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Cauzele conexate C-274/16, C-447/16 si C-448/16

flightright GmbH
impotriva
Air Nostrum Lineas Aéreas del Mediterraneo SA (C-274/16)
[cerere de decizie preliminard formulata de Amtsgericht Diisseldorf (Tribunalul Districtual din
Diisseldorf, Germania)]
si
Roland Becker
impotriva
Hainan Airlines Co. Ltd (C-447/16)
si
Mohamed Barkan
Souad Asbai
Assia Barkan
Zakaria Barkan
Nousaiba Barkan
impotriva
Air Nostrum Lineas Aéreas del Mediterraneo SA (C-448/16)

[cereri de decizie preliminard formulate de Bundesgerichtshof (Curtea Federald de Justitie, Germania)]

»Cereri de decizie preliminara — Regulamentul (CE) nr. 44/2001 si Regulamentul (UE) nr. 1215/2012 —
Competenta privind solutionarea actiunilor formulate in temeiul Regulamentului (CE) nr. 261/2004 —

Zbor intarziat — Caldtorie cu mai multe segmente de zbor — Notiunea «materie contractuala» —
Prestare de servicii — Loc de executare — Pérét care are domiciliul intr-o tara tertd”

I. Introducere

1. Prezentele cauze au ca obiect trei actiuni in despagubire formulate in temeiul Regulamentului (CE)
nr. 261/2004° impotriva unor companii aeriene ca urmare a intrzierilor si a refuzului la imbarcare pe

diferite segmente ale unei caldtorii cu mai multe segmente de zbor.

1 Limba originala: engleza.

2 Regulamentul 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 anulérii sau intarzierii prelungite a zborurilor si de abrogare a Regulamentului

(CEE) nr. 295/91 (JO 2004, L 46, p. 1, Editie speciald, 07/vol. 12, p. 218).
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2. Primele doud actiuni au un obiect comun: o calitorie compusa din doud zboruri legate a fost
comercializatd pasagerilor de un transportator aerian contractual (denumit in continuare ,TAC”).
Acesta a operat el insusi doar al doilea segment al calitoriei. Primul segment al caldtoriei a fost
efectuat de un transportator aerian efectiv (denumit in continuare ,TAE”). In ambele cazuri s-au
produs intarzieri in cadrul primului segment al caldtoriei, ceea ce a condus la pierderea zborului de
legatura de catre caldtori.

3. Aceste situatii de fapt ridicd doud chestiuni de drept. In primul rand, care este natura creantei
invocate de pasageri impotriva TAE ca urmare a unei intarzieri produse in cadrului primului segment
al célatoriei? O astfel de creanta poate fi clasificatd, chiar in lipsa unui contract incheiat intre pasager si
TAE, drept creantid in ,materie contractuald” in sensul Regulamentului (CE) nr. 44/2001° si al
Regulamentului (UE) nr. 1215/2012*?

4. In al doilea rand, care sunt instantele care au competenta internationald in legiturd cu astfel de
actiuni in despagubire? Calatorii si-au formulat actiunile impotriva TAE in fata instantelor germane,
Germania reprezentand locul de destinatie pentru cel de al doilea segment al célatoriei. Cu toate
acestea, TAE a efectuat doar primul segment al caldtoriei, iar acesta, in mod distinct, nu a inceput si
nu s-a incheiat in Germania.

5. Cea de a treia actiune reprezinta de asemenea o actiune in despagubire, insa ridici o problema
distincta. Aceastd actiune a fost formulatd impotriva unui TAE care reprezenta de asemenea TAC al
pasagerului pentru segmentul de caldtorie in litigiu. Problema competentei din acest cauza este insa
de naturd diferita, intrucat transportatorul aerian care a refuzat imbarcarea are sediul in afara
teritoriului Uniunii. Astfel, intrebarea care se ridica este care sunt normele de competentd
internationald aplicabile intr-o astfel de situatie.

I1. Cadrul juridic

(a) Regulamentul nr. 261/2004

6. Litera (b) a articolului 2 din Regulamentul nr. 261/2004 defineste notiunea ,operator efectiv de
transport aerian” ca insemnéand ,un operator de transport aerian care executd sau intentioneazad sa
execute un zbor in temeiul unui contract cu un pasager sau in numele unei alte persoane, juridice sau
fizice, care a incheiat un contract cu pasagerul respectiv”.

7. Articolul 3 alineatul (1) prevede ca Regulamentul nr. 261/2004 se aplica:

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

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

3 Regulamentul Consiliului din 22 decembrie 2000 privind competenta judiciard, recunoasterea si executarea hotardrilor in materie civila si
comerciald (JO 2001, L 12, p. 1, Editie speciala, 19/vol. 3, p. 74).

4 Regulamentul Parlamentului European si al Consiliului din 12 decembrie 2012 privind competenta judiciara, recunoasterea si executarea
hotérérilor in materie civild si comerciala (JO 2012, L 351, p. 1). Acest regulament a abrogat Regulamentul nr. 44/2001.
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8. Potrivit articolului 3 alineatul (5), Regulamentul nr. 261/2004 se aplica tuturor TAE care asigura
transportul pasagerilor mentionati la alineatele (1) si (2) ale aceleiasi dispozitii. Articolul 3 alineatul (5)
a doua teza prevede ci, ,[i]n cazul in care un [TAE] care nu are un contract cu pasagerul isi executa
obligatiile in conformitate cu prezentul regulament, atunci se considera cd acesta actioneazd astfel in
numele persoanei care are un contract cu pasagerul respectiv”.

9. Articolul 6 alineatul (1) defineste asistenta care trebuie sa fie oferita pasagerilor de céitre TAE in caz
de intarziere, in functie de durata intarzierii si de distanta zborului. In continuare, articolul 7
alineatul (1) stabileste cuantumurile forfetare ale compensatiei care trebuie oferitd pasagerilor.

10. Articolul 13 din Regulamentul nr. 261/2004 se refera la ,dreptul la reparatii”. Acesta prevede c4,
»[ijn cazul in care un [TAE] plateste compensatii sau se achitd de alte obligatii care ii revin in
conformitate cu prezentul regulament, niciuna din dispozitiile prezentului regulament nu poate fi
interpretatd ca o limitare a dreptului sau de a pretinde compensatii de la orice persoana, inclusiv parti
terte, in conformitate cu dreptul intern aplicabil. [...] In particular, acest regulament nu limiteazi
nicidecum dreptul [TAE] de a solicita despagubiri unui tour-operator sau unei alte persoane cu care
[TAC] a incheiat un contract. In mod similar, niciuna din dispozitiile prezentului regulament nu poate
fi interpretatd ca o limitare a dreptului unui tour-operator sau al unei parti terte, alta decat pasagerul,
cu care [TAE] a incheiat un contract, de a solicita o rambursare sau reparatii [TAE] [...]".

(b) Regulamentul nr. 44/2001 si Regulamentul nr. 1215/2012

11. Articolul 66 alineatul (1) din Regulamentul nr. 1215/2012 prevede cd acesta se aplicd actiunilor
intentate la 10 ianuarie 2015 sau dupa aceasta data.

12. Actiunile din cauzele C-447/16 si C-448/16 au fost formulate inainte de aceasti dati. In ceea ce
priveste aceste cauze, raméne aplicabil Regulamentul nr. 44/2001. Cauza C-274/16 intra sub incidenta
Regulamentului nr. 1215/2012. Insi, cu exceptia numerotirii, dispozitiile ambelor regulamente
aplicabile in prezentele cauze au ramas identice.

13. Articolul 2 alineatul (1) din Regulamentul nr. 44/2001 si articolul 4 alineatul (1) din Regulamentul
nr. 1215/2012 prevad ca ,persoanele domiciliate pe teritoriul unui stat membru sunt actionate in
justitie, indiferent de nationalitatea lor, in fata instantelor statului membru in cauza”.

14. Potrivit articolului 4 alineatul (1) din Regulamentul nr. 44/2001 si articolului 6 alineatul (1) din
Regulamentul nr. 1215/2012, ,[d]aca paratul nu are domiciliul pe teritoriul unui stat membru,
competenta instantelor este determinata, in fiecare stat membru, de legislatia statului membru in cauza
[...]”°. Potrivit articolului 4 alineatul (2) din Regulamentul nr. 44/2001 si articolului 6 alineatul (2) din
Regulamentul nr. 1215/2012, ,[i]jmpotriva unui astfel de péarat, orice persoand, indiferent de
nationalitate, care isi are domiciliul pe teritoriul unui stat membru, poate sia invoce in acel stat
membru normele de competenta in vigoare acolo [...] in aceeasi manierd ca si cetatenii statului
membru respectiv”.

