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I. Introducere

1. In prezenta cauzi, avand ca obiect o cerere de decizie preliminari formulata in temeiul articolului
267 TFUE, Attunda tingsritt (Tribunalul de Prima Instantd din Attunda, Suedia) adreseaza Curtii trei
intrebari preliminare privind interpretarea notiunii de ,imprejurari exceptionale” mentionate la
articolul 5 alineatul (3) 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 anuldrii sau intérzierii prelungite a
zborurilor si de abrogare a Regulamentului (CEE) nr. 295/912

2. Aceastd cerere a fost formulatd in cadrul unui litigiu intre S., un pasager aerian, pe de o parte, si
Scandinavian Airlines System Denmark — Norway — Sweden (denumitd in continuare ,SAS”), un
operator de transport aerian, pe de alta parte, in legatura cu refuzul acestuia din urma de a plati o
compensatie acestui pasager ca urmare a anularii zborului sdu. SAS invoca, in acest scop, ,imprejurari
exceptionale” in sensul dispozitiei sus-mentionate, care ar fi legate de o greva a personalului siau
organizatd la apelul unui sindicat, pentru a exprima revendicari privind imbunatatirea conditiilor de
munci. In consecinti, SAS apreciazi ci trebuie si fie scutiti de obligatia de a pliti compensatia
prevazutd la articolul 5 alineatul (1) litera (c) si la articolul 7 alineatul (1) din Regulamentul
nr. 261/2004.

3. Prin intermediul intrebarilor formulate, instanta de trimitere ridica in esenta problema daca o greva
in situatia descrisd la punctul precedent poate fi consideratd o ,imprejurare exceptionald” care
exonereaza operatorul de transport aerian de raspunderea sa fatd de pasageri, nu numai in ceea ce
priveste plata unei compensatii, ci si in ceea ce priveste luarea unor masuri adecvate pentru a atenua
impactul grevei. Aceastd cauza oferd Curtii ocazia sa isi dezvolte jurisprudenta referitoare la
interpretarea Regulamentului nr. 261/2004 si mai ales sa clarifice contextul in care se inscrie
Hotdrarea din 17 aprilie 2018, Kriisemann®, care, desi priveste de asemenea calificarea drept
Jimprejurare exceptionald” a unei greve care afecteazd operatiunile unui operator de transport
aerian — de altfel respinsa de Curte —, prezinta diferente notabile la nivelul cadrului factual comparat
cu cel din prezenta cauzi, care sunt de natura si justifice o apreciere juridica diferita.

2 JO 2004, L 46, p. 1, Editie speciald, 07/vol. 12, p. 218.

3 Hotarérea din 17 aprilie 2018, Kriisemann si altii (C-195/17, C-197/17-C-203/17, C-226/17, C-228/17, C-254/17, C-274/17, C-275/17,
C-278/17-C-286/17 si C-290/17-C-292/17, denumita in continuare Hotarérea ,Kriisemann”, EU:C:2018:258).
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I1. Cadrul juridic

A. Dreptul Uniunii

4. Considerentele (1), (2) si (12)-(15) ale Regulamentului nr. 261/2004 au urmatorul cuprins:

»(1) Masurile adoptate de [Uniune] in domeniul transportului aerian ar trebui, intre altele, sa

urmadreascd asigurarea unui inalt nivel de protectie a pasagerilor. De asemenea, ar trebui si se ia
in considerare cerintele legate de protectia consumatorilor in general.

(2) Refuzul la imbarcare si anularea sau intarzierea prelungita a zborurilor pot cauza pasagerilor

[...]

(12)

(13)

(14)

dificultati si neplaceri grave.

Dificultatile si neplicerile cauzate pasagerilor de anularea zborurilor ar trebui s fie minime. Acest
obiectiv ar trebui atins prin informarea pasagerilor, de catre transportatori, cu privire la anulari
inaintea orei de plecare prevazute si, in plus, prin oferirea de posibilitati de redirectionare, astfel
incat pasagerii si poati face alte rezerviri. In cazul in care acest lucru nu este posibil, operatorii
de transport ar trebui sa despagubeascd pasagerii, cu exceptia cazurilor in care anularea survine
in circumstante exceptionale, care nu pot fi evitate in pofida tuturor masurilor rezonabile
adoptate.

Pasagerii ale caror zboruri sunt anulate ar trebui sa aiba posibilitatea de a obtine rambursarea
costului biletelor sau redirectionarea in conditii satisficitoare si sd beneficieze de servicii
corespunzitoare pe durata asteptarii unui zbor urmaétor.

In conformitate cu Conventia de la Montreal, obligatiile care revin operatorilor efectivi de
transport aerian ar trebui limitate sau responsabilitatea lor exonerata in cazurile in care
evenimentul este cauzat de circumstante exceptionale, care nu pot fi evitate in pofida tuturor
masurilor rezonabile adoptate. Astfel de circumstante pot surveni in special in caz de instabilitate
politicd, conditii meteorologice incompatibile cu desfasurarea zborului in cauza, riscuri legate de
sigurantd, deficiente neprevazute care pot afecta siguranta zborului si greve care afecteazd
operatiunile operatorului efectiv de transport aerian.

Ar trebui sa se considere cd existd circumstante extraordinare in cazul in care impactul unei
decizii de gestionare a traficului aerian asupra unei anumite aeronave dintr-o anumita zi
cauzeazd o intarziere prelungita, o intarziere de o noapte sau anularea unuia sau mai multor
zboruri ale aeronavei respective, in pofida adoptérii tuturor masurilor rezonabile de catre
operatorul de transport aerian in cauza, in scopul evitarii intarzierilor sau anularilor.”

5. Articolul 2 din acest regulament, intitulat ,Definitii”, prevede:

,In intelesul prezentului regulament:

[...]

(b) «operator efectiv de transport aerian» inseamnd un operator de transport aerian care executd sau

[...]

intentioneaza sa execute un zbor in temeiul unui contract cu un pasager sau in numele unei alte
persoane, juridice sau fizice, care a incheiat un contract cu pasagerul respectiv;
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() «anulare» inseamné neefectuarea unui zbor programat anterior si pentru care s-a facut cel putin o
rezervare.”

6. Potrivit articolului 5 din regulamentul mentionat, intitulat ,,Anularea zborului”:

»(1) In cazul anulirii unui zbor, pasagerilor in cauzi trebuie:

(a) sali se ofere asistenta de catre operatorul efectiv de transport aerian in conformitate cu articolul 8;

(b) sa li se ofere asistenta de catre operatorul efectiv de transport aerian in conformitate cu articolul 9
alineatul (1) litera (a) si articolul 9 alineatul (2), precum si, in eventualitatea unei redirectionari, in
cazul in care ora de plecare anticipatd a unui nou zbor este de cel putin o zi dupa plecarea
programatd pentru zborul anulat, asistenta specificata la articolul 9 alineatul (1) litera (b) si

litera (c);

(c) sa primeasca o compensatie din partea operatorului efectiv de transport aerian, in conformitate cu
articolul 7, cu exceptia [cazului] in care intervine oricare din urmétoarele:

(i) in cazul in care sunt informati despre aceasta anulare cu cel putin doud saptiméni inainte de
ora de plecare prevazuts;

(ii) 1in cazul in care sunt informati despre aceasta anulare intr-un termen cuprins intre doua
saptamani si sapte zile inainte de ora de plecare previzuti si li se oferd o redirectionare care
sa le permita sa plece cu cel mult doua ore inainte de ora de plecare previzutd si sa ajunga la
destinatia finald in mai putin de patru ore dupa ora de sosire prevazuts;

(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 permita sa plece cel tarziu
[a se citi «cel mai devreme»] cu o ord inainte de ora de plecare prevazutd si sa ajunga la
destinatia finala in mai putin de doua ore dupa ora de sosire prevazuta.

(2) In cazul in care pasagerii sunt informati despre anulare, acestora li se ofera explicatii privind
posibilitatile de transport alternative.

(3) Operatorul efectiv de transport aerian nu este obligat sa plateascd compensatii in conformitate cu
articolul 7, in cazul in care poate face dovada ca anularea este cauzati de imprejurari exceptionale

care nu au putut fi evitate in pofida adoptdrii tuturor masurilor posibile.

(4) Sarcina dovedirii faptului ca pasagerul a fost intr-adevar informat despre anularea zborului, cu
indicarea momentului precis, revine operatorului efectiv de transport aerian.”

7. Reiese din articolul 7 din Regulamentul nr. 261/2004, intitulat ,Dreptul la compensatie”:
»(1) Céand se face trimitere la prezentul articol, pasagerii primesc o compensatie in valoare de:
(a) 250 EUR pentru toate zborurile de 1500 kilometri sau mai putin;

(b) 400 EUR pentru toate zborurile intracomunitare de peste 1 500 kilometri si pentru toate zborurile
cuprinse intre 1500 si 3 500 kilometri;

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

Pentru stabilirea distantei, se ia in considerare ultima destinatie unde pasagerul urmeaza sa soseasca
dupa ora prevazuta datorita refuzului la imbarcare sau anularii zborului.
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(2) Atunci cand, in conformitate cu articolul 8, pasagerilor li se ofera redirectionarea spre destinatia
finald cu un zbor alternativ, a carui ord de sosire nu depaseste ora de sosire previazuti a zborului
rezervat initial

(a) cu doud ore, pentru toate zborurile de 1 500 kilometri sau mai putin sau

(b) cu trei ore, pentru toate zborurile intracomunitare de peste 1 500 kilometri si pentru toate celelalte
zboruri cuprinse intre 1500 si 3 500 kilometri sau

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

operatorul efectiv de transport aerian poate reduce cu 50 % compensatia prevazuti la alineatul (1).

(3) Compensatia mentionatad la alineatul (1) se pliteste in numerar, prin transfer bancar electronic,

ordin de plata bancar sau cec bancar sau, cu acordul scris al pasagerului, in bonuri de célatorie si/sau

alte servicii.

(4) Distantele indicate la alineatele (1) si (2) se méisoara prin metoda rutei ortodromice.”

8. Articolul 8 din acest regulament, intitulat ,Dreptul la rambursare sau redirectionare”, prevede:

»(1) Cand se face trimitere la prezentul articol, pasagerilor li se oferd posibilitatea de a alege intre:

(@) — rambursarea, in termen de sapte zile, in conformitate cu procedurile prevazute la articolul 7
alineatul (3), a intregului cost al biletului, la pretul de achizitie pentru partea sau partile
de calatorie neefectuate si pentru partea sau partile deja efectuate, in cazul in care zborul
devine inutil in raport cu planul de calatorie initial al pasagerului, impreund cu, daci este
cazul,

— un zbor de retur la punctul de plecare initial, cAt mai repede posibil;

(b) redirectionarea, in conditii de transport comparabile, spre destinatia finald, cat mai repede posibil
sau

(c) redirectionarea, in conditii de transport comparabile, spre destinatia finald, la o datd ulterioara, la
alegerea pasagerului, sub rezerva existentei unor locuri disponibile.

(3) In cazul in care un oras, o aglomeratie urbani sau o regiune este deserviti de mai multe
aeroporturi, [dacd] operatorul efectiv de transport aerian oferd pasagerului un zbor spre un aeroport
diferit de cel pentru care s-a facut rezervarea initiala, operatorul efectiv de transport aerian suporta
costul transferului pasagerului de la aeroportul alternativ fie spre cel initial, fie spre o altd destinatie
apropiata convenita cu pasagerul.”

9. Articolul 9 din regulamentul mentionat, care se refera la ,[d]reptul la deservire”, prevede:

»(1) Cand se face trimitere la prezentul articol, pasagerii au dreptul de a li se oferi gratuit urmatoarele:
(a) mese si bauturi racoritoare, direct proportionale cu timpul de asteptare;

(b) cazare hotelierd

— in cazul in care este necesard o sedere de una sau mai multe nopti sau
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— in cazul in care este necesara o sedere suplimentara fata de cea prevazuta de pasager;
(c) transportul dintre aeroport si locul cazérii (hotel sau altele).

(2) In plus, pasagerii au dreptul la doua apeluri telefonice gratuite [sau] de a trimite gratuit [dous]
mesaje prin telex, fax sau e-mail.

(3) La aplicarea prezentului articol, operatorul efectiv de transport aerian acordd o atentie speciala
nevoilor persoanelor cu mobilitate redusa si insotitorilor acestora, precum si nevoilor copiilor fara
insotitor.”

B. Dreptul suedez

10. Articolul 45 din lagen (1976:580) om medbestimmande i arbetslivet (Legea nr. 580 din 1976
privind participarea salariatilor la deciziile negociate) prevede printre altele:

,In cazul in care o organizatie patronald, un angajator sau o organizatie de lucritori intentioneazi s
desfiasoare o actiune colectiva sau sd prelungeascd o actiune colectiva aflatd in curs de desfasurare,
aceasta are obligatia de a informa in scris cealalta parte din litigiu si Biroul de mediere in prealabil cu
minimum sapte zile lucratoare. «Zile lucritoare» sunt considerate toate zilele siptdmanii, cu exceptia
zilei de sambita, a zilei de duminica, a oricarei alte siarbatori legale, a solstitiului de vara, a Ajunului
Craciunului si a Ajunului Anului Nou. Termenul se calculeaza prin raportare la ora inceperii actiunii
colective.”

III. Situatia de fapt, procedura principala si intrebarile preliminare

11. Astfel cum reiese din motivele cererii de decizie preliminard, imprejurarile de fapt descrise in
continuare se afld la originea litigiului cu care este sesizatd instanta de trimitere. Pasagerul S. a
rezervat un zbor la SAS de la Malmé (Suedia) la Stockholm (Suedia). Acest zbor trebuia sa fie
efectuat la 29 aprilie 2019, insa a fost anulat in aceeasi zi ca urmare a unei greve a pilotilor SAS in
Norvegia, in Suedia si in Danemarca. Greva pilotilor avea drept context rezilierea anticipata, de catre
organizatiile de salariati din Suedia, din Norvegia si din Danemarca reprezentante ale pilotilor SAS, a
conventiei colective anterioare incheiate cu SAS, care ar fi expirat in anul 2020. Negocierile pentru
incheierea unei noi conventii se derulau din luna martie 2019. Greva pilotilor a durat sapte zile — de la
26 aprilie 2019 pana la 2 mai 2019 — si a determinat SAS sa anuleze peste 4 000 de zboruri, ceea ce a
afectat aproximativ 380 000 de pasageri, printre care si pasagerul S. Acestuia din urma nu i s-a oferit o
redirectionare care sa fi limitat intarzierea la mai putin de trei ore. Prin conventie, pasagerul S. a cedat
eventualul sau drept la compensatie societatii Airhelp Ltd.

12. Airhelp a solicitat instantei de trimitere, si anume Attunda tingsrétt (Tribunalul de Prima Instanta
din Attunda), si oblige SAS la plata compensatiei de 250 de euro prevazute la articolul 5 alineatul (3)
coroborat cu articolul 7 din Regulamentul nr. 261/2004, majoratd cu dobanzi de intarziere incepand de
la 10 septembrie 2019 si pana la efectuarea platii.

13. SAS a contestat cererea Airhelp pentru motivul ca greva pilotilor constituia, in opinia sa, o
»imprejurare exceptionala” care nu ar fi putut sa fie evitata in pofida tuturor masurilor rezonabile
adoptate. In consecintd, SAS nu ar fi obligata si plateasca compensatia solicitata.

14. Potrivit SAS, negocierile s-au lovit, pe de o parte, de cerinta formulata de sindicatele pilotilor
privind cresterea salariilor acestora din urma cu 13 % pe durata a trei ani, in loc de 6,5% prevazut
pentru aceeasi perioadd de conventia colectivd anterioard, si, pe de altd parte, de revendicirile lor
privind programul de lucru al pilotilor.
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15. La 25 aprilie 2019, Medlingsinstitutet (Oficiul National de Mediere, Suedia) ar fi prezentat partilor
o ,recomandare” prin care propunea o majorare anuald a salariilor cu 2,3 %. SAS, care a aprobat
recomandarea, aratd cd proiectul de crestere a salariilor propus de mediator se incadra in ceea ce se
numeste ,grila”, si anume procentul de evolutie a salariilor pe care industriile exportatoare au
convenit sd il aplice pe piata muncii suedeze, in timp ce sindicatele pilotilor ar fi solicitat o evolutie a
salariilor net superioara ,grilei” mentionate. Or, modelul suedez al pietei muncii ar pleca de la
principiul ca grila are un caracter normativ in ceea ce priveste stabilirea salariilor pe intreaga piata

conventiilor colective.

