anterior pentru care s-a
rezervat cel putin un loc.

Anularea are loc, in principiu, atunci cand planificarea zborului initial este abandonatd, iar pasagerii acestui zbor se
aldturd pasagerilor de pe un zbor care a fost de asemenea planificat, insd independent de zborul initial. Articolul 2
litera (I) nu prevede c3 trebuie si existe o decizie expresd de anulare de citre transportator (*°).

Pe de altd parte, Curtea () considerd cd, in principiu, nu se poate concluziona cid a existat o intdrziere a unui zbor sau
o anulare pe baza afisdrii unei ,intarzieri” sau unei ,anuldri” pe panourile de pleciri din aeroport sau a anuntdrii aces-
tora de citre personalul transportatorului aerian. In mod similar, faptul ci pasagerii isi recupereazi bagajele sau obtin
noi cirti de imbarcare nu constituie, ca reguld, un factor decisiv pentru a stabili cd zborul respectiv a fost anulat. Aceste
imprejurdri nu au legdturd cu caracteristicile obiective ale zborului ca atare si pot fi generate de diferiti factori. Curtea
a evidentiat cazuri concrete in care anuntarea unui zbor ca fiind ,intarziat” sau ,anulat” poate fi pusd ,pe seama unor
erori de calificare sau a unor factori care prevaleazd in aeroportul in cauzi ori se pot impune avind in vedere durata de
asteptare si necesitatea pasagerilor vizati de a petrece noaptea la hotel.”

3.2.2. Distinctie intre notiunile de ,anulare” si ,intdrziere”

Fird a aduce atingere punctului 3.3.1 de mai jos si pentru a evita ca transportatorii aerieni sd prezinte un zbor ca
Jntarziat” in permanentd in loc de ,anulat”, s-a considerat util si se sublinieze distinctia care trebuie ficutd intre
o ,anulare” si o ,intarziere”. In practicd, desi un zbor poate fi in general considerat anulat atunci cand numdrul zborului
se schimbd, acest lucru ar putea sd nu fie intotdeauna un criteriu determinant. Intr-adevir, un zbor se poate confrunta
cu o intarziere atit de mare incat decolarea sd aibd loc in ziua urmdtoare celei in care era programati si, prin urmare,
i se atribuie un numir de zbor adnotat (de exemplu, XX 1234a in loc de XX 1234) pentru a-l diferentia de zborul cu
acelasi numdr din ziua ulterioard respectivd. Cu toate acestea, si in acest caz zborul respectiv ar putea fi considerat un
zbor intdrziat, nu anulat. Acest fapt ar trebui evaluat de la caz la caz.

3.2.3.  Cazul unei aeronave care revine la punctul sau de plecare

Notiunea de ,anulare” prevazutd la articolul 2 litera (I) din regulament acoperd si cazul unei aeronave care decoleazd,
dar, dintr-un motiv oarecare, este ulterior obligatd si revind la aeroportul de plecare, unde pasagerii aeronavei respective
sunt transferati pe alte zboruri. Astfel, faptul cd decolarea a avut loc, insd avionul a revenit ulterior la aeroportul de
plecare fird sd fi ajuns la destinatia previzutd in itinerar, are ca efect faptul cd zborul, astfel cum a fost previzut initial,
nu poate fi considerat efectuat (*¥).

3.2.4. Zbor deviat

Un zbor deviat cu care un pasager soseste in cele din urmi la un aeroport care nu corespunde aeroportului indicat ca
destinatie finald in conformitate cu planul initial de cilitorie al pasagerului trebuie s fie tratat in acelasi mod ca
o anulare, cu exceptia cazului in care:

— pasagerului i se propune de citre transportatorul aerian o redirectionare in cel mai scurt timp posibil, in conditii de
transport comparabile, cdtre aeroportul de destinatie finald initiald sau citre orice destinatie asupra cireia s-a conve-
nit impreund cu pasagerul si, in acest caz, zborul ar putea fi in cele din urmd considerat intarziat;

(*) Cauza C-83/10, Sousa Rodriguez si altii, ECLLEU:C:2011:652, punctul 29.
(¥) Cauzele conexate C-402/07 si C-432/07, Sturgeon si altii, ECLLEU:C:2009:716, punctele 37 si 38.
(**) Cauza C-83/10, Sousa Rodriguez si altii, ECLLEU:C:2011:652, punctul 28.
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— aeroportul de sosire si aeroportul de destinatie finald deservesc acelasi orag sau aceeasi regiune, caz in care zborul ar
putea fi in cele din urmd considerat intarziat. In acest caz, prin analogie, se aplica articolul 8 alineatul (3).

3.2.5.  Sarcina probei in caz de anulare

Articolul 5 alineatul (4) din regulament impune transportatorilor aerieni sarcina probei pentru a dovedi faptul ¢ pasa-
gerii au fost informati individual despre anularea zborului lor si cand a fost ficut acest lucru.

3.2.6. Drepturi legate de anulare

Anularea unui zbor di dreptul la rambursare, la redirectionare sau la intoarcere, astfel cum este definit la articolul 8 din
regulament, dreptul la ,deservire”, astfel cum este definit la articolul 9, si, in conformitate cu articolul 5 alineatul (1)
litera (c), dreptul la o ,compensatie”, astfel cum este definit la articolul 7. Conform principiului care sti la baza
articolului 5 alineatul (1) litera (c), trebuie platite compensatii in cazul in care pasagerul nu a fost informat despre anu-
lare cu suficient timp inainte.

Cu toate acestea, transportatorul nu este obligat si pliteascd compensatii dacd poate face dovada, in conformitate cu
articolul 5 alineatul (3), ci anularea este cauzatd de circumstante extraordinare care nu au putut fi evitate in pofida
adoptdrii tuturor masurilor posibile (**).

3.3.  Intarzierea
3.3.1. Intdrzierea la plecare

In temeiul articolului 6 alineatul (1) din regulament, in cazul in care plecarea unui zbor este intarziatd, pasagerii afectati
de intdrzierea respectivd au dreptul la ,deservire” in conformitate cu articolul 9, precum si la rambursare si la un zbor
de intoarcere (retur) conform articolului 8 alineatul (1) litera (a). Principiul de bazd al articolului 6 alineatul (1) este
faptul cd drepturile depind de durata intarzierii si de distanta de zbor. In aceastd privintd, trebuie amintit faptul ca drep-
tul la redirectionare, astfel cum este previzut la articolul 8 alineatul (1) litera (b), nu intrd sub incidenta articolului 6
alineatul (1), deoarece se poate considera cd transportatorul aerian incearcd in primul rdnd sd rezolve problema care
a cauzat intarzierea pentru a reduce la minimum inconvenientele cauzate pasagerilor.

3.3.2. Intdrziere prelungitd” la sosire

Curtea a hotdrat cd o intdrziere la sosire de cel putin trei ore conferd aceleasi drepturi in ceea ce priveste compensatia ca
anularea (*°) (pentru mai multe detalii, a se vedea sectiunea 4.4.5 privind compensatiile).

3.3.3. Calcularea intdrzierii la sosire si notiunea de ,ord de sosire”

Curtea a concluzionat cd notiunea de ,ord de sosire”, utilizatd pentru stabilirea duratei intdrzierii suferite de pasagerii
unui zbor in cazul in care sosirea este intdrziatd, corespunde momentului in care cel putin una dintre usile aeronavei se
deschide, presupunind c3, in momentul respectiv, pasagerilor li se permite si pdrdseascd aeronava (*'). Comisia considerd
cd transportatorul aerian efectiv trebuie si inregistreze ora de sosire, de exemplu, pe baza unei declaratii semnate de
echipajul de zbor sau de agentul de handling. Ora de sosire trebuie furnizatd gratuit, la cerere, organismului national de
aplicare a legii si pasagerilor, in cazul in care transportatorul aerian efectiv urmdreste si se bazeze pe ora de sosire
pentru a face dovada conformitdtii cu regulamentul.

3.4.  Surclasarea si declasarea
3.4.1. Definitia surclasdrii si a declasdrii

Surclasarea si declasarea sunt definite la articolul 10 alineatul (1) si, respectiv, alineatul (2) din regulament.

3.4.2. Drepturile asociate cu surclasarea si cu declasarea

In cazul surclasarii, un transportator aerian nu poate pretinde nicio platd suplimentard. In cazul declasirii, este previ-
zutd o compensatie sub formd de rambursare a unui procent din pretul biletului in temeiul articolului 10 alineatul (2)
literele (a)-(c) din regulament.

Definitia declasarii (sau a surclasirii) se aplicd categoriei de transport pentru care a fost achizitionat biletul si nu se
aplicd niciunui avantaj oferit prin intermediul unui program de fidelizare a pasagerilor sau al unui alt program comer-
cial oferit de un transportator aerian sau de un tour operator.

(**) In ceea ce priveste circumstantele extraordinare, a se vedea sectiunea 5.