15. Sectiunea 2 a ambelor regulamente cuprinde norme de competenta speciala. Dispozitiile relevante
sunt articolul 5 din Regulamentul nr. 44/2001 si articolul 7 din Regulamentul nr. 1215/2012.
Punctul 1 litera (a) al acestor articole prevede ca o persoani care are domiciliul pe teritoriul unui stat
membru poate fi actionatd in justitie intr-un alt stat membru, in materie contractuala, in fata

5 Sub rezerva aplicarii articolului 18 alineatul (1), a articolului 21 alineatul (2) si a articolelor 24 si 25 din Regulamentul nr. 1215/2012, precum si
a articolelor 22 si 23 din Regulamentul nr. 44/2001.

ECLILEU:C:2017:787 3



CONCLUZIILE AVOCATULUI GENERAL BOBEK — CAUZELE CONEXATE C-274/16, C-447/16 SI C-448/16
FLIGHTRIGHT

instantelor de la locul de executare a obligatiei in cauza. In cazul prestérii de servicii, locul de executare
a obligatiei in cauzi este, potrivit punctului 1 litera (b) a doua tezi al aceleiasi dispozitii, locul ,,dintr-un
stat membru unde, in temeiul contractului, au fost sau ar fi trebuit sa fie prestate serviciile”.

16. In plus, potrivit articolului 5 punctul 3 din Regulamentul nr. 44/2001 si articolului 7 punctul 2 din

Regulamentul nr. 1215/2012, ,in materie delictuald si cvasidelictuala”, instantele care au competenta
sunt instantele ,de la locul unde s-a produs sau risca si se produca fapta prejudiciabila”.

IIL. Situatiile de fapt, procedurile nationale si intrebarile preliminare

17. Situatia de fapt si procedura din fiecare cauzd (prima actiune — flightright, a doua actiune — Barkan
si a treia actiune — Becker) sunt descrise in sectiunile A, B si, respectiv, C.

A. Cauza C-274/16, flightright GmbH/Air Nostrum Lineas Aéreas del Mediterraneo SA

18. Pasagerii din aceastd cauzd au cumparat de la operatorul de transport aerian Air Berlin PLC & Co
Luftverkehrs KG (denumit in continuare ,Air Berlin”) un bilet pentru o célatorie compusi din doua
zboruri legate, de la Ibiza (Spania) la Diisseldorf (Germania), via Palma de Mallorca (Spania). Primul
segment a fost operat de Air Nostrum Lineas Aéreas del Mediterrdaneo SA (denumitd in continuare
»Air Nostrum”). Cel de al doilea segment a fost operat de Air Berlin. Primul segment al calétoriei a fost
intarziat, fapt care a condus la pierderea zborului de legatura al pasagerilor. Acestia au ajuns in cele din
urma la Diisseldorf cu o intérziere de treisprezece ore.

19. Pasagerii au cedat creanta rezultatd din aceasta intarziere, in sensul Regulamentului nr. 261/2004,
firmei flightright GmbH (denumitd in continuare ,flightright”). Aceasta din urma solicitd in prezent
companiei Air Nostrum o despagubire in valoare de 500 de euro, precum si dobénzile aferente
(actiune denumitd in continuare ,prima actiune — flightright”).

20. Flightright a formulat actiunea in fata Amtsgericht Diisseldorf (Tribunalul Districtual din
Disseldorf, Germania). Aceastd instanti are indoieli cu privire la aspectul dacid are competenti
internationald pentru a solutiona litigiul. Mai precis, se intreabd daca destinatia finald, Diisseldorf,
constituie locul de executare in sensul articolului 7 punctul 1 litera (b) din Regulamentul
nr. 1215/2012, dat fiind ca intarzierea s-a produs in cadrul primului segment al célatoriei, care nici nu
a inceput, nici nu s-a incheiat in Germania si care a fost operat de un alt transportator aerian decat cel
cu care a fost incheiat contractul de transport.

21. In aceste conditii, Amtsgericht Diisseldorf (Tribunalul Districtual din Diisseldorf) a suspendat
judecarea cauzei si a adresat Curtii urmatoarea intrebare:

»In cazul unui transport aerian de persoane efectuat in doua etape, fard o escala notabild pe aeroportul
de tranzit, atunci cand actiunea se indreaptd impotriva operatorului efectiv de transport aerian care a
efectuat prima etapa a caldtoriei, in timpul careia s-a produs neregularitatea, in a doua etapa a
calatoriei transportul fiind efectuat de un alt operator de transport aerian, se considera, in sensul
articolului 7 punctul 1 litera (a) din [Regulamentul nr. 1215/2012], cé locul de executare este locul de
sosire din a doua etapa a calatoriei?”

B. Cauza C-448/16, Mohamed Barkan si altii/Air Nostrum L.A.M. SA

22. Domnul Mohamed Barkan, sotia sa si cei trei copii ai lor (denumiti in continuare ,domnul Barkan
si altii”) au cumpdérat un bilet pentru o caldtorie compusa din doua zboruri legate, din Melilla (Spania)
la Frankfurt am Main (Germania) via Madrid (Spania). Contractul de transport a fost incheiat cu Iberia
Lineas Aéreas de Espaina (denumita in continuare ,Iberia”). Primul segment al calatoriei, de la Melilla
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la Madrid, a fost operat de Air Nostrum, in timp ce al doilea segment, de la Madrid la Frankfurt am
Main, a fost operat de Iberia. Plecarea din Melilla spre Madrid a fost intarziata, iar pasagerii au
pierdut zborul de legatura si au ajuns la destinatia lor finala (Frankfurt am Main) cu o intarziere de
patru ore.

23. Acesti pasageri au formulat o actiune impotriva companiei Air Nostrum, fiecare dintre ei solicitand
o despagubire in valoare de 250 de euro in temeiul articolului 7 alineatul (1) litera (a) din
Regulamentul nr. 261/2004. Domnul Barkan solicitd de asemenea rambursarea sumei de 100 de euro,
cu dobénzile aferente, pentru alimentele consumate si pentru apelurile telefonice efectuate pe durata
intarzierii (actiune denumita in continuare ,a doua actiune — Barkan”).

24. Instanta de prim grad a admis actiunea. In apel insi, actiunea a fost respinsa. Instanta de apel a
considerat ca instantele germane nu aveau competenta internationald. Potrivit acestei instante, nu a
existat un loc de executare pe acest teritoriu, in sensul Regulamentului nr. 44/2001. Actiunea in
discutie a avut ca obiect intarzierea segmentului de zbor de la Melilla la Madrid si, astfel, instanta
respectivd a considerat numai aceste doud locuri drept locuri de executare relevante.

25. Bundesgerichtshof (Curtea Federala de Justitie, Germania), sesizatd cu recurs, a constatat cd, in
prezenta cauzd, competenta internationald nu putea fi atribuitd instantelor germane decét daca locul
prestarii serviciului in cauza era situat in Germania. Aceastd decizie depinde de aspectul daca raportul
juridic dintre reclamantii din cauza principald si Air Nostrum poate fi clasificat drept contractual, in
pofida faptului ca nu existd niciun raport contractual direct intre acesti pasageri si Air Nostrum.

26. In aceste conditii, Bundesgerichtshof (Curtea Federald de Justitie) a suspendat judecarea cauzei si a
adresat Curtii urmdtoarele intrebari:

»1) Articolul 5 punctul 1 litera (a) din [Regulamentul nr. 44/2001] trebuie interpretat in sensul ca
notiunea «materie contractuald» include si o actiune in despdgubire formulata in temeiul
articolului 7 din [Regulamentul nr. 261/2004] care este introdusa impotriva unui operator efectiv
de transport aerian care nu este parte la contractul incheiat cu pasagerul respectiv?

2) In masura in care articolul 5 punctul 1 din [Regulamentul nr. 44/2001] este aplicabil:

In cazul unui transport aerian de persoane pe o ruti compusi din doud zboruri, fird o escald notabili
pe aeroportul de tranzit, se considerd ci locul de executare, in sensul articolului 5 punctul 1 litera (b) a
doua teza din [Regulamentul nr. 44/2001], este destinatia finala a pasagerului chiar daca dreptul la
compensatie invocat, astfel cum este prevazut la articolul 7 din [Regulamentul nr. 261/2004], se
intemeiaza pe un incident intervenit in timpul primului segment al caldtoriei, iar actiunea a fost
introdusd impotriva transportatorului aerian care a operat primul zbor, dar care nu este parte la
contractul de transport?”

C. Cauza C-447/16, Roland Becker/Hainan Airlines Co. Ltd

27. Domnul Roland Becker a incheiat un contract de transport aerian cu compania aeriand Hainan
Airlines Co. Ltd (denumitd in continuare ,Hainan Airlines”) pentru o caldtorie alcatuita din doua
zboruri legate. Acest operator de transport aerian are sediul in afara teritoriului Uniunii. Primul
segment al célatoriei respective a avut loc din Berlin-Tegel (Germania) la Bruxelles (Belgia), iar al
doilea segment, de la Bruxelles la Beijing (China). Domnul Becker a efectuat check-inul pentru ambele
segmente la Berlin si a primit cartile de imbarcare corespunzatoare. Bagajele sale au fost inregistrate
pand la Beijing. Primul segment al célatoriei, operat de Brussels Airlines, s-a desfasurat conform
programului. La Bruxelles insd, domnului Becker i s-a refuzat imbarcarea pentru al doilea segment,
panad la Beijing, care era operat de Hainan Airlines.
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28. Domnul Becker solicitd, prin intermediul unei actiuni formulate in Germania impotriva Hainan
Airlines, o despéagubire in valoare de 600 de euro, in temeiul articolului 7 alineatul (1) litera (c) din
Regulamentul nr. 261/2004, cu dobénzile si cheltuielile de judecatd aferente (actiune denumita in
continuare ,a treia actiune — Becker”).