16. In ceea ce le priveste, sindicatele pilotilor au respins aceasti recomandare, inainte de a initia, la
26 aprilie 2019, actiunile colective anuntate in prealabil.

17. Acest conflict social a continuat pana in seara zilei de 2 mai 2019, data la care a fost incheiatd o
noud conventie colectivd de trei ani. Aceasta noud conventie acoperd o perioada de trei ani, pand in
anul 2022, si prevede printre altele ca salariile pilotilor vor creste cu 3,5% in anul 2019, cu 3% in
anul 2020 si cu 4 % in anul 2021. In total, salariile vor creste cu 10,5 % pe durata a trei ani.

18. SAS sustine ca greva pilotilor constituie o ,imprejurare exceptionalda” in sensul articolului 5
alineatul (3) din Regulamentul nr. 261/2004, in masura in care aceasta nu este inerentd exercitarii
normale a activitatii sale si se afla in afara controlului efectiv al acesteia. Astfel, o decizie privind o
greva simultand luatd de patru organizatii sindicale nu s-ar inscrie in exercitarea normala a activitatii
SAS, care consti in furnizarea de servicii de transport aerian. In plus, grevele ar avea loc foarte rar pe
piata muncii suedeze, iar greva in discutie in litigiul principal, care ar fi afectat, in principiu, toti pilotii
SAS, ar fi fost una dintre cele mai mari greve din industria transportului aerian care a fost inregistrata
vreodata. Prin urmare, SAS nu si-ar fi putut reorganiza activititile pentru a putea asigura zborurile
prevazute. Pe de alta parte, intrucét greva pilotilor era legald, SAS nu le-ar fi putut impune acestora sa
reia activitatea. Astfel, greva pilotilor s-ar fi aflat in afara controlului sau efectiv.

19. In plus, solutia din Hotararea Kriisemann, potrivit cireia o greva spontani este inerenti exercitirii
normale a activititii unui operator de transport aerian, nu ar putea fi transpusd in cauza principala.
Astfel, greva pilotilor nu ar fi fost motivata de o mésura adoptata de SAS si nici nu ar fi constituit un
raspuns spontan al personalului la o masura care facea parte din masurile normale de gestionare a SAS.

20. In sfarsit, in masura in care, in conformitate cu cerintele dreptului suedez, aceasta nu ar fi primit
preavizul de greva decit cu o siptaménd inainte de inceperea acesteia, SAS nu ar fi putut, in niciun
caz, sa evite obligatia de compensare prevazuta la articolul 5 alineatul (1) litera (c) punctul (i) si la
articolul 7 alineatul (1) litera (a) din Regulamentul nr. 261/2004, intrucat din prima dintre aceste
dispozitii ar reiesi cd un operator de transport aerian nu poate evita plata acestei compensatii decét
dacd anularea unui zbor intervine cu cel putin doud saptaméni inainte de ora de plecare prevazuta.

21. Prin urmare, greva pilotilor care a afectat SAS si care a cauzat anularea zborului in discutie in
litigiul principal ar constitui o ,imprejurare exceptionald” in sensul articolului 5 alineatul (3) din
Regulamentul nr. 261/2004, intrucat este vorba despre un eveniment care, prin natura si prin originea
sa, nu este inerent exercitarii normale a activitatii SAS si care se afla in afara controlului efectiv al
acesteia din urma.

22. In ceea ce o priveste, Airhelp a contestat posibilitatea ca greva in discutie in litigiul principal si fie
consideratd o ,imprejurare exceptionald” in sensul dispozitiei citate anterior. Astfel, incheierea unor
conventii colective s-ar inscrie in cursul obisnuit al afacerilor unei companii aeriene si, cu aceasta
ocazie, ar putea aparea conflicte sociale.
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23. S-ar fi prevazut ca, pe de o parte, SAS si, pe de altd parte, asociatiile de piloti suedezd, daneza si
norvegiand si incheie o conventie colectivd privind salariile si conditiile generale de munca ale
comandantilor de bord si ale copilotilor. Totusi, pe parcursul negocierilor acestei conventii, partile ar
avea posibilitatea de a recurge la actiuni colective precum greva sau lock-out. Incheierea conventiei
colective de cétre partenerii sociali ar determina un armistitiu social obligatoriu pe durata aplicarii
acesteia, astfel incat greva desfasurata in timpul armistitiului social ar fi ilegald sau spontana.

24. In trecut, conflictele dintre SAS si diferite grupuri de personal ar fi condus, in mai multe randuri,
la actiuni colective ale salariatilor privind conditiile de remunerare si imbunatatirea conditiilor de
muncd, dar si la dorinta salariatilor de a exercita o influenta asupra locului de muncd. La momentul
conflictului social din anul 2012, SAS s-ar fi aflat in pragul falimentului. Intrucat actionarii majoritari
au conditionat imprumuturile suplimentare acordate SAS de obligatii stricte de reducere a
cheltuielilor, salariatii ar fi fost constransi, in perioada de aplicare a conventiei colective, sd accepte o
reducere a salariilor pentru a nu isi pierde locul de munca. S-ar fi convenit astfel ca pilotii sa lucreze
mai mult si sd piardd anual echivalentul unui salariu lunar.

25. Deciziile adoptate de SAS in anul 2012 ar fi un motiv important care std la baza grevei pilotilor din
anul 2019, intrucat acestea ar fi determinat, din cauza dificultétilor financiare intampinate de compania
aeriand, o deteriorare semnificativd a remuneratiilor si a conditiilor de munca ale pilotilor. Or, intrucat
SAS s-a redresat din punct de vedere economic in anul 2019, ar fi fost absolut previzibil si rezonabil ca
pilotii sa solicite cresteri salariale si o imbunatatire a conditiilor lor de muncd cu ocazia noilor
negocieri ale conventiei. Pilotii ar fi considerat ca nivelul remuneratiei oferite de SAS era inferior
nivelului pietei, in timp ce SAS ar fi considerat pretentiile lor salariale ca fiind excesive.

26. In consecinti, greva in discutie in cauza principald ar fi inerentd exercitirii normale a activititii
SAS si s-ar afla sub controlul efectiv al acesteia. Ea nu poate, asadar, sa fie consideratd o ,imprejurare
exceptionald” in sensul articolului 5 alineatul (3) din Regulamentul nr. 261/2004, cu atdt mai mult cu
cat aceastd dispozitie ar fi de strictd interpretare.

27. Avand in vedere caracterul inedit al problemei dacd notiunea de ,imprejuriri exceptionale”, in
sensul articolului 5 alineatul (3) din Regulamentul nr. 261/2004, include o greva care a fost anuntata
de organizatiile de salariati printr-un preaviz si a fost declansatd in mod legal, Attunda tingsritt
(Tribunalul de Primé Instantd din Attunda) a hotarat si suspende judecarea cauzei si sid adreseze
Curtii urmatoarele intrebari:

»1) O greva a pilotilor de aeronave care sunt angajati de un operator de transport aerian si care sunt
necesari in vederea efectudrii unui zbor constituie o «imprejurare exceptionald» in sensul
articolului 5 alineatul (3) din Regulamentul nr. 261/2004, in cazul in care greva nu este declansata
ca urmare a unei masuri luate sau comunicate de operatorul de transport aerian, ci a fost anuntata
printr-un preaviz si este declansatd in mod legal in conformitate cu dreptul national de organizatiile
de salariati sub forméd de actiune colectiva care urmareste si determine operatorul de transport
aerian mentionat sd majoreze salariile, s acorde avantaje sau si modifice conditiile de munca
pentru a raspunde cererilor organizatiilor de salariati?

2) Ce semnificatie trebuie acordatd, daci este cazul, caracterului rezonabil al cererilor organizatiilor de
salariati si, in special, faptului cd majorarea salariului solicitatd este semnificativ mai mare decat
majordrile salariale care se aplicd in general pe pietele muncii nationale relevante?

3) Ce semnificatie trebuie acordatd, dacé este cazul, faptului ca operatorul de transport aerian acceptd,

pentru a evita o greva, o propunere de conciliere din partea unui organism national responsabil cu
medierea conflictelor colective, insa organizatiile de salariati nu accepta aceastd propunere?”
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IV. Procedura in fata Curtii
28. Decizia de trimitere din 16 ianuarie 2020 a fost primita la grefa Curtii la 21 ianuarie 2020.

29. Partile din litigiul principal, guvernele danez si spaniol, precum si Comisia Europeand au depus
observatii scrise in termenul prevazut la articolul 23 din Statutul Curtii de Justitie a Uniunii Europene.

30. In sedinta din 16 decembrie 2020, mandatarii ad litem ai partilor din litigiul principal, ai
guvernelor danez, francez, spaniol si german, precum si ai Comisiei au prezentat observatii.

V. Analiza juridica

A. Consideratii introductive

31. Transportul aerian de pasageri constituie un sector important al economiei Uniunii Europene. Mai
multe companii aeriene care domind in prezent acest sector la nivel international au fost fondate in
statele membre si au devenit astfel, intr-o anumitd masura, embleme ale spiritului intreprinzator
european. Asigurand transportul pasagerilor catre diverse colturi ale lumii, aceste companii aeriene
contribuie la apropierea oamenilor si faciliteaza schimburile comerciale si culturale. Astfel se explica
de ce grevele sunt considerate adesea de cétre cei care depind de un transport aerian fiabil ca fiind
perturbari nepldcute care pot determina consecinte grave pentru pasageri si pentru insesi companiile
aeriene. Aceastd perspectiva risca totusi s ne faca sa uitdm ca grevele pot fi determinate de motive, in
principiu, legitime, si anume dorinta salariatilor de imbunétatire a conditiilor lor de munca. Pe de alta
parte, este evident ca nu pot fi neglijate interesele companiei aeriene, care, in calitate de angajator,
suporta in definitiv riscul intreprinderii. Toate aceste consideratii evidentiaza faptul ca, in general, in
cadrul unei greve, intra in conflict mai multe interese. In consecinti, dezamorsarea conflictului intr-un
mod care sd permitd sa se tind seama in mod corespunzitor de interesele tuturor partilor constituie o
adevarata provocare.

32. In prezenta cauzi, Curtea nu este chemati si solutioneze diferendul dintre SAS si angajatii si,
intrucat acesta a fost deja solutionat intern prin intermediul autonomiei lor de negociere. Revine
Curtii sarcina de a interpreta Regulamentul nr. 261/2004, astfel incat consumatorul sa fie protejat
suficient in cazul unei greve a personalului, tindnd seama in acelasi timp de faptul cd ordinea juridica
a Uniunii recunoaste libertatea de asociere in domeniul sindical si dreptul la negociere si la actiuni
colective, aceste drepturi fundamentale fiind consacrate la articolul 12 si, respectiv, la articolul 28 din
Carta drepturilor fundamentale a Uniunii Europene (denumita in continuare ,carta”). Astfel, intrucat
protectia consumatorului este obiectivul legislativ al acestui regulament, Curtea va trebui sa furnizeze
criterii clare care sa permita stabilirea cu certitudine a categoriilor de greve care pot fi calificate drept
»imprejurdri exceptionale” in sensul articolului 5 alineatul (3) din Regulamentul nr. 261/2004 si care
pot exonera operatorul de transport aerian, daca este cazul, de obligatia sa de a plati o compensatie
pasagerilor ca urmare a consecintelor care rezultd din aceasta. Faptul cd instantele nationale au
abordat aceastd problema in mod eterogen® demonstreazi necesitatea unor lamuriri oferite de Curte.
Un asemenea grad de securitate juridicd sporita ar fi benefic si pentru partenerii sociali.

4 In favoarea unei calificiri drept ,imprejurare exceptionald” a unei greve a personalului unei companii aeriene: Germania (hotirarea Curtii
Supreme din 21 august 2012, cauza X ZR 138/11); Regatul Unit (hotararea West County Court din Londra din 17 aprilie 2009, cauza
Rigby/Iberia [2009] 4 WLUK 299); Polonia (hotdrarea Tribunalului Regional din Varsovia din 5 aprilie 2017, XXIII Ga 1889/16 si XXIII Gz
1360/16); Republica Ceha (hotarirea Tribunalului Municipal din Praga din 20 noiembrie 2019, nr. 18 Co 300/2019). Impotriva unei astfel de
calificari: Franta (hotararea Curtii de Casatie din 24 septembrie 2009, cauzele 08-18.177 si 08-18.178); Tarile de Jos (hotarérea Tribunalului
din Rotterdam din 2 iunie 2017, cauza 5277790); Italia (hotararea judecatorului de pace din Trieste din 17 septembrie 2012, cauza 668/2012).
Desigur, aceastd listd nu este exhaustivd, insa permite deja sa se aprecieze diversitatea hotararilor judecatoresti.
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33. Curtea a fiacut un prim pas cu Hotédrarea Kriisemann citatd deja in introducerea concluziilor
noastre”’. Cu toate acestea, avind in vedere imprejuririle specifice ale cauzei, si anume declansarea unei
»greve spontane”, organizata chiar de salariati (iar nu de un sindicat) ca reactie la ,anuntul-surpriza” al
operatorului de transport aerian cu privire la o restructurare a intreprinderii, consideram ca aceasta
hotirare nu este in masurd si rdspundi la toate problemele juridice care ar putea fi ridicate. In
consecintd, trebuie sa se dezvolte o jurisprudenta mai larga, care sa stabileasca principii generale, din
care Hotararea Kriisemann sus-mentionatd, tindnd seama de specificitatea sa, ar putea cu siguranta sa
faca parte.

34. In schimb, considerim ci nu se poate trage nicio concluzie utili pentru solutionarea prezentei
cauze din Hotararea Finnair® in care Curtea a fost chematd si se pronunte cu privire la problema
dacd un refuz la imbarcare putea fi justificat in cazul unei reorganizari a zborurilor survenite din
cauza unor ,imprejurari exceptionale”. Dorim sd mentionam c3, prin intermediul intrebarii sale
preliminare, instanta de trimitere se referea la o greva a personalului aeroportului la punctul de
plecare al zborului in cauza. Curtea a preluat aprecierea instantei in rationamentul sau si probabil nu
a exclus posibilitatea ca greva si constituie o astfel de imprejurare, fird a o examina insi in detaliu’.
Desigur, aceasta ar putea fi considerata o confirmare tacitd din partea Curtii a aprecierii facute de
instanta de trimitere. Dar Curtea poate de asemenea sa fi evitat in mod deliberat sa isi precizeze
pozitia cu privire la o problemai juridicd ce nu era cu adevirat in centrul cauzei. In orice caz, ar fi
preferabil ca Curtea sa se pronunte in mod expres cu privire la o problema care prezinta o asemenea
importanta pentru transportul aerian. Avand in vedere ambiguitatea care afecteaza interpretarea acestei
hotérari, inclindm sa nu o includem ca indiciu al stadiului actual al jurisprudentei in rationamentul
nostru.

35. Inainte de a incepe analiza intrebarilor preliminare adresate Curtii, trebuie si se aminteasci pe
scurt etapele analizei juridice care trebuie efectuata pentru a se stabili dacd un operator de transport
aerian poate fi exonerat de obligatia de a plati o compensatie in temeiul articolului 5 alineatul (1)
litera (c) si al articolului 7 alineatul (1) din Regulamentul nr. 261/2004, ca urmare a anularii sau a
intarzierii prelungite a unui zbor. Mai intdi, este necesar sa se stabileasca existenta unei ,imprejurari
exceptionale” prin intermediul criteriilor dezvoltate in jurisprudenta. Cu toate acestea, dorim sa
amintim cd, chiar daca aceastd conditie ar fi indeplinita in speta, operatorul de transport nu ar putea
fi exonerat decéat daca ar fi in masura s demonstreze ca a adoptat toate ,masurile rezonabile” pentru
a evita consecintele acestei imprejuriri. In acest context, observim o legiturid intre intrebirile
preliminare si etapele mentionate ale analizei juridice. Desi aceste intrebari privesc, din punct de vedere
formal, calificarea unei situatii drept ,imprejurare exceptionald”, anumite aspecte se pot dovedi
relevante mai degrabd in cadrul examindrii ,masurilor rezonabile” pe care operatorul de transport
aerian este obligat si le adopte. Intrebarile preliminare vor fi examinate in continuare in ordinea in
care au fost adresate de instanta de trimitere.

B. Cu privire la prima intrebare preliminara

1. Greva ca imprejurare susceptibild sd fie calificata drept ,,exceptionald”

36. Astfel cum s-a aritat in introducerea prezentelor concluzii®, instanta de trimitere urmareste si afle
in esentd dacd o greva in situatia descrisa in prima intrebare preliminard poate fi consideratd o
,imprejurare exceptionald” in sensul articolului 5 alineatul (3) din Regulamentul nr. 261/2004. Intrucat
aceastd problema juridica se afla in centrul prezentei cauze, analiza noastrd se va concentra pe aceasta.

