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CONCLUZIILE AVOCATULUI GENERAL
ELEANOR SHARPSTON
prezentate la 28 iunie 2011*

1. In prezenta cauza, Juzgado de lo Mercan-
til No 1 de Pontevedra (Tribunalul Comerci-
al nr. 1, Pontevedra) solicita si se stabileasca
dacd ,anularea’; in sensul Regulamentului
nr. 261/20042, include situatia in care avio-
nul a decolat, dar este fortat si se intoarca la
aeroportul de plecare din motive tehnice. De
asemenea, solicita clarificari cu privire la sen-
sul notiunii ,compensatii suplimentare’, pre-
vazuta la articolul 12 din regulament.

Cadrul juridic

Conventia de la Montréal

2. Conventia pentru unificarea anumi-
tor norme referitoare la transportul aerian

1 — Limba originali: engleza.

2 — Regulamentul (CE) nr. 261/2004 al Parlamentului European
si al Consiliului din 11 februarie 2004 de stabilire a unor
norme comune in materie de compensare si de asistenta a
pasagerilor in eventualitatea refuzului la imbarcare si anularii
sau intarzierii prelungite a zborurilor si de abrogare a Regu-
lamentului (CEE) nr. 295/91 (JO L 46, p. 1, Editie speciala,
07/vol. 12, p. 218, denumit in continuare ,regulamentul”).
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international (Conventia de la Montréal) a
fost semnatd de Comunitatea Europeani la
9 decembrie 1999 si a fost aprobata de aceasta
la 5 aprilie 2001°.

3. Al treilea considerent al preambulu-
lui Conventiei de la Montréal recunoaste
importanta asigurdrii protectiei interese-
lor consumatorilor din transportul aerian
international si necesitatea unei indemnizatii
echitabile bazate pe principiul reparatiei.

4. Articolul 19 din Conventia de la Montréal
prevede:

»Iransportatorul este raspunzitor de prejudi-
ciul rezultat dintr-o intarziere in transportul
aerian de pasageri, de bagaje sau de marfuri.
Cu toate acestea, transportatorul nu este ras-
punzitor de prejudiciul cauzat de o intarziere

3 — Decizia Consiliului 2001/539/CE din 5 aprilie 2001 privind
incheierea de catre Comunitatea Europeana a Conventiei
pentru unificarea anumitor norme referitoare la transportul
aerian international (Conventia de la Montréal) (JO L 194,
p. 38, Editie speciald, 07/vol. 8, p. 112). Conventia de la Mon-
tréal a intrat in vigoare la 28 iunie 2004 pentru UE, Franta si
Spania si este, in prezent, in vigoare in toate statele membre.
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dacd dovedeste ca el, prepusii si mandatarii
sdi au luat toate mdasurile care puteau s se
impuna in mod rezonabil pentru a evita pre-
judiciul sau cé le-a fost imposibil si ia respec-
tivele masuri”

5. In temeiul articolului 3 alineatul (1) din
Regulamentul nr. 2027/97% raspunderea
unui operator de transport aerian din Uni-
unea Europeand cu privire la pasageri si la
bagajele acestora este reglementata de toate
dispozitiile Conventiei de la Montréal privind
o astfel de raspundere.

Regulamentul nr. 261/2004

6. Preambulul regulamentului cuprinde ur-
matoarele considerente:

»(1) Masurile adoptate de Comunitate in do-
meniul transportului aerian ar trebui, in-
tre altele, sd urmareascé asigurarea unui
inalt nivel de protectie a pasagerilor. De
asemenea, ar trebui sa se ia in considera-
re cerintele legate de protectia consuma-
torilor in general.

4 — Regulamentul (CE) nr. 2027/97 al Consiliului din 9 octom-
brie 1997 privind raspunderea operatorilor de transport
aerian in caz de accidente (JO L 285, p. 1, Editie speciald, 07/
vol. 4, p. 170), astfel cum a fost modificat prin Regulamentul
(CE) nr. 889/2002 al Parlamentului European si al Consiliu-
lui din 13 mai 2002 de modificare a Regulamentului (CE)
nr. 2027/97 al Consiliului privind raspunderea operatorilor
de transport aerian in caz de accidente (JO L 140, p. 2, Editie
speciald, 07/vol. 9, p. 146).

(2) Refuzul la imbarcare si anularea sau in-
tarzierea prelungita a zborurilor pot ca-
uza pasagerilor dificultiti si nepliceri
grave.

(12) Dificultitile si neplicerile cauzate pasa-
gerilor de anularea zborurilor ar trebui
sa fie minime. Acest obiectiv ar trebui
atins prin informarea pasagerilor, de ca-
tre transportatori, cu privire la anulari
inaintea orei de plecare previzute si,
in plus, prin oferirea de posibilitati de
redirectionare, astfel incat pasagerii sa
poata face alte rezervari. [...]

(13) Pasagerii ale caror zboruri sunt anu-
late ar trebui sa aiba posibilitatea de a
obtine rambursarea costului biletelor sau
redirectionarea in conditii satisfacatoare
si sd beneficieze de servicii corespun-
zdtoare pe durata asteptdrii unui zbor
urmator.

(14) In conformitate cu Conventia de la Mon-
tréal, obligatiile care revin operatorilor
de transport aerian ar trebui limitate sau
responsabilitatea lor exoneratd in cazu-
rile in care evenimentul este cauzat de
circumstante exceptionale, care nu pot fi
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evitate in pofida tuturor masurilor rezo-
nabile adoptate. [...]”

7. In conformitate cu articolul 1 alineatul (1),
regulamentul stabileste conditiile in care
pasagerii isi pot exercita drepturile minime
atunci cand () li se refuzi imbarcarea impo-
triva vointei lor, (b) zborul este anulat sau (c)
zborul este intarziat. In temeiul articolului 3
alineatul (1) litera (a), regulamentul se apli-
cd, printre altele, pasagerilor care pleacd de
pe un aeroport situat pe teritoriul unui stat
membru.