(*) Cauzele conexate C-402[7 si C-432/07, Sturgeon si altii, ECLLEU:C:2009:716, punctul 69. A se vedea si cauzele conexate C-581/10
si C-629/10, Nelson si altii, ECLLEU:C:2012:657, punctul 40, si cauza C-413/11, Germanwings, ECLLEU:C:2013:246, punctul 19.

(*') Cauza C-452/13, Germanwings, ECLLEU:C:2014:2141, punctul 27.
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4. DREPTURILE PASAGERILOR
41.  Dreptul la informare
4.1.1. Dreptul general la informare

Articolul 14 alineatul (1) din regulament prevede textul unui anunt care trebuie afisat in zona de inregistrare a pasageri-
lor, astfel incat si fie clar vizibil pentru acestia. Acest anunt ar trebui si fie afisat pe suport de hartie sau electronic in
cat mai multe limbi relevante cu putintd. Acest lucru trebuie ficut nu numai in zona de inregistrare a pasagerilor din
aeroport, ci si la chioscurile de ziare din aeroport si online.

In plus, atunci cand un transportator aerian furnizeazd pasagerilor informatii incorecte, ingeldtoare sau partiale cu pri-
vire la drepturile lor, fie individual, fie la modul general prin anunturi in mass-media sau publiciri pe site-ul siu web,
acest lucru ar trebui considerat ca fiind o incilcare a regulamentului in conformitate cu articolul 15 alineatul (2) coro-
borat cu considerentul 20 si poate, de asemenea, si constituie o practici comerciald neloiald sau inseldtoare fatd de
consumatori, in conformitate cu Directiva 2005/29/CE a Parlamentului European si a Consiliului (*) privind practicile
comerciale neloiale ale intreprinderilor de pe piata interna.

4.1.2. Informatii care trebuie furnizate in caz de intdrziere

Articolul 14 alineatul (2) din regulament prevede cd un operator de transport aerian care refuzd imbarcarea sau anule-
azd un zbor trebuie sd prezinte fiecdrui pasager afectat o comunicare scrisd in care sunt precizate normele de compen-
sare si de asistentd. In continuare, se prevede ci ,[d]e asemenea, [transportatorul] prezinti fiecirui pasager afectat de
o intarziere de cel putin doud ore o comunicare scrisd echivalentd”. Cerinta de a furniza pasagerilor afectati o explicatie
detaliatd in scris a drepturilor lor se aplicd astfel in mod explicit cazurilor de refuz la imbarcare, de anulare si de intérzi-
ere. Cu toate acestea, avand in vedere ci o intdrziere poate fi suferitd la plecare, dar poate, de asemenea, sd se materiali-
zeze si la destinatia finald, transportatorii efectivi ar trebui si informeze in mod adecvat si pasagerii afectati de o intarzi-
ere de cel putin trei ore la destinatia lor finald. Doar in acest fel poate primi fiecare pasager informatiile corespunzitoare
conform cerintelor exprese de la articolul 14 alineatul (2) (*)). O astfel de abordare este in deplind conformitate cu hota-
rirea pronuntati de Curte in cauza Sturgeon (**), care a stabilit ci pasagerii care suferd o intarziere de cel putin trei ore
trebuie tratati in acelasi fel ca si pasagerii ale ciror zboruri au fost anulate, in sensul dreptului la compensatii in temeiul
articolului 7 din regulament.

Acest lucru nu aduce atingere altor cerinte in materie de informare prevdzute de alte dispozitii din dreptul Uniunii, in
special articolul 8 alineatul (2) din Directiva 2011/83/UE a Parlamentului European si a Consiliului (*) si articolul 7
alineatul (4) din Directiva 2005/29/CE privind practicile comerciale neloiale. Omiterea unor informatii importante si
furnizarea unor informatii inseldtoare privind drepturile pasagerilor pot constitui, de asemenea, o practicd comerciald
neloiald sau inseldtoare fatd de consumatori in temeiul Directivei 2005/29/CE privind practicile comerciale neloiale ale
intreprinderilor de pe piata interna.

4.2. Dreptul la rambursare, la redirectionare sau la 0 noud rezervare in cazul refuzului la imbarcare sau al
anularii

Articolul 8 alineatul (1) din regulament impune transportatorilor aerieni obligatia de a oferi pasagerilor o tripld alegere
intre (i) rambursarea pretului biletului (*) si, in cazul unor zboruri de legiturd, un zbor de intoarcere la aeroportul de
plecare in cel mai scurt timp posibil, (i) redirectionarea cdtre destinatia finald, fie in cel mai scurt timp posibil, fie (iii)
redirectionarea la o datd ulterioard, la alegerea pasagerului, in conditii de transport comparabile, sub rezerva existentei
unor locuri disponibile. Ca principiu general, in cazul in care pasagerul este informat cu privire la anularea zborului si
dacd este corect informat cu privire la optiunile disponibile, alegerea oferitd pasagerilor in temeiul articolului 8
alineatul (1) trebuie ficutd o singurd datd. In aceste cazuri, de indatd ce pasagerul a optat pentru una dintre cele trei
optiuni prevazute la articolul 8 alineatul (1) litera (a), (b) sau (c), transportatorul aerian nu mai are nicio obligatie legatd
de celelalte doud optiuni. Cu toate acestea, obligatia de compensare se poate aplica in continuare in conformitate cu
articolul 5 alineatul (1) litera (c) coroborat cu articolul 7.

(*») Directiva 2005/29/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2005 privind practicile comerciale neloiale ale intreprin-
derilor de pe piata internd fatd de consumatori si de modificare a Directivei 84/450/CEE a Consiliului, a Directivelor 97/7/CE,
98/27|CE si 2002/65|CE ale Parlamentului European si ale Consiliului si a Regulamentului (CE) nr. 2006/2004 al Parlamentului
European si al Consiliului (,Directiva privind practicile comerciale neloiale”) (JO L 149, 11.6.2005, p. 22).

(**) Informatiile furnizate pasagerilor cu privire la lista organismelor nationale de aplicare a legii din UE pot face trimitere la site-ul web al
Comisiei, care contine toate datele de contact ale organismelor nationale de aplicare a legii.

(**) Cauzele conexate C-402/07 si C-432/07, Sturgeon si altii, ECLLEU:C:2009:716, punctul 69.

(*) Directiva 2011/83/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 25 octombrie 2011 privind drepturile consumatorilor, de modi-

ficare a Directivei 93/13/CEE a Consiliului si a Directivei 1999/44/CE a Parlamentului European si a Consiliului si de abrogare

a Directivei 85/577|CEE a Consiliului si a Directivei 97/7/CE a Parlamentului European si a Consiliului (JO L 304, 22.11.2011,

p. 64).

Costul biletului se ramburseaza pentru partea sau partile neefectuate ale cildtoriei si pentru cea sau cele deja efectuate in cazul in care

cildtoria nu mai serveste niciunui scop in raport cu planul de cilitorie initial al pasagerului. In principiu, dacd pasagerul alege si

revind la aeroportul siu de plecare, partea sau partile de cilitorie efectuate deja nu mai servesc niciunui scop in raport cu planul de
caltorie initial.

=
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Transportatorul aerian ar trebui, in acelasi timp, si ofere posibilitatea de a alege intre rambursare si redirectionare. in
cazul zborurilor de legiturd, transportatorul aerian trebuie, in acelasi timp, sd ofere posibilitatea de a alege intre rambur-
sare si un zbor de intoarcere pe aeroportul de plecare si redirectionare. Transportatorul aerian trebuie sd suporte costu-
rile de redirectionare sau pentru un zbor de intoarcere si trebuie si ramburseze costurile suportate de pasager pentru
zbor in cazul in care transportorul aerian nu i§i respectd obligatia de a oferi o redirectionare in conditii de transport
comparabile si cat mai curand posibil. In cazul in care transportatorul aerian nu oferd posibilitatea de a alege intre
rambursare si redirectionare si, in cazul zborurilor de legdturd, intre rambursare si un zbor de intoarcere pe aeroportul
de plecare si redirectionare, ci decide unilateral si ramburseze pasagerul, acesta are dreptul si la rambursarea diferentei
de preg fatd de noul bilet in conditii de transport comparabile.

Cu toate acestea, dacd un transportator aerian poate demonstra cd, in cazul in care pasagerul a acceptat sd isi ofere
datele personale de contact, a contactat pasagerul si a incercat si ii ofere asistenta necesard in temeiul articolului 8, insd
pasagerul s-a ocupat personal de asistentd sau de redirectionare, transportatorul aerian poate concluziona cd nu este
responsabil pentru niciun fel de costuri suplimentare suportate de pasager si poate decide sd nu le ramburseze.