5 A se vedea punctul 3 din prezentele concluzii.
6  Hotiérérea din 4 octombrie 2012 (C-22/11, EU:C:2012:604).

7 A se vedea Hotarérea din 4 octombrie 2012, Finnair (C-22/11, EU:C:2012:604, punctele 33, 37, 38 si 40), precum si Concluziile avocatului
general Bot prezentate in aceastd cauza (EU:C:2012:223, punctele 49 si 55).

8 A se vedea punctul 3 din prezentele concluzii.
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37. In aceasti privinti, dorim si amintim de la bun inceput ci, in conformitate cu jurisprudenta
constantd a Curtii, in vederea interpretarii unei dispozitii a dreptului Uniunii, trebuie sa se tind seama
nu numai de formularea acesteia, ci si de contextul sau si de obiectivele urmarite de reglementarea din
care face parte aceastd dispozitie’. Desi Regulamentul nr. 261/2004 nu defineste in mod expres
notiunea de ,imprejurare exceptionald”, legiuitorul Uniunii a aratat ca, in prezenta unor evenimente
precum cele mentionate in considerentul (14) al acestui regulament, poate fi vorba despre astfel de
imprejurari. In acest context, trebuie si se constate ci acest considerent mentioneaza printre altele ,,
greve care afecteaza operatiunile operatorului efectiv de transport aerian” . Dat fiind c& considerentele
unui act normativ, chiar daca nu au o valoare juridicd de sine statatoare, pot servi drept instrumente
auxiliare de interpretare care permit si se deducd vointa legiuitorului', apreciem c& aceastd
mentionare a grevei este deosebit de relevantd pentru raspunsul care trebuie dat la prima intrebare.

38. Pe de alta parte, Curtea a declarat in mai multe randuri ca imprejurarile susceptibile si fie calificate
drept exceptionale, in sensul articolului 5 alineatul (3) din Regulamentul nr. 261/2004, ,se raporteaza la
un eveniment care, la fel ca si cele enumerate la considerentul (14) al acestui regulament, nu este
inerent exercitarii normale a activitatii operatorului de transport aerian vizat si scapa de sub controlul
efectiv al acestuia din cauza naturii sau a originii sale”". Desigur, Curtea a precizat cd imprejurarile
mentionate in acest considerent nu constituie in mod obligatoriu si automat cauze de exonerare de
obligatia de compensare . Modul de redactare a considerentului (14) sugereaza intr-adevar ca grevele
pot constitui astfel de imprejurdri, fard insi ca aceastid concluzie si se impuni in toate cazurile™. In
consecintd, este necesar sia se examineze posibilitatea unei astfel de calificiri de la caz la caz cu
ajutorul unor criterii determinate.

2. Analiza caracterului ,,exceptional” din perspectiva criteriilor stabilite de jurisprudenta

39. Din jurisprudenta Curtii reiese ca indeplinirea a doua conditii cumulative ar permite si se
considere ca imprejurarile in care au loc anumite evenimente pot fi calificate drept ,exceptionale”.
Prima conditie este ca evenimentul respectiv si nu fie inerent exercitirii normale a activitatii
operatorului de transport aerian in cauzid. A doua conditie este ca evenimentul si scape de sub
controlul efectiv al operatorului de transport aerian in cauza ca urmare a naturii sau a originii sale ".

40. Dupa cum se va ardta in analiza de mai jos, aceste conditii sunt indeplinite in cazul unei greve
organizate de un sindicat precum in cauza principald. Decizia de a declansa o greva este luata de
reprezentantii sindicali ai salariatilor in cadrul autonomiei lor in materie de negociere colectiva si, prin
urmare, se afld in afara structurilor decizionale ale operatorului de transport aerian in cauza. Chiar
dacé greva face parte din viata economica a oricérei intreprinderi, aceasta din urma nu exercita niciun
control asupra deciziilor luate de un sindicat. Rezultd ca operatorul de transport aerian nu are in mod
normal nicio influenta semnificativd din punct de vedere juridic asupra faptului ci o greva are sau nu
are loc, nici mécar atunci cand este vorba despre propriul personal.

9 Hotérarea din 5 septembrie 2019, Verein fiir Konsumenteninformation (C-28/18, EU:C:2019:673, punctul 25), Hotérarea din 26 februarie
2019, Rimsévi¢s si BCE/Letonia (C-202/18 si C-238/18, EU:C:2019:139, punctul 45), si Hotararea din 17 aprilie 2018 (Egenberger, C-414/16,
EU:C:2018:257, punctul 44).

10  Sublinierea noastré.

11 A se vedea in acest sens Concluziile avocatului general Szpunar prezentate in cauzele conexate X si Visser (C-360/15 si C-31/16,
EU:C:2017:397, punctul 132).

12 Hotérarea din 22 decembrie 2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, punctul 23). Sublinierea noastra.
13 Hotérarea Kritsemann, punctul 34.
14 Hotérarea din 17 septembrie 2015, van der Lans (C-257/14, EU:C:2015:618, punctul 42).

15 Hotérarea din 11 iunie 2020, Transportes Aéreos Portugueses (C-74/19, EU:C:2020:460, punctul 37), Hotararea din 12 martie 2020, Finnair
(C-832/18, EU:C:2020:204, punctul 38), precum si Hotérérea din 4 aprilie 2019, Germanwings, C-501/17, EU:C:2019:288, punctul 20).
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e

a) Greva nu constituie un eveniment inerent exercitdarii normale a activitdtii operatorului de
transport aerian

41. In ceea ce priveste primul criteriu, reiese din jurisprudentd ci ,originea” evenimentului care a
cauzat anularea sau intirzierea zborului trebuie sa fie luatda in considerare in cadrul aprecierii. Astfel
cum au ardtat anumite parti interesate in observatiile lor, trebuie sa se facd distinctie intre
evenimentele a cédror origine este ,interna” si cele a caror origine este ,externa” transportului aerian.
In conformitate cu aceasti abordare, numai evenimentele a ciror origine este ,interni” pot fi

considerate ,legate in mod intrinsec” de exercitarea activitatilor operatorului de transport aerian.

1) Distinctie intre factorii ,interni” §i ,externi” care au incidentd asupra activitdtilor operatorului de
transport aerian

42. In jurisprudenta sa privind deficientele tehnice care afecteazi functionarea unei aeronave, Curtea a
facut o distinctie clara intre factorii ,interni” si ,externi” care au incidentd asupra activitatii
operatorului de transport aerian, fird a se servi insa in mod expres de aceastd terminologie. Acesta
este unul dintre motivele pentru care propunem sa se utilizeze aceastd abordare pentru a solutiona
problematica in discutie. Pentru a explica mai bine relevanta unei astfel de distinctii, trebuie sa
incepem prin a recapitula pe scurt jurisprudenta Curtii in acest domeniu, subliniind concluziile care
se pot trage din aceasta.

43. In Hotdrarea Wallentin-Herrmann ', Curtea a refuzat si exonereze operatorul de transport aerian
de raspunderea sa fata de pasageri pentru motivul cd rezolvarea unei probleme tehnice cauzate de o
deficienta de intretinere a unui aparat este inerentd exercitarii normale a activitatii operatorului de
transport aerian. In rationamentul siu, Curtea s-a intemeiat pe observatia ci operatorii de transport
aerian se confruntd in mod obisnuit, in exercitarea activitatii lor, cu diverse probleme tehnice, tinand
cont de conditiile specifice in care se efectueazd transportul aerian, precum si de gradul de
complexitate tehnologicd a aeronavelor. Curtea a aratat ca, tocmai pentru a evita astfel de probleme si
pentru a lua masuri de prevedere impotriva incidentelor care pun in pericol siguranta zborurilor, aceste
aparate sunt supuse unor controale periodice extrem de stricte, care se inscriu printre conditiile
curente de exploatare ale intreprinderilor de transport aerian. Astfel, Curtea a concluzionat ca aparitia
unor probleme tehnice care afecteaza functionarea unei aeronave nu intra in sfera notiunii de
Limprejurare exceptionald” in sensul articolului 5 alineatul (3) din Regulamentul nr. 261/2004".

44. Aceastd jurisprudentd a fost reiteratd in Hotdrdrea van der Lans'®, care privea problema daci o
pand provocatid de defectarea prematurd a anumitor componente ale unei aeronave constituia o astfel
de imprejurare. Curtea a dat un raspuns negativ, precizdnd cid o asemenea pani este legatd in mod
intrinsec de sistemul de functionare foarte complex al aparatului, acesta fiind exploatat de operatorul
de transport aerian in conditii, in special meteorologice, adesea dificile, chiar extreme,
subintelegdndu-se, pe de alta parte, cd nicio componenta a unei aeronave nu este inalterabild. Curtea a
concluzionat cd un astfel de incident era inerent exercitirii normale a activitatilor operatorului de
transport aerian, acest operator de transport confruntandu-se in mod obisnuit cu acest tip de probleme
tehnice .

16 Hotarérea din 22 decembrie 2008 (C-549/07, EU:C:2008:771).

17 Hotérarea din 22 decembrie 2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, punctele 24 si 25).
18 Hotérarea din 17 septembrie 2015 (C-257/14, EU:C:2015:618).

19 Hotérarea din 17 septembrie 2015, van der Lans (C-257/14, EU:C:2015:618, punctele 41 si 42).
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45, Inclindm si interpretim jurisprudenta citati anterior in sensul ci operatorul de transport aerian
are responsabilitatea de a asigura intretinerea si buna functionare a aparatelor sale pentru a-si
indeplini in mod corespunzditor obligatiile contractuale fatd de pasageri. Cu alte cuvinte, operatorul de
transport aerian nu poate invoca probleme tehnice pe care trebuie si le identifice si sd le rezolve in
cadrul gestiondrii obisnuite a intreprinderii in scopul de a evita obligatiile mentionate.

46. In aceste conditii, dorim sa atragem atentia asupra faptului ci, in hotararile citate anterior, Curtea
nu a exclus posibilitatea ca anumite probleme tehnice sa intre eventual in sfera ,imprejurarilor
exceptionale”, in mdsura in care decurg din evenimente care nu sunt inerente exercitarii normale a
activitatii operatorului de transport aerian vizat si care scapia de sub controlul efectiv al acestuia.
Potrivit Curtii, aceasta ar fi situatia, de exemplu, in cazul in care constructorul aparatelor care
alcatuiesc flota operatorului de transport aerian vizat sau o autoritate competentd ar comunica, atunci
cand aceste aparate sunt deja in uz, cd sunt afectate de un viciu ascuns de fabricatie care aduce
atingere sigurantei zborurilor. Situatia ar fi aceeasi in cazul prejudiciilor produse de acte de sabotaj
sau de terorism™.

47. In opinia noastri, aceastd rezervi in jurisprudenta Curtii echivaleaza cu recunoasterea faptului ci,
chiar si in cazul unor deficiente tehnice, exista factori ,externi” pentru care operatorul de transport
aerian nu poate fi considerat raspunzitor, in caz contrar fiindu-i impus sa facd imposibilul pentru a
evita acest tip de evenimente susceptibile sa afecteze operatiunile sale*. Astfel, dat fiind ca operatorul
de transport aerian nu are adesea nicio cunostintd cu privire la viciile ascunse de fabricatie sau la
actiunile tertilor care urmaresc impiedicarea activitatilor sale, care se limiteazd mai degraba la
gestionarea curenta a intreprinderii, consideram cd@ nu este just si i se impuna o obligatie
cvasinelimitatd de a evita orice problemd tehnica susceptibild si aiba incidentd asupra functionarii
aeronavelor.

48. Rationamentul expus la punctul precedent se afla, de altfel, la baza unei jurisprudente dezvoltate
ulterior de Curte, potrivit céreia, atunci cdnd defectiunea in cauzd isi are originea exclusivd in
coliziunea cu un obiect ,strdin”, aceastd defectiune nu poate fi considerata legatd in mod intrinsec de
sistemul de functionare al aparatului.

49. Aceasta era situatia in cauza in care s-a pronuntat Hotardrea Peskova si Peska™, care privea
deteriorarea unei aeronave provocatda de coliziunea dintre aceasta si o pasire, precum si in cea aflatd
la originea Hotédrarii Germanwings®, referitoare la deteriorarea unei anvelope din cauza unui deseu
mobil, prezent pe pista aeroportului. Din motive de exhaustivitate, trebuie sa se faca referire si la
Hotidrarea Moens®, pronuntatd mai recent, care avea ca obiect calificarea drept ,imprejurare
exceptionald” a prezentei de combustibil, care nu provenea de la o aeronavd a operatorului de
transport care a efectuat acel zbor, pe o pistd a unui aeroport, care a condus la inchiderea acesteia si,
pe cale de consecinti, la intarzierea prelungiti a unui zbor. In hotararile sus-mentionate, Curtea a
ajuns la concluzia cd imprejurarile in discutie nu erau inerente, prin natura sau prin originea lor,
exercitarii normale a activitétii operatorului de transport aerian in cauza.

20 Hotérarea din 22 decembrie 2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, punctul 26), si Hotarérea din 17 septembrie 2015, van der
Lans (C-257/14, EU:C:2015:618, punctul 38).

21 Totusi, principiul potrivit ciruia ,nimeni nu poate fi obligat si facd imposibilul” (,impossibilium nulla obligatio est”) face parte dintre
principiile generale ale dreptului Uniunii [a se vedea Hotararea din 6 noiembrie 2018, Scuola Elementare Maria Montessori/Comisia,
Comisia/Scuola Elementare Maria Montessori si Comisia/Ferracci (C-622/16 P-C-624/16 P, EU:C:2018:873, punctul 79), precum si Hotéréarea
din 3 martie 2016, Daimler (C-179/15, EU:C:2016:134, punctul 42)].

22 Hotiérarea din 4 mai 2017 (C-315/15, EU:C:2017:342).
23 Hotiérarea din 4 aprilie 2019 (C-501/17, EU:C:2019:288).
24 Hotérarea din 26 iunie 2019 (C-159/18, EU:C:2019:535).
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50. Analiza jurisprudentei care precedd confirmd astfel teza sustinutd mai sus®, potrivit careia Curtea
tinde sd facd o distinctie intre factorii ,interni” si ,externi’ ai tuturor imprejurdrilor care au ca efect
impiedicarea activititilor operatorului de transport aerian, numai cei care fac parte din ultima
categorie fiind de naturi sa fie calificati drept ,exceptionali”.

2) Aplicarea prin analogie a jurisprudentei privind aspecte tehnice la domeniul gestiondrii personalului

51. Intrucat aceasti distinctie nu este neapdrat restransa la domeniul tehnic, trebuie sa fie extinsa la
domeniul gestiondrii personalului, aplicand-o prin analogie evenimentelor care pot avea impact asupra
acestuia din urma. In definitiv, operatorul de transport aerian, in calitate de intreprindere, se bazeazi
nu numai pe aeronavele sale, ci si pe personalul sdu. Astfel, personalul unei companii aeriene este
esential pentru asigurarea functiondrii acesteia in mdsura in care este responsabil de o intreaga gama
de sarcini, inclusiv navigarea aeronavei, mentinerea sigurantei pasagerilor, precum si serviciul la
bord*. Mijloacele materiale si umane constituie astfel elemente indisociabile ale oricérei intreprinderi
care isi desfisoard activitatea in sectorul transportului aerian de pasageri.

52. Prin urmare, pare logic s se impuna operatorului de transport aerian responsabilitatea de a-si
organiza personalul si de a atribui sarcinile astfel incat sa poatd asigura continuitatea operatiunilor in
pofida aparitiei unor incidente perturbatoare precum absenta anumitor membri ai personalului sau,
legatd de un concediu anual sau de un concediu medical, reglementate, de altfel, de dreptul Uniunii”,
de legislatia sociala nationali si de conventiile colective de munci. In misura in care astfel de incidente
pur ,interne” nu privesc decat organizarea mijloacelor materiale si umane ale unei intreprinderi, pentru
care aceasta este responsabild in mod exclusiv, este logic sa fie considerate legate in mod intrinsec de
functionarea sa. Prin urmare, acestea meritd sa fie calificate drept incidente ,inerente” activitatii unui
operator de transport aerian, precum si a oricarei alte intreprinderi.