8. Articolul 2 litera (1) defineste ,anula-
rea” ca ,neefectuarea unui zbor programat

anterior””.

9. Articolul 5 este intitulat ,Anularea zboru-
lui”. Articolul 5 alineatul (1) literele (a) si (b)
prevede ca pasagerilor al caror zbor este anu-
lat sa li se ofere asistentid de catre operatorul
de transport aerian in conformitate cu arti-
colul 8, cu articolul 9 alineatul (1) litera (a) si
cu articolul 9 alineatul (2). In plus, in even-
tualitatea unei redirectiondri, in cazul in care
ora de plecare anticipatd a unui nou zbor este
de cel putin o zi dupé plecarea programata
pentru zborul anulat, pasagerii respectivi au
dreptul la asistenta specificata la articolul 9
alineatul (1) literele (b) si (c).

5 — De asemenea, definitia include conditia ,si pentru care s-a
facut cel putin o rezervare”. Totusi, acest caz nu se aplica zbo-
rurilor anulate inainte de a se face rezerviri.
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10. Potrivit articolului 5 alineatul (1) li-
tera (c), pasagerii al cdror zbor este anu-
lat au, de asemenea, dreptul si primeasca
o compensatie din partea operatorului de
transport aerian, in conformitate cu artico-
lul 7, cu exceptia cazului in care intervine ori-
care din urmétoarele:

»(1) in cazul in care sunt informati despre
aceastd anulare cu cel putin doud sapta-
mani inainte de ora de plecare previzuts;

(ii) in cazul in care sunt informati despre
aceastd anulare intr-un termen cuprins
intre doud sdptdmani si sapte zile ina-
inte de ora de plecare previzuti si li se
oferd o redirectionare care si le permitd
sa plece cu cel mult doud ore inainte de
ora de plecare prevazuti si si ajungi la
destinatia finald in mai putin de patru ore
dupa ora de sosire prevazuti;

(iii) in cazul in care sunt informati despre
aceastd anulare cu mai putin de sapte zile
inainte de ora de plecare prevazuta si li
se oferd o redirectionare care si le permi-
td sd plece cel tarziu cu o ord inainte de
ora de plecare prevazuta si si ajunga la
destinatia finald in mai putin de doud ore
dupa ora de sosire prevazutd”
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11. Articolul 5 alineatul (3) prevede:

»[o]peratorul de transport aerian nu este obli-
gat s pliteasca compensatii in conformitate
cu articolul 7, in cazul in care poate face do-
vada cd anularea este cauzatd de imprejurari
exceptionale care nu au putut fi evitate in po-
fida adoptdrii tuturor méasurilor posibile”.

12. Articolul 7 este intitulat ,Dreptul la
compensatie” Alineatele (1) si (2) ale acestui
articol prevad:

»(1) Cand se face trimitere la prezentul arti-
col, pasagerii primesc o compensatie in va-
loare de:

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

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

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

Pentru stabilirea distantei se ia in considerare
ultima destinatie unde pasagerul urmeazi sa
soseasca dupd ora prevazuta datoritd refuzu-
lui la imbarcare sau anulérii zborului.

(2) Atunci cand, in conformitate cu artico-
lul 8, pasagerilor li se oferd redirectionarea
spre destinatia finald cu un zbor alternativ, a
cérui ord de sosire nu depaseste ora de sosire
prevazutd a zborului rezervat initial

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

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

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

operatorul de transport aerian poate re-
duce cu 50% compensatia prevazuti la
alineatul (1)”

13. Articolul 8 este intitulat ,Dreptul la ram-
bursare sau redirectionare” Alineatul (1) al
articolului mentionat prevede c4, atunci cand
se face trimitere la acest articol, pasagerilor li
se oferd posibilitatea de a alege intre (a) ram-
bursarea intregului cost al biletului pentru o
parte sau pentru intreaga calitorie, impreund
cu, dacd este cazul, un zbor de retur la punctul
de plecare initial, cat mai repede posibil, (b)
redirectionarea, in conditii de transport com-
parabile, spre destinatia finald, cAt mai repede
posibil sau (c) o astfel de redirectionare la o
data ulterioara.
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14. Articolul 8 alineatul (3) i obligd pe ope-
ratorii de transport aerian ca, in cazul in care
se oferd sd transporte un pasager spre un ae-
roport alternativ in orasul, in aglomeratia ur-
bana sau in regiunea de destinatie, sa suporte
costul transferului pasagerului de la aeropor-
tul alternativ fie spre cel initial, fie spre o alta
destinatie apropiata convenité cu pasagerul.

15. Articolul 9 este intitulat ,Dreptul la de-
servire”. Articolul 9 alineatul (1) prevede ci,
atunci cand se face trimitere la acest articol,
pasagerii au dreptul de a li se oferi (gratuit,
dar in functie de conditiile care variaza in
conformitate cu durata intérzierii), (a) mese
si bauturi ricoritoare, (b) cazare hotelierd
si (c) transportul dintre aeroport si locul ca-
zarii pasagerilor. In plus, potrivit articolului 9
alineatul (2), pasagerii au dreptul la doud ape-
luri telefonice gratuite si de a trimite gratuit
mesaje prin telex, fax sau e-mail.

16. Articolul 12 este intitulat ,Compensatii
suplimentare” Articolul 12 alineatul (1)
prevede:

s[P]rezentul regulament se aplicd fira a se
aduce atingere drepturilor pasagerilor la o
compensatie suplimentara. Compensatia
acordatd in conformitate cu prezentul re-
gulament poate fi scizutd din aceastd
compensatie”.
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Situatia de fapt, procedura si intrebarile
preliminare

17. Reclamantii — Maria del Mar Pato Bar-
reiro, Luis Angel Rodriguez Gonzalez si fiica
acestora, Yaiza Pato Rodriguez, in vérsta de
patru ani (familia Pato Rodriguez), Manuel
Lépez Alonso, Aurora Sousa Rodriguez si fiul
acestora, Yago Lopez Sousa, in varsta de sase
ani (familia Lopez Sousa), precum si Rodrigo
Manuel Puga Lueiro — aveau rezervare la zbo-
rul operat de Air France de la Paris (Charles
de Gaulle) spre Vigo (Peinador), programat s
plece pe 25 septembrie 2008, la ora 19.40.