Atunci cind pasagerilor li se oferd optiunea continudrii sau redirectiondrii cdlitoriei, aceasta trebuie si aibd loc ,in
conditii de transport comparabile”. Comparabilitatea conditiilor de transport poate depinde de o serie de factori si tre-
buie si fie decisd de la caz la caz. In functie de circumstante, se recomandd urmadtoarele bune practici:

— daci este posibil, pasagerii nu ar trebui plasati intr-o clasd inferioard celei pentru care au rezervare (in cazul declasi-
rii, se aplicd compensatia previzutd la articolul 10;

— redirectionarea ar trebui sd fie oferitd fird costuri suplimentare pentru pasager, chiar i atunci cand pasagerii sunt
redirectionati cu un alt transportator aerian sau pe alt mijloc de transport sau la o clasd superioard sau cu un tarif
mai mare decat cel plitit pentru serviciul initial;

— trebuie depuse eforturi rezonabile pentru a evita legdturile suplimentare;

— atunci cind se utilizeazd un alt transportator aerian sau un alt mod de transport pentru partea de cilitorie care nu
a fost finalizatd conform planului, durata totald a cilitoriei ar trebui, dacd este posibil, si fie cat mai apropiati de
durata caldtoriei programate initial in aceeasi clasd sau intr-o clasd superioard de transport, daci este necesar;

— daci sunt disponibile mai multe zboruri cu orare comparabile, pasagerii care au dreptul la redirectionare ar trebui si
accepte oferta de redirectionare prezentati de transportator, inclusiv cu transportatorii aerieni care coopereazd cu
transportatorul efectiv;

— dacid pentru cilitoria initiald s-a rezervat asistentd pentru persoane cu handicap sau pentru persoane cu mobilitate
redusd, asistenta respectiva trebuie s fie disponibild si pentru ruta alternativa.

Orice drept nou la compensatii in conformitate cu articolul 7 se aplici zborului redirectionat acceptat in temeiul
articolului 8 alineatul (1) litera (b) sau (c) daci este, de asemenea, anulat sau intdrziat la sosire (a se vedea
sectiunea 4.4.11). Comisia recomandi ca optiunile si fie explicate foarte clar pasagerilor in cazul in care urmeazi si fie
furnizatd asistenta.

Dacd un pasager a rezervat separat un zbor de plecare si un zbor de intoarcere cu transportatori aerieni diferiti, iar
zborul de plecare este anulat, rambursarea este prevdzutd numai pentru acest zbor. Cu toate acestea, in cazul a doud
zboruri care fac parte din acelasi contract, dar sunt operate de transportatori aerieni diferiti, in plus fatd de dreptul la
compensatii din partea transportatorului aerian efectiv, pasagerii ar trebui si beneficieze de doud optiuni in cazul anuli-
rii zborului de plecare: (i) sd le fie rambursat integral biletul (adici ambele zboruri); sau (ii) si fie redirectionati pe un alt
zbor pentru zborul de plecare.

4.3.  Dreptul la deservire in eventualitatea refuzului la imbarcare, a anulirii sau a intirzierii la plecare
4.3.1.  Conceptul de drept la deservire

In cazul in care pasagerul, in urma unui incident de refuz la imbarcare, de anulare sau de intarziere la plecare, convine
cu transportatorul aerian redirectionarea la o datd ulterioard in functie de disponibilitatea pasagerului [articolul 8
alineatul (1) litera (c)], dreptul la deservire ia sfarsit. Concret, dreptul la deservire existd numai atit timp cat pasagerii
trebuie sd astepte redirectionarea, in conditii de transport comparabile, citre destinatia finald, cu prima ocazie posibild
[articolul 8 alineatul (1) litera (b)] sau un zbor de intoarcere [articolul 8 alineatul (1) litera (a) a doua liniuta].

4.3.2. Furnizarea de mese, de bduturi rdcoritoare si de cazare

Scopul regulamentului este ca nevoile pasagerilor care asteaptd zborul de intoarcere sau redirectionarea si fie satisficute
in mod corespunzitor. Misura in care se oferd deservirea trebuie si fie evaluatd de la caz la caz, tindndu-se seama de
nevoile pasagerilor in circumstantele relevante si de principiul proportionalititii (si anume: in functie de durata de astep-
tare). Pretul plitit pentru bilet sau caracterul temporar al inconvenientelor suferite nu ar trebui si afecteze dreptul la
deservire.
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In ceea ce priveste articolul 9 alineatul (1) litera (a) (mese si bauturi ricoritoare), Comisia considerd ci expresia ,direct
proportionale cu timpul de asteptare” inseamnd cd transportatori aerieni ar trebui sd ofere pasagerilor deservire adecvata
care corespunde duratei estimate a intarzierii si momentului zilei (sau al noptii) la care are loc intarzierea, inclusiv la
aeroportul de transfer in cazul zborurilor de legdturd, pentru a reduce cit mai mult posibil inconvenientele suferite de
pasageri, tindnd cont in acelasi timp de principiul proportionalitdtii. Trebuie acordatd o atentie deosebitd nevoilor per-
soanelor cu handicap sau cu mobilitate redusi si copiilor neinsotiti.

In plus, pasagerii ar trebui sd beneficieze de deservire gratuitd intr-un mod clar si accesibil, inclusiv prin mijloace elec-
tronice de comunicare atunci cind pasagerii au acceptat sd isi furnizeze datele cu caracter personal. Altfel, pasagerii ar
trebui sd contacteze ei insisi transportatorul aerian efectiv in caz de perturbare a cildtoriei. Prin urmare, pasagerii nu ar
trebui sd fie ldsati s3 se ocupe ei ingisi de luarea mdsurilor necesare, de exemplu de gisirea si de plata cazdrii sau
a alimentelor, transportatorii aerieni efectivi fiind obligati s ofere in mod activ deservire. De asemenea, transportatorii
aerieni efectiv ar trebui sd se asigure, dacd este posibil, cd oferd cazare accesibild persoanelor cu handicap si cdinilor
insotitori.

In cazul in care nu este oferitd deservire chiar daci ar fi trebuit, pasagerii care au trebuit si pliteascd pentru mese si
biuturi ricoritoare, pentru cazarea hotelierd si pentru transportul intre aeroport si locul de cazare sifsau servicii de
telecomunicatii pot obtine rambursarea de citre transportatorul aerian a cheltuielilor suportate, in médsura in care aces-
tea erau necesare, rezonabile si adecvate (*).

In cazul in care un pasager refuzd deservirea rezonabild oferitd de transportatorul aerian in temeiul articolului 9 si se
ocupd personal de aranjamentele necesare, transportatorul aerian nu este obligat si ramburseze cheltuielile suportate de
pasager, cu exceptia cazului in care se prevede altfel in dreptul intern sau s-a convenit altceva in prealabil de citre tran-
sportatorul aerian si, in orice caz, pand la suma corespunzitoare ,ofertei rezonabile” a transportatorului aerian
mentionate anterior, pentru a asigura tratamentul egal al pasagerilor. In plus, pasagerii ar trebui si pistreze toate chi-
tantele si facturile pentru cheltuielile suportate. Cu toate acestea, pasagerii nu au dreptul de a fi compensati pentru
prejudiciul suferit din cauza unei lipse de deservire dacd nu au suportat cheltuieli.

In orice caz, pasagerii care considerd ci au dreptul la rambursarea mai multor cheltuieli sau la compensatii pentru preju-
diciul suferit ca urmare a unei intarzieri, inclusiv cheltuielile, isi pastreaza dreptul de a isi intemeia cererile pe dispozitiile
Conventiei de la Montreal, precum si pe articolul 3 din Regulamentul (CE) nr. 2027/97 si de a urmdri transportatorul
aerian in instantd prin intermediul unui tribunal national sau de a se adresa organismului national de aplicare a legii
competent. In unele state membre, pasagerii ar putea si fie nevoiti si se adreseze unor entititi pentru solutionarea alter-
nativd a litigiilor in materie de consum (a se vedea punctul 7.3 de mai jos).

Trebuie amintit c&, in conformitate cu considerentul 18 din regulament, deservirea poate fi limitatd sau refuzatd in cazul
in care prestarea acesteia ar putea cauza o intarziere suplimentard pasagerilor care asteaptd un zbor alternativ sau intar-
ziat. In cazul in care un zbor este intarziat seara tarziu, dar se asteaptd si plece in doar cateva ore si intarzierile in acest
caz ar putea fi mult mai mari dacd pasagerii au trebuit si fie trimisi la hotel si adusi inapoi la aeroport in mijlocul
noptii, transportatorul ar trebui s3 aibi posibilitatea de a refuza si acorde deservirea. In mod similar, in cazul in care un
transportator este pe punctul de a oferi bonuri valorice pentru alimente si biuturi, insd este informat ¢ zborul este gata
pentru imbarcare, el ar trebui si aiba dreptul de a refuza deservirea. In afard de aceste cazuri, Comisia este de pirere ci
limitarea respectivd trebuie si se aplice numai in cazuri exceptionale, intrucat ar trebui si se depund toate eforturile
pentru a reduce inconvenientele suferite de pasageri.

Dreptul la deservire in temeiul regulamentului nu aduce atingere obligatiilor care le revin organizatorilor de pachete de
cildtorie in temeiul normelor privind pachetele de servicii de cilitorie.