53. Cu toate acestea, situatia este diferita atunci cdnd personalul reactioneaza la factori ,externi” care
scapd de sub controlul operatorului de transport aerian. Aceasta este situatia cu ocazia unei miscari de
grevi la apelul unui sindicat al lucritorilor. In calitate de asociatii de persoane al ciror obiectiv este
apararea intereselor profesionale comune, sindicatele scapd, prin formarea lor, de sub influenta
angajatorilor pe plan structural. Astfel, sindicatele nu fac parte din structura decizionala a
intreprinderii si nici din sistemul de operare sau de functionare al intreprinderii. In misura in care un
sindicat exprimd revendicari tarifare, indemnénd personalul sa inceteze activitatea pentru a obliga
angajatorul sa accepte aceste revendicari, activititile sale trebuie considerate un factor ,extern”
susceptibil si perturbe in mod semnificativ functionarea operatorului de transport aerian. Aceasta
constatare este valabild independent de faptul cd ordinea juridica a Uniunii recunoaste libertatea de
asociere in domeniul sindical, precum si dreptul la negociere si la actiuni colective, inclusiv greva,
asupra carora vom reveni mai tarziu in cadrul analizei noastre.

25 A se vedea punctul 42 din prezentele concluzii.

26 A se vedea in aceastd privintd Regulamentul (UE) 2018/1139 al Parlamentului European si al Consiliului din 4 iulie 2018 privind normele
comune in domeniul aviatiei civile si de infiintare a Agentiei Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei, de modificare a Regulamentelor
(CE) nr. 2111/2005, (CE) nr. 1008/2008, (UE) nr. 996/2010, (UE) nr. 376/2014 si a Directivelor 2014/30/UE si 2014/53/UE ale Parlamentului
European si ale Consiliului, precum si de abrogare a Regulamentelor (CE) nr. 552/2004 si (CE) nr. 216/2008 ale Parlamentului European si ale
Consiliului si a Regulamentului (CEE) nr. 3922/91 al Consiliului (JO 2018, L 212, p. 1), care stabileste, printre altele, cerinte esentiale aplicabile
personalului aeronautic navigant (anexa IV) si operatiunilor aeriene (anexa V). Din aceste dispozitii reiese cd personalul aeronautic navigant
trebuie sd aibd un nivel de competentd profesionala suficient (atit pe plan teoretic, cét si practic), precum si o aptitudine din punct de vedere
medical pentru a-si exercita functiile in mod satisfacétor.

27 A se vedea printre altele Directiva 2000/79/CE a Consiliului din 27 noiembrie 2000 privind punerea in aplicare a Acordului European privind
organizarea timpului de lucru al personalului mobil din aviatia civila, incheiat de Asociatia companiilor europene de navigatie aeriana (AEA),
Federatia europeand a lucratorilor din transporturi (ETF), Asociatia europeand a personalului tehnic navigant (ECA), Asociatia europeani a
companiilor aviatice din regiunile Europei (ERA) si Asociatia internationald a liniilor aeriene rezervate in sistem charter (AICA) (JO 2000,
L 302, p. 57, Editie speciald, 05/vol. 6, p. 3), care prevede limitdri si norme minime, inclusiv dispozitii privind un concediu anual platit,
precum si Regulamentul (UE) nr. 83/2014 al Comisiei din 29 ianuarie 2014 de modificare a Regulamentului (UE) nr. 965/2012 de stabilire a
cerintelor tehnice si a procedurilor administrative referitoare la operatiunile aeriene in temeiul Regulamentului (CE) nr. 216/2008 al
Parlamentului European si al Consiliului (JO 2014, L 28, p. 17) care stabileste cerintele care trebuie indeplinite de un operator care efectueaza
operatiuni de transport aerian comercial si de membrii echipajului siu in ceea ce priveste limitérile timpului de zbor si de serviciu si cerintele
privind timpul de odihnd pentru membrii echipajului.
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54. Prezenta cauza este un bun exemplu de amploare a perturbarii pe care un operator de transport
aerian o poate suferi in cadrul operatiunilor sale ca urmare a actiunilor colective organizate de
sindicate. Din dosar reiese ca greva in cauzi este descrisa ca fiind de mare anvergura, pentru motivul
cd au participat la aceasta organizatiile de salariati din Suedia, din Norvegia si din Danemarca. Astfel,
operatorul de transport aerian a fost afectat simultan de actiuni colective in cele trei tari in care acesta
isi desfisoara partea cea mai importanti a activititii sale economice. In plus, trebuie si se mentioneze
cd greva a fost declansatd la apelul sindicatelor care reprezentau pilotii aeronavelor, cu alte cuvinte, un
sector al personalului pe care instanta de trimitere il descrie in mod intemeiat ca fiind ,indispensabil
pentru operarea unui zbor”. Aceasta greva a durat sapte zile, astfel incat operatorul de transport
aerian a trebuit sd anuleze peste 4000 de zboruri, ceea ce a afectat aproximativ 380 000 de pasageri.
Potrivit calculelor SAS pe care aceasta le-a adus la cunostinta Curtii, daca fiecare dintre pasageri ar
avea dreptul la compensatia forfetara previzuta la articolul 7, acest lucru ar fi determinat un cost de
aproximativ 117 000 000 de euro. Amenintarea privind o greva prelungita ar fi putut determina un
prejudiciu si mai important. Aceste constatari demonstreaza cd incetarea operatiunilor provocata de o
greva sindicala se distinge in mod considerabil, in ceea ce priveste calitatea si amploarea, de situatia
obisnuitd in care anumiti membri ai personalului absenteaza de la locul de muncd din cauza unui
concediu anual sau a unui concediu medical. In consecinti, apreciem ci greva trebuie si fie tratati in
mod diferit pe plan juridic.

3) Principiile rezultate din Hotdrdrea Kriisemann nu sunt aplicabile in spetd

55. Hotdrarea Kriisemann, in care Curtea a stabilit ca o greva spontand nu constituie o ,imprejurare
exceptionald”, nu infirma aceastd apreciere, dat fiind cd aceastd hotarare este limitatd la imprejurérile
cauzei. Astfel, trebuie sa se atragd atentia asupra faptului ca Curtea a considerat cu aceastd ocazie ci
originea grevei era ,internd”, si anume anuntul cu privire la restructurarea intreprinderii, si cd nu a
existat o participare a sindicatelor sau a reprezentantilor personalului.

56. Mai concret, Curtea a constatat, in primul rdnd, cd operatorul de transport aerian a comunicat
personalului planul sdu de restructurare printr-un ,anunt-surpriza” si, in al doilea rand, ca greva nu a
fost organizata de reprezentantii personalului, ci chiar de cétre lucrétorii insisi care au intrat in
concediu medical. Din analiza motivelor acestei hotarari reiese cd calificarea grevei drept ,inerentd”
exercitdrii normale a activitatii operatorului de transport aerian era vadit motivatd de imprejurarile
specifice ale cauzei. In special, la punctul 42 din hotirarea mentionati, Curtea include o trimitere la ,,
conditiile prevazute la punctele 38 si 39”%, care nu face decét si rezume elementele de fapt ale cauzei
principale. Contextul specific, in special méasura de gestionare adoptatd de operatorul de transport si
care poate conduce la o degradare a conditiilor de munca ale salariatilor, permite explicarea motivului
pentru care Curtea a fost determinatd sa concluzioneze intr-un mod atéat de categoric ca ,operatorii de
transport aerian se pot confrunta, in mod obisnuit, in exercitarea activitatii lor, cu dezacorduri sau
chiar cu conflicte cu membrii personalului lor sau cu o parte a acestui personal”.

57. In schimb, considerim ci nu se poate trage nicio concluzie cu privire la calificarea unei greve
convocate brusc, din cauza unui dezacord dintre un sindicat si un angajator, astfel cum este cazul in
prezenta cauzd. Nu existd niciun indiciu potrivit cdruia SAS ar fi anuntat sau ar fi adoptat vreo
masurd susceptibild sa provoace o respingere din partea personalului. Greva in discutie pare mai
degraba sa fi avut o motivare mai generala. Reiese din dosar ca sindicatele au decis sd facd apel la
greva in anul 2019 avand in vedere esecul sau progresul insuficient al negocierilor cu angajatorul. In
aceastd privintd, este necesar si se arate ca sindicatele au reziliat prematur conventia colectiva
incheiata cu SAS, deschizand astfel calea negocierilor colective, cu toate riscurile pe care le presupune
o asemenea abordare. Intr-adevir, inceperea negocierilor nu este o garantie a succesului revendicirilor.
Este vorba mai degraba despre a ajunge la un acord cu partea adversa. Astfel, cronologia evenimentelor
care au condus la greva pare si fi inceput prin rezilierea conventiei colective mentionate chiar la

28  Sublinierea noastra.
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initiativa sindicatelor si prin esecul vadit al eforturilor acestora pentru a obtine concesii tarifare din
partea angajatorului. In schimb, considerim ci referirea pe care o face Airhelp la acordul incheiat cu
SAS in anul 2012 — cu alte cuvinte, cu sapte ani inaintea evenimentelor relevante pentru examinarea
prezentei cauze —, in care sindicatele ar fi acceptat tdieri salariale pentru a asigura supravietuirea
acestei companii aeriene”, este prea vagd pentru a putea stabili o legiturd directd de cauzalitate cu
aparitia grevei.

58. De asemenea, faptul cd, in prezenta cauzd, nu personalul insusi, ci mai degraba o asociatie
independenta de intreprindere este cea care perturba functionarea operatorului de transport aerian
prin intermediul absenteismului personalului exclude orice aplicare in spetd a principiilor dezvoltate
in Hotararea Kriisemann. In consecinti, trebuie si se considere ci greva declansati de sindicat, fara a
se putea reprosa vreun lucru angajatorului, este un factor ,extern” activititilor operatorului de
transport aerian.

59. Apreciem ca domeniul de aplicare al Hotararii Kriisemann trebuie sa fie limitat, in masura
posibilului, la imprejurarile specifice care au condus la pronuntarea acesteia, in caz contrar
considerentul (14) al Regulamentului nr. 261/2004 fiind golit de substantd. Observam ca acest
considerent nu lasd nicio indoiald atunci cédnd califici o grevda ca fiind susceptibild sa constituie o
»imprejurare exceptionald”. Independent de caracterul sdu a priori orientativ, precum si de faptul ca
este necesar in mod evident sa se aprecieze, de la caz la caz, daca imprejuririle mentionate in acest
considerent indeplinesc cele doud conditii cumulative amintite mai sus®, mentionarea grevei trebuie
inteleasd ca un indiciu puternic din partea legiuitorului Uniunii in favoarea unei astfel de calificari®".

60. In ceea ce priveste evolutia viitoare a jurisprudentei si ficand abstractie de prezenta cauzi, este
oportun sa se faca distinctie, in cadrul aprecierii caracterului inerent exercitarii normale a activitatii
operatorului de transport aerian al unei greve, intre factorii perturbatori pur ,interni” si factorii
Lexterni”.

61. Pe de o parte, anumite greve isi au originea intr-un conflict chiar in interiorul intreprinderii, astfel
cum se intdmpla in cauza in care s-a pronuntat Hotararea Kriisemann. Pe de altd parte, exista greve
care pot avea incidenta asupra operatiunilor operatorului de transport aerian, chiar dacd, prin natura
si prin originea lor, ele nu sunt legate de gestionarea intreprinderii, ci depind mai degrabd de vointa
unei entititi terte, de exemplu o greva a controlorilor aerieni, a furnizorilor de carburant, a
personalului de asistenta la sol sau, in general, o greva politica ce acopera mai multe servicii publice
pe intreg teritoriul unui stat membru®. In aceastd situatie, ar fi cu siguranti disproportionat si se
impuna operatorului de transport aerian obligatia de a se asigura ca activitatile sale nu sunt perturbate
si de a asigura transportul pasagerilor cu orice pret. Un astfel de angajament ar fi in anumite cazuri
aproape imposibil de respectat.

62. Acest lucru este cu atat mai adevirat cu cét tipul de greve mentionat la punctul precedent se
caracterizeazd prin faptul ca afecteaza in principal conditiile generale care guverneazi activitatea
economicd a operatorului de transport aerian, asupra cédrora acesta din urma nu are in general nicio
influenta. Prin urmare, este adecvat sa nu se considere acest tip de greve ca fiind un eveniment
sinerent” exercitarii normale a activitatii operatorului de transport aerian.

29 A se vedea punctele 24 si 25 din prezentele concluzii.

30 A se vedea punctele 35 si 39 din prezentele concluzii.

31 A se vedea punctul 38 din prezentele concluzii.

32 In Concluziile prezentate in cauza Finnair (C-22/11, EU:C:2012:223, punctele 53 si 55), privind o grevi a personalului aeroportului, avocatul
general Bot a aratat cd greva nu poate fi imputatd operatorului de transport aerian pentru motivul ca acesta din urméa nu are niciun control
asupra evenimentului respectiv. Pe de alta parte, trebuie si se observe cd Propunerea de regulament al Comisiei din 13 martie 2013 de
modificare a Regulamentului nr. 261/2004 [COM(2013) 130 final] contine o listd neexhaustiva de imprejuréri considerate ,exceptionale”, care
mentioneazd, printre altele, ,conflicte de munca [...] la furnizori de servicii esentiale, cum ar fi aeroporturile si furnizorii de servicii de
navigatie aeriand”, ceea ce pare sa sprijine interpretarea sustinuta. In aceste conditii, observam ca ,conflictele de munca la operatorul [efectiv]
de transport aerian”, cu alte cuvinte o situatie precum cea din spetd, sunt asimilate acestor cazuri.
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63. Rezultd cd o greva provocatd de sindicatul personalului unui operator de transport aerian, in
conditii precum cele din cauza principald, nu poate fi considerata un eveniment ,inerent” activitatilor
acestuia din urma.

b) Operatorul de transport aerian nu are control asupra grevei provocate de un sindicat al
lucratorilor

64. Astfel cum s-a aratat anterior, operatorul de transport aerian nu are niciun control asupra
activitatilor sau a puterii decizionale ale unui sindicat. Acesta din urma nu face parte din structura
intreprinderii si nici angajatorul nu participa la procesul decizional intern al sindicatului. Este vorba
despre doud entitéti distincte care, in plus, nu reprezinta intotdeauna aceleasi interese pe plan social.
In aceste conditii, este in ordinea lucrurilor ca un sindicat si isi exercite functia de apirare a
lucratorilor in mod independent si in afara oricirei ingerinte a angajatorului. In schimb, sindicatul
poate influenta functionarea unei intreprinderi in mod decisiv indemnand lucrétorii pe care ii
reprezintd sd inceteze munca pentru a forta intreprinderea sa dea curs cererilor sale. Presupunand cé
greva este ,legald”, angajatorul nu se poate servi de mijloacele provenite din dreptul muncii si din
dreptul procedural pentru a o impiedica. Dat fiind cd greva initiata de sindicat constituie un factor
sextern” asupra caruia operatorul de transport aerian nu are nicio influentd, pare coerent sia se
concluzioneze ca aceasta scapa de sub controlul sau efectiv.

65. La punctele urmatoare, vom prezenta cateva argumente in sustinerea tezei potrivit careia o greva,
astfel cum este descrisd de instanta de trimitere in prima intrebare preliminard, nu constituie un
eveniment ,care poate fi controlat”. Pentru inceput®, vom prezenta motivele care ne determind sa
apreciem ca principiile rezultate din Hotérarea Kriisemann nu sunt aplicabile situatiei in discutie in
litigiul principal. Astfel, vom profita de ocazie pentru a supune criteriul ,raspunderii” in declansarea
grevei, utilizat de Curte in hotararea mentionata, unei analize critice cu privire la utilitatea sa.
Ulterior, vom explica rolul sindicatelor lucratorilor si al angajatorilor in cadrul ,dialogului social”
mentionat, in scopul de a demonstra ca acestia, departe de a fi intr-un raport de subordonare, sunt, in
realitate, parteneri egali, ceea ce exclude posibilitatea de a considera ca angajatorul este in masurd sa
influenteze in mod unilateral evolutia grevei si ca, in consecintd, are un control efectiv asupra acesteia.
In acest scop, vom aminti, intr-o prima etapa, dispozitiile cartei care protejeazi interesele acestora
pentru a propune, intr-o a doua etapa, si se efectueze o evaluare comparativi a intereselor in cauzdi
la nivelul dreptului primar®. Vom ilustra, cu ajutorul cdtorva exemple extrase din jurisprudentd,
modul in care Curtea a solutionat conflicte de interese de rang constitutional in ordinea juridica a
Uniunii®. Obiectivul unei astfel de evaluiri comparative este de a ajunge la o interpretare a
Regulamentului nr. 261/2004 care sa fie conformd cu drepturile fundamentale, permitand concilierea
intereselor aflate in joc. Vom incheia prin cateva orientdri privind interpretarea regulamentului
mentionat si in special a notiunii de ,imprejurare exceptionald”*. Concluzia noastrd intermediard —
inainte de a analiza relevanta altor aspecte legate de greva — va fi ca cele doua criterii dezvoltate de
jurisprudentd pentru a caracteriza o ,imprejurare exceptionald”, in sensul articolului 5 alineatul (3) din
Regulamentul nr. 261/2004, astfel cum este interpretata in lumina considerentului (14) al acestui
regulament, sunt indeplinite in speta®.