29. Instanta de prim grad a respins actiunea pentru motivul ca instantele germane nu aveau
competenti internationald. Instanta de apel a ajuns la aceeasi concluzie. In opinia acesteia din urm4,
nu a existat un loc de executare pe teritoriul national, intrucidt primul segment, de la Berlin la
Bruxelles, si al doilea segment, de la Bruxelles la Beijing, constituiau doua zboruri distincte in temeiul
Regulamentului nr. 261/2004. Actiunea in discutie are ca obiect exclusiv segmentul de calatorie de la
Bruxelles la Beijing: s-a considerat, astfel, ca locul de executare era Bruxelles. Instanta mentionata a
constatat de asemenea cd sediul companiei Hainan Airlines nu era situat in Germania si cd, prin
urmare, competenta internationald a instantelor germane nu se putea intemeia pe locul sediului.
Intrucat contractul in litigiu avea ca obiect prestarea de servicii, competenta se putea intemeia doar pe
articolul 5 punctul 1 litera (a) si pe articolul 5 punctul 1 litera (b) a doua teza din Regulamentul
nr. 44/2001.

30. Bundesgerichtshof (Curtea Federald de Justitie, Germania), sesizatd cu recurs, a constatat ca
imprejurarea daca instantele germane au sau nu au competenta internationald depinde de natura
raportului juridic dintre domnul Becker si Hainan Airlines. Aceasta depinde si de aspectul daca
aeroportul Berlin, ca loc de plecare pentru primul zbor, poate fi considerat loc de executare in sensul
Regulamentului nr. 44/2001.

31. In aceste imprejuriri, Bundesgerichtshof (Curtea Federala de Justitie) a suspendat judecarea cauzei
si a adresat Curtii urmatoarea intrebare:

,In cazul unui transport aerian de persoane pe o ruti compusi din doud zboruri, fara o escala notabili
pe aeroportul de tranzit, se considera ci locul de executare, in sensul articolului 5 punctul 1 litera (b) a
doua tezd din [Regulamentul nr. 44/2001], este locul de plecare pentru primul segment al célatoriei,
chiar dacd dreptul la compensatie invocat, astfel cum este prevazut la articolul 7 din [Regulamentul
nr. 261/2004], se intemeiaza pe un incident care a intervenit in timpul celui de al doilea segment al
calitoriei, iar actiunea a fost introdusa impotriva celeilalte parti la contractul de transport, respectiv
un operator de transport aerian care a operat al doilea zbor, dar nu si primul zbor?”

IV. Procedura in fata Curtii

32. In ceea ce priveste prima actiune — flightright, au depus observatii scrise flightright, Air Nostrum,
guvernul portughez si Comisia. In ceea ce priveste a doua actiune — Barkan, au depus observatii scrise
domnul Barkan si altii, Air Nostrum, Confederatia Elvetiana si Comisia. Pentru cea de a treia actiune —
Becker au depus observatii scrise domnul Becker, Confederatia Elvetiana si Comisia.

33. Domnul Barkan si altii, flightright, Air Nostrum, guvernul francez si Comisia si-au prezentat
observatiile orale in cadrul unei sedinte comune care a avut loc la 6 iulie 2017.
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V. Apreciere

34. Prezentele concluzii sunt structurate dupa cum urmeaza: prima actiune — flightright si a doua
actiune — Barkan intra sub incidenta atit a Regulamentului nr. 44/2001, cat si a Regulamentului
nr. 1215/2012. Vom incepe, asadar, prin a analiza cele doud chestiuni juridice ridicate prin
intermediul acestor doua actiuni, si anume aspectul daca actiunea in despagubire este legata de un
contract (sectiunea A.1.) si care este locul de executare a unui astfel de contract (sectiunea A.2). Vom
analiza apoi problema competentei internationale ridicatd in cadrul celei de a treia actiuni — Becker
(sectiunea B).

A. Prima actiune — flightright si cea de a doua actiune — Barkan

35. Cum poate fi determinat statul membru ale cérui instante au competentd internationala pentru a
solutiona actiunile formulate impotriva unui operator efectiv de transport aerian care nu era
operatorul de transportat aerian contractual al pasagerilor?

36. Raspunsul la aceastd intrebare impune identificarea criteriului de competenta aplicabil (1), iar apoi,
in cadrul criteriului respectiv, stabilirea forului international corect pentru solutionarea acestor actiuni,
in lumina hotdrarii pronuntate de Curte in cauza Rehder®. Aceastd hotdrare avea ca obiect un zbor
direct. Problema care se ridicd, asadar, este modul in care aceasta hotarare trebuie aplicata cdldtoriilor
cu mai multe segmente (2).

1. Criteriul de competentd aplicabil

(a) Natura creantei

37. Regulamentul nr. 261/2004 defineste drepturile pe care pasagerii le pot exercita impotriva
operatorului efectiv de transport aerian in cazul in care intervine una dintre situatiile descrise in
cuprinsul acestuia. Totusi, in mod evident, regulamentul in sine nu precizeaza natura creantelor care
iau nastere in temeiul acestuia in vederea aplicarii Regulamentului nr. 44/2001 si a Regulamentului
nr. 1215/2012.

38. Paratul din actiunea principald, Air Nostrum, figureaza cu sediul in Spania. Prin urmare,
competenta internationald a instantelor germane nu se poate intemeia pe criteriul competentei
generale, aplicabil in temeiul articolului 2 alineatul (1) din Regulamentul nr. 44/2001 si al articolului 4
alineatul (1) din Regulamentul nr. 1215/2012.

39. In ceea ce priveste criteriile de competenti speciald, ar trebui mai intai s se reaminteasci faptul ci
nici criteriul de competentd speciala prevazut pentru consumatori de Regulamentul nr. 44/2001 si de
Regulamentul nr. 1215/2012 nu se poate aplica in prezenta cauzd. Este adevarat ca Regulamentul
nr. 261/2004 reprezintd un instrument care asigurd un nivel ridicat de protectie a pasagerilor’. Cu toate
acestea, in temeiul exceptiilor exprese prevazute la articolul 15 alineatul (3) din Regulamentul
nr. 44/2001 si, respectiv, la articolul 17 alineatul (3) din Regulamentul nr. 1215/2012, criteriul de
competentd speciald de care dispun consumatorii in temeiul articolului 16 alineatul (1) din

6 Hotirérea din 9 iulie 2009, Rehder (C-204/08, EU:C:2009:439, punctul 47).

7 A se vedea considerentele (1)-(4) ale Regulamentului nr. 261/2004, precum si Hotédrarea din 10 ianuarie 2006, IATA si ELFAA (C-344/04,
EU:C:2006:10, punctul 69), Hotarérea din 19 noiembrie 2009, Sturgeon si altii (C-402/07 si C-432/07, EU:C:2009:716, punctele 44, 49 si 60),
precum si Hotararea din 23 octombrie 2012, Nelson si altii (C-581/10 si C-629/10, EU:C:2012:657, punctele 72 si 74).
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Regulamentul nr. 44/2001 si al articolului 18 alineatul (1) din Regulamentul nr. 1215/2012 se aplica
numai contractelor de transport care, in schimbul unui pret forfetar, ofera o combinatie de calatorie si
cazare. Judecand dupa situatia de fapt, astfel cum a fost prezentata de instantele de trimitere, aceasta
situatie nu este valabild pentru contractele in discutie in procedurile principale.

40. Intrucat celelalte criterii de competenta previzute de Regulamentul nr. 44/2001 si de Regulamentul
nr. 1215/2012 nu par a fi relevante, competenta internationald a instantelor germane poate fi analizata
numai in lumina criteriului competentei speciale aplicabil in materie contractuala sau delictuala.

41. In decizia de trimitere formulati in cadrul celei de a doua actiuni — Barkan, Bundesgerichtshof
(Curtea Federala de Justitie) considera cd creantele in cauza reprezinta creante legale formulate in
temeiul unui contract. Pe baza contractului existent incheiat cu un TAC, pasagerii din procedura
principala invocd drepturi care nu rezultd direct din contractul de transport incheiat de acestia, ci
sunt prevazute in Regulamentul nr. 261/2004. Posibilitatea exercitarii acestor drepturi presupune
existenta unui contract de transport aerian si a unei rezervari confirmate. Asadar, in ansamblu, este
vorba despre o materie contractuala.