4.3.3.  Deservirea in circumstante extraordinare sau in caz de evenimente exceptionale

In conformitate cu regulamentul, transportatorul aerian este obligat si isi indeplineascd obligatia de deservire chiar si
atunci cand anularea unui zbor se datoreazd unor circumstante extraordinare, si anume unor conditii care nu ar fi putut
fi evitate chiar dacd ar fi fost luate toate masurile rezonabile. Regulamentul nu cuprinde nicio indicatie care si permitd
sd se concluzioneze cd recunoaste o categorie distinctd de evenimente ,foarte extraordinare”, in plus fatd de ,circum-
stantele extraordinare” mentionate la articolul 5 alineatul (3) din regulament, care ar insemna ci transportatorul aerian
este scutit de toate obligatiile sale, inclusiv de cele in temeiul articolului 9 din regulament, chiar si pentru o perioadd
lungd de timp, mai ales tindndu-se seama de faptul cd pasagerii sunt deosebit de vulnerabili in astfel de circumstante si
de evenimente (**).

In cazul unor evenimente exceptionale, scopul regulamentului este de a asigura ci este furnizatd o deservire adecvatd, in
special pentru pasagerii care asteaptd redirectionarea in temeiul articolului 8 alineatul (1) litera (b). Cu toate acestea, nu
ar trebui impuse sanctiuni companiilor aeriene in cazul in care pot dovedi ci au depus toate eforturile pentru

(*’) Cauza C-12/11, McDonagh, ECLLEU:C:2013:43, punctul 66.
(**) Cauza C-12/11, McDonagh, ECLLEU:C:2013:43, punctul 30.
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a respecta obligatiile care le revin in temeiul regulamentului, tinind seama de circumstantele speciale legate de eveni-
mente si de principiul proportionalititii. Cu toate acestea, ONA (organismele nationale de aplicare a legii) ar trebui sd
aplice sanctiuni in cazul in care considerd cd transportatorul aerian a profitat de astfel de evenimente pentru a se sus-
trage de la obligatiile care ii revin in temeiul regulamentului.

4.4, Dreptul la compensatie in caz de refuz la imbarcare, de anulare, de intirziere la sosire, redirectionare si
rambursare pentru declasare

A. Compensatia in eventualitatea refuzului la imbarcare
4.4.1. Compensatia, refuzul la imbarcare si circumstange extraordinare

Articolul 2 litera (j) si articolul 4 alineatul (3) din regulament trebuie sd fie interpretate in sensul ci este datoratd intot-
deauna o compensatie in cazul refuzului la imbarcare, iar transportatorii aerieni nu pot sd justifice in mod valabil un
caz de refuz la imbarcare si si fie scutiti de plata compensatiilor citre pasageri invocand circumstante extraordinare (**).

4.4.2.  Compensatia, refuzul la imbarcare si zborurile de legaturd

Pasagerii de pe zboruri de legiturd trebuie si fie compensati atunci cand, in cadrul unui contract de transport unic cu
un itinerar care implicd zboruri cu legdturi directe si o singurd inregistrare, un transportator aerian refuzd imbarcarea
anumitor pasageri pentru motivul ¢d primul zbor inclus in rezervarea lor a suferit o intdrziere imputabild transportato-
rului respectiv si acesta din urmd a presupus in mod eronat cd pasagerii in cauzd nu vor ajunge la timp pentru a se
imbarca pe al doilea zbor (**). In schimb, in cazul in care pasagerii au doud bilete separate pentru doud zboruri consecu-
tive si intarzierea primului zbor inseamnd cd nu se pot inregistra la timp pentru urmitorul zbor, transportatorii aerieni
nu sunt obligati sd pliteascd compensatii. Cu toate acestea, dacd intarzierea primului zbor este mai mare de trei ore,
pasagerii pot avea dreptul la o compensatie de la transportatorul care opereazd acest prim zbor.

4.4.3.  Nivelul compensatiei

Compensatia este calculatd in conformitate cu dispozitiile articolului 7 alineatul (1) din regulament. Aceasta poate fi
redusd cu 50 % in cazul in care sunt indeplinite conditiile previzute la articolul 7 alineatul (2).

B. Compensatia in eventualitatea anuldrii
4.4.4. Caz general

Se plitesc compensatii in caz de anulare, in conditiile enuntate la articolul 5 alineatul (1) litera (c) din regulament, cu
exceptia cazului in care anularea este cauzatd de circumstante extraordinare care nu ar fi putut fi evitate chiar dacd ar fi

fost luate toate mdsurile rezonabile, in conformitate cu articolul 5 alineatul (3) (in ceea ce priveste circumstantele
extraordinare, a se vedea sectiunea 5).

4.4.5.  Nivelul compensatiei

Compensatia este calculatd in conformitate cu dispozitiile articolului 7 alineatul (1) din regulament. Aceasta poate fi
redusd cu 50 % in cazul in care sunt indeplinite conditiile previzute la articolul 7 alineatul (2).

C. Compensatia in eventualitatea intdrzierii
4.4.6. Intdrzieri prelungite” la sosire

In ceea ce priveste ,intarzierile prelungite”, Curtea a hotirat ci pasagerii, inclusiv pasagerii zborurilor intarziate, pot
suferi inconveniente similare cu cele ale pasagerilor al cdror zbor este anulat, constind intr-o anumiti pierdere de
timp (*!). Pe baza principiului egalititii de tratament, pasagerii care ajung la destinatia finald cu o intarziere egald sau mai
mare de trei ore au dreptul la aceleasi compensatii (articolul 7 ca pasagerii al ciror zbor este anulat. Curtea si-a inte-
meiat hotdrarea in special pe articolul 5 alineatul (1) litera (c) punctul (iii) din regulament, in care legiuitorul UE prevede
consecinte juridice, inclusiv dreptul la compensatie, pentru pasagerii al ciror zbor este anulat si cirora nu li se oferd
o redirectionare care si le permitd sd plece cel tarziu cu o ord inainte de ora de plecare previzutd si si ajungd la des-
tinagia finald in mai putin de doud ore dupd ora de sosire previzutd. Curtea a dedus din aceasta cd dreptul la com-
pensatie prevazut la articolul 7 din regulament are ca scop repararea unei pierderi de timp de cel putin trei ore. Cu toate
acestea, o astfel de intdrziere nu di dreptul pasagerilor la compensatie in cazul in care transportatorul aerian poate
dovedi cd intarzierea a fost cauzatd de circumstante extraordinare care nu ar fi putut fi evitate chiar dacd ar fi fost luate

toate masurile rezonabile (*) (in ceea ce priveste circumstantele extraordinare, a se vedea sectiunea 5).

39!

(*) Cauza C-22/11, Finnair, ECLLEU:C:2012:604, punctul 40.

(*) Cauza C-321/11, Rodriguez Cachafeiro si Martinez-Reboredo Varela Villamor, ECLLEU:C:2012:609, punctul 36.
(*) Cauzele conexate C-402/07 si C-432/07, Sturgeon si altii, ECLLEU:C:2009:716, punctul 54.

(*}) Cauzele conexate C-402/07 si C-432/07, Sturgeon si altii, ECLLEU:C:2009:716, punctul 69.
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4.4.7.  Compensatii pentru sosirea cu intdrziere in cazul zborurilor de legdturd

Curtea (*’) considerd cd o intdrziere trebuie sd fie evaluatd in scopul compensdrii prevazute la articolul 7 din regulament,
in raport cu ora de sosire previzutd la destinatia finald a pasagerului, asa cum este definitd la articolul 2 litera (h) din
regulament, care, in cazul zborurilor cu legiturd directd, trebuie si fie inteleasd ca destinatia ultimului zbor efectuat de
pasager.

In conformitate cu articolul 3 alineatul (1) litera (a), pasagerii care au pierdut o legiturd din interiorul UE sau din afara
UE cu un zbor care pleacd de pe un aeroport situat pe teritoriul unui stat membru ar trebui s fie indreptdtiti la com-
pensare, in cazul in care au sosit la destinatia finald cu o intdrziere mai mare de trei ore. Nu este relevant daca transpor-
tatorul aerian care opereazd zborurile de legiturd este un transportator UE sau un transportator din afara UE.

In cazul pasagerilor care pleacd de pe un aeroport situat intr-o tard tertd citre un aeroport situat pe teritoriul unui stat
membru, care reprezintd destinatia finald, in conformitate cu articolul 3 alineatul (1) litera (b), cu zboruri cu legiturd
directd care sunt operate in mod succesiv de transportatori UE si non-UE sau doar de transportatori UE, dreptul la
compensatii in cazul unei intirzieri prelungite la sosirea la destinatia finald ar trebui si fie estimat numai in functie de
zborurile operate de transportatori UE.

Zborurile de legdturd pierdute din cauza unor intarzieri semnificative la controalele de securitate sau din cauzd ci pasa-
gerii nu au respectat timpul de imbarcare pentru zborul lor la aeroportul de transfer nu dau dreptul la compensatie.