18. Zborul a plecat potrivit programarii,
insd, dupa cateva minute, pilotul a decis sa
se intoarca pe aeroportul Charles de Gaulle
din cauza unei probleme tehnice aparute la
aeronava.

19. Personalul Air France i-a oferit doar dom-
nului Puga Lueiro asistentd sau cazare peste
noapte la hotel. Ceilalti au dormit intr-un
alt terminal al aeroportului Charles de Gaulle,
intrucat terminalul din care trebuia si plece
zborul acestora a fost inchis la miezul noptii.

20. Air France a redirectionat familia Pato
Rodriguez rezervandu-le locuri pentru un
zbor spre Oporto, care a plecat de la Paris
(Orly) pe 26 septembrie, la ora 7.05. Acestia
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au ajuns in orasul de resedintd, Vigo, luand un
taxi din Oporto, care a costat 170 EUR.

21. Familiei Lopez Sousa i s-au rezervat lo-
curi pentru zborul Paris-Vigo programat pe
26 septembrie, la ora 19.40. Aceasta nu a pri-
mit asistentd in perioada respectiva.

22. Domnul Puga Lueiro s-a imbarcat pe
zborul Paris-Bilbao-Vigo in dimineata zilei de
26 septembrie.

23. Reclamantii au formulat, impreund, in
fata instantei de trimitere o actiune impotriva
Air France pentru nerespectarea obligatiilor
contractuale referitoare la contractele lor de
transport aerian. Fiecare dintre acestia a soli-
citat suma de 250 EUR in temeiul articolului 7
din regulament.

24. Familia Pato Rodriguez a solicitat o suma
suplimentara de 170EUR pentru a acoperi
costul taxiului de la aeroportul din Oporto la
Vigo. Familia Lépez Sousa pretinde cheltuieli
in valoare de 20,50 EUR pentru mesele din ae-
roport si de 23,20 EUR pentru o zi suplimen-
tard in cusca standard de transport pentru
cainele lor. In sfarsit, fiecare dintre reclamanti
solicita o suma suplimentara de 650 EUR pen-
tru prejudicii morale, cu exceptia domnului
Puga Lueiro, care pretinde 300EUR cu acest
titlu.

25. In decizia de trimitere, instanta national
constatd cd aceastd cauzd cu care a fost

sesizatd ridicd probleme de interpretare cu
privire la regulament. Aceasta constata ca
existd divergente intre parti cu privire la inter-
pretarea sferei de aplicare a notiunii ,anulare’,
care nu pot fi solutionate in baza legislatiei
relevante. In consecinti, instanta a adresat
Curtii urmatoarele intrebari preliminare:

»a) Notiunea «anulare», definitd la artico-
lul 2 litera (I) [din regulament], trebuie
sd fie interpretatd in sensul cd vizeazd
in exclusivitate absenta plecérii zborului
potrivit programdrii sau aceasta trebuie
sa fie interpretatd in sensul ca vizeaza si
orice situatie in care un zbor cu rezervare
a decolat, insd nu a ajuns la destinatie, in-
clusiv situatia de intoarcere fortata la ae-
roportul de plecare din motive tehnice?

b) Notiunea «compensatii suplimenta-
re», prevazutd la articolul 12 din [regu-
lament], trebuie si fie interpretatd in
sensul cd permite instantei nationale s&
acorde, in caz de anulare, despagubiri
care sd acopere si prejudiciul moral care
rezultd din neexecutarea contractului de
transport aerian in conformitate cu cri-
teriile stabilite de dreptul national si de
jurisprudenta nationald in materie de
neexecutare a contractelor sau, dimpo-
trivd, in sensul cd aceastd compensatie se
raporteazd numai la cheltuielile efectuate
de pasageri care sunt justificate in mod
corespunzator si care nu sunt acoperite in
mod suficient de operatorul de transpor-
tat aerian in conformitate cu dispozitiile
articolelor 8 si 9 din [regulament], fara ca
aceste dispozitii sa fi fost invocate, sau, in
sfarsit, in sensul ca aceste doud notiuni
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de compensatii suplimentare sunt com-
patibile intre ele?”

26. Reclamantii din actiunea principala, gu-
vernele francez, italian si polonez, Regatul
Unit si Comisia au prezentat observatii scri-
se. Air France a prezentat observatii dupé ex-
pirarea termenului si, fiind respinse de Curte
pentru acest motiv, nu a mai incercat sa isi
prezinte punctul de vedere prin solicitarea
organizarii unei sedinte. Intrucat nici celelal-
te parti nu au solicitat acest lucru, nu a fost
organizatd nicio sedinta.

Apreciere

Prima intrebare

27. Instanta de trimitere solicitd clarificari
cu privire la definitia notiunii ,anulare” pre-
vazute la articolul 2 litera (1) din regulament.
Aceasta subliniazi doua posibilititi. In pri-
mul rind, ,anularea” ar putea insemna ,in ex-
clusivitate absenta plecirii aeronavei potrivit
programairii’ In al doilea rand, ar putea in-
semna ,orice situatie in care o aeronava [...] a
decolat, insd nu a ajuns la destinatie, inclusiv
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situatia de intoarcere fortata la aeroportul de
plecare din motive tehnice”.