33 A se vedea punctele 66-69 din prezentele concluzii.
34 A se vedea punctele 70-76 din prezentele concluzii.
35 A se vedea punctele 77-81 din prezentele concluzii.
36 A se vedea punctele 82-92 din prezentele concluzii.
37 A se vedea punctul 92 din prezentele concluzii.
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1) Principiile rezultate din Hotdrdrea Kriisemann nu sunt aplicabile situatiei in discutie in litigiul
principal

66. In opinia noastra, concluziile Curtii din Hotirarea Kriisemann nu pot fi transpuse situatiei in
discutie in litigiul principal, intrucat acestea sunt legate de imprejurarile specifice ale cauzei
mentionate. Astfel cum s-a aratat deja, Curtea a stabilit in aceastd hotarare ca greva spontana era
partial sub ,controlul efectiv’ al companiei aeriene, intrucat aceasta isi avea originea intr-o decizie a
operatorului de transport aerian mentionat. Pentru o mai buna intelegere a acestei hotérari, este de
asemenea relevant faptul ca Curtea a aritat cd greva spontand mentionata incetase in urma unui
acord pe care operatorul de transport aerian il incheiase cu reprezentantii lucratorilor. Prin urmare,
este posibil sd se deduca din aceste constatiri ca Curtea a vazut in mod aparent o legiturd intre, pe
de o parte, masura anuntati de compania aeriand si, pe de alta parte, solutionarea rapida a
conflictului, eventual prin revocarea masurii mentionate.

67. Or, trebuie sa se constate cd, in prezenta cauza, greva nu a fost nicidecum o reactie la vreo masura
care tine de gestionarea intreprinderii. Dimpotriva, tinind seama de consideratiile exprimate anterior*
si in lipsa oricarei indicatii contrare, se presupune ca numai revendicarile salariale ale lucratorilor se
aflau la originea grevei. In consecinti, operatorul de transport aerian nu poate fi considerat
»raspunzitor” in mod exclusiv, ca urmare a comportamentului siu, pentru declansarea grevei. Rezulta
ca principiile rezultate din Hotararea Kriisemann nu se aplicd in prezenta cauza.

68. In aceste conditii, trebuie si recunoastem ci intampinim o anumita dificultate in privinta acestui
criteriu de ,raspundere” in declansarea unei greve — care pare a fi la baza rationamentului Curtii in
Hotararea Krissemann® — si in special in ceea ce priveste faptul ci acesta ar trebui sa fie aplicat in
prezenta cauza pentru a face fie sindicatul, fie operatorul de transport aerian ,raspunzator” de situatie.
In masura in care Curtea nu dispune de nicio informatie privind conditiile de munca ale salariatilor la
SAS, consideram ca nu este adecvat sa se aprecieze daca revendicarile salariale din partea sindicatului
erau sau nu erau justificate. In plus, o astfel de calificare depinde de punctul de vedere al partenerilor
sociali, precum si de contextul socioeconomic din fiecare stat membru. Dupd cum vom explica in
continuare in detaliu, revine mai degraba partenerilor sociali sarcina de a negocia si de a stabili in mod
liber, fara interventia statului sau a institutiilor, salariile si conditiile de munca in cadrul autonomiei lor
tarifare®.

69. Dincolo de aceste consideratii, observim ca criteriul ,raspunderii” mentionat riscd sa aiba o
utilitate destul de limitatd in practicd. Nu trebuie sa se uite ca si contextul socioeconomic dintr-un
stat membru poate evolua in mod autonom in detrimentul conditiilor de munc4, chiar fara interventia
angajatorului, de exemplu ca urmare a unei inflatii care are impact asupra puterii de cumparare a
cetatenilor sau a unei cresteri a costului vietii legate de alti factori. Intr-un asemenea caz, angajatorul
nu poate in mod rezonabil sd fie considerat raspunzator de degradarea situatiei salariatilor. Aceasta
demonstreaza ci criteriul mentionat nu este de natura si fie aplicat tuturor situatiilor imaginabile. In
opinia noastrd, acest lucru este valabil in special in imprejurari precum cele din cauza principald, in
care nu este posibil sa se identifice un singur motiv pentru apelul la greva.

38 A se vedea punctul 57 din prezentele concluzii.

39 A se vedea in acest sens Herrmann, C. ,Entschidigung der Fluggiste bei wildem Streik — das TUIfly des EuGH vom 17.4.2018”, in
Reise-Recht aktuell: Zeitschrift fiir das Tourismusrecht, 2018, p. 102, Croon, J./Callaghan, J. A, ,«Wild Cat» Ruling by the European Court of
Justice”, in Zeitschrift fiir Luft- und Weltraumrecht, 2018, nr. 4, p. 601, care presupun ca rationamentul Curtii pleaca de la premisa ci
operatorul de transport aerian trebuie si suporte consecintele actiunilor sale, avand in vedere cé este in mod normal obligat sa suporte riscul
economic legat de gestionarea intreprinderii.

40 A se vedea punctul 74 din Concluziile noastre prezentate in cauza EPSU/Comisia (C-928/19 P, EU:C:2021:38).
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2) Cu privire la interesele partenerilor sociali si, respectiv, ale consumatorilor protejate de cartd, precum
si la necesitatea unei evaludri comparative

i) Observatii cu caracter general

70. Trebuie sa se arate de la bun inceput ca dialogul social este recunoscut, in temeiul articolului 151
TFUE, ca fiind unul dintre obiectivele Uniunii. El ,isi afirma pozitia centrala si originald in guvernanta
democratici a Europei”*. In acest context, articolul 152 alineatul (1) TFUE consacrid principiul
autonomiei partenerilor sociali, prevazand ca Uniunea ,recunoaste si promoveaza rolul partenerilor
sociali la nivelul sau, tindnd seama de diversitatea sistemelor nationale” si cd aceasta ,faciliteaza

dialogul dintre acestia, respectandu-le autonomia”*.

71. In misura in care partenerii sociali beneficiaza in acelasi mod de autonomia tarifara citati anterior
si se afla astfel pe picior de egalitate, nu se poate presupune in mod serios cd operatorul de transport
aerian are ,controlul” situatiei, intrucat ar fi putut ceda in totalitate la cerintele tarifare pentru a evita
incetarea muncii. La fel cum nu ne putem astepta ca personalul sa renunte la o greva autorizatd in
mod legal, dat fiind c& acest lucru ar reprezenta, astfel, o renuntare la cerinte justificate in opinia sa,
nu putem impune operatorului de transport aerian sa reactioneze la incetarea muncii cedand fara
ezitare la toate revendicarile lucratorilor pentru a evita cererile de compensatie din partea pasagerilor.

72. In aceasta privintd, trebuie amintit ci interesele partenerilor sociali sunt, in principiu, protejate in
mod echivalent de ordinea juridicd a Uniunii, cu alte cuvinte, fara ca aceasta sa recunoasca unuia sau
altuia o pozitie de preeminenta. Astfel, lucratorii si reprezentantii sindicali ai acestora se pot prevala
de libertatea de asociere, de dreptul la negociere si la actiunile colective, inclusiv la greva, toate fiind
drepturi fundamentale garantate de articolul 12 alineatul (1) si articolul 28 din cartd, in timp ce
angajatorii pot revendica dreptul la negociere, precum si libertatea de a desfisura o activitate
comerciald, aceasta din urma fiind consacrata la articolul 16 din cartd, pentru a-si apara interesele. A
presupune ca unul dintre cei doi este obligat sd renunte la interesele sale ar echivala cu a incalca
substanta acestor drepturi.

73. In calitate de parteneri sociali, ei impart rispunderea de a ajunge la un acord prin intermediul
negocierilor. O asemenea abordare are avantaje incontestabile in raport cu alte masuri pe care
avocatul general Jacobs le-a rezumat in mod succint si precis in concluziile prezentate in cauza
Albany®, In opinia sa, ,conventiile colective incheiate intre partenerii sociali sunt susceptibile sa evite
conflicte de munca costisitoare, reduc costurile inerente compromisurilor datoritd unei negocieri
colective care respectd norme determinate si sporesc previzibilitatea, precum si transparenta. Un
anumit echilibru in ceea ce priveste puterea negociatorilor favorizeaza adoptarea unor solutii
echilibrate pentru fiecare dintre parteneri, precum si pentru intreaga societate”. De altfel, in mésura in
care interesele consumatorilor sunt compromise de grevele personalului care au un efect perturbator
asupra transportului de pasageri, acestia beneficiaza de asemenea de ele dacé se ajunge la un acord cét
mai curand posibil prin compromis. In consecints, interesele acestora merita si fie luate in considerare
in mod corespunzator de partenerii sociali.

41 Comunicarea Comisiei, intitulatd ,Dialogul social european, o fortd pentru modernizare si schimbare” [COM(2002) 341 final din 26 iunie
2002, p. 6].

42 Aceasti dispozitie este aplicabild Uniunii i, prin intermediul articolului 13 TUE, tuturor institutiilor. Sublinierea noastra.
43  C-67/96, C-115/97 si C-219/97, EU:C:1999:28, punctul 181.
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74. Observatiile precedente demonstreaza ca, in cauza principald, sunt in joc interese opuse — cel putin
cu privire la citeva aspecte. Intrucat aceste interese sunt protejate prin drepturile fundamentale
prevazute de cartd si beneficiazd astfel de rang constitutional, ele trebuie sd fie evaluate comparativ
pentru a solutiona conflictul in mod efectiv*. Necesitatea unei asemenea abordiri rezultd din faptul
ca, adesea, drepturile fundamentale nu pot fi garantate fara restrictii, in special in cazul in care intra
in conflict cu alte interese legitime protejate de dreptul Uniunii, astfel cum reiese din dispozitiile
relevante ale cartei. In primul rand, articolul 52 alineatul (1) din cartd prevede ca exercitiul drepturilor
si libertatilor poate fi restrdns in cazul in care restrangerile ,sunt necesare si numai dacd rdaspund
efectiv obiectivelor de interes general recunoscute de Uniune sau necesitdtii protejarii drepturilor si
libertdtilor celorlalti”®. In al doilea rand, insusi articolul 28 din carta conditioneazi recurgerea la
greva de respectarea ,dreptul[ui] Uniunii’, ceea ce include alte drepturi garantate de carta. Rezulta ca
dreptul la grevd ar putea cunoaste limite pentru a se proteja libertatea de a desfasura o activitate
comerciald deja mentionatd, care de altfel nu constituie, nici aceasta, o prerogativa absolutd*, precum
si interesele consumatorilor, mentionate la articolul 38 din carta.

75. Concluziile trase dintr-o evaluare comparativa vor trebui si fie luate in considerare in cadrul
interpretdrii Regulamentului nr. 261/2004. Dorim sa amintim c&, potrivit unei jurisprudente
constante”, dreptul Uniunii, inclusiv dreptul derivat, trebuie interpretat in lumina drepturilor
fundamentale inscrise in cartd. Obiectivul unei astfel de evaludri comparative este de a ajunge la o
interpretare a Regulamentului nr. 261/2004 care sa fie conformd cu drepturile fundamentale, in
masura in care aceasta va concilia interesele respective. Principiul unititii ordinii juridice a Uniunii
impune de asemenea sa se evite incoerentele in aprecierea globald a intereselor legitime aflate in joc.

76. Sinteza jurisprudentei prezentatd mai jos urmareste sa ilustreze modul in care Curtea a solutionat
conflicte de interese de rang constitutional in ordinea juridica a Uniunii. Vom mentiona, cu titlu de
exemplu, conflictele dintre drepturi fundamentale si libertiti fundamentale ale pietei interne, dar si
intre drepturile fundamentale insesi. Ficand abstractie de terminologia aplicabild, cazurile pe care le
vom prezenta au in comun faptul ca pun fatd in fatda drepturi sociale si drepturi economice, precum
in cauza principald. Aceastd sintezd a jurisprudentei va fi urmata de céteva reflectii cu privire la
interpretarea Regulamentului nr. 261/2004-.

ii) Sinteza jurisprudentei privind solutionarea unor conflicte de interese de rang constitutional

— Echilibrul dintre drepturile fundamentale si libertdtile fundamentale ale pietei interne

77. Abordarea propusd aminteste de cea urmaté in cauza in care s-a pronuntat Hotararea International
Transport Workers’ Federation si The Finnish Seamen’s Union®, in care Curtea a fost chemata sa
concilieze dreptul de a intreprinde o actiune colectiva, inclusiv dreptul la greva, cu libertatea de
stabilire. Dorim sd amintim cd respectiva cauzd avea ca obiect o trimitere preliminara privind
interpretarea articolului 43 CE (devenit articolul 49 TFUE). Mai precis, instanta de trimitere urmarea
sa afle in esentd dacd o intreprindere privata putea sa opuna aceastd libertate fundamentala actiunii

44  Potrivit Hesse, K., Grundziige des Verfassungsrechts der Bundesrepublik Deutschland, Heidelberg 1999, p. 28, punctul 72, ,interesele legitime
protejate de dreptul constitutional trebuie evaluate comparativ unele in raport cu celelalte pentru ca fiecare si devina realitate. Trebuie sa se
impuna limite intereselor mentionate, pentru ca acestea sa poata atinge o eficientd optima”. A se vedea de asemenea Alexy, R., ,Constitutional
Rights and Proportionality”, in Journal for constitutional theory and philosophy of law, 2014, nr. 22, p. 51, care considera ca anumite drepturi
fundamentale constituie ,principii care trebuie evaluate comparativ pentru a putea fi realizate in mésura posibilului, tinind seama de
posibilitatile juridice si factuale”.

45 Sublinierea noastra.

46 Hotérarea din 22 ianuarie 2013, Sky Osterreich (C-283/11, EU:C:2013:28, punctul 45).

47 A se vedea Hotararea din 13 mai 2014, Google Spain si Google (C-131/12, EU:C:2014:317, punctul 68), Hotédrarea din 3 iulie 2014, Kamino
International Logistics si Datema Hellmann Worldwide Logistics (C-129/13 si C-130/13, EU:C:2014:2041, punctul 69), Hotararea din
11 septembrie 2014, A (C-112/13, EU:C:2014:2195, punctul 51), precum si Hotéararea din 25 mai 2016, Meroni (C-559/14, EU:C:2016:349,
punctul 45).

48 Hotérérea din 11 decembrie 2007 (C-438/05, EU:C:2007:772).
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colective la care a recurs un sindicat impotriva sa. In hotirarea mentionats, Curtea a stabilit mai intai,
dupa ce a subliniat caracterul fundamental al dreptului la greva in ordinea juridica a Uniunii, cd acesta
nu este de naturd si fie exclus din domeniul de aplicare al libertatilor fundamentale ale pietei interne®.
In continuare, dupa ce a concluzionat ci actiunile colective in discutie constituiau restrictii privind
libertatea de stabilire, Curtea a examinat dacd acestea erau de asemenea justificate . Este important s&
se arate ca Curtea a recunoscut ca dreptul de a intreprinde o actiune colectivd care are ca scop
protectia lucratorilor constituie un interes legitim de natura a justifica, in principiu, o restrictie privind
una dintre libertatile fundamentale garantate de tratat®'.

78. Cu toate acestea, Curtea a amintit totodatd ca Comunitatea cuprinde nu numai o piatd internd
caracterizatd prin eliminarea, intre statele membre, a obstacolelor care stau in calea liberei circulatii a
marfurilor, a persoanelor, a serviciilor si a capitalurilor, ci si o politica in domeniul social. Astfel,
Curtea a concluzionat cd, intrucat Comunitatea nu are numai finalitate economicd, ci si o finalitate
sociald, drepturile rezultate din dispozitiile Tratatului CE privind libera circulatie a marfurilor, a
persoanelor, a serviciilor si a capitalurilor trebuie puse in balanta cu obiectivele urmarite prin politica
sociala, printre care figureazd in special imbunatatirea conditiilor de trai si de muncd, permitand
armonizarea acestora in conditii de progres, o protectie sociald adecvati si dialogul social®.
Intemeindu-se pe o evaluare comparativd a intereselor divergente, Curtea a oferit ulterior instantei
nationale indicatii referitoare la interpretarea articolului 43 CE de natura sa ii permita sa se pronunte
cu privire la litigiul cu care era sesizata.