4.4.8.  Compensatii pentru sosirea cu intdrziere in cazul in care pasagerul acceptd un zbor citre un aeroport alternativ fatd de cel
pentru care s-a fcut rezervarea

In acest caz sunt datorate compensatii. Ora de sosire care trebuie utilizatd pentru calcularea intarzierii este ora efectivd
de sosire la aeroportul pentru care s-a ficut initial rezervarea sau o altd destinatie apropiatd convenitd cu pasagerul in
conformitate cu articolul 8 alineatul (3) din regulament. Costurile suportate pentru transportul intre aeroportul alterna-
tiv si aeroportul pentru care s-a fdcut initial rezervarea sau o altd destinatie apropiatd convenitd cu pasagerul ar trebui si
fie suportate de transportatorul aerian efectiv.

4.4.9.  Nivelul compensatiei

Dacd intrzierea la sosire este mai micd de patru ore in cazul unei cilitorii de peste 3 500 km care implicd un aeroport

situat in afara UE, compensatia poate fi redusd cu 50% si se ridicd, asadar, la 300 EUR (*) in temeiul articolului 7
alineatul (2) din regulament.

4.4.10. Calcularea distantei pe baza ,caldtoriei” pentru a stabili compensatia in caz de intdrziere prelungitd la destinatia finald.

Cauza Folkerts (¥) face trimitere in mod explicit la conceptul de ,cilitorie” compusid din mai multe zboruri de legdtura.
,Destinatia finald” este definitd la articolul 2 litera (h) din regulament ca fiind destinatia de pe biletul utilizat pentru
inregistrare sau, in cazul zborurilor cu legdturd directd, destinatia ultimului zbor. In conformitate cu articolul 7
alineatul (4) din regulament, distanta pe baza cidreia se stabilesc compensatiile care trebuie plitite in caz de intarziere
prelungitd la destinatia finald ar trebui s se bazeze pe distanta ,ortodromica” intre locul de plecare si destinatia finald, si
anume ,cdlitoria”, si nu prin addugarea distantelor ,ortodromice” dintre diferitele zboruri de legiturd relevante care
compun ,cdlitoria”.

D. Rambursare in caz de declasare
4.4.11. Calcularea cuantumului

In conformitate cu articolul 10 din regulament, rambursarea este acordatd numai pentru zborul pentru care pasagerul
a fost declasat, si nu pentru intreaga cildtorie inclusi intr-un singur bilet, care poate cuprinde doud sau mai multe zbo-
ruri de legdturd. Rambursarea mentionatd anterior ar trebui s fie platitd in termen de sapte zile.

5. CIRCUMSTANTE EXTRAORDINARE
5.1.  Principiu

In conformitate cu articolul 5 alineatul (3) din regulament, un transportator aerian este scutit de plata unei compensatii
in cazul anuldrii sau al intarzierii la sosire dacd poate face dovada cd anularea sau intirzierea este cauzatd de circum-
stante extraordinare care nu ar fi putut fi evitate chiar daci ar fi fost luate toate misurile rezonabile.

(¥) Cauza C-11/11, Folkerts, ECLL:EU:C:2013:106, punctul 47.
(*) Cauzele conexate C-402/07 si C-432/07, Sturgeon si altii, ECLLEU:C:2009:716, punctul 63.
(¥) Cauza C-11/11, Folkerts, ECLLEU:C:2013:106, punctul 18.
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Pentru a fi scutit de la plata compensatiilor, transportatorul trebuie prin urmare si dovedeascd, in acelasi timp:
— existenta si legdtura dintre circumstantele extraordinare si intarzierea sau anularea; si
— faptul c3 aceastd intarziere sau anulare nu a putut fi evitatd desi transportatorul a luat toate misurile rezonabile.

O anumitd circumstantd extraordinard poate produce mai mult de o anulare sau intarziere la destinatia finald, precum in
cazul unei decizii care tine de gestionarea traficului aerian, astfel cum se mentioneazd in considerentul 15 din
regulament.

Ca derogare de la regula normald, si anume: plata unor compensatii, care reflectd obiectivul de protectie a consumatori-
lor, aceasta trebuie interpretatd in mod strict (*). Prin urmare, toate circumstantele extraordinare care inconjoard un
eveniment, precum cele enumerate in considerentul 14, nu constituie in mod necesar motive pentru acordarea unei
derogiri de la obligatia de a pliti compensatia, ci necesitd o evaluare de la caz la caz (¥). In cele din urmi, in cazul in
care existd probleme tehnice, circumstantele extraordinare trebuie si se refere la un eveniment care indeplineste doud
conditii cumulative: in primul rind, nu este inerent exercitirii normale a activititii transportatorului aerian in cauzi; in
al doilea rand, scapd de sub controlul efectiv al acestuia din cauza naturii sau a originii sale (*%).

Transportatorii pot oferi ca dovada extrase din jurnalele de bord sau rapoartele privind incidentele si/sau documente si
declaratii externe. In cazul in care se face trimitere la astfel de dovezi in rispunsul citre pasager sifsau citre organismul
national de aplicare a legii, acestea ar trebui, de asemenea, transmise. In cazul in care transportatorul aerian intentione-
azd si 1si intemeieze cazul pe existenta unor circumstante extraordinare, o dovadi in acest sens ar trebui furnizati gra-
tuit de cdtre transportatorul aerian organismului national de aplicare a legii §i pasagerilor, in conformitate cu dispozitiile
nationale privind accesul la documente.

5.2.  Defectiuni tehnice

Curtea (*) a precizat, de asemenea, cd o problema tehnicd care apare in timpul intretinerii acronavei sau este cauzatd de
lipsa de intretinere a unei aeronave nu poate fi consideratd ,circumstantd extraordinard”. Curtea considerd cd, chiar i in
cazul in care o problemi tehnici care a aparut in mod neasteptat nu se datoreazd intretinerii deficitare si nu este depis-
tatd in timpul unei intretineri de rutind, o astfel de problemd nu se incadreazi in definitia ,circumstantelor extraordi-
nare” atunci cand este inerentd exercitirii normale a activitdtii transportatorului aerian. De exemplu, o avarie cauzatd de
defectarea prematurd a anumitor componente ale unei aeronave poate constitui un eveniment neasteptat. Cu toate aces-
tea, o astfel de avarie este in mod intrinsec legatd de sistemul foarte complex de exploatare a acronavei, care este operatd
de transportatorul aerian in conditii, in special meteorologice, adesea dificile sau chiar extreme, intelegdndu-se de la sine
cd orice componentd a unei aeronave are o durati de viatd limitatd. Prin urmare, trebuie si se considere ci, in cursul
activitdtii unui transportator aerian, respectivul eveniment neasteptat este inerent exercitirii normale a activitdtii tran-
sportatorului aerian (*%). Cu toate acestea, un defect de fabricatie ascuns descoperit de citre producitorul aeronavei sau
de citre o autoritate competentd sau avarierea cauzatd aeronavei de acte de sabotaj sau de terorism s-ar califica drept
circumstante extraordinare.

5.3. Coliziunea scarii mobile cu o aeronava

Curtea (*!) a clarificat faptul cd coliziunea scirii mobile de imbarcare cu o aeronavd nu poate fi consideratd drept ,cir-
cumstantd extraordinard” care exonereazd transportatorul aerian de plata unei compensatii in temeiul articolului 5
alineatul (3) din regulament. Scdrile mobile de imbarcare sau pasarelele mobile pot fi considerate indispensabile pentru
transportul aerian de pasageri si, prin urmare, transportatorii aerieni se confruntd frecvent cu situatii care rezultd din
utilizarea unor astfel de echipamente. Coliziunea dintre o aeronavd si o scard mobili de imbarcare constituie, prin
urmare, un eveniment inerent exercitirii normale a activitdtii transportatorului aerian. Circumstantele extraordinare s-ar
aplica, de exemplu, in cazul in care avarierea aeronavei este cauzati de un act exterior serviciilor normale ale unui
aeroport, precum un act de sabotaj sau de terorism.

5.4.  Supraaglomerarea aeroporturilor din cauza conditiilor meteorologice nefavorabile

In conformitate cu considerentul 14 din regulament, cazul unui transportator aerian care este obligat si amane sau si
anuleze un zbor dintr-un aeroport supraaglomerat, din cauza conditiilor meteorologice nefavorabile, inclusiv in cazul in
care aceste conditii duc la reduceri de capacitate, ar avea la bazd circumstante extraordinare.

5.5.  Misurile rezonabile pe care poate fi de asteptat si le ia un transportator aerian in circumstante
extraordinare

Ori de cate ori apar circumstante extraordinare, transportatorul aerian trebuie, pentru a fi scutit de obligatia de a plati
compensatii, s3 demonstreze ci nu le-ar fi putut evita chiar dacd ar fi luat toate masurile rezonabile in acest sens.