28. Cu toate acestea, observim ca actiunea
principald corespunde exact situatiei de
intoarcere fortatd la aeroportul de pleca-
re din motive tehnice — se pare, doar dupi
citeva minute. Prin urmare, admitem opi-
nia reclamantilor din actiunea principald
conform cireia intrebarea la care trebuie s
se raspunda instantei de trimitere este daca
imprejurarile specifice respective constituie
o anulare in sensul regulamentului. In acest
sens, nu este necesar si, in opinia noastra, ar
fi lipsit de judiciozitate si se ia in considera-
re de cétre Curte alte imprejuriri posibile, in
care o aeronavd decoleazd de pe aeroportul
de plecare potrivit programarii, dar ajunge in
cele din urma intr-un loc diferit de destinatia
programatd. Orice incercare de a oferi un rés-
puns comprehensiv ar putea prezenta riscul
de a nu lua in considerare una sau mai multe
imprejurdri.

29. Mai mult, in situatia de fapt prezentaté in
decizia de trimitere nu existd niciun indiciu
care sd arate cd zborul in cauzi a fost relu-
at vreodatd dupi ce s-a intors la aeroportul
de plecare. In cele din urm4, toti reclamantii
au ajuns la destinatie cu alte zboruri®. Nu
este, asadar, necesar si se analizeze, in ipote-
za in care zborul ar fi plecat din nou dupi o

6 — In mod evident, nu se poate considera ca zborul care a fost
programat si care a plecat la 26 septembrie 2008, la ora 19.40,
zbor pentru care i s-au rezervat din nou locuri familiei Lépez
Sousa, era acelasi zbor ca cel care a fost programat si care a
plecat la 25 septembrie, la ora 19.40.
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intarziere, aspectul dacd aceasta intarziere ar
fi putut fi asimilatd unei anulari si, daca aces-
ta este cazul, aspectul cu privire la durata pe
care intirzierea ar fi trebuit sd o aiba in acest
sens.

30. De asemenea, suntem de acord cu Comi-
sia in privinta faptului cd motivul intoarcerii
este irelevant atunci cind se stabileste daci
un zbor este sau nu este anulat. Daci existd o
anulare, motivul poate fi relevant atunci cind
se stabileste dacd anularea este ,cauzatd de
imprejurari exceptionale care nu au putut fi
evitate in pofida adoptarii tuturor mésurilor
posibile’; in sensul articolului 5 alineatul (3)
din regulament, caz in care nu se acorda ni-
cio compensatie. Acest motiv nu prezintd
relevanta pentru a stabili simpla existenta a
unei anuldri nici in imprejurérile prezentei
cauze, nici in alte imprejuriri. In prezenta
cauzd, nu s-au prezentat informatii cu privi-
re la imprejuririle in care a avut loc intoar-
cerea la aeroportul de plecare, iar instanta de
trimitere nu a solicitat Curtii sd stabileasci
daca imprejuririle respective puteau fi con-
siderate ,extraordinare” in sensul articolului
5 alineatul (3).

31. In consecintd, considerim ci prima in-
trebare ar trebui reformulati astfel: ,notiunea
«anulare», definita la articolul 2 litera (1) din
regulament, vizeaza in exclusivitate absenta
plecarii aeronavei potrivit programarii sau
aceasta include si situatia in care aeronava se
intoarce la aeroportul de plecare fird a mai
pleca din nou?”

32. Consideram ca nu este foarte dificil sa
formuldm un raspuns conform céruia un zbor
este anulat in sensul regulamentului in cazul
in care, chiar si dupa ce pleacd potrivit pro-
gramarii, nu ajunge la destinatia planificata,
ci se intoarce la aeroportul de plecare fira a
mai pleca din nou.

33. In regulament nu existia nicio definitie
a notiunii ,zbor’”, insd Curtea a interpretat
notiunea in sensul ca ,reprezintd, in esenta,
o operatiune de transport aerian, fiind astfel,
intr-un anumit mod, o «unitate» a acestui
transport, realizatd de un operator de trans-
port aerian care isi stabileste itinerarul”’.
Astfel, in esentd, aceastd notiune inseamna
transportul aerian al pasagerilor si al bagaje-
lor acestora de la aeroportul A la aeroportul
B®.

34. Cu toate acestea, notiunea ,anulare” a
unui zbor este definité in regulament. Aceasta
inseamnd ,neefectuarea unui zbor programat
anterior” Definitia respectiva este obiectivi.
Se referd la neefectuarea efectiva a unui zbor,
iar nu la luarea unei decizii in urma careia
zborul nu se efectueazd — cu atit mai putin
la momentul la care poate fi luata o astfel de
decizie.

7 — Hotérarea din 10 iulie 2008, Emirates Airlines (C-173/07,
Rep., p. I-5237, punctul 40).

8 — Exista, desigur, cazuri in care avioane comerciale (in general
de mici dimensiuni) pot lua pasageri la bord pentru calatorii
scurte, de exemplu, pentru turism aerian sau pentru o prima
experienta a zborului, si care sunt programate si se intoarca,
pentru motive evidente, la aeroportul de plecare. Aceste
zboruri nu numai cd nu prezinta relevanta pentru prezenta
cauzi, ci este si foarte putin probabil ca ar intra in sfera de
aplicare a regulamentului.
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35. In opinia noastri, atunci cand un zbor
este programat sa transporte pasageri si baga-
jele acestora de la aeroportul A la aeroportul
B si pleaca de la aeroportul A potrivit progra-
madrii, dar se intoarce ulterior la aeroportul A
si nu pleacd din nou, debarcand pur si simplu
pasagerii si bagajele acestora la punctul de
plecare, nu se poate considera ca zborul re-
spectiv a fost efectuat. De fapt, nu a fost rea-
lizatd nicio parte din ,unitatea transportului”
care trebuia realizata de operatorul de trans-
port aerian, in conformitate cu itinerarul
stabilit de acesta. Niciun element din ceea ce
reprezintd insasi esenta operatiunii nu a fost
realizat. Operatorul de transport nu a trans-
portat pe nimeni si nimic nicdieri. Pasagerii
se afld in aceeasi situatie in care s-ar fi aflat
daca ar fi ramas in sala de plecari, fara nicio
speranta de a se imbarca pentru zborul pro-
gramat. Va fi necesar si se giseasca alte mij-
loace pentru a-i transporta spre aeroportul B,
din moment ce zborul programat anterior nu
1i va duce acolo.