42. Flightright, domnul Barkan si altii, guvernul francez si Confederatia Elvetiand considerd ca
creantele in cauza intra sub incidenta notiunii ,materie contractuala” in sensul Regulamentului
nr. 44/2001 sau al Regulamentului nr. 1215/2012. Frightright, precum si domnul Barkan si altii sustin
in esentd originea contractuala a creantei, in pofida lipsei unui contract incheiat direct de acestia cu Air
Nostrum.

43. Guvernul francez sustine cd jurisprudenta Curtii referitoare la notiunea ,materie contractuald” se
aplica si creantelor impotriva unui tert care a consimtit la executarea unei obligatii convenite intre alte
parti. Acest guvern mentioneaza in plus ca dispozitia ,referitoare la agenti”, prevazuta la articolul 3
alineatul (5) din Regulamentul nr. 261/2004, confirmé natura contractuala a creantelor in litigiu.

44, In mod similar, referindu-se la jurisprudenta Curtii si la dispozitia mentionati anterior a
Regulamentului nr. 261/2004, Confederatia Elvetiand sustine ca din normele Regulamentului
nr. 261/2004 privind transferul legal al obligatiilor de la TAC la TAE rezultd ca creantele in discutie
sunt de natura contractuala.

45. La aceeasi concluzie a ajuns, in principiu, si Comisia. Potrivit acesteia, Regulamentul nr. 261/2004
prevede in sarcina TAE, iar nu a TAC, raspunderea pentru obligatiile prevazute in acesta. Faptul ca
drepturile corespunzatoare ale pasagerilor sunt prevazute intr-un regulament, iar nu intr-un contract,
este irelevant, intrucat drepturile respective reprezintd consecinta juridica a executdrii
necorespunzatoare a unui contract.

46. Air Nostrum pare sd accepte propunerea potrivit cireia creanta invocatd in cauza poate fi
clasificata drept contractuald (desi subliniazd, in observatiile sale scrise privind prima actiune —
flightright, lipsa unui raport contractual). Aceasta sustine insa ca poate fi tinutd raspunzatoare numai
pentru segmentul de caldtorie pe care l-a operat efectiv si al carui loc de executare nu era situat in
Germania.

(b) Réspundere contractuald sau delictuala?

47. Astfel cum pare sa rezulte din informatiile furnizate de instantele de trimitere, precum si din
elementele confirmate in cadrul sedintei, exista in esentd o situatie ,triunghiulard”, care implica trei
actori (TAC — TAE - pasager) si doud contracte: contractul de transport dintre TAC si pasager si, asa
cum pare si fie practica curentd, un contract-cadru general incheiat intre TAC si TAE. Nu exista insa

8 ECLILEU:C:2017:787



CONCLUZIILE AVOCATULUI GENERAL BOBEK — CAUZELE CONEXATE C-274/16, C-447/16 SI C-448/16
FLIGHTRIGHT

niciun contract incheiat direct de pasageri cu paratul TAE®.

48. In acest context de fapt si de drept, instanta de trimitere din cadrul celei de a doua actiuni —
Barkan isi exprima indoielile cu privire la posibilitatea de a califica drept contractuald creanta invocata
impotriva unei entitéti care nu este parte la contractul de baza subiacent.

49. In cursul acestei proceduri au fost examinate doua posibilititi de calificare a naturii creantelor in
litigiu.

50. In primul rand, aceste creante ar putea fi considerate ca luand nastere dintr-un delict/cvasidelict.
Intrucat nu existd niciun contract incheiat intre pasager si TAE, acesta din urma este chemat efectiv
in judecata deoarece nu si-a indeplinit obligatiile care ii reveneau in temeiul Regulamentului
nr. 261/2004. Astfel, in vederea stabilirii competentei internationale, creanta ar putea fi interpretatd ca
rezultdind dintr-un fel de delict legal: continutul obligatiilor, consecintele neindeplinirii acestora,
precum si identitatea paratului sunt toate definite in Regulamentul nr. 261/2004°.

51. In al doilea rand, astfel cum s-a discutat in cadrul sedintei, natura contractuald a creantei ar putea
fi interpretata fie ca rezultand dintr-un tip de contract implicit incheiat intre TAE si pasager', fie prin
luarea in considerare a contractului-cadru general (de partajare a codurilor sau un alt tip de cooperare)
incheiat intre TAC si TAE ca tip de contract incheiat in beneficiul tertului, si anume pasagerul.

52. Consideram ca natura creantei este intr-adevar contractuald, iar nu delictuala. Trebuie sa
recunoastem insa cd interpretarile referitoare la un contract implicit sau la un contract incheiat in
beneficiul unui tert ni se par oarecum dificile si problematice. In opinia noastra, motivul pentru care,
potrivit taxonomiei atat a Regulamentului nr. 44/2001, cat si a Regulamentului nr. 1215/2012, o astfel
de creanta este de natura contractuala este mult mai simplu.

53. In primul rand, textul articolului 5 punctul 1 litera (a) din Regulamentul nr. 44/2001 si cel al
articolului 7 punctul 1 litera (a) din Regulamentul nr. 1215/2012 este destul de clar, precizind cé o
persoand care are domiciliul pe teritoriul unui stat membru poate fi actionata in justitie intr-un alt
stat membru ,in materie contractuald”"'. Aceastd formulare, prezenta si in alte versiuni lingvistice ',
se referd in mod clar la notiunea ,materie contractuald”, iar nu la o ,parte la un contract”.

54. Prin urmare, in opinia noastrd, norma de competentd pe care o prevede articolul 5 punctul 1
litera (a) din Regulamentul nr. 44/2001 si articolul 7 punctul 1litera (a) din Regulamentul
nr. 1215/2012 se bazeazd pe cauza actiunii, nu pe identitatea partilor. Ceea ce prezinta importanta
este imprejurarea daca sursa originald de baza subiacenta a drepturilor si obligatiilor in litigiu si
motivul pentru care creanta respectiva este invocatd impotriva unui anumit parat iau nastere dintr-un
contract. Dacé aceasta este situatia, actiunea consecutivd care are ca obiect exercitarea acestor drepturi

8 Situatia este si mai complexi pentru reclamanta din prima actiune — — flightright. Aceasta reclamanti nu era parte la contractul de transport
incheiat intre TAC si pasagerii care au cedat creanta in cauza.

9 Ceea ce ar putea face astfel aplicabile articolul 5 punctul 3 din Regulamentul nr. 44/2001 si articolul 7 punctul 2 din Regulamentul
nr. 1215/2012. Potrivit acestor dispozitii, instantele care au competentd internationald sunt instantele de la locul unde s-a produs sau risca sa se
producé fapta prejudiciabild; acest loc a fost definit de Curte ca fiind atit locul materializérii prejudiciului, cit si locul unde s-a produs
evenimentul cauzator al prejudiciului. Pentru o confirmare recentd, a se vedea de exemplu Hotararea din 22 ianuarie 2015, Hejduk (C-441/13,
EU:C:2015:28, punctul 18 si jurisprudenta citatd). In ceea ce priveste declaratia de principiu original, a se vedea Hotararea din 30 noiembrie
1976, Bier (21/76, EU:C:1976:166, punctele 19-24 si 25).

10 S-a sugerat ca existenta unui astfel de contract implicit ar rezulta din combinatia dintre un contract de transport incheiat intre pasager si TAC,
pe de o parte, si contractul-cadru general incheiat intre TAC si TAE, pe de alta parte.

11 Sublinierea noastra.

12 De exempluy, in limba germand, ,wenn ein Vertrag oder Anspriiche aus einem Vertrag den Gegenstand des Verfahrens bilden”, in limba
franceza, ,en matiere contractuelle”, in limba spaniold, ,en materia contractual”, in limba italiand, ,in materia contrattuale”, in limba ceha,
»pokud predmét sporu tvori smlouva nebo néroky ze smlouvy”.
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si obligatii reprezintd o ,materie contractuald”, chiar dacd, astfel cum se intampla frecvent in cazul
dispozitiilor legale in materie de protectie a consumatorilor, drepturile si obligatiile care se exercité
concret intr-un caz particular au fost ,inscrise” (adica considerate aplicabile fira posibilitate de
derogare) in contract in temeiul unor norme cu caracter imperativ.