Cauza C-549/07, Wallentin-Hermann, ECLI:EU:C:2008:771, punctul 17 si jurisprudenta citatd.
Cauza C-549/07, Wallentin-Hermann, ECLIEU:C:2008:771, punctul 22.
Cauza C-549/07, Wallentin-Hermann, ECLLEU:C:2008:771, punctul 23.
Cauza C-549/07, Wallentin-Hermann, ECLLEU:C:2008:771, punctul 25.
Cauza C-257/14, van der Lans, ECLLEU:C:2015:618, punctele 40-42.
Cauza C-394/14, Siewert, ECLLEU:C:2014:2377, punctele 19-20.
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In plus, Curtea (*?) a constatat cd, potrivit articolului 5 alineatul (3) din regulament, un transportator aerian poate fi
obligat sd isi organizeze resursele in timp util, astfel incat si fie posibil si opereze un zbor programat odati ce circum-
stantele extraordinare au incetat, adicd in cursul unei anumite perioade dupa ora de plecare previzutd. In special, tran-
sportatorul aerian ar trebui si isi rezerve o anumitd perioadi de timp pentru a putea efectua zborul in integralitate, dacd
este posibil, odatd ce circumstantele extraordinare au luat sfarsit. Aceastd rezervare a unei perioade de timp se evalueazi
de la caz la caz. Cu toate acestea, articolul 5 alineatul (3) nu poate fi interpretat in sensul cd impune, cu titlu de ,masurd
rezonabild”, planificarea, in mod general si frd distinctie, a unei rezerve de timp minime aplicabile in mod identic tutu-
ror transportatorilor aerieni in toate situatiile in care survin circumstante extraordinare. In acest sens, resursele disponi-
bile vor fi in general mai mari la domiciliu, comparativ cu destinatiile, ceea ce oferd mai multe posibilititi de a limita
impactul unor circumstante extraordinare. Evaluarea capacitdtii transportatorului aerian de a opera in integralitate zbo-
rul previzut in noile conditii care rezultd din survenirea acestor circumstante trebuie efectuatd astfel incat si se asigure
cd durata rezervei de timp nu are drept consecintd faptul cd transportatorul aerian ar fi determinat si facd sacrificii
intolerabile in raport cu capacititile companiei sale in momentul relevant.

In ceea ce priveste defectiunile tehnice, faptul ci un transportator aerian a respectat normele minime de intretinere
a unei aeronave nu poate constitui, in sine, un motiv suficient pentru a stabili cd acesta a luat toate misurile rezonabile
care sd il scuteascd de obligatia de a plati compensatii (*3).

6. COMPENSATII, RAMBURSARE, REDIRECTIONARE SI DESERVIRE IN cAzUL
CALATORIILOR MULTIMODALE

Cilitoriile multimodale, care implici mai multe moduri de transport in temeiul unui contract de transport unic (de
exemplu, o cilitorie cu trenul si cu avionul vindutd ca o singurd cilitorie), nu sunt reglementate ca atare prin regula-
ment si nici nu intrd sub incidenta legislatiei Uniunii privind drepturile cilitorilor pentru alte moduri de transport. In
cazul in care un pasager pierde un zbor din cauza intdrzierii unui tren, acesta beneficiazd doar de drepturile la com-
pensatii si la deservire acordate prin Regulamentul (CE) nr. 1371/2007 (**) in ceea ce priveste cilitoria cu trenul si
numai daci pasagerul a suferit intarzieri de peste 60 de minute la destinatie (*°). In mod similar, alte dispozitii s-ar aplica
in cazul pierderii unui zbor in urma intarzierii unei nave sau a unei cildtorii cu autocarul in contextul unui contract
unic de transport (*°). Cu toate acestea, organizatorii de pachete pot fi tinuti rdspunzitori, in temeiul Directivei
90/314/CEE sau al Directivei (UE) 2015/2302, si pentru pierderea zborurilor si pentru impactul asupra intregului
pachet dacd respectiva cilitorie multimodald face parte dintr-o combinatie cu alte servicii de cilitorie, de exemplu
cazare.

7. PLANGERI ADRESATE ORGANISMELOR NATIONALE DE APLICARE A LEGI], ENTITATILE
SAL () ST PROTECTIA CONSUMATORILOR IN TEMEIUL REGULAMENTULUI CPC (*%)

7.1.  Plangeri adresate organismelor nationale de aplicare a legii

Pentru a se asigura ci procedurile privind plangerile sunt tratate in mod eficient si pentru a oferi un mediu juridic sigur
transportatorilor aerieni si altor entitdti care ar putea fi implicate, Comisia recomandi ca pasagerilor si li se sugereze sd
depund plangeri la organismul national de aplicare a legii din tara in care a avut loc incidentul, intr-un interval de timp
rezonabil, atunci cand considerd cd un transportator aerian le-a incdlcat drepturile. Plingerile pasagerilor pe langd un
organism national de aplicare a legii ar trebui sd fie depuse numai atunci cand acestia au depus deja o plangere la un
transportator aerian si nu sunt de acord cu rispunsul transportatorului aerian sau in absenta unui rispuns satisficitor
din partea transportatorului aerian in cauzd. Comisia recomandd ca transportatorul aerian sd rdspundd in termen de
doud luni si sd nu se impund restrictii in ceea ce priveste utilizarea uneia dintre limbile oficiale ale Uniunii Europene. Cu
toate acestea, Curtea (*) a considerat cd, in temeiul regulamentului, organismele nationale de aplicare a legii nu sunt
obligate si dea curs unor astfel de plangeri pentru a garanta, in fiecare caz, drepturile individuale ale pasagerilor. Prin
urmare, un organism national de aplicare a legii nu este obligat sd ia mdsuri de executare impotriva transportatorilor

(*) Cauza C-294/10, Eglitis et Ratnieks, ECLIEU:C:2011:303, punctul 37.

(**) Cauza C-549/07, Wallentin-Hermann, ECLIEU:C:2008:771, punctul 43.

(**) Regulamentul (CE) nr. 1371/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 23 octombrie 2007 privind drepturile si obligatiile
cdlatorilor din transportul feroviar (JO L 315, 3.12.2007, p. 14).

(*) Articolele 17 si 18 din Regulamentul (CE) nr. 1371/2007.

(*®) A se vedea in acest sens Regulamentul (UE) nr. 1177/2010 al Parlamentului European si al Consiliului din 24 noiembrie 2010 pri-
vind drepturile pasagerilor care cdlitoresc pe mare si pe cdi navigabile interioare si de modificare a Regulamentului (CE)
nr. 2006/2004 (JO L 334, 17.12.2010, p. 1). Regulamentul (UE) nr. 181/2011 al Parlamentului European si al Consiliului din
16 februarie 2011 privind drepturile pasagerilor care cdlitoresc cu autobuzul si autocarul si de modificare a Regulamentului (CE)
nr. 2006/2004 (JO L 55, 28.2.2011, p. 1).

(*’) Directiva 2013/11/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 21 mai 2013 privind solutionarea alternativad a litigiilor in
materie de consum si de modificare a Regulamentului (CE) nr. 2006/2004 si a Directivei 2009/22/CE (Directiva privind SAL in
materie de consum) (JO L 165, 18.6.2013, p. 63).

(**) Regulamentul (CE) nr. 2006/2004 al Parlamentului European si al Consiliului din 27 octombrie 2004 privind cooperarea dintre
autorititile nationale insircinate si asigure aplicarea legislatiei in materie de protectie a consumatorului (,Regulamentul privind
cooperarea in materie de protectie a consumatorului”) (JO L 364, 9.12.2004, p. 1).

(*) Cauzele conexate C-145/15 si C-146/15, Ruijssenaars si altii, ECLLEU:C:2016:187, punctele 32, 36 si 38.
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aerieni pentru a ii obliga s pldteascd compensatia previzutd in regulament, rolul siu de sanctionare, astfel cum se pre-
vede la articolul 16 alineatul (3) din regulament, constind in mdsuri care urmeaza si fie adoptate ca rispuns la incilca-
rile pe care organismul le identificd in cadrul activitdtilor sale generale de monitorizare previzute la articolul 16
alineatul (1). Cu toate acestea, potrivit Curtii, regulamentul nu impiedici statele membre si adopte o legislatie care si
oblige organismul national de aplicare a legii si adopte misuri ca rdspuns la plangerile individuale in absenta unor
entititi de solutionare alternativd a litigiilor sau a raspunsului din partea unei astfel de entititi SAL, in cazul in care
aceasta existd. In cele din urma, aceastd hotirare nu aduce atingere obligatiilor organismelor nationale de aplicare a legii
de a oferi reclamantilor, in conformitate cu principiul bunei administrari si in cazul in care nu existd asemenea entititi,
un raspuns in cunostintd de cauzi la plangerile depuse. Comisia considerd cd bunele practici ar presupune ca pasagerii
sd fie informati cu privire la posibilititile de recurs sau cu privire la alte actiuni pe care le pot intreprinde in cazul in
care nu sunt de acord cu modul in care le-a fost evaluat cazul. Pasagerul ar trebui s aibd dreptul de a decide dacd
doreste sd fie reprezentat de o altd persoand sau entitate.