36. In opinia noastra, aceastd situatie repre-
zintd in mod clar ,neefectuarea” zborului in
cauza.

37. Cu toate acestea, guvernul francez si Re-
gatul Unit au contestat orice interpretare a re-
gulamentului conform céreia un zbor ar pu-
tea fi considerat ca fiind anulat dupa plecare.

38. In primul rand, Regatul Unit face trimi-
tere la afirmatia Curtii in Hotarérea Sturgeon
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si altii®, conform cireia ,,un zbor intarziat, in-
diferent de durata intarzierii, chiar daca este
prelungitd, nu poate fi considerat zbor anulat
daca plecarea se efectueaza in conformitate
cu programarea prevazutd anterior” Se con-
cluzioneaza ca, daca un zbor pleaca in con-
formitate cu programarea initiala stabilitd de
operatorul de transport, nu se poate conside-
ra niciodata ca acest zbor este anulat.

39. Nu credem ci se poate ajunge la o astfel
de concluzie. Fragmentul citat se refera la
zboruri care au intirzieri — care pleaca si care,
ulterior, ajung la destinatie mai tarziu decat
ora programati. Nu se referd la zboruri intre-
rupte — care se intorc pe aeroportul de pleca-
re, astfel incat se ajunge la aceeasi situatie ca
cea a unui zbor care nu a plecat deloc.

40. Guvernul francez face de asemenea refe-
rire la Hotédrarea Sturgeon si altii, in special
la afirmatia Curtii'® conform céreia, ,in prin-
cipiu, se poate concluziona cd un zbor este
anulat atunci cind zborul previzut anterior
si intarziat este transferat pe un zbor alterna-
tiv, cu alte cuvinte, atunci cand programarea
zborului initial este abandonatid” Guvernul
francez deduce, per a contrario, ci nu poate
exista anulare atunci cand nu este abandonata
programarea zborului initial.

9 — Hotéararea din 19 noiembrie 2009, Sturgeon si altii
(C-402/07 si C-432/07, Rep., p. I-10923, punctul 34).
10 — Hotararea Sturgeon si altii, punctul 36.
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41. Consideram, si de aceasti dati, ca aceas-
td concluzie nu este justificatd. Dupd cum am
precizat, Hotaréarea Sturgeon si altii se refe-
rea la un zbor care a fost doar intarziat, iar
nu anulat, in timp ce, in prezenta cauzd, nu
existd niciun indiciu al unei astfel de situatii.
In plus, pe de o parte, faptul ci este posibil
sd se considere cd, in anumite imprejuriri,
existd o anulare nu inseamna c4 in alte im-
prejurdri nu exista niciodata o anulare. Pe de
altd parte, se pare ci, cel putin in cazul unora
dintre reclamanti, rezervirile au fost de fapt
stransferate” pe un zbor alternativ. Mai mult,
intreaga programare pentru zborul initial, cu
singura exceptie a plecirii, a fost de fapt aban-
donata. Itinerarul si sosirea la destinatie (care
reprezintd in mod evident esenta oricarei
operatiuni de transport aerian sau a oricarei
unitéiti a acestuia) au fost anulate si inlocui-
te prin intoarcerea la aeroportul de plecare,
aceasta situatie avand drept consecinti faptul
cé nu a fost efectuatd nicio parte din progra-
marea initiald.

42. Regatul Unit sustine de asemenea ci, din-
tre cele trei imprejuriri in privinta cérora re-
gulamentul prevede conditii minime, refuzul
laimbarcare si intirzierile la plecare se refera,
prin natura lor, la situatia care precede deco-
larea. Prin urmare, dupd cum sustine acesta,
anularea trebuie si se refere de asemenea la
situatia care precede decolarea.

43. In opinia noastra, acest argument este
lipsit de logicd. S-ar putea sustine in egald
masura ca, atat timp cat refuzul la imbarca-
re si anularea implicé faptul cd pasagerul nu
poate sd se imbarce pentru zborul la care a
facut rezervare, intarzierile ar trebui si ele si

implice o astfel de situatie — ceea ce ar fi lipsit
de sens, deoarece, in eventualitatea unei in-
tarzieri, pasagerul reuseste totusi si se imbar-
ce pentru zborul la care a ficut rezervare.

44. In continuare, Regatul Unit incearca si
demonstreze ca o simpla variatie in progra-
marea initiald a zborului — precum modi-
ficarea planului de zbor sau abaterea de la
destinatia finald — nu reprezintd o anulare a
zborului respectiv, nici in sensul obisnuit al
termenului, nici in sensul definitiei de la ar-
ticolul 2 litera () din regulament. Regatul
Unit sustine de asemenea c, in cazul in care
notiunea ,anulare” s-ar aplica situatiei in care
un zbor nu a respectat itinerarul programat
si a acoperit doar o parte a distantei, atunci
ar fi dificil sau imposibil s se aplice ,grila de
distante” pentru acordarea compensatiilor
prevazute la articolul 7 alineatul (1) din
regulament.

45. Cu toate acestea, ne-am exprimat deja
opinia ca aceasta cerere de pronuntare a unei
hotaréri preliminare nu se refera la alte im-
prejurdri decat cele ale intoarcerii simple si
definitive la aeroportul de plecare, fara sa se
fi ajuns la altd destinatie, iar Curtea ar trebui
sd se pronunte doar cu privire la aceste im-
prejurari. In consecinta, consideram ca argu-
mentele Regatului Unit in aceasta privintd nu
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sunt relevante pentru problema care trebuie
solutionata.