55. Existd doua analogii sistemice in cadrul Regulamentului nr. 44/2001 si al Regulamentului
nr. 1215/2012 care confirmi acest aspect. In primul rand, la fel ca in cazul interpretirii notiunii ,in
materie de asigurari”, ceea ce este relevant este faptul ca respectivul reclamant exercita drepturi care
iau nastere dintr-un contract de asigurare, iar nu aspectul daca acesta a fost sau nu a fost parte la
contract™. In al doilea rand, se poate face referire in mod analog si la cazurile de succesiune legald in
drepturile tertilor. In anumite imprejurari, un tert se poate subroga in locul altuia pentru a invoca
drepturi ce rezultd dintr-un raport juridic la care reclamantul nu a fost parte. Si aici, este posibil ca
un tert care invocad drepturi izvorate din contractul initial si fie indreptitit' si procedeze astfel in
temeiul criteriului de competenta aplicabil in materie contractuald, chiar daca el insusi nu a fost parte
la contractul initial . Astfel cum aratd Comisia, in cauza Frahuil Curtea nu a exclus in principiu faptul
ca notiunea ,materie contractuala” ar putea include situatia in care o entitate tertd sa actioneaza in
instantd una dintre partile contractuale, in temeiul cesiunii legale de creantd cétre creditor tert, daca
se poate stabili consimtamantul paratului cu privire la obligatia respectiva'®. Acest lucru demonstreaza
din nou ca, pentru a putea intra sub incidenta criteriului de competentd in temeiul articolului 5
punctul 1 din Regulamentul nr. 44/2001 sau al articolului 7 punctul 1 din Regulamentul
nr. 1215/2012, creanta nu trebuie si existe in mod necesar intre partile initiale ale contractului, cu
conditia existentei unui temei contractual pe baza céaruia tertul sa poatd revendica sau sa poata fi tinut
responsabil pentru indeplinirea obligatiilor asumate contractual de tertul respectiv sau in favoarea sa.

56. In al doilea rand, in sens general, in momentul in care transporti un pasager, un TAE
necontractual indeplineste o obligatie de natura contractuald. Pentru TAE, transportarea pasagerului
nu constituie niciun fel de obligatie legald. In acest sens, observim ce a statuat Curtea cu privire la
notiunea ,materie delictualda si cvasidelictuald”, in sensul articolului 5 punctul 3 din Regulamentul
nr. 44/2001: aceasta notiune cuprinde toate actiunile care au ca obiect stabilirea raspunderii unui
parat si care nu au legaturd cu un ,contract” in sensul articolului 5 punctul 1 litera (a) din acest

regulament .

57. A contrario, actiunile care au legdturd, intr-un fel sau altul, cu un contract intrd sub incidenta
articolului 5 punctul 1 din Regulamentul nr. 44/2001 si al articolului 7 punctul 1 din Regulamentul
nr. 1215/2012.

58. Aceastd observatie ne conduce la cel de al treilea aspect. Pe plan concret nu existd nicio indoiald ca
scopul si chiar ratiunea actiunilor in discutie este de a exercita drepturi materiale impotriva TAE ca
urmare a executdrii necorespunzitoare a transportului aerian in conditiile prevazute intr-un contract.
Nu s-a contestat cd Air Nostrum, in calitate de TAE necontractual, a fost de acord si transporte
pasagerii reclamanti de la punctul A la punctul B in executarea contractului incheiat intre pasager si
TAC.

13 A se vedea de asemenea Concluziile noastre prezentate in cauza MMA IARD (C-340/16, EU:C:2017:396, in special punctele 36 si 37).

14 Dorim sé subliniem cu claritate ci ceea ce se sugereazi aici este ca natura unei pretentii nu se schimbé brusc, dintr-una contractuala intr-una
extracontractuald sau de altd naturd, ca urmare a faptului ci este formulatd de un subiect care nu este parte la un contract. O problema
distinctd, care nu este deloc abordatd in prezentele cauze, este aceea dacd o astfel de succesiune juridicd va include sau nu va include si
transferul (mentinerea) unei norme de competenté speciald previazute doar pentru partea mai slabd (cum este consumatorul).

15 In ceea ce priveste normele de competenti de care dispun cesionarii de creante in temeiul Regulamentului nr. 261/2004, a se vedea Concluziile
avocatului general Sharpston prezentate in cauza Flight Refund (C-94/14, EU:C:2015:723, punctul 60).

16 Hotirarea din 5 februarie 2004, Frahuil (C-265/02, EU:C:2004:77, punctul 25); a se vedea de asemenea Hotirarea din 14 martie 2013, Ceskd
sporitelna (C-419/11, EU:C:2013:165, punctele 46 si 47).

17 Hotirarea din 18 iulie 2013, OFAB (C-147/12, EU:C:2013:490, punctul 32 si jurisprudenta citat).
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59. Pasagerii formuleaza actiunile impotriva TAE deoarece acesta a actionat in mod voluntar in
numele TAC, in sensul articolului 3 alineatul (5) a doua tezi din Regulamentul nr. 261/2004. In lipsa
unui astfel de acord, pasagerul nu ar fi fost pur si simplu admis la bord de un TAE necontractual.
Temeiul legal al drepturilor respective, si anume Regulamentul nr. 261/2004, nu ar fi suficient pentru
admiterea actiunii in lipsa temeiului contractual subiacent existent intre pasager si TAC.

60. Astfel, in concluzie, o actiune in despagubire indreptata impotriva unui TAE constituie o ,materie
contractuald” in raport cu contractul de transport aerian incheiat intre pasager si TAC. In fond, se
acceptd in general si faptul ca diferite forme de ,subcontractare” sau de ,externalizare” convenite intre
partea contractantd initiald (comitentul) si agentii sai potentiali nu modificd natura sau intinderea

obligatiilor asumate de comitent.

61. In lumina considerentelor expuse mai sus, concluzionim, asadar, ca articolul 5 punctul 1 litera (a)
din Regulamentul nr. 44/2001 si articolul 7 punctul 1 litera (a) din Regulamentul nr. 1215/2012 trebuie
interpretate in sensul cd notiunea ,materie contractuala” se aplicd si unei actiuni in despéagubire
formulate in temeijul articolului 7 din Regulamentul nr. 261/2004, introdusd impotriva unui operator
efectiv de transport aerian care nu era parte la contractul pe care pasagerul in cauzi l-a incheiat cu
un alt transportator aerian.

2. Forul aplicabil actiunilor formulate impotriva operatorului efectiv de transport aerian

(a) Hotdrdrea Rehder

62. In Hotararea Rehder'®, Curtea a adoptat o pozitie referitoare la competenta internationald'® in ceea
ce priveste actiunile intemeiate pe Regulamentul nr. 261/2004 introduse de un pasager care a incheiat
un contract de transport cu un singur operator de transport aerian, care a constituit de asemenea
TAE-ul care a operat zborul direct anulat, obiect al litigiului. Curtea a statuat cd instanta competenta
este cea care are competenta teritoriald, de la locul de plecare sau de la locul de sosire a aeronavei.
Alegerea finala intre aceste doud optiuni apartine reclamantului.

63. Curtea a concluzionat ca fiecare dintre aceste locuri prezenta o legatura suficienta de proximitate
cu elementele materiale ale litigiului. Pentru a ajunge la aceastd concluzie, Curtea a luat in considerare
serviciile relevante furnizate in acest context, si anume ,inregistrarea si imbarcarea pasagerilor,
primirea acestora din urma la bordul avionului la locul decolarii convenit in contractul de transport in
cauza, plecarea aparatului la ora prevazuta, transportul pasagerilor si al bagajelor acestora de la locul de
plecare la locul de sosire, deservirea pasagerilor in timpul zborului si, in sfarsit, debarcarea acestora”.
Potrivit Curtii, acest rationament a exclus eventualele locuri de escalda ca urmare a lipsei unei
Jlegidtur[i] suficient[e] cu serviciile principale care rezultd din contractul respectiv”®.

18 Hotararea din 9 iulie 2009, Rehder (C-204/08, EU:C:2009:439).

19 Pentru motive de exhaustivitate, ar trebui adaugat ca exista doua seturi de norme aplicabile in cadrul Uniunii care permit stabilirea competentei
internationale referitoare la actiunile formulate de pasageri impotriva operatorilor de transport aerieni: cele previzute de Conventia pentru
unificarea anumitor norme referitoare la transportul aerian international, aprobatd in numele CE prin Decizia 2001/539/CE a Consiliului din
5 aprilie 2001 (JO 2001, L 194, p. 38, Editie speciald, 07/vol. 8, p. 112) (denumitd in continuare ,Conventia de la Montreal”), si legislatia
Uniunii de punere in aplicare, si cele cuprinse in Regulamentul nr. 44/2001 si in Regulamentul nr. 1215/2012. In contextul de fapt al
prezentelor cauze si avand in vedere jurisprudenta constantd a Curtii, numai cele din urmi norme sunt relevante pentru prezentele cauze.
Astfel cum a observat mai recent Curtea, ,drepturile intemeiate pe dispozitiile Regulamentului nr. 261/2004 si, respectiv, pe prevederile
Conventiei de la Montreal intra sub incidenta unor cadre normative diferite, [si, in consecintd,] normele de competentd internationald
prevazute de aceastd conventie nu sunt aplicabile cererilor formulate numai in temeiul Regulamentului nr. 261/2004, acestea din urma trebuind
sd fie examinate in lumina Regulamentului nr. 44/2001”. Hotdrarea din 10 martie 2016, Flight Refund (C-94/14, EU:C:2016:148, punctul 46, si
jurisprudenta citata).