— Echilibrul dintre drepturile fundamentale

79. Consideram c& Hotararile Scarlet Extended® si SABAM® sunt de asemenea pertinente, tinand
seama de problematica prezentei cauze. In aceste hotiarari, Curtea s-a pronuntat cu privire la
echilibrul care trebuie stabilit intre protectia dreptului de proprietate intelectuald, care intra in sfera
dreptului fundamental de proprietate consacrat la articolul 17 din cartd, si protectia libertatii de a
desfisura o activitate comerciald, deja mentionatd. Aceste cauze au avut la origine litigii intre, pe de o
parte, o societate de gestiune care reprezenta autorii, compozitorii si editorii de opere muzicale si, pe
de alta parte, intreprinderi care exploatau o platforma de retea sociald online, precum si un furnizor
de acces la internet. Mai concret, reclamanta din litigiile principale a solicitat instantelor nationale
obligarea paratelor la incetarea incalcérilor dreptului de autor. Instantele nationale au formulat
ulterior cereri de decizie preliminard in fata Curtii prin care urmaireau sa se stabileascid daca dreptul
Uniunii permite statelor membre sd autorizeze o instantd nationald sa emita o somatie de incetare
impotriva paratelor si sa le oblige sd instaleze un sistem de filtrare capabil sa identifice fisiere
electronice care contin opere muzicale, cinematografice sau audiovizuale cu privire la care reclamanta
pretindea cd detine drepturi de proprietate intelectuald, in vederea blocérii punerii la dispozitia
publicului a respectivelor opere care incalca dreptul de autor.

49 Hotérarea din 11 decembrie 2007, International Transport Workers’ Federation si Finnish Seamen’s Union (C-438/05, EU:C:2007:772,
punctul 47).

50 Hotarérea din 11 decembrie 2007, International Transport Workers’ Federation si Finnish Seamen’s Union (C-438/05, EU:C:2007:772,
punctul 74).

51 Hotararea din 11 decembrie 2007, International Transport Workers’ Federation si Finnish Seamen’s Union (C-438/05, EU:C:2007:772,
punctul 77).

52 Hotérarea din 11 decembrie 2007, International Transport Workers' Federation si Finnish Seamen’s Union (C-438/05, EU:C:2007:772,
punctele 78 si 79).

53 Hotérérea din 24 noiembrie 2011 (C-70/10, EU:C:2011:771).

54 Hotérarea din 16 februarie 2012 (C-360/10, EU:C:2012:85).
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80. Desi Curtea a evidentiat de la bun inceput importanta dreptului de proprietate intelectuala, aceasta
a sugerat in mod clar cd nu rezultd nicidecum din cuprinsul articolului 17 alineatul (2) din carta, nici
din jurisprudenta ca un astfel de drept ,ar fi intangibil si ca, prin urmare, protectia sa ar trebui sa fie
asiguratd in mod absolut”*. Dimpotriva, Curtea a ardtat cd protectia acestui drept ,trebuie apreciatdi
comparativ cu protectia celorlalte drepturi fundamentale”®. Curtea a solicitat autoritatilor si
instantelor nationale sa asigure un ,just echilibru” intre protectia dreptului de proprietate intelectuala,
de care se bucura titularii drepturilor de autor, si protectia libertatii de a desfisura o activitate
comerciald de care beneficiazd paratele in temeiul articolului 16 din carta®*®. Curtea a concluzionat ci
somatia de a institui sistemul de filtrare in litigiu nu respecta cerinta de a asigura un astfel de echilibru
intre drepturile fundamentale, intemeindu-se pe o serie de argumente care pot fi interpretate ca
orientari interpretative pentru instantele de trimitere. Mai concret, Curtea a criticat efectele unui
astfel de sistem de filtrare, ca urmare a faptului ca era susceptibil sa afecteze dreptul utilizatorilor la
protectia datelor lor cu caracter personal, precum si libertatea lor de a primi si de a transmite
informatii, aceste drepturi fiind protejate prin articolele 8 si 11 din carta®. In plus, aceasta a aritat ci
o somatie de aceasta naturd ar determina o atingere grava a libertitii de a desfasura o activitate
comerciala a paratelor, deoarece le-ar obliga sd instituie un sistem informatic complex, costisitor,
permanent si pe cheltuiala lor exclusivd®. Astfel, Curtea a statuat ca dreptul Uniunii, ,[interpretat] in
raport cu cerintele care rezultd din protectia drepturilor fundamentale aplicabile [in spetd]”, trebuie
interpretat in sensul cd se opune unei somatii adresate paratelor de a institui un sistem de filtrare®".

81. In sfarsit, trebuie si se mentioneze Hotirarea McDonagh ®, pronuntati in acelasi domeniu de drept
precum prezenta cauzd, in care Curtea a examinat daca articolul 5 alineatul (1) litera (b) si articolul 9
din Regulamentul nr. 261/2004, care impun operatorului de transport aerian obligatia de a acorda
asistentd pasagerilor al caror zbor a fost anulat, sunt compatibile cu articolele 16 si 17 din carta, care
garanteaza libertatea de a desfiasura o activitate comerciala si, respectiv, dreptul de proprietate. Curtea
a observat mai intdi ca libertatea de a desfasura o activitate comerciala si dreptul de proprietate nu sunt
prerogative absolute, ci trebuie luate in considerare in raport cu functia lor in societate®. Curtea a
mentionat cd articolul 52 alineatul (1) din cartd admite in anumite conditii cd pot fi impuse
restrangeri ale exercitiului unor drepturi®. Aceasta a amintit ci, ,atunci cAnd mai multe drepturi
protejate prin ordinea juridicd a Uniunii intrd in contradictie, aceasta apreciere trebuie sa se efectueze
cu respectarea concilierii necesare dintre exigentele referitoare la protectia acestor drepturi diferite si
justul echilibru dintre ele”®. Curtea a observat in mod intemeiat ci articolele 16 si 17 din cartd nu
sunt singurele drepturi fundamentale care trebuie sa fie luate in considerare in cadrul unei evaluéri
comparative, adaugénd articolul 38 din aceasta, care, la fel ca articolul 169 TFUE, urmareste sa
asigure in politica Uniunii un inalt nivel de protectie a consumatorilor, inclusiv a pasagerilor aerieni®.

55 Hotérarea din 24 noiembrie 2011, Scarlet Extended (C-70/10, EU:C:2011:771, punctul 43), si Hotérarea din 16 februarie 2012, SABAM
(C-360/10, EU:C:2012:85, punctul 41).

56 Hotarérea din 24 noiembrie 2011, Scarlet Extended (C-70/10, EU:C:2011:771, punctul 44), si Hotararea din 16 februarie 2012, SABAM
(C-360/10, EU:C:2012:85, punctul 42).

57 Hotarirea din 24 noiembrie 2011, Scarlet Extended (C-70/10, EU:C:2011:771, punctul 46), si Hotdrarea din 16 februarie 2012, SABAM
(C-360/10, EU:C:2012:85, punctele 43 si 44).

58 Everson, M., si Correia Gongalves, R., The EU Charter of Fundamental Rights — A Commentary (Peers, Hervey, Kenner, Ward), Oxford 2014,
art. 16, p. 455, punctul 16.40, invoca importanta acestor hotarari ca urmare a faptului cd impun instantelor nationale obligatia de a aprecia
comparativ dreptul de proprietate cu libertatea de a desfasura o activitate comerciald, ceea ce are drept consecinta transformarea libertatii de
a desfasura o activitate comerciald intr-o obligatie privatd sau intr-un drept subiectiv.

59 Hotararea din 24 noiembrie 2011, Scarlet Extended (C-70/10, EU:C:2011:771, punctul 50), si Hotirarea din 16 februarie 2012, SABAM
(C-360/10, EU:C:2012:85, punctul 48).

60 Hotérarea din 24 noiembrie 2011, Scarlet Extended (C-70/10, EU:C:2011:771, punctul 48), si Hotérarea din 16 februarie 2012, SABAM
(C-360/10, EU:C:2012:85, punctul 46).

61 Hotérarea din 24 noiembrie 2011, Scarlet Extended (C-70/10, EU:C:2011:771, punctul 54), si Hotérarea din 16 februarie 2012, SABAM
(C-360/10, EU:C:2012:85, punctul 52).

62 Hotérarea din 31 ianuarie 2013 (C-12/11, EU:C:2013:43).

63 Hotarérea din 31 ianuarie 2013, McDonagh (C-12/11, EU:C:2013:43, punctul 60
64 Hotarérea din 31 ianuarie 2013, McDonagh (C-12/11, EU:C:2013:43, punctul 61
65 Hotarérea din 31 ianuarie 2013, McDonagh (C-12/11, EU:C:2013:43, punctul 62
66 Hotararea din 31 ianuarie 2013, McDonagh (C-12/11, EU:C:2013:43, punctul 63
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Curtea a stabilit astfel cd ,articolul 5 alineatul (1) litera (b) si articolul 9 din Regulamentul nr. 261/2004
[...] trebuie si fie considerate conforme cu cerinta de a concilia diferitele drepturi fundamentale
prezente si de a stabili un just echilibru intre acestea”®. Curtea a constatat conformitatea dispozitiilor
sus-mentionate cu articolele 16 si 17 din carta.

3) Luarea in considerare a concluziilor trase din evaluarea comparativd a intereselor in cadrul
interpretarii Regulamentului nr. 261/2004

82. Avand in vedere cele ce precedd, apreciem ca interpretarea Regulamentului nr. 261/2004 care
trebuie efectuata in prezenta cauza ar trebui sd asigure mentinerea echilibrului fortelor intre partenerii
sociali. Mai concret, aceasta trebuie sa permita lucrétorilor si recurga la actiuni colective fard a impune
insa operatorului de transport aerian sd suporte dezavantaje intolerabile care ar putea ameninta
existenta intreprinderii. Este evident, in opinia noastra, ca un astfel de rezultat nu ar fi in interesul
niménui. Pe baza acestor observatii cu caracter general, vom prezenta in continuare cateva orientari
care vor ajuta Curtea sa efectueze evaluarea comparativa necesard care va influenta interpretarea
Regulamentului nr. 261/2004-.

83. Putem intelege argumentul prezentat de anumite parti interesate in cadrul prezentei cauze, potrivit
caruia ar trebui sa se admita ca operatorul de transport aerian se poate prevala de o ,imprejurare
exceptionald” in cazul unei greve a propriului personal atunci cénd incearcd, la fel ca lucratorii, sa
invoce interesele sale in cadrul negocierilor. In aceastd privintd, dorim si amintim ci obiectivul
Regulamentului nr. 261/2004 este de a proteja consumatorul, astfel cum reiese din considerentul (1) al
acestuia. Prin adoptarea Regulamentului nr. 261/2004, legiuitorul urmarea sé creeze un echilibru intre
interesele pasagerilor aerieni si cele ale operatorilor de transport aerian®. In schimb, el nu urmirea si
protejeze dreptul lucratorilor de a recurge, in cazul unui conflict de interese, la actiuni colective pentru
apdrarea intereselor lor, inclusiv la greva.

84. Acordarea unui drept la compensatie pasagerilor in cazul anuldrii sau a intarzierii prelungite a
zborurilor, atunci cand acest lucru a fost provocat in cadrul unei greve a lucratorilor, determina riscul
ca acest drept la compensatie sa fie ,instrumentalizat” in scopul miscérilor sociale. Astfel, lucrétorii ar
avea posibilitatea de a provoca cereri de despagubire in numér mare din partea pasagerilor impotriva
operatorului de transport aerian, de a exercita astfel o presiune suplimentara asupra conducerii
intreprinderii si de a cauza un prejudiciu economic grav acesteia din urma, care, fara posibilitatea
exonerarii, ar fi in principiu obligata sa plateascd compensatii in cazul anuldrilor sau al intarzierilor
prelungite. Aceasta ar presupune o sarcina financiara considerabild pentru operatorii de transport
aerian®.

85. In acest context, dorim sa atragem atentia asupra faptului ca unui operator de transport aerian i se
acorda in general un tratament mai putin avantajos comparativ cu alti agenti economici care se afla in
imprejurari similare. Astfel cum au aratat in sedintd anumite parti interesate, Regulamentul

nr. 261/2004 impune acestuia o obligatie de compensare aproape ,automatd”, in timp ce alti agenti

economici ar putea, in principiu, sa invoce dispozitii si clauze exoneratorii prevazute in legislatiile
nationale in materie de reparare a prejudiciilor si, respectiv, chiar in contracte pentru a se opune in

67 Hotarérea din 31 ianuarie 2013, McDonagh (C-12/11, EU:C:2013:43, punctul 64). Sublinierea noastr.

68 A se vedea Hotarérea din 11 iunie 2020, Transportes Aéreos Portugueses (C-74/19, EU:C:2020:460, punctul 52), Hotararea din 19 noiembrie
2009, Sturgeon si altii (C-402/07 si C-432/07, EU:C:2009:716, punctul 67), precum si Hotararea din 23 octombrie 2012, Nelson si altii
(C-581/10 si C-629/10, EU:C:2012:657, punctul 39).

69 A se vedea in acest sens Kucko, M., ,The decision in TUIfly: are the Ryanair Strikes to be seen as extraordinary circumstances?”, in Air and
Space Law, 06/2019, vol. 44, nr. 3, p. 334, care afirma cg, chiar dacd un astfel de rezultat ar consolida drepturile pasagerilor, acesta nu ar fi de
dorit pentru companiile aeriene, intrucat ar risca sd acorde un avantaj injust sindicatelor. Perspectiva de a plati o compensatie pasagerilor in
plus fatd de obligatia de a suporta pierderile acumulate pe parcursul perioadei de grevi ar putea obliga companiile aeriene sa cedeze la orice
cerere (chiar nerezonabild) a sindicatelor; Flothmann, M., ,Verbraucherschutz: Ausgleichszahlungen nach Flugausfall trotz wilden Streiks des
Flugpersonals”, in Europdische Zeitschrift fiir Wirtschaftsrecht, 2018, p. 461, care vede riscul ca acest lucru sa incurajeze salariatii sa desfasoare
actiuni colective impotriva operatorilor de transport aerian in scopul de a-i obliga sa le admita cererile.
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mod valabil unor cereri de despagubire”. Dat fiind c& aceastad inegalitate de tratament pare dificil de
inteles, se ridicd problema dacd este necesar si se aiba in vedere o interpretare ,rectificativa” a
Regulamentului nr. 261/2004, astfel incit sa se prevada o posibilitate de exonerare pentru operatorul
de transport aerian.

86. In temeiul articolului 13 din Regulamentul nr. 261/2004, in cazul in care un operator efectiv de
transport aerian pliteste compensatii sau se achita de alte obligatii care ii revin in conformitate cu
regulamentul mentionat, niciuna din dispozitiile regulamentului mentionat nu poate fi interpretata ca
o limitare a dreptului sdu de a pretinde compensatii de la orice persoand, inclusiv parti terte, in
conformitate cu dreptul intern aplicabil. Din jurisprudenta Curtii reiese ca o asemenea compensatie
este susceptibild sd atenueze sau chiar sa inlature sarcina financiara suportatd de operatorul de
transport”’. Cu toate acestea, avem indoieli ca pierderile financiare care rezultd dintr-o eventuald
obligatie de a plati o compensatie pasagerilor in cazul unei greve pot fi compensate printr-un drept
ipotetic al operatorului de transport aerian de a pretinde compensatii de la parti terte in temeiul acestei
dispozitii”®. Sub rezerva a ceea ce ar putea prevedea dreptul national aplicabil intr-un anumit caz, o
astfel de cerere de despagubire ar trebui foarte probabil sa fie adresatd persoanei — fizice sau
juridice — despre care se considera cd a cauzat prejudiciul. Totusi, nu se poate exclude posibilitatea ca
o astfel de cerere si se dovedeascd infructuoasa in cazul unei greve ,legale”, cu alte cuvinte in ceea ce
priveste o actiune colectiva desfisurata impotriva angajatorului in conformitate cu dreptul national in
domeniul social si al muncii”. In consecints, in masura in care o astfel de optiune nu pare realizabila
fara exceptii, apreciem cé aceasta nu este de natura sa atenueze prejudiciul provocat de greva si astfel
sa satisfaca interesele operatorului de transport aerian.