46. Guvernul francez si Regatul Unit au pre-
zentat, in mod similar, mai multe argumente
suplimentare.

47. In primul rand, acestea subliniaza ci
obiectivul regulamentului este de a incuraja
operatorii de transport aerian sa informe-
ze pasagerii cu privire la anuldri cu cat mai
mult timp inainte de data programati si de
a-i descuraja si anuleze zboruri din motive
pur comerciale (de exemplu, in cazuri in care
numarul mic al rezervarilor face ca zborul
sa nu fie profitabil) '>. Dupé decolare, nu mai
existd in mod evident nicio posibilitate de a
informa pasagerii cu privire la ,,anulare” ina-
inte de ora de plecare programat, iar opera-
torul de transport aerian nu mai poate avea
niciun motiv comercial pentru a opri zborul.
Prin urmare, este incompatibil cu intentia si
cu scopul regulamentului sa se califice drept

11 — A se vedea considerentul (12) al regulamentului, precum si
dispozitiile articolului 5 alineatul (1) litera (c), care prevad
informarea pasagerilor, de catre transportatori, cu privire
la anuldri, astfel inct sd previna orice obligatie de a plati
compensatii in cazul in care sunt indeplinite alte conditii
specifice.

12 — Asevedea punctul 1 din expunerea de motive din Propune-
rea initiald de regulament a Comisiei, COM(2001) 784 final,
care prevede: ,Refuzul la imbarcare si anularea zborurilor
pentru motive comerciale cauzeazi resentimente puter-
nice, nu doar pentru ci genereaza intarzieri semnificative
si perturbeaza planurile de calatorie, ci si pentru cé repre-
zinta o nerespectare, din partea operatorului de transport,
a angajamentului siu de a transporta pasagerii cu prompti-
tudine rezonabila”
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anulare ceea ce se intdimpld cu zborul dupd
plecarea sa programata.

48. Putem admite faptul ca obiectivul de
descurajare a anulirilor si de incurajare a in-
formarii prealabile cu privire la anuliri face
parte din obiectivele urmérite de regulament.
De asemenea, este adevarat ca despagubirea
in cazul anularii este legata, potrivit conside-
rentului (12), de lipsa informarii in prealabil
a pasagerilor, care nu poate avea relevanta in
cazul in care un zbor este anulat dupé deco-
lare. Dacé acesta ar fi unicul obiectiv in cazul
anuldrii, argumentele prezentate de cele doud
guverne ar putea avea o oarecare sustinere.
Insi regulamentul are si alte obiective — in
principal, acela de a asigura un inalt nivel de
protectie a pasagerilor '*. Intr-adevir, pare s
fie clar cé descurajarea anulérilor si incuraja-
rea informarii prealabile cu privire la acestea
fac parte din masurile prin care este inde-
plinit obiectivul principal privind protectia
pasagerilor. Despéigubirea in cazul anuldrii
de ultim moment reprezinta o altd mésura si-
milara si nu este mai putin adecvata in acest
sens in cazul in care anularea are loc dupa ora
programat a plecérii.

49. Situatia cu care s-au confruntat
reclamantii din actiunea principald nu este,
in mod clar, un refuz la imbarcare. Se pare —
spre deosebire de situatia din cauza Sturgeon

13 — A se vedea in special considerentele (1) si (2) ale pream-
bulului regulamentului si Hotédréarea din 10 ianuarie 2006,
IATA si ELFAA (C-344/04, Rec., p. I-403, punctul 69).



SOUSA RODRIGUEZ SI ALTII

si altii — ca nici operatorul de transport aerian
nu a sustinut cé era vorba despre o intarziere.
Daci nu s-ar putea discuta nici despre anu-
lare, atunci ar exista o bresd majora in ceea
ce priveste protectia pasagerilor. Operatorul
de transport ar putea sustine cd nu are ni-
cio obligatie in temeiul regulamentului, nici
mdicar obligatia de a oferi asistentd sau de-
servire pasagerilor (intr-adevir, se pare ca
reclamantilor din actiunea principala li s-a
acordat o asistentd sau o deservire derizo-
rie). O lacuni atat de evidentd ar fi in tota-
1a contradictie cu obiectivul de a asigura un
inalt nivel de protectie a pasagerilor. Ar in-
semna ca pasagerii care se afld intr-o astfel de
situatie ar avea dreptul la un tratament mai
putin favorabil nu doar decét cel aplicat pa-
sagerilor al céror zbor a fost anulat inaintea
plecdrii, dar si decat cel aplicat pasagerilor al
caror zbor a avut o intarziere de céateva ore
— desi situatia acestora a generat, in realitate,
mult mai multe nepliceri.

50. Intrucat, astfel cum subliniazi Comisia,
nicio dispozitie din regulament nu indica fap-
tul cd ,anularea” poate avea loc doar inainte
de decolare, considerdm ca nu este posibil ca
din modul de formulare a regulamentului si
rezulte o astfel de limitare care ar incilca in
mod atat de evident obiectivul principal al
regulamentului.

51. Cu toate acestea, dorim sa subliniem c&
este mult mai probabil ca anularea unui zbor
sa fie cauzatd de imprejuriri exceptionale in

sensul articolului 5 alineatul (3) din regula-
ment dupi decolare, decéit intr-un moment
care ii permite operatorului de transport
aerian informarea prealabild a pasagerilor.
Astfel, operatorul de transport va trebui si
plateascd compensatii in cazul unei anulari
survenite dupé plecare doar in eventualitatea
in care cauza este una care ar fi putut fi evita-
ta prin adoptarea tuturor mésurilor posibile.
Cu toate acestea, in eventualitatea in care ca-
uza ar fi putut fi astfel evitatd, operatorul de
transport va raspunde in temeiul articolului
19 din Conventia de la Montréal si, potrivit
articolului 12 alineatul (1) din regulament,
compensatia datorata in temeiul articolului 5
alineatul (1) litera (c) si al articolului 7 din re-
gulament poate fi scazuta din sumele datorate
in baza acestei raspunderi.