20 Hotarérea din 9 iulie 2009, Rehder (C-204/08, EU:C:2009:439, punctul 40).
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64. In cadrul analizei privind relevanta locurilor de plecare si de sosire ale unui zbor direct efectuate in
Hotararea Rehder, Curtea a subliniat ca ,transporturile aeriene constituie, datorita chiar naturii lor,
servicii prestate in mod indivizibil si unitar [...], astfel incat nu se poate identifica in asemenea situatii,
in functie de un criteriu economic, o parte distincta a prestarii [principale] si care ar fi efectuata
intr-un loc precis”*" (spre deosebire de stabilirea locului de executare in cazul existentei unor locatii
multiple de livrare a bunurilor)*.

65. In plus, Curtea s-a asigurat ci concluzia sa era conformi cu obiectivele proximitatii si
previzibilitatii, precum si cu cel al securititii juridice. Curtea a remarcat in acest sens ca posibilitatea de
alegere, limitata la cele doua foruri, permite ambelor parti sa identifice cu usurintd instantele in fata
carora poate fi introdusa actiunea.

(b) Este posibila extinderea solutiei din Hotdrdrea Rehder la cdldtoriile cu mai multe segmente de zbor?

66. Prezentele cauze difera de cauza Rehder in doud privinte. In primul rand, zborurile in cauzd in
litigiile principale reprezinta caldtorii cu mai multe segmente de zbor, iar nu caldtorii directe. In al
doilea rand, paratul TAE este diferit de TAC al pasagerilor.

67. Paratul TAE (Air Nostrum) nu a operat niciun segment de célatorie cu plecarea din sau cu sosirea
in Germania, care era destinatia celui de al doilea segment al calitoriei. In acelasi timp, primul
segment, operat de paratul TAE, constituia o parte a intregii cédlatorii, al cirei scop era acela de a
transporta in final pasagerii din Spania in Germania.

68. Avand in vedere aceste elemente de fapt si ludnd in considerare motivele care au stat la baza
concluziei Curtii in Hotararea Rehder, exista in esenta in cadrul prezentei cauze doud modalititi de
definire a locului de executare a serviciilor furnizate.

69. In primul rand, in ceea ce priveste cilitoriile cu mai multe segmente de zbor, rationamentul care
sta la baza Hotérarii Rehder ar putea fi interpretat in mod ,segmentat” intrucat TAC este responsabil
pentru intregul zbor, locul de executare a serviciului in cauza ar fi locul de plecare initial si locul de
sosire final. Acelasi rationament s-ar putea aplica, asadar, fiecirui TAE pentru segmentul de zbor pe
care l-a executat. Astfel, in cazul unei calatorii cu doua segmente de zbor, locul de executare al TAE
necontractual care a efectuat primul segment al célatoriei ar fi locul de plecare si locul unde s-a
incheiat respectivul segment de zbor (si anume locul unde pasagerul a schimbat avionul). Aceasta este
in esentd pozitia companiei Air Nostrum, precum si a Comisiei.

70. In al doilea rand, rationamentul care st la baza Hotararii Rehder ar putea fi de asemenea extins in
bloc, astfel incat locul de executare sa fie definit in acelasi mod atat in raport cu TAC, cét si in raport
cu TAE. In ceea ce priveste creantele in litigiu, s-ar putea interpreta ci TAE este responsabil pentru
efectuarea intregii calitorii: acesta are obligatia de a se asigura cd serviciul pe care il presteazd va
permite pasagerilor sa ajunga la destinatia finald, astfel cum s-a convenit in contractul incheiat cu
TAC. Aceasta ar insemna cé atat locul de plecare al primului segment de zbor, cét si locul de sosire al
celui de al doilea (sau a oricdrui ultim) segment al calatoriei reprezinta locuri de executare in sensul
stabilirii competentei internationale si cd drepturile care rezultd din acest zbor sunt luate in
considerare in mod global. Aceasta este in esentd pozitia reclamantilor din ambele trimiteri
preliminare, a guvernelor francez si portughez, precum si a Confederatiei Elvetiene.

71. Pentru o serie de motive, explicate in sectiunea urmatoare, trebuie sa admitem céd suntem de parere
cd aceasta din urma pozitie este mai convingatoare.

21 Hotarérea din 9 iulie 2009, Rehder (C-204/08, EU:C:2009:439, punctul 42).
22 Hotaréarea din 3 mai 2007, Color Drack (C-386/05, EU:C:2007:262, punctele 40-42).
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(c) Operatorul contractual de transport aerian si operatorul efectiv de transport aerian: reflectarea
locului de executare

72. Existd mai presus de toate simpla logica a serviciului furnizat efectiv, contractul de transport
aerian: care este motivul pentru care existd un contract si ce se asteapta de la acesta? Un pasager
rezerva o calatorie de la punctul A la punctul C. Scopul general pentru care procedeaza astfel este
tocmai acela de a fi transportat de la punctul A la punctul C si mai putin acela de a vizita punctul B,
eventual cu exceptia cazului in care solicitd expres acest lucru®. Reactionind la aceastd cerere,
operatorul de transport aerian ii vinde pasagerului un bilet, cu un numar de rezervare, care acopera
toate segmentele zborului sdu. Atunci cand pasagerul soseste la aeroportul (primei) plecari, bagajul
sau este inregistrat pana la locul de destinatie finald. In mod normal, acesta ar primi ambele cirti de
imbarcare la aeroportul de plecare.

73. Elementele esentiale ale unui astfel de serviciu se reflecta, asadar, in locul de executare al acestuia
in cazul in care serviciile au fost prestate in sensul articolului 5 punctul 1 litera (b) a doua teza si,
respectiv, in sensul articolului 7 punctul 1 litera (b) a doua teza. Atét locul de plecare initial, cat si cel
al sosirii finale reprezinta cu sigurantd locuri de executare a acestui serviciu.

74. Argumentul principal impotriva abordarii ,segmentate” a competentei, in care fiecare TAE ar avea
propriul loc de executare bazat pe locul de plecare si pe cel de sosire al segmentului de zbor pe care 1-a
efectuat, este simplu: serviciul global, care este definit de cererea pasagerului si de contractul de
transport incheiat aferent, trebuie sia ramana acelasi, indiferent de tipul si de numarul de
»subcontractanti”, si anume TAE cu care TAC alege sa isi presteze serviciul.

75. S-ar putea adduga ca, in ceea ce priveste drepturile si obligatiile materiale prevazute de
Regulamentul nr. 261/2004, aceasta logica se reflecta in doud dintre dispozitiile acestuia: articolul 3
alineatul (5) a doua teza si articolul 13.

76. Articolul 3 alineatul (5) a doua teza din Regulamentul nr. 261/2004 prevede ca, ,[i]n cazul in care
un [TAE] care nu are un contract cu pasagerul isi executd obligatiile in conformitate cu prezentul
regulament, atunci se considerd cd acesta actioneaza astfel in numele persoanei care are un contract
cu pasagerul respectiv’. Astfel, desi nu se poate decat subscrie la pozitia exprimata de Comisie in
observatiile sale scrise si orale, si anume cé obligatiile prevazute in regulament il vizeaza in principiu pe
TAE, articolul 3 alineatul (5) prevede clar ca intre TAC si TAE subzista raportul global dintre comitent
si agent. In plus, articolul 13, in special a doua tezi a acestuia, completeazi aceastd dispozitie prin
reiterarea dreptului la reparatii existent intre operatorii de transport aerian.

77. Altfel spus, TAC nu poate scapa de obligatiile contractuale convenite cu pasagerul prin
subcontractarea unei parti a serviciului de transport unui alt operator de transport aerian. In acest
sens, pozitia juridica a TAE derivd din pozitia juridica a TAC si de fapt o reflectd pe aceasta si
viceversa. Ar fi rezonabil ca solutia adoptata la nivel de fond si se reflecte in mod ideal si la nivelul
procedurii si al competentei.

78. Exista trei argumente suplimentare care pledeazi de asemenea in favoarea abordarii ,in oglindd”, in
care locul de executare a serviciului ar fi acelasi atat pentru TAC, cat si pentru TAE.