87. Chiar daca este adevarat ca dreptul la actiuni colective a fost conceput in scopul de a ajuta
lucratorii sd isi afirme interesele fata de angajator si ca eventuala recunoastere de catre Curte a unui
drept al pasagerilor de a obtine o compensatie in cazul unei greve a personalului operatorului de
transport aerian ar contribui la atingerea acestui obiectiv, considerim cd o interpretare a
Regulamentului nr. 261/2004 in acest sens ar depdsi ceea ce este necesar pentru protejarea
lucrétorilor. Avem indoieli puternice ca rezultatul descris la punctele precedente, si anume deplasarea
echilibrului fortelor in mod disproportionat in favoarea salariatilor, a fost avut in vedere de legiuitorul
Uniunii.

88. Protectia conferitd de articolul 16 din cartd include libertatea de a desfiasura o activitate economicéa
sau comerciala, libertatea contractuald si libera concurentd, astfel cum rezulta din explicatiile
referitoare la acelasi articol, care trebuie luate in considerare, conform articolului 6 alineatul (1) al
treilea paragraf TUE si articolului 52 alineatul (7) din cartd, in vederea interpretirii acesteia’™.
Operatorul de transport aerian are, in calitate de angajator, dreptul de a-si apara interesele si de a
impune solutionarea oricarui diferend cu personalul pe calea negocierilor. In plus, dat fiind cd suporti
riscul financiar, operatorul de transport aerian are dreptul sa adopte masurile de gestionare pe care le
considera de natura sa asigure supravietuirea intreprinderii. Acesta are de asemenea dreptul de a fi

70 Anumite pérti interesate au amintit ca dreptul national subordoneaza dreptul la repararea prejudiciilor unei conditii de ,vinovatie” (,intentie”

sau ,neglijentd”) pentru prejudiciul cauzat. Acestea au aratat de asemenea cid un agent economic ar putea, in principiu, sa se prevaleze de
clauzele exoneratorii cuprinse in contract sau si il renegocieze cu partenerul siu comercial, in temeiul autonomiei lor contractuale.

71 Hotérarea din 4 mai 2017, Peskova si Peska (C-315/15, EU:C:2017:342, punctul 36), Hotirarea din 17 septembrie 2015, van der Lans
(C-257/14, EU:C:2015:618, punctul 46), si Hotaradrea din 19 noiembrie 2009, Sturgeon si altii (C-402/07 si C-432/07, EU:C:2009:716,
punctul 68).

72 A se vedea Concluziile avocatului general Bot prezentate in cauza Finnair (C-22/11, EU:C:2012:223, punctul 56), in care acesta a propus
solutia mentionatd. Cu toate acestea, trebuie si se observe ca, in primul rand, cauza mentionata se distinge de prezenta cauza pentru motivul
ca privea o greva a personalului aeroportului (iar nu a personalului operatorului de transport aerian la initiativa unui sindicat) si, in al doilea
rand, avocatul general s-a limitat sd afirme cd un astfel de drept putea exista, in principiu, in conformitate cu dreptul national aplicabil.

73 A se vedea in acest sens Wendeling-Schroder, ,Schadensersatz drittbetroffener Unternehmen bei Streiks?”, in Arbeit und Recht, 03/2017,
vol. 65, nr. 3, p. 96, Unterschiitz, J., ,Strike and Remedies for Unlawful Strikes in the Legal System of Poland, Hungary, and Slovakia”, in
International Journal of Comparative Labour Law and Industrial Relations, 2014, vol. 30, nr. 3, p. 335, care explica, in raport cu dreptul
german, polonez, maghiar si slovac, ca dreptul la despagubire exista numai ca urmare a grevelor ilegale sau a actelor ilegale cu ocazia unei
greve.

74  Hotirarea din 22 ianuarie 2013, Sky Osterreich (C-283/11, EU:C:2013:28, punctul 42).
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protejat fatd de orice perturbare din partea tertilor, inclusiv eventualul abuz de drept™, care ii poate
pune in pericol existenta’”. Or, rezultatul descris la punctele precedente ar avea drept consecinta
tocmai negarea de facto a dreptului angajatorului la apararea efectivd a intereselor sale, intrucat
alternativa la faptul de a ceda la revendicérile personalului ar fi de a accepta riscul de faliment al
intreprinderii, ceea ce este incompatibil, in opinia noastra, cu garantiile drepturilor fundamentale
prevazute de carta.

89. Consideram cd nu este necesar ca, pentru atingerea obiectivului legislativ al Regulamentului
nr. 261/2004, sa trebuiascd sa se recunoasca un drept la compensatie al pasagerilor in toate cazurile de
greva. Protejarea acestui interes este deja asigurata prin faptul ca pasagerii vizati de o anulare sau de o
intarziere prelungita a zborului lor ca urmare a unei greve a lucrétorilor continud sa aiba dreptul la
rambursare sau redirectionare, in temeiul articolului 8, precum si la asistenta in temeiul articolului 9
din Regulamentul nr. 261/2004. Aceasta demonstreazd ca exista mijloace proportionale care permit
protejarea consumatorului, tindnd seama in acelasi timp de interesul legitim al salariatilor si al
angajatorilor de a negocia si de a incheia conventii colective.

90. Din elementele care precedd rezultd ca o greva provocatd de un sindicat in conditiile descrise in
prezentele concluzii scapia de sub ,controlul” unui operator de transport aerian. In calitate de
angajator, operatorul de transport aerian are dreptul si raspunderea de a negocia un acord cu salariatii
in cadrul autonomiei tarifare de care beneficiazi partenerii sociali. In schimb, acesta nu poate fi
considerat raspunzitor in mod exclusiv pentru consecintele care decurg din actiunile colective ale
personalului.

¢) Concluzie intermediard

91. Analiza situatiei de fapt ne conduce la concluzia ca cele douad criterii dezvoltate in jurisprudenta in
scopul caracterizirii unei ,imprejurari exceptionale” in sensul articolului 5 alineatul (3) din
Regulamentul nr. 261/2004, astfel cum a fost interpretata in lumina considerentului (14) al acestui
regulament, sunt indeplinite in speta.

92. In consecinti, trebuie si se retind, ca o concluzie intermediard, ci o greva organizata la apelul unui
sindicat, in cadrul exercitarii dreptului la grevd de cétre personalul operatorului de transport aerian, in
vederea exprimadrii revendicarilor privind imbunatatirea conditiilor de munca — atunci cand greva
mentionatd nu este declansata de o decizie prealabild a intreprinderii, ci de revendicarile lucratorilor —
intrda in sfera notiunii de ,imprejurare exceptionald” in sensul articolului 5 alineatul (3) din
Regulamentul nr. 261/2004.

75 A se vedea in acest sens Gernigon, B., Odero, A., Guido, H., ILO principles concerning the right to strike, Geneva 2000, p. 42, care aratd ci
dreptul la greva nu este un drept absolut, iar exercitarea sa ar trebui sa fie conformé cu celelalte drepturi fundamentale ale cetétenilor si ale
angajatorilor. Legislatiile nationale prevad in general sanctiuni pentru astfel de abuzuri, care pot varia, in functie de gravitatea consecintelor
care rezulta din aceste abuzuri, de la concediere la sanctiuni financiare sau penale de diferite tipuri.

76 A se vedea in acest sens Everson, M., Correia Gongalves, R., The EU Charter of Fundamental Rights — A Commentary (Peers, Hervey, Kenner,
Ward), Oxford 2014, art. 16, p. 459, punctul 16.52, care atrag atentia asupra faptului cd libertatea de a desfasura o activitate comerciald este
strans legata de dreptul de proprietate, precum si de dreptul la muncs, astfel incat aceasta trebuie consideratd un ,drept existential”.
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d) Cu privire la relevanta ,caracterului legal” al unei greve si a existentei unui preaviz pentru
calificarea unei imprejurari drept ,,exceptionald”

93. Astfel cum s-a ardtat deja in prezentele concluzii, faptul ca greva este ,legald”, cu alte cuvinte ca
actiunea colectiva a fost initiatd de sindicat in conformitate cu normele nationale in materia dreptului
muncii, poate avea o anumitéd incidentd asupra marjei de manevra de care dispune angajatorul care se
afla intr-o asemenea situatie”’. Acelasi lucru este valabil si pentru aspectul daca greva a fost anuntata
printr-un ,preaviz’, acest aspect fiind, de altfel, reglementat de asemenea de dreptul national. Aceste
doua aspecte sunt strans legate si, prin urmare, meritd si fie examinate impreund avand in vedere
relevanta lor pentru examinarea problemei daca pasagerii aerieni au dreptul la o compensatie.

94. De la bun inceput, dorim sa subliniem c&, contrar celor sugerate de instanta de trimitere prin
intermediul intrebérii preliminare, consideram ci nu este adecvat, din punct de vedere juridic, sd se
analizeze aceste aspecte din perspectiva ,controlului efectiv’ asupra unei imprejurdri, drept criteriu
relevant pentru calificarea acesteia ca fiind ,exceptionald” in sensul articolului 5 alineatul (3) din
Regulamentul nr. 261/2004. Apreciem ca este mai potrivitd examinarea acestora din perspectiva
»masurilor rezonabile” pe care operatorul de transport este obligat sa le adopte pentru a evita
consecintele legate in mod tipic de aparitia unei ,imprejurari exceptionale”, si anume anularea sau
intarzierea prelungitd a unui zbor’. Mai multe motive, pe care le vom prezenta in continuare,
pledeaza in favoarea unei examinari a aspectelor mentionate in acest stadiu al analizei juridice.

95. In primul rand, este cert ci aceste aspecte intra exclusiv sub incidenta dreptului national. Cu alte
cuvinte, dreptul national este cel care stabileste cerintele legale cdrora acestea trebuie sa se conformeze
si, in cele din urma, dacd o greva este sau nu este ,legald”. Subscriem la opinia Curtii, astfel cum reiese
din motivele Hotararii Kriisemann, potrivit careia distingerea grevelor care, pe baza dreptului national
aplicabil, ar fi legale de cele care nu ar fi legale pentru a se stabili daca trebuie si fie calificate drept
Limprejurari exceptionale” ar avea drept consecinta conditionarea dreptului la compensatii al
pasagerilor de legislatia sociala proprie fiecarui stat membru, aducindu-se astfel atingere obiectivelor
Regulamentului nr. 261/2004, previzute in considerentele (1) si (4) ale acestuia, de asigurare a unui
inalt nivel de protectie a pasagerilor, precum si a unor conditii armonizate de desfiasurare a
activitatilor operatorilor de transport aerian pe teritoriul Uniunii”. In consecinti, eventualul ,caracter
legal” al unei greve nu ar trebui sa fie considerat un criteriu decisiv pentru a stabili dacd aceasta
constituie o ,imprejurare exceptionald”.

96. In al doilea rand, a face o distinctie in functie de ,caracterul legal” al unei greve ar echivala cu a
repune in discutie consideratiile care stau la baza analizei efectuate in prezentele concluzii, din care
reiese ca o greva, astfel cum este descrisa in prima intrebare preliminara, scapa de sub ,controlul
efectiv” al operatorului de transport aerian ca urmare a faptului ca originea si evolutia sa ulterioarda nu
depind numai de vointa angajatorului, ci si de intentiile sindicatului lucrétorilor, care, dupa cum am
explicat in detaliu, constituie o entitate autonoma asupra céreia angajatorul nu are nicio influenta®.
Tocmai pentru aceste motive, nu se poate exclude posibilitatea ca sindicatul sa decidd eventual sé faca
apel la greva, independent de aspectul dacd o asemenea abordare se dovedeste a fi sau nu conforma cu
normele nationale in materia dreptului muncii. Acest lucru este valabil in special pentru respectarea
unui preaviz. Dorim sa ardtam cd, intr-un astfel de caz, eventuala nelegalitate a actiunilor colective
initiate de un sindicat nu ar deschide decat posibilitatea angajatorului de a solicita instantelor
competente sa dispuni incetarea acestora. Insi, in masura in care o astfel de proceduri necesiti timp,

77 A se vedea punctele 64 si 86 din prezentele concluzii.

78 A se vedea punctele 108-111 (cu privire la caracterul legal al unei greve) si punctele 114-116 (cu privire la necesitatea de a lua in considerare
preavizul care a precedat greva) din prezentele concluzii.

79 Hotérarea Krissemann, punctul 47.
80 A se vedea punctele 40 si 64 din prezentele concluzii.
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nu se poate exclude riscul ca o hotarare judecatoreasca sd fie pronuntatd abia dupa ce angajatorul a
suferit deja un prejudiciu economic enorm. Aceste consideratii demonstreazd, in opinia noastrd, in
mod clar cd ,caracterul legal” al unei greve nu constituie in sine un criteriu adecvat pentru a
determina caracterul ,exceptional” al unui incident.

97. In al treilea rand, consideram ci raspunsul la intrebarea daci o greva organizatd la apelul unui
sindicat al lucrétorilor trebuie sa fie calificata drept ,imprejurare exceptionalda” prezintd o asemenea
importanta din punctul de vedere al securitatii juridice incat nu ar trebui lasat la intamplare. Or,
tocmai aceasta ar fi situatia dacd ar trebui sa se verifice de fiecare datd daca au fost respectate
cerintele dreptului national in ceea ce priveste modul de a organiza in mod corespunzator o grevi a
lucratorilor unei companii aeriene. Consecinta ar fi o abordare extrem de cazuisticd, chiar aleatorie,
care nu s-ar distinge deloc de practica jurisdictionald actuala. Pentru motive legate de previzibilitatea
jurisprudentei si in scopul de a oferi instantei de trimitere criterii de apreciere clare si simple,
propunem Curtii sd recunoasca in mod general ca o grevd, astfel cum este descrisa in prima intrebare
preliminara, constituie o ,imprejurare exceptionald” si ca factorii ce caracterizeaza litigiul principal,
precum conformitatea cu normele nationale in materia dreptului muncii care prevad printre altele
respectarea unui preaviz, pot juca un rol numai in cadrul examindrii aspectului dacd operatorul de
transport aerian a adoptat ,,masuri rezonabile”.

98. O asemenea abordare in ceea ce priveste aplicarea Regulamentului nr. 261/2004 ar avea avantajul
de a simplifica analiza si de a permite instantei nationale sa aprecieze imprejurdrile cazului particular.
In plus, aceasta nu ar implica niciun dezavantaj pentru pasagerii aerieni, dat fiind ci nu toate
»imprejurdrile exceptionale” sunt exoneratoare. Astfel, o asemenea calificare a grevei nu ar exclude a
priori dreptul la compensatie al pasagerilor afectati, ci ar oferi mai degrabd posibilitatea de a tine
seama de mai multe aspecte relevante, printre altele, caracterul legal al grevei si respectarea unui
preaviz, si de a ajunge astfel la o concluzie mai nuantata.

3. Criterii pentru stabilirea ,,mdsurilor rezonabile” pe care trebuie sd le adopte orice operator de
transport aerian

a) Notiunea de ,,mdsuri rezonabile” in conformitate cu jurisprudenta

99. In temeiul consideratiilor care preceds, este necesar si se stabileascd care sunt masurile denumite
srezonabile” pe care operatorul de transport aerian trebuie sd le adopte pentru a evita consecintele
unei greve precum cea din cauza principald. Prin intermediul intrebarii preliminare, instanta de
trimitere ridicd problema relevantei anumitor elemente de fapt, mai concret faptul ca greva i-a fost
anuntatd cu respectarea termenului de preaviz impus de dreptul national. Prin urmare, aceste
elemente trebuie examinate individual in lumina criteriilor dezvoltate in jurisprudenta Curtii.

100. Astfel cum am aritat deja in consideratiile noastre introductive®, din aceastd jurisprudenti reiese
cd, in cazul aparitiei unei ,imprejurari exceptionale”, operatorul de transport aerian este exonerat de
obligatia sa de compensare prevazutd la articolul 5 alineatul (1) litera (c) si la articolul 7 alineatul (1)
din Regulamentul nr. 261/2004 doar in cazul in care poate face dovada cd a luat mésurile adaptate
situatiei, utilizand toate mijloacele umane sau materiale si mijloacele financiare de care dispunea
pentru a evita ca aceasta imprejurare sa conduca la anularea sau la intérzierea prelungita a zborului in
cauzd, fara a i se putea insd impune sid accepte sacrificii care nu puteau fi asumate in raport cu
capacititile intreprinderii sale in momentul relevant®.

81 A se vedea punctul 35 din prezentele concluzii.
82 Hotarérea din 11 iunie 2020, Transportes Aéreos Portugueses (C-74/19, EU:C:2020:460, punctul 57).
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101. Astfel, Curtea a retinut o acceptiune flexibild si individualizata a notiunii de , masura rezonabila”,
lasdnd instantei nationale sarcina de a aprecia dacd, in imprejurarile spetei, se putea considera ci
operatorul de transport aerian a adoptat misurile adaptate situatiei®, precizind in acelasi timp ca
trebuie luate in considerare numai masurile care pot efectiv sa ii revind, cu excluderea celor care sunt
de competenta tertilor*.