7.2.  Entitatile SAL

In plus fatd de plangerile in temeiul regulamentului, dacd transportatorul aerian este stabilit in UE si participa la schema
SAL, pasagerii rezidenti in UE isi pot prezenta de asemenea litigiile contractuale cu transportatorii aerieni stabiliti UE
entitdtilor pentru solutionarea alternativa a litigiilor (SAL) stabilite in temeiul Directivei privind SAL. In cazul in care
pasagerii si-au cumpdrat biletele online, ei pot, de asemenea, sd transmitd aceste litigii platformei SOL (solutionarea
online a litigiilor) instituite prin Regulamentul privind SOL, care poate fi accesatdi la urmdtoarea adresa:
http://ec.europa.eufodr.

In cazul in care transportatorii aerieni nu sunt obligati, in temeiul dreptului intern, si participe la procedurile in fata
entitdtilor SAL, este de dorit ca ei sd se angajeze in mod voluntar sd participe la procedurile relevante si sd isi informeze
clientii in acest sens.

7.3. Mijloace suplimentare de a ajuta partile interesate s aplice regulamentul

Existd mai multe modalititi de a ajuta partile interesate sd aplice regulamentul. Prima modalitate se referd la Regulamen-
tul (CE) nr. 2006/2004 al Parlamentului European si al Consiliului (®) privind cooperarea in materie de protectie
a consumatorului (Regulamentul CPC), care stabileste conditiile generale si un cadru de cooperare intre autorititile
nationale de aplicare a legii. Cooperarea dintre aceste autorititi este esentiald pentru a garanta ci legislatia din domeniul
drepturilor consumatorilor este aplicatd in mod egal in cadrul pietei interne si pentru a crea conditii de concurentd
echitabile pentru intreprinderi. Aceasta se referd la situatiile in care sunt in joc interesele colective ale consumatorilor si
conferd puteri suplimentare in materie de investigatie si de executare autoritdtilor nationale, pentru a pune capit incilca-
rilor normelor de protectie a consumatorilor atunci cind comerciantul si consumatorul sunt stabiliti in tiri diferite.
Regulamentul (CE) nr. 261/2004 privind drepturile pasagerilor aerieni face parte din anexa la Regulamentul CPC. Prin
urmare, autorititile nationale responsabile cu aplicarea Regulamentului (CE) nr. 261/2004 trebuie s indeplineascd
obligatiile care le revin in temeiul Regulamentului CPC atunci cand sunt in joc interesele colective ale consumatorilor
intr-un context transfrontalier.

In plus, pasagerii care s-au confruntat cu probleme in situatii transfrontaliere pot apela la Reteaua centrelor europene
pentru consumatori (*'). Reteaua centrelor europene pentru consumatori informeazd consumatorii cu privire la dreptu-
rile pe care le au in temeiul legislatiei europene si nationale privind protectia consumatorilor, oferd consiliere privind
posibilele modalitdti de solutionare a plangerilor din partea consumatorilor, oferd asistentd directd pentru a solutiona
plangerile pe cale amiabild cu comerciantii si redirectioneazd consumatorii citre un organism corespunzitor dacd
reteaua nu ii poate ajuta. De asemenea, pasagerii se pot adresa organizatiilor nationale ale consumatorilor pentru
informatii si asistentd directd in temeiul regulamentului.

8. INTRODUCEREA UNOR ACTIUNI IN TEMEIUL REGULAMENTULUI
8.1.  Jurisdictia in care poate fi introdusi actiunea in temeiul regulamentului

Pentru zborurile dinspre un stat membru spre alt stat membru, efectuate in temeiul unui contract incheiat cu un singur
transportator aerian, care este transportatorul aerian efectiv, poate fi introdusi o cerere pentru acordarea de compensatii
in temeiul regulamentului, la alegerea reclamantului, pe langd instanta care are competentd in locul de plecare sau de
sosire, conform contractului de transport (*}), in aplicarea Regulamentului (CE) nr. 1215/2012 al Parlamentului Euro-
pean si al Consiliului (,Regulamentul Bruxelles I’) (**). In conformitate cu articolul 4 alineatul (1) din Regulamentul Bru-
xelles I, pasagerii isi pastreazd, de asemenea, optiunea de a aduce problema in fata instantelor din statul in care paratul
(transportatorul aerian) isi are sediul.

(%) A se vedea nota de subsol 58.

(*") http:/[ec.europa.eu/consumers/solving_consumer_disputes/non-judicial_redress/ecc-net/index_en.htm

(°*) Cauza C-204/08, Rehder, ECLLEU:C:2009:439, punctul 47.

(*) Regulamentul (UE) nr. 1215/2012 al Parlamentului European si al Consiliului din 12 decembrie 2012 privind competenta judiciar,
recunoasterea $i executarea hotdrarilor in materie civild §i comerciald (JO L 351, 20.12.2012, p. 1).
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8.2.  Termenul-limitd de introducere a actiunii in temeiul regulamentului

Regulamentul nu stabileste termene-limitd de introducere a actiunilor in justitie in instantele nationale. Aceastd chestiune
tine de legislatia nationald a fiecdrui stat membru privind prescriptia. Termenul de prescriptie de doi ani previzut de
Conventia de la Montreal nu este relevant pentru actiunile introduse in temeiul regulamentului si nu aduce atingere
legislatiilor nationale ale statelor membre, deoarece masurile compensatorii previzute de regulament nu intrd in dome-
niul de aplicare al conventiei, acestea fiind menite si remedieze inconvenientele suferite de pasageri, rimanand in acelasi
timp suplimentare fatd de sistemul de despagubire previzut de conventie. Prin urmare, termenele-limitd pot varia intre
statele membre (*4).

9. RASPUNDEREA TRANSPORTATORILOR AERIENI iN TEMEIUL CONVENTIEI DE LA
MONTREAL

Conventia pentru unificarea anumitor norme referitoare la transportul aerian international, cunoscutd sub denumirea de
,Conventia de la Montreal”, a fost semnatd la Montréal la 28 mai 1999. Uniunea Europeand este parte contractantd la
respectiva conventie (*°) si unele dintre dispozitiile sale au fost transpuse in legislatia Uniunii prin Regulamentul (CE)
nr. 2027(97, astfel cum a fost modificat prin Regulamentul (CE) nr. 889/2002. Aceste norme fac parte dintr-un set de
mdsuri care vizeazd protejarea drepturilor pasagerilor aerieni in Uniunea Europeand, impreund cu Regulamentul (CE)
nr. 261/2004.

— Compatibilitatea dintre regulament si Conventia de la Montreal:

— Curtea (*) a confirmat ci cerintele de a oferi compensatii pentru intrzierea la sosire si asistentd in caz de intar-
ziere la plecare sunt compatibile cu Conventia de la Montreal. In aceastd privingd, Curtea considerd ci pierderea
de timp inerentd unei intarzieri a zborului constituie un ,inconvenient’, mai degrabd decat un ,prejudiciu” pe
care vizeazd sd il abordeze conventia de la Montreal. Un astfel de rationament s-ar intemeia pe constatarea cid
o intarziere prea indelungatd va cauza in primul rind un inconvenient aproape identic pentru toti pasagerii, iar
regulamentul prevede compensatii standardizate si imediate, in timp ce Conventia de la Montreal prevede cii de
atac care necesitd o evaluare de la caz la caz a amplorii prejudiciilor cauzate si nu poate face decat obiectul unor
compensatii acordate ulterior pe o bazd individuald. Prin urmare, regulamentul are intéietate fatd de Conventia de
la Montreal. Asadar, obligatia de a compensa pasagerii ale cdror zboruri sunt intarziate in temeiul regulamentului
nu intrd in domeniul de aplicare al conventiei, ci rdimane aditionald sistemului pentru compensatii prevdzut de
aceasta.

— Regulamentul (CE) nr. 2027/97 se aplicd numai pasagerilor care cdlitoresc cu un ,transportator aerian”, si anume
o intreprindere de transport aerian cu licente de operare valabile () in sensul articolului 2 alineatul (1) litera (b) din
acest regulament.

— In conformitate cu articolul 17 din Conventia de la Montreal, un pasager este o persoand care a fost transportatd in
baza unui ,contract de transport” in sensul articolului 3 din conventia mentionatd, chiar si in cazul in care nu a fost
emis un document de transport individual sau colectiv (°%).

— Articolul 22 alineatul (2) din Conventia de la Montreal ar trebui citit in coroborare cu articolul 3 alineatul (3) din
aceeasi conventie si interpretat in sensul cd dreptul la compensatie si limitarea ridspunderii transportatorului la 1 131
drepturi speciale de tragere (DST) in caz de distrugere, pierdere, deteriorare sau intdrziere a bagajelor se aplicd, de
asemenea, unui pasager care pretinde respectiva compensatie ca urmare a distrugerii, pierderii, deteriordrii sau intar-
zierii bagajelor inregistrate in numele altui pasager, cu conditia ca bagajul sd contind efectiv obiectele personale ale
primului pasager. Prin urmare, fiecare pasager afectat de distrugerea, pierderea, deteriorarea sau intarzierea bagajelor
inregistrate in numele altcuiva are dreptul la o compensatie in limita a 1131 DST, in cazul in care acesta dovedeste
cd obiectele sale personale se aflau intr-adevdr in bagajele inregistrate. Este la latitudinea fiecdrui pasager afectat de
a demonstra acest lucru in mod satisficitor in fata unui judecitor national, care poate lua in considerare faptul ci
pasagerii sunt membri ai aceleiasi familii, si-au cumpdrat bilet impreund sau au calitorit impreund (*).