52. Guvernul francez si Regatul Unit atrag
atentia in continuare asupra riscului ca, in
cazul in care s-ar considera ca intoarcerea
aeronavei la aeroportul de plecare repre-
zintd o anulare a zborului, pilotii ar putea fi
constransi mai degraba si continue zborul
decit sa efectueze intoarcerea pentru a evi-
ta sd supund operatorul de transport aerian
obligatiei de a plati compensatii in temeiul
regulamentului. O asemenea constrangere ar
putea pune in pericol siguranta aeronavei.

53. Aceastd sugestie nu pare plauzibild.
Chiar si pornind de la premisa putin proba-
bild ca un operator de transport aerian poate
fi extrem de indiferent fata de siguranta pasa-
gerilor sdi, considerdm ca nu este posibil ca
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vreun operator de transport aerian sa prefere
riscul unui accident, implicAnd sume care pot
fi enorme atat din punctul de vedere al pro-
priilor pierderi materiale, cat si din punctul
de vedere al compensatiilor datorate victi-
melor, decét obligatia de a pliti compensatii
certe, dar limitate in temeiul regulamentului.
Acest lucru este si mai putin probabil in ca-
zul in care o intoarcere urgentd din motive de
sigurantd este cauzatd de imprejurari extra-
ordinare, in sensul articolului 5 alineatul (3)
din regulament (astfel cum cel mai probabil
se si intAmpld, cu exceptia situatiei in care
operatorul de transport nu a adoptat toa-
te masurile posibile), exonerandu-l astfel pe
operatorul de transport de obligatia de a plati
compensatii in temeiul articolului 7. In plus,
in opinia noastrd, pe langa obligatia efectivi a
pilotilor de a respecta procedurile si normele
internationale de siguranti, este foarte proba-
bil ca acestia si acorde o mai mare importanti
propriei sigurante, precum si celei a propriu-
lui echipaj si a pasagerilor, decat prosperitétii
comerciale a operatorului de transport aerian
la care sunt angajati.

54. In sfarsit, cele doua guverne atrag atentia
asupra faptului ca, chiar si in absenta oricarui
drept la compensatii in temeiul articolului 7
din regulament, pasagerii au totusi dreptul s&
formuleze o actiune intemeiaté pe dispozitiile
articolului 19 din Conventia de la Montréal in
imprejurari precum cele din prezenta cauzi.
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55. Acest lucru este exact. Cu toate acestea,
considerdm ci el nu prezinté relevanta pentru
raspunsul la intrebarea cu privire la existenta
sau la inexistenta unui drept la compensatii in
temeiul regulamentului.

56. In consecinta, consideram ca notiunea
yanulare”, definitd la articolul 2 litera (1) din
regulament, include si situatia in care o aero-
navd pleacd, dar ulterior se intoarce la aero-
portul de plecare fird a mai pleca din nou.

A doua intrebare

57. A doua intrebare a instantei nationale
pleacd de la premisa cd a fost stabilitd
existenta unei anuldri. Aceasta solicitd sa
se stabileascd implicatiile utilizdrii notiunii
»compensatii suplimentare” prevazute la ar-
ticolul 12 alineatul (1) din regulament care, s
ne amintim, prevede urmétoarele: ,[P]rezen-
tul regulament se aplica fard a se aduce atin-
gere drepturilor pasagerilor la o compensatie
suplimentard. Compensatia acordatd in con-
formitate cu prezentul regulament poate fi
scazutd din aceasta compensatie”

58. In acest context, instanta de trimite-
re solicitd sd se stabileascd, in primul rand,
dacd o instantd nationald poate si acorde
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despagubiri pentru prejudiciile (inclusiv pre-
judiciul moral) care rezulta din neexecutarea
contractului de transport aerian in conformi-
tate cu criteriile stabilite de dreptul national
si de jurisprudenta nationald in materie de
neexecutare a contractelor. Sau, dimpotriva,
aceasta ,compensatie suplimentara” se rapor-
teazd numai la cheltuielile efectuate de pasa-
geri care sunt justificate in mod corespunza-
tor si care nu sunt acoperite in mod suficient
de operatorul de transportat aerian in con-
formitate cu dispozitiile articolelor 8 si 9 din
regulament, fard ca aceste dispozitii sa fi fost
invocate. De asemenea, instanta de trimitere
solicitd sd se stabileasca daca aceste doua sen-
suri ale notiunii ,compensatii suplimentare”
sunt compatibile intre ele.

59. Raspunsul la prima parte a acestei in-
trebéri este simplu. Articolul 12 alineatul (1)
nu prevede nicio limitare cu privire la natu-
ra prejudiciului pe care un pasager il poate
pretinde. Acest aspect trebuie solutionat in
conformitate cu legislatia nationald care,
la rdndul siu, trebuie si ia in considerare
dispozitiile Conventiei de la Montréal. In
aceastd privintd, se poate observa ci, in Ho-
tararea Walz', Curtea a hotédrat ci ,prejudi-
ciul” la care se referd Conventia de la Mon-
tréal trebuie interpretat in sensul cé include
atat daunele materiale, ct si daunele morale.

14 — Hotarérea din 6 mai 2010, Walz (C-63/09, Rep., p. [-4239,
punctul 29).

60. S-ar parea ca acest raspuns poate fi for-
mulat si in cazul celei de a doua parti a intre-
barii. Faptul cd sunt datorate compensatii in
temeiul articolului 5 alineatul (1) litera (c) si al
articolului 7 din regulament nu impiedica pa-
sagerul sa pretinda compensatii suplimentare
pentru cheltuielile efectuate din cauza neres-
pectarii, de cétre operatorul de transport ae-
rian, a obligatiilor care ii revin in temeiul arti-
colului 8 sau 9. Chiar dacé aceste compensatii
nu sunt previzute in mod expres, este clar ci
obligatia de deservire si de asistentd ar fi lip-
sitd de substantd dacd nu s-ar putea impune
executarea ei.