23 Aceasta generalizare a fost realizatd pe baza situatiei de fapt, astfel cum a fost prezentata in cauzele comunicate si din care rezultid ca locul in
care se afla aeroportul de legiturd, precum si aspectul dacd puteau exista escale si care erau acestea nu par a fi irelevante. Este recunoscut
faptul ci un pasager ar putea alege si treaca printr-un anumit aeroport de legatura si si se opreasca in acel aeroport (sau mai degraba in orasul
sau in tara unde se afla respectivul aeroport) pentru o perioadd semnificativa care ar putea transforma aceastd locatie intr-o destinatie in sine.
Un pasager poate, de exemplu, si convind cu operatorul sdu de transport aerian cg, in timpul calatoriei de la Madrid la Bratislava, va petrece
doua zile la Paris. Dacd aceasta ar fi situatia, ceea ce nu este cazul aici, s-ar putea sustine ci o astfel de escala negociatd individual, in care
pasagerul péraseste aeroportul si retrage bagajele, este relevantd pentru stabilirea normelor de competenta.
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79. In primul rand, existi si alte elemente referitoare la fondul actiunilor formulate in temeiul
Regulamentului nr. 261/2004, care ar putea oferi analogii suplimentare in cadrul consideratiilor
privind determinarea competentei: in vederea calculdrii compensatiei in cazul calatoriilor cu mai
multe segmente de zbor in temeiul Regulamentului nr. 261/2004, zborul este considerat un intreg,
fara si existe nicio examinare a posibilelor sale segmente interne. Pe de o parte, existenta unui drept
la compensatie in temeiul Regulamentului nr. 261/2004 se stabileste pe baza intarzierii efective la
locul de destinatie finala. O intarziere scurtd la aeroportul de legaturd, care nu ar permite pasagerului
sa obtina o despéagubire in temeiul Regulamentului nr. 261/2004, va conduce totusi la exercitarea unui
astfel de drept in cazul in care intirzierea la destinatia finala depaseste trei ore*. Pe de alta parte, in
ceea ce priveste valoarea compensatiei, Regulamentul nr. 261/2004 prevede o scara de 250 de euro,
400 de euro si 600 de euro, in functie de distanta parcursa. Tot in acest context, Curtea a explicat ca,
in cazul unei célatorii cu mai multe segmente de zbor, distanta relevantd este calculata pe baza
distantei dintre locul de plecare al primului zbor si locul de sosire al celui de al doilea (si ultimul)
segment de zbor al cilatoriei, ficindu-se abstractie de locul de legatura*.

80. Astfel, in ceea ce priveste drepturile materiale exercitate in temeiul Regulamentului nr. 261/2004,
punctele relevante sunt locul primei plecari si cel al destinatiei finale, eliminandu-se efectiv punctele
intermediare.

81. In al doilea rand, consideraim ci solutia propusi este de asemenea conformi cu obiectivul
predictibilitatii, unul dintre pilonii normelor comune in materie de competentd. Pasagerii cunosc,
desigur, punctele de plecare si de sosire ale calitoriei lor. In schimb, Air Nostrum a sustinut in
observatiile sale lipsa de predictibilitate a competentei pentru parat, care este TAE, iar nu TAC. Air
Nostrum a afirmat ca, atunci cand opereaza un anumit segment al unui zbor cu legitura, TAE nu are
informatii cu privire la planurile pasagerilor de la bord privind restul célatoriei. TAE nu stie daca unii
dintre pasageri au de efectuat zboruri de legdtura si nici destinatia acestor zboruri. Astfel, TAE nu
poate prevedea cu adevarat toate locurile potentiale din Europa in care pot fi formulate actiuni
impotriva sa.

82. In opinia noastri, argumentele invocate de Air Nostrum nu reusesc si convingi nici la nivel
factual, dar mai ales la nivel principial. La nivel factual, trebuie sa recunoastem ca am fi surprinsi
daca, in lumea comunicérii electronice interconectate, in care doi operatori de transport aerieni au
decis sd isi partajeze codurile zborurilor sau si realizeze alte forme de cooperare, aceiasi transportatori
nu si-ar partaja si informatiile referitoare la diferitele segmente ale unei célatorii si la pasagerii
individuali, din moment ce se presupune ca opereaza aceste cilatorii impreuna.

83. In orice caz, poate mult mai important este argumentul principial: partajarea de coduri sau diverse
aliante incheiate intre operatorii de transport aerian sunt rezultatul unor strategii de afaceri si al unor
acorduri comerciale incheiate in mod liber de aceste companii aeriene. Este probabil plauzibil sa se
presupund ca asemenea acorduri sunt incheiate pentru a creste vanzirile si competitivitatea: un
operator de transport aerian care poate pune la dispozitie mai multe destinatii este susceptibil sa
vandd mai multe bilete. Este cat se poate de logic ca riscul pe care il presupune un astfel de demers sa
revind in cele din urma acestei (sau acestor) entitéti, care obtin in acest mod beneficii comerciale.

24 Hotarérea din 26 februarie 2013, Folkerts (C-11/11, EU:C:2013:106, punctele 35 si 37).
25 Hotarérea din 7 septembrie 2017, Bossen si altii (C-559/16, EU:C:2017:644, in special punctele 29-33).
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84. Din nou, in conformitate cu logica comerciala a intregii analize, se poate presupune ca acordurile
de partajare a codurilor individuale pot (sau, daca sunt bine concepute, cu sigurantd ar trebui) sa
prevadd modalitatea in care TAE poate rambursa si/sau asista TAC (sau viceversa) in cadrul litigiilor
si/sau al compensarii cheltuielilor de judecata suportate ca urmare a situatiilor de neindeplinire a
obligatiilor imputabile ambelor pirti. In schimb, pasagerii ar avea foarte rar posibilitatea de a acoperi
cheltuielile de judecata sau macar de a facilita litigiile care iau nastere la locul aeroportului de
legiturd, care nu reprezinta nici punctul de plecare, nici destinatia célatoriei lor.

85. In al treilea rand, abordarea privind competenta internationald pe care Curtea trebuie si o adopte
in prezenta cauza ar trebui sa fie realizabila nu numai in ceea ce priveste calatoriile compuse din doua
segmente de zbor, ci si in ceea ce le priveste pe cele compuse din trei sau mai multe segmente. Analiza
ipoteticd a posibilitatilor de aplicare a abordarii ,segmentate” descrise mai sus in cazul unor astfel de
calatorii, care ar putea include mai multi TAE, ilustreazd in mod clar unele probleme practice.
Aceasta ar insemna, intr-adevar, cd, din punctul de vedere al pasagerului, competenta ar fi probabil
intemeiata pe locul in care caldtoria a fost intrerupta efectiv. O asemenea competentd, care poate lua
nastere in mod aleatoriu®, ar avea potentialul de a transforma situatia triunghiulard mentionata
anterior (TAC-TAE-pasager)” intr-un adevérat triunghi al Bermudelor, cu singura diferentd ca, spre
deosebire de avioanele si de navele care par sda dispard in acesta numai in operele cu caracter
(stiintifico-)fantastic, aplicarea normelor de competentd internationala definite astfel ar face ca
drepturile pasagerilor si dispara efectiv.

86. In lumina celor de mai sus, concluziondm ci, in cazul in care pasagerii sunt transportati pe o ruti
care consta in doud zboruri legate, atit locul de plecare al primului segment de zbor, cat si locul de
sosire al celui de al doilea segment de zbor constituie loc de executare in temeiul articolului 5
punctul 1 litera (b) din Regulamentul nr. 44/2001 sau al articolului 7 punctul 1 litera (b) din
Regulamentul nr. 1215/2012 atunci cidnd actiunea este indreptata impotriva operatorului de transport
aerian care a operat primul segment, in cadrul caruia s-a produs intarzierea, si care nu era operatorul
contractual de transport aerian al pasagerului.

B. A treia actiune — Becker

87. Prin intermediul intrebarii formulate in cadrul procedurii referitoare la cea de a treia actiune —
Becker, instanta de trimitere solicitd interpretarea articolului 5 punctul 1 litera (b) din Regulamentul
nr. 44/2001. Scopul sau este de a stabili care este instanta care are competenta internationala de a
solutiona o actiune intemeiata pe Regulamentul nr. 261/2004, pe care pasagerul unui zbor cu legatura
a formulat-o impotriva unui operator de transport aerian care nu are sediul pe teritoriul Uniunii.

88. Mai exact, instanta de trimitere urméireste si stabileasca locul de executare a serviciului in cauza,
avand in vedere ci respectiva célatorie a inceput la Berlin si a fost intrerupta la Bruxelles ca urmare a
refuzului la imbarcare opus pasagerului pentru continuarea celui de al doilea segment al zborului, cu
destinatia Beijing. Spre deosebire de celelalte doud actiuni analizate in sectiunea A a prezentelor
concluzii, TAE responsabil de refuzul la imbarcare a fost TAC.

89. Trebuie subliniat de la bun inceput ca, potrivit articolului 4 alineatul (1) din Regulamentul
nr. 44/2001, ,[d]Jacd paratul nu este domiciliat pe teritoriul unui stat membru, competenta este
determinatd, in fiecare stat membru, de legislatia statului membru in cauza [...]”. Potrivit articolului 4
alineatul (2) din Regulamentul nr. 44/2001, ,[i]mpotriva unui astfel de parat, orice persoand, indiferent
de nationalitate, domiciliata pe teritoriul unui stat membru, poate sa invoce normele de competentd in
vigoare in statul in cauzai [...] in aceeasi maniera ca si cetitenii statului in cauza”.

26 In consecinta, ne apropiem destul de mult de criteriul de competenta analizat anterior, si anume competenta in materie delictuald, cu accentul
pe locul unde s-a produs fapta prejudiciabild — — a se vedea, mai sus, punctul 50 din prezentele concluzii.