— Articolul 22 alineatul (2) din Conventia de la Montreal, care stabileste limita rdspunderii transportatorului aerian
pentru prejudiciul rezultat, intre altele, din pierderea bagajelor, include atit daunele materiale, cat si daunele
morale (). Acest articol se aplicd, de asemenea, in cazul distrugerii, pierderii, deteriordrii sau intarzierii in transport

(*¥) Cauza C-139/11, Cuadrench Moré, ECLLLEU:C:2012:741, punctul 33.

(*) Decizia 2001/539/CE a Consiliului din 5 aprilie 2001 privind incheierea de citre Comunitatea Europeand a Conventiei pentru unifi-
carea anumitor reguli referitoare la transportul aerian international (Conventia de la Montreal) (JO L 194, 18.7.2001, p. 39).

(°) Cauza C-344/04, IATA si ELFAA, ECLLEU:C:2006:10, punctele 43, 45, 46 si 47 si cauzele conexate C-402/07 si C-432/07, Sturgeon
si altii, ECLLEU:C:2009:716, punctul 51.

(*) Cauza C-240/14, Prilller-Frey, ECLLEU:C:2015:567, punctul 29.

(°)) Cauza C-6/14, Wucher Helicopter, ECLLEU:C:2015:122, punctele 36-38.

(*) Cauza C-410/11, Espada Sanchez, ECLLEU:C:2012:747, punctul 35.

(") Cauza C-63/09, Axel Walz, ECLLEU:C:2010:251, punctul 39.
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a scaunelor cu rotile sau a altor echipamente de mobilitate ori dispozitive de asistentd inregistrate, conform definitiei
de la articolul 2 litera (a) din Regulamentul (CE) nr. 1107/2006. Rispunderea transportatorului in acest caz este
limitatd la suma mentionatd la paragraful precedent, cu exceptia cazului in care pasagerul a dat, la momentul in care
bagajul inregistrat a fost predat transportatorului, o declaratie speciald de interes privind livrarea la destinatie si
a platit o sumi suplimentar3, dacd situatia impune acest lucru.

— Cu privire la interpretarea articolelor 19, 22 si 29 din Conventia de la Montreal, Curtea (") a considerat ci un tran-
sportator aerian poate fi tinut rispunzitor in temeiul Conventiei de un angajator, in cazul in care prejudiciul
a rezultat dintr-o intdrziere a zborurilor pe care angajatii sdi au fost pasageri. Prin urmare, conventia ar trebui si fie
interpretatd in sensul ¢ se aplici nu numai pentru prejudiciile cauzate pasagerilor insisi, ci si pentru prejudiciul
suferit de un angajator cu care s-a incheiat o tranzactie pentru transportul international al unui pasager. In hotirarea
sa, Curtea a addugat cd transportatorilor aerieni li se garanteazd, totusi, faptul ¢ rdspunderea lor nu poate fi angajatd
peste limita aplicabild pentru fiecare pasager, astfel cum a fost instituitd prin conventie, inmultitd cu numdrul de
angajati/pasageri in cauza.

— In cazul unei cereri de reparare a unui prejudiciu care intrd sub incidenta articolului 19 din Conventia de la Mon-
treal, pasagerii au posibilitatea de a alege intre mai multe instante stabilite prin conventie in conformitate cu
articolul 33: instanta de domiciliu a transportatorului sau a locului principal de desfisurare a activititii acestuia sau
a locului in care acesta are sediul prin care s-a incheiat contractul, sau in fata instantei de la locul de destinatie. In
acest caz, nu are importantd dacd acest loc este situat pe teritoriul UE, intrucit aceastd jurisdictie se intemeiazd pe
conventia la care UE este parte.

(") Cauza C-429/14, Air Baltic Corporation AS, ECLIEU:C:2016:88, punctele 29 si 49.
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ANEXA

Competenta ONA din UE in contextul intirzierii prelungite la sosirea la destinatia finald
a zborurilor cu legituri directe.

Contextul juridic:
1. C-11/11, ECLLEU:C:2013:106, ,Folkerts” (*)

,33. Avand in vedere ci, in ceea ce priveste zborurile intirziate, aceastd neplicere se materializeazi la sosirea la des-
tinatia finald, Curtea a statuat ¢ o intdrziere trebuie sd se aprecieze, in ceea ce priveste compensatia previzutd la
articolul 7 din Regulamentul (CE) nr. 261/2004, in raport cu ora de sosire previzutd la aceastd destinatie (a se vedea
Hotdrarile citate anterior Sturgeon e.a, punctul 61, si Nelson si altii, punctul 40).

34.  Notiunea «destinatie finald» este definitd la articolul 2 litera (h) din Regulamentul (CE) nr. 261/2004 ca fiind des-
tinatia de pe biletul prezentat la ghiseul de inregistrare a pasagerilor sau, in cazul zborurilor cu legiturd
directd, destinatia ultimului zbor.

35.  Rezultd de aici cd, in cazul unui zbor cu legdturd directd, in vederea acordirii compensatiei forfetare previzute la
articolul 7 din Regulamentul (CE) nr. 261/2004, se ia in considerare doar intirzierea constatatd fatd de ora de
sosire previzutd la destinatia final3, inteleasi ca destinatie a ultimului zbor efectuat de pasagerul in cauza.”

2. Regulamentul (CE) nr. 261/2004, articolul 16 Incalcari

(1) Fiecare stat membru desemneazd un organism responsabil de aplicarea prezentului regulament in ceea ce priveste
zborurile de pe aeroporturile situate pe teritoriul lor si zborurile dintr-o tari tertd spre aceste aeroporturi. In
cazul in care este necesar, acest organism adoptd mdsurile necesare pentru a asigura respectarea drepturilor pasagerilor.
Statele membre notificd Comisiei organismul desemnat in conformitate cu prezentul alineat.

(2)  Fard a aduce atingere articolului 12, fiecare pasager poate adresa o plangere oriciruia din organismele desemnate
in conformitate cu alineatul (1) sau oricdrui alt organism competent desemnat de citre un stat membru, in legdturd cu
o presupusd nerespectare a prezentului regulament in oricare aeroport situat pe teritoriul unui stat membru sau privind
orice zbor dintr-o tard tertd spre un aeroport situat pe acest teritoriu. (.)”

Exemple posibile (%):
Avertisment:

— Aceastd listd de exemple ar putea si nu fie exhaustivi si se bazeazd pe faptul cd astfel de itinerarii, care implicd unul
sau mai multe zboruri cu legdturd directd ce fac parte dintr-un contract de transport unic, sunt efectuate de tran-
sportatorii aerieni in cauzd, in conformitate cu articolul 3 din regulament si sunt permise in temeiul unor acorduri
existente privind serviciile aeriene, incheiate intre statele membre ale UE sifsau de UE cu {dri terte.

— Aceste exemple iau in considerare doar situatiile ,in cazul zborurilor cu legiturd directd, () doar intirzierea consta-
tatd fatd de ora de sosire previzutd la destinatia finald”.

— Se presupune cd intirzierea prelungitd la destinatia finald se datoreazd numai pierderii unei legdturi, nefiind avut in
vedere niciun alt tip de incidente si neaplicandu-se nicio circumstantd extraordinara.

Cilitoria 1: Plecare dintr-un stat membru al UE A (zborul 1), transfer intr-un stat membru al UE B citre o destinatie
finald din UE C (zborul 2).

In conformitate cu articolul 16 alineatul (1), ONA competent este cel al statului membru B. Valoarea compensatiei se
calculeazd pe baza intregii cdlatorii.

Cildtoria 2: Plecare dintr-un stat membru al UE A (zborul 1), transfer pe un aeroport dintr-o tard tertd spre o destinatie
finald dintr-o altd tard tertd (zborul 2).

In conformitate cu articolul 16 alineatul (1), ONA competent este cel al statului membru A. Valoarea compensatiei se
calculeazd pe baza intregii cdlatorii.

Cilitoria 3: Plecare dintr-o tard tertd (zborul 1 operat de un transportator UE), transfer intr-un stat membru al UE
A citre o destinatie finald dintr-un stat membru al UE B (zborul 2).

In conformitate cu articolul 16 alineatul (1), ONA competent este cel al statului membru A. Valoarea compensatiei se
calculeazd pe baza intregii calitorii.

(') Cele mai relevante aspecte sunt evidentiate cu caractere aldine.
(3 UE (Uniunea Europeand), SM (statul membru), ONA (organismul national de aplicare a legii)
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