61. Cu toate acestea, instanta nationali soli-
cita de asemenea si se stabileasca dacd des-
pagubirea pentru cheltuielile efectuate din
cauza nerespectirii, de cétre operatorul de
transport aerian, a obligatiilor care i revin
in temeiul articolului 8 sau 9 poate fi pretinsa
»fard ca aceste dispozitii sa fi fost invocate”
Semnificatia acestei intrebdri nu este clara.
In observatiile prezentate Curtii, reclamantii
au citat fragmente din cererea formulati in
fata instantei nationale, care aratd ca acestia
au invocat de fapt nerespectarea obligatiei
de a oferi asistenta prevazutd de regulament,
si s-au referit in mod expres la articolul 9
din acesta. Insi, indiferent de eventualele
dificultiti legate de normele de procedura
nationale, este clar cé nicio dispozitie a regu-
lamentului insusi nu se opune acordérii unor
compensatii pentru nerespectarea obligatiei
de deservire si de asistentd in temeiul artico-
lelor 8 si 9 pentru unicul motiv ca dispozitiile
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respective nu au fost citate in mod expres de
reclamant. Intr-adevir, o dispozitie nationala
care ar determina un astfel de rezultat ar fi
lipsita de validitate in masura in care ar priva
reclamantii de drepturile de care ar trebui si
beneficieze in temeiul regulamentului.

62. Pe de alta parte, este posibil ca instanta
nationald sa solicite sd se stabileascd daca,
pentru ca o astfel de cerere sa fie admisibila,
reclamantul ar trebui sa ii fi solicitat operato-
rului de transport aerian, la momentul rele-
vant, deservire si asistentd in baza articolelor
8 si 9 din regulament. In acest caz, raspunsul
trebuie sa fie negativ. Desi articolul 14 din re-
gulament impune operatorilor de transport
aerian sa informeze pasagerii cu privire la
drepturile pe care le au in temeiul regulamen-
tului, obligatia de deservire si asistentd nu
este in niciun caz conditionati de o cerere din
partea pasagerului. Formularea articolelor 8
si 9 este explicita: ,pasagerilor li se ofera [...]"

63. Exista si o alta dificultate in interpretarea
notiunii ,compensatii suplimentare” preva-
zute la articolul 12 alineatul (1) din regula-
ment, si anume aspectul daca aceasta include
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compensatia pentru cheltuielile efectuate din
cauza nerespectirii, de cétre operatorul de
transport aerian, a obligatiilor care ii revin
in temeiul articolului 8 sau 9. A doua tezd a
articolului 12 alineatul (1) permite ca respec-
tiva compensatie ,acordatd in conformitate
cu prezentul regulament” si fie scazutd din
orice ,compensatii suplimentare” In cazul
in care compensatia acordata in conformita-
te cu regulamentul este interpretatd in mod
strict in sensul cé include doar compensatia
datorata in temeiul articolului 7, acest lucru
ar putea implica faptul ca poate fi scizutd din
compensatia datoratd din cauza nerespectarii
obligatiei de deservire si de asistentd, care nu
este, ca atare, ,acordatd in conformitate cu
prezentul regulament”.

64. Aceastd interpretare ar fi lipsitd de sens.
Obligatia de a pliti o compensatie in teme-
iul articolului 7 si obligatia de deservire si de
asistentd sunt concurente si cumulative. Un
operator de transport aerian nu poate fi exo-
nerat de o obligatie invocénd respectarea ce-
leilalte. Cu toate acestea, chiar daca ar trebui
sa se retind aceastd interpretare, articolul 12
alineatul (1) prevede doar cid compensatia
acordatd in conformitate cu regulamentul
poate fi scizutd din compensatiile suplimen-
tare. Nu existd nicio obligatie de a recurge la o
scadere, iar instantei competente ii va reveni
intotdeauna sarcina de a stabili dacéd aceasta
scadere este echitabild in imprejurarile cau-
zei. In imprejurarile din prezenta cauzi, acest
lucru nu ar fi, in mod cert, echitabil.
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Concluzii

65. Avand in vedere toate consideratiile anterioare, sugeram Curtii s raspundd
la intrebérile formulate de Juzgado de lo Mercantil No 1 de Pontevedra dupd cum
urmeaza:

»— Notiunea «anulare», definitd la articolul 2 litera (I) din Regulamentul (CE)
nr. 261/2004 al Parlamentului European si al Consiliului din 11 februarie 2004
de stabilire a unor norme comune in materie de compensare si de asistentd a
pasagerilor in eventualitatea refuzului la imbarcare si anulérii sau intarzierii pre-
lungite a zborurilor si de abrogare a Regulamentului (CEE) nr. 295/91 include si
situatia in care o aeronava pleacd, dar ulterior se intoarce la aeroportul de plecare
fara a mai pleca din nou.

Notiunea «compensatii suplimentare», previzuti la articolul 12 alineatul (1) din
Regulamentul nr. 261/2004, include compensatia acordata in temeiul legislatiei si
jurisprudentei nationale pentru prejudiciile (inclusiv prejudiciul moral) suferite
in urma unei anuléri rezultate din neexecutarea contractului de transport aerian.

Atunci cand un operator de transport aerian nu isi indeplineste obligatiile care ii
revin in temeiul articolelor 8 si 9 din Regulamentul nr. 261/2004, pasagerii afectati
pot pretinde rambursarea tuturor cheltuielilor efectuate din cauza nerespectarii
obligatiei respective, indiferent daca au solicitat sau nu au solicitat respectarea
obligatiilor la momentul relevant. Compensatia acordaté in temeiul articolului 7
din acelasi regulament nu poate fi scazuta din aceasta rambursare”
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