27 A se vedea, mai sus, punctul 47 din prezentele concluzii.
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90. In pofida faptului ci Comisia a sugerat, in propunerea care a condus la adoptarea Regulamentului
nr. 1215/2012, extinderea domeniului de aplicare al normelor comune de competenta internationala la
paratii din tarile terte”, dispozitia citatd a ramas in temeiul Regulamentului nr. 1215/2012 in esenti
aceeasi, sub forma articolului 6 din aceasta.

91. Astfel, existd o declaratie clara si recentd facuta de legiuitorul Uniunii referitoare la aplicabilitatea
normelor comune de competenta parétilor din térile terte: competenta internationald in ceea ce
priveste actiunile indreptate impotriva paratilor din térile terte ramane reglementata de legislatiile
nationale ale statelor membre.

92. Astfel cum a subliniat in mod intemeiat Comisia, aceastd reguld comporta unele exceptii*. Niciuna
dintre acestea nu pare sa se aplice insi in prezenta cauzi. In plus, dupid cum observa totodati in mod
intemeiat Comisia, decizia de trimitere nu indica faptul ca legislatia procedurala nationala face in orice
mod referire la Regulamentul nr. 44/2001, ceea ce ar putea declansa o discutie referitoare la
aplicabilitatea liniei de jurisprudenta rezultate din Hotararea Dzodzi™.

93. Pentru aceste motive, consideram cd Regulamentul nr. 44/2001 nu se aplica paratului din
procedura principald. Prin urmare, competenta internationald (sau lipsa acesteia) trebuie sa fie stabilita
in conformitate cu normele nationale.

94. Acestea fiind spuse, nu poate fi ignorat faptul cd actiunea in discutie se intemeiazd pe
Regulamentul nr. 261/2004, care se aplica si operatorilor de transport aerian din afara Uniunii, in
masura in care, astfel cum prevede articolul 3 alineatul (1) litera (a) din acesta, actiunea este introdusa
de un pasager care a plecat ,de pe un aeroport situat pe teritoriul unui stat membru in care se aplica
tratatul”.

95. In plus, trebuie reamintit ci acest regulament are ca obiectiv sporirea protectiei pasagerilor in
calitate de consumatori. Aceasta inseamna ca normele nationale in materie de competenta trebuie sa
fie accesibile in mod rezonabil pentru a permite exercitarea efectiva a acestei protectii. Potrivit cerintei
efectivitatii, statele membre sunt impiedicate sd faca imposibila in practicd sau excesiv de dificila
exercitarea drepturilor conferite de dreptul Uniunii*.

96. Din articolul 3 alineatul (1) litera (a) din Regulamentul nr. 261/2004 rezulti ca acest regulament
conferd unui pasager precum reclamantul din procedura principald drepturi care pot fi invocate
impotriva unui parat precum cel din procedura principald. Considerim cd normele nationale de
competenta internationala nu pot compromite eficacitatea acestor norme materiale.

97. Totusi, in cadrul unor astfel de parametri care decurg din dispozitiile normelor de drept material al
Uniunii, revine instantei de trimitere sarcina sa verifice daca normele nationale aplicabile indeplinesc
aceasta cerintd si, dacd este necesar, sd le aplice intr-un mod care si asigure exercitarea efectivd a
drepturilor prevazute de Regulamentul nr. 261/2004.

28 Propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind competenta judiciara, recunoasterea si executarea hotararilor in
materie civild si comerciala, COM(2010) 748 final, punctul 3.1.2 prima tezi si punctul 23.

29 Si anume competenta exclusivd in temeiul articolului 22, care nu se aplica actiunii in discutie, si competenta agreata in temeiul articolului 23,
care impune ca una sau mai multe dintre partile la contractul privind alegerea competentei s fie domiciliata intr-un stat membru.

30 Hotaréarea din 18 octombrie 1990, Dzodzi (C-297/88 si C-197/89, EU:C:1990:360, punctul 36 si urmatoarele), si Hotararea din 18 octombrie
2012, Nolan (C-583/10, EU:C:2012:638, punctul 45 si urmétoarele, precum si jurisprudenta citata).

31 Pentru o declaratie recentd in acest sens, a se vedea de exemplu Hotdrarea din 15 decembrie 2016, Nemec (C-256/15, EU:C:2016:954,
punctul 49 si jurisprudenta citatd). A se vedea de asemenea Hotérarea din 9 noiembrie 2016, Enefi (C-212/15, EU:C:2016:841, punctul 30 si
jurisprudenta citata).
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98. In lumina celor de mai sus, concluzionim c4, in ceea ce priveste cea de a treia actiune — Becker,
articolul 4 din Regulamentul nr. 44/2001 trebuie interpretat in sensul ca normele de competenta
prevazute in acest regulament nu se aplicd unui parat domiciliat in afara teritoriului Uniunii, precum
paratul din procedura principald. Prin urmare, competenta internationald a instantei sesizate trebuie
determinata in temeiul normelor aplicabile in circumscriptia instantei sesizate. Astfel de norme
nationale referitoare la competenta internationald nu pot face insd imposibild in practicd sau excesiv
de dificila exercitarea de un pasager a unui drept in temeiul articolului 7 din Regulamentul
nr. 261/2004.

VI. Concluzie

99. In lumina celor de mai sus, in cauza C-274/16, flightright GmbH/Air Nostrum Lineas Aéreas del
Mediterraneo SA, propunem Curtii sa raspunda la intrebarea adresatd de Amtsgericht Diisseldorf
(Tribunalul Districtual din Diisseldorf, Germania) dupa cum urmeaza:

»Articolul 7 punctul 1 litera (b) a doua teza din Regulamentul (UE) nr. 1215/2012 al Parlamentului
European si al Consiliului din 12 decembrie 2012 privind competenta judiciara, recunoasterea si
executarea hotérdrilor in materie civila si comerciala trebuie interpretat in sensul cg, in cazul in care
pasagerii sunt transportati pe o ruta care constd in doua zboruri legate, atat locul de plecare al
primului segment de zbor, cét si locul de sosire al celui de al doilea segment de zbor constituie loc de
executare in temeiul acestei dispozitii atunci cand actiunea este indreptatd impotriva operatorului de
transport aerian care a operat primul segment, in cadrul caruia s-a produs intarzierea, si care nu era
operatorul contractual de transport aerian al pasagerului.”

100. In cauza C-448/16, Mohamed Barkan si altii/Air Nostrum L.A.M. SA, propunem Curtii s
raspundd la intrebarile adresate de Bundesgerichtshof (Curtea Federald de Justitie, Germania) dupa
cum urmeaza:

»1) Articolul 5 punctul 1 litera (a) din Regulamentul (CE) nr. 44/2001 al Consiliului din 22 decembrie
2000 privind competenta judiciard, recunoasterea si executarea hotararilor in materie civila si
comerciald trebuie interpretat in sensul cd notiunea «materie contractuald» include si o actiune in
despagubire formulatd in temeiul articolului 7 din Regulamentul (CE) nr. 261/2004 al
Parlamentului European si al Consiliului din 11 februarie 2004 de stabilire a unor norme comune
in materie de compensare si de asistenta a pasagerilor in eventualitatea refuzului la imbarcare si
anularii sau intérzierii prelungite a zborurilor si de abrogare a Regulamentului (CEE) nr. 295/91,
introdusa impotriva unui operator de transport aerian care nu este parte la contractul pe care
pasagerul in cauza l-a incheiat cu un alt transportator aerian.

2) Articolul 5 punctul 1 litera (b) a doua teza din Regulamentul nr. 44/2001 trebuie interpretat in
sensul cd, in cazul in care pasagerii sunt transportati pe o ruta care consta in doua zboruri legate,
atat locul de plecare al primului segment de zbor, cat si locul de sosire al celui de al doilea
segment de zbor constituie loc de executare in temeiul acestei dispozitii atunci cand actiunea este
indreptata impotriva operatorului de transport aerian care a operat primul zbor, in cadrul caruia
s-a produs intérzierea, si care nu era operatorul contractual de transport aerian al pasagerului.”
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101. In cauza C-447/16, Roland Becker/Hainan Airlines Co. Ltd, propunem Curtii si raspunda la
intrebarea adresatd de Bundesgerichtshof (Curtea Federald de Justitie, Germania) dupa cum urmeaza:

»Articolul 4 din Regulamentul nr. 44/2001 trebuie interpretat in sensul cd normele de competentd
prevazute in acest regulament nu se aplica unui parat domiciliat in afara teritoriului Uniunii, precum
paratul din actiunea principald. Prin urmare, competenta internationald a instantei sesizate trebuie
determinata in temeiul normelor aplicabile in circumscriptia instantei sesizate. Astfel de norme
nationale referitoare la competenta internationald nu pot face insa imposibila in practica sau excesiv
de dificila exercitarea de un pasager a unui drept in temeiul articolului 7 din Regulamentul
nr. 261/2004.”
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