102. Trebuie constatat cd, in pofida caracterului flexibil si individualizat al acestei abordari,
jurisprudenta citata anterior impune, in interesul protectiei consumatorilor, conditii de exonerare
deosebit de stricte, care obliga operatorul de transport aerian sa intreprindd tot ceea ce este obiectiv
posibil cu mijloacele disponibile pentru a evita anularea sau intarzierea prelungiti a unui zbor. In plus,
nu trebuie sa se uite ca obligatia de transport presupune cé pasagerul ajunge la destinatia finald cat mai
curand posibil, iar nu numai la locul de corespondenti®. In consecinta, operatorul de transport aerian
nu poate pretinde in mod valid cd ,a indeplinit partial” aceasta obligatie.

103. Avand in vedere criteriile sus-mentionate, este necesar si se determine ce implicd cerinta de a lua
toate ,masurile rezonabile” pentru a evita anularea unui zbor ca urmare a unei greve a personalului
operatorului de transport aerian intr-un context precum cel examinat in speta.

P

b) Consideratii privind repartizarea competentelor intre instanta nationald si instanta Uniunii
104. Inainte de a examina aceste aspecte, dorim si amintim ci rolul Curtii in cadrul procedurii
instituite la articolul 267 TFUE se limiteaza la clarificarea domeniului de aplicare al notiunii de
»masuri rezonabile”. Astfel, revine Curtii sarcina de a oferi instantei de trimitere elementele de
interpretare si orientdrile necesare pentru ca aceasta din urma s poatd efectua ea insdsi o apreciere
juridica a faptelor si sa aplice dispozitiile Regulamentului nr. 261/2004 in conformitate cu interpretarea
obtinutd. Respectarea repartizarii competentelor intre instanta nationala si instanta Uniunii este
cruciald pentru asigurarea bunei functionari a sistemului jurisdictional instituit de tratate®*.

105. Pentru a abilita Curtea sd isi exercite competenta, instanta de trimitere va trebui s colecteze cu
minutiozitate datele, permitand astfel Curtii sa inteleaga miza cauzei care urmeaza sa fie solutionata.
In acest context, nu se poate subestima responsabilitatea pe care instanta de trimitere trebuie sa si-o
asume in ceea ce priveste stabilirea faptelor, dat fiind cd nu poate fi exclus sd existe aspecte relevante
care trebuie luate in considerare la analiza acestei intrebari preliminare, care scapa atentiei Curtii in
absenta informatiilor necesare, de exemplu in ceea ce priveste mijloacele logistice, tehnice si financiare
aflate la dispozitia operatorului de transport aerian. Gradul de precizie a orientérilor pe care Curtea le
va furniza instantei de trimitere va depinde in mare masura de informatiile colectate.

¢) Elemente de interpretare care trebuie oferite instantei de trimitere

106. Urmaitoarele elemente de interpretare au scopul de a oferi instantei de trimitere orientarile
necesare pentru a putea evalua ea insasi faptele in mod punctual si eficient.

83 Hotararea din 26 iunie 2019, Moens (C-159/18, EU:C:2019:535, punctul 27), si Hotérarea din 4 mai 2017, Peskova si Peska (C-315/15,
EU:C:2017:342, punctul 30).

84 Hotérarea din 26 iunie 2019, Moens (C-159/18, EU:C:2019:535, punctul 27), si Hotararea din 4 mai 2017, Peskova si Peska (C-315/15,
EU:C:2017:342, punctul 43).

85 A se vedea Hotarérea din 26 februarie 2013, Folkerts (C-11/11, EU:C:2013:106, punctele 35 si 47).
86 A se vedea punctele 67 si 68 din Concluziile noastre prezentate in cauza Transportes Aéreos Portugueses (C-74/19, EU:C:2020:135).
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1) Mdsurile rezonabile trebuie sd evite anularea sau intdrzierea prelungitd a unui zbor

107. De la bun inceput, este necesar si se observe cd masurile rezonabile care revin operatorului de
transport aerian in temeiul articolului 5 alineatul (3) din Regulamentul nr. 261/2004 trebuie s&
urmdreascd evitarea consecintelor defavorabile pentru pasageri care sunt tipice si, in consecints,
previzibile, ale unei ,imprejurari exceptionale”, si anume anularea sau intarzierea prelungita a zborului
in cauza. Prin urmare, tinand seama de concluzia intermediard retinutd, potrivit careia o greva, astfel
cum este descrisa in intrebarea preliminarg, trebuie sa fie calificata drept ,imprejurare exceptionala”®,
instanta de trimitere nu este neaparat obligata sa verifice daca aparitia grevei insesi ar fi putut fi evitata
de operatorul de transport aerian. Consideram ca o astfel de concluzie este logica, dat fiind ca, in cele
din urma, este inerent notiunii de ,imprejurare exceptionald” ca aceasta sd nu poata fi prezisd de partile
in cauza.

2) Operatorul de transport aerian trebuie sd utilizeze toate posibilitdtile legale pentru a apdra interesele
sale si pe cele ale pasagerilor

108. O apreciere mai nuantata este totusi justificata dacd se dovedeste ca greva este nelegald, intrucat
nu respecta cerintele dreptului national in domeniul social si al muncii. Aspectul privind ,caracterul
legal” al unei greve, invocat de instanta de trimitere, poate avea intr-adevir o anumita relevantd atunci
cand este vorba despre determinarea ,masurilor rezonabile” pe care operatorul de transport aerian este
obligat sa le adopte®. Considerdm ca rdspunderea operatorului de transport aerian ar trebui sd includa
obligatia de a utiliza toate posibilitatile legale pentru a apara interesele sale si, indirect, pe cele ale
pasagerilor, inclusiv sesizarea instantelor competente pentru solutionarea litigiilor in materia dreptului
muncii. Obiectivul unui astfel de demers ar consta in a solicita instantelor competente sa stabileasca
nelegalitatea actiunilor colective si, daca este cazul, si dispuna incetarea acestora™.

109. In aceasta privinta, dorim si aratim ca articolul 28 din carti protejeazi dreptul lucritorilor la
actiuni colective numai ,in conformitate cu dreptul Uniunii si cu legislatiile si practicile nationale”.
Aceasti precizare are ca obiect definirea domeniului de aplicare al dreptului fundamental. In sine,
articolul 28 din carta nu face insa nicio mentiune cu privire la aspecte cruciale, precum conditiile pe
care trebuie sa le indeplineascd o greva legald, lasand dreptului la care face trimitere sarcina de a le
preciza®. Articolul 52 alineatul (6) din cartd, in temeiul caruia ,legislatiile si practicile nationale
trebuie si fie luate in considerare pe deplin, dupa cum se precizeazd in prezenta cartd”, trebuie
interpretat in acelasi sens”".

110. Trebuie sa se mentioneze ca competentele legislative ale Uniunii in materiile care intra in
domeniul de aplicare mentionat sunt foarte limitate. Astfel, articolul 153 alineatul (1) litera (f) TFUE
prevede ca Parlamentul si Consiliul pot adopta, prin intermediul directivelor, recomandéri minime
pentru ,reprezentarea si apdrarea colectivi a intereselor lucrdtorilor si angajatorilor””. Cu toate
acestea, din articolul 153 alineatul (5) TFUE reiese cd aceasta dispozitie nu se aplica ,remuneratiilor,
dreptului de asociere, dreptului la grevd si nici dreptului la lock-out””. Rezultd cd Uniunea nu are
nicio competentd legislativd care sd o autorizeze sa adopte norme privind exercitarea dreptului la

87 A se vedea punctul 92 din prezentele concluzii.
88 A se vedea punctul 94 din prezentele concluzii.

89 A se vedea in acest sens Jarec, W., ,Eindeutiges und Widerspriichliches im Urteil des EuGH in der Rs Kriisemann ua/TUIfly”, in Ecolex, 2019,
nr. 1, p. 102.

90 A se vedea Krebber, S., EUV/AEUV. Das Verfassungsrecht der Europdischen Union mit Europdischer Grundrechtecharta. Kommentar
(Calliess/Ruffert), 4. Auflage, art. 28 GRCh, p. 2903, punctul 3.

91 A se vedea in acest sens Barnard, C., The EU Charter of Fundamental Rights — A Commentary (Peers, Hervey, Kenner, Ward), Oxford 2014,
art. 28, p. 792, punctul 28.57.

92  Sublinierea noastra.
93  Sublinierea noastra.
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greva™. De altfel, acesta este motivul pentru care anumite directive care fac referire la negocieri si la
actiuni colective se abtin si reglementeze ele insele aceste aspecte. In pofida acestui fapt, nu se poate
exclude desigur posibilitatea Curtii de a defini in viitor, pe cale jurisprudentiala, esenta acestui drept
pe baza traditiilor constitutionale comune statelor membre*.

111. In lipsa unor dispozitii relevante la nivelul dreptului Uniunii, dreptul national este cel care se
aplica. Trimiterea la ,legislatiile si practicile nationale” trebuie interpretatd ca fiind o subordonare unei
conditii de legalitate, determinati de dreptul national. In consecinti, este posibil sa se concluzioneze ci
lucratorii nu se pot prevala in mod valabil de dreptul consacrat la articolul 28 din carta daca incalca
normele care reglementeaza recurgerea la actiunile colective. Nu existd nicio indoiald ca libertatea de
a desfisura o activitate comerciald a operatorului de transport aerian, protejata de articolul 16 din
cartd, ar trebui sa se impuni in caz de conflict. In aceste conditii, revine operatorului de transport
aerian sarcina de a-si revendica drepturile prin utilizarea ciilor de atac disponibile. In ceea ce le
priveste, statele membre trebuie si prevada caile de atac necesare pentru a asigura o protectie
jurisdictionala efectiva a partenerilor sociali in caz de conflict, astfel cum impun articolul 19
alineatul (1) al doilea paragraf TUE si articolul 47 din carta.

3) Operatorul de transport aerian trebuie sd prevadd o rezervi de timp pentru a remedia eventualele
imprejurdri neasteptate

112. Pe de alta parte, trebuie sd se tind seama de faptul cd, cu céat este mai lungd perioada dintre
evenimentul care constituie o ,imprejurare exceptionald” si ora de plecare sau de sosire a unui zbor
care poate fi afectat de eveniment, cu atat este extinsa marja de manevra a operatorului de transport
aerian. Cu alte cuvinte, daca dispune de suficient timp, operatorul de transport poate recurge in mod
normal la mai multe solutii pentru a transporta pasagerul in cauza la destinatia finala. In schimb,
aceste solutii vor fi foarte limitate sau aproape inexistente dacd timpul este scurt™. Rezultd ca
operatorul de transport aerian ar trebui si prevada o rezerva de timp adecvati pentru a remedia

eventualele imprejurari neasteptate.

113. Astfel, Curtea a amintit, in Hotéararea Eglitis si Ratnieks”, cd un operator de transport aerian
rezonabil se caracterizeaza prin planificarea resurselor sale in timp util, astfel incit sa dispuna de o
anumita rezerva de timp pentru a putea sa prevada alte solutii. Prin urmare, planificarea detaliatd si
rationald a itinerarelor de céitre operatorul de transport aerian este cruciala pentru a preveni
dificultdtile si inconvenientele pentru pasageri cauzate de anulari ale zborurilor si de intarzieri
prelungite, in conformitate cu obiectivul mentionat in considerentul (12) al Regulamentului
nr. 261/2004.

4) Operatorul de transport aerian trebuie sd ia in considerare preavizul care a precedat greva
convocatd de sindicat

114. Argumentele pe care tocmai le-am prezentat in sustinerea necesitatii de a prevedea o rezerva de
timp adecvata pentru a remedia eventualele imprejurari neasteptate sunt relevante si intr-un context
precum cel din cauza principald, in care sindicatul a facut apel la greva cu respectarea termenului de
preaviz previzut de legislatia nationala®. Tinind seama de importanta pe care o acordid Curtea
prevederii unei rezerve de timp, consideram ca ar fi iresponsabil din partea unui operator de transport

94 A se vedea in acest sens Lembke, U., Europdisches Unionsrecht Kommentar (Hans von der Groeben/Jirgen Schwarze/Armin Hatje), 7. Aufl,,
2015, Band 1, art. 28 GRCh, p. 682, punctul 15.

95 A se vedea in aceastd privintd Krebber, S., EUV/AEUV. Das Verfassungsrecht der Europdischen Union mit Europdischer Grundrechtecharta.
Kommentar (Calliess/Ruffert), 4. Auflage, art. 28 GRCh, p. 2903, punctul 8.

96 A se vedea in aceasta privintd Concluziile noastre prezentate in cauza Transportes Aéreos Portugueses (C-74/19, EU:C:2020:135, punctul 72).
97 Hotiérarea din 12 mai 2011 (C-294/10, EU:C:2011:303, punctul 28).
98 A se vedea punctul 93 din prezentele concluzii.
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aerian sd nu profite de acest timp suplimentar pentru a utiliza toate posibilitatile in scopul atenuarii
impactului grevei asupra activitatilor sale. Acest lucru este valabil in special pentru o situatie precum
cea in discutie in litigiul principal, in care asociatiile pilotilor au depus un preaviz la 2 aprilie 2019,
prin care anuntau o grevd incepand de la 26 aprilie 2019. Prin urmare, SAS dispunea de mai multe
saptamani — cu alte cuvinte de un termen mai mare decat termenul minim (de cel putin sapte zile
lucritoare) previzut de legislatia suedezi — pentru a face aranjamentele necesare. In consecinti,
trebuie sa se raspunda instantei de trimitere ca operatorul de transport este obligat sid ia in
considerare in planificarea sa faptul ca exercitarea dreptului la greva i-a fost anuntata cu respectarea
termenului de preaviz impus de legislatia national.

115. Din motive de exhaustivitate, trebuie sa se arate cd, in anumite cazuri, se poate ridica problema
privind aplicabilitatea scutirilor prevazute la articolul 5 alineatul (1) litera (c) din Regulamentul
nr. 261/2004. Din aceasta dispozitie reiese ca, in cazul anuldrii unui zbor, pasagerii in cauza trebuie sa
primeascd o compensatie in conformitate cu articolul 7 din regulamentul mentionat, ,cu exceptia
[cazului] in care sunt informati despre aceasta anulare” printr-un preaviz care poate varia de la doud
sdptimani la mai putin de sapte zile inainte de ora de plecare previzuti. In functie de situatia in
cauzd, aceasta cerinta ar putea conduce eventual la o suprapunere a domeniului de aplicare al
dispozitiilor mentionate, si anume in cazurile in care legislatia nationala ar prevedea cé apelul la greva
trebuie sa aiba loc cu respectarea unui anumit termen de preaviz.

116. Cu toate acestea, considerdm ca posibilitatea mentionatd nu este, in sine, susceptibild s puna in
discutie aplicabilitatea dispozitiilor care dau dreptul la o compensatie, si anume articolul 5
alineatul (1) litera (c) si articolul 7 alineatul (1) din Regulamentul nr. 261/2004, care fac obiectul
prezentei cereri de decizie preliminari. In plus, in misura in care SAS nu sustine ci a recurs la
scutirile enumerate la articolul 5 alineatul (1) litera (c) din regulamentul mentionat pentru a nu trebui
sa plateascd compensatii pasagerilor, considerdm cad aceastd problematica este pur ipotetica si, prin
urmare, in afara subiectului de analiza a prezentei cauze.

5) Operatorul de transport aerian trebuie sd isi organizeze mijloacele materiale si umane pentru a
asigura continuitatea operatiunilor sale

117. S-a explicat deja in prezentele concluzii® ca operatorul de transport aerian se bazeaza pe mijloace
materiale si umane pentru a asigura functionarea intreprinderii. Aplicand prin analogie jurisprudenta
privind dreptul de a primi o compensatie in caz de defectiune tehnica a aeronavei, propunem sa se
impuna operatorului de transport aerian responsabilitatea de a-si organiza personalul si de a atribui
sarcinile astfel incat sa poata asigura continuitatea operatiunilor sale in pofida aparitiei unor incidente
perturbatoare. Aceastd abordare este conforma cu jurisprudenta Curtii, care impune in mod expres ca
operatorul de transport aerian ,[sd utilizeze] toate mijloacele umane sau materiale si mijloacele
financiare de care [dispune] pentru a evita ca aceasta sa conducad la anularea sau la intarzierea
prelungitd a zborului in cauza”'®. Acest lucru necesiti, in mod evident, un efort in materie de
reorganizare a personalului. Astfel, la fel cum operatorul de transport aerian este obligat sd se asigure
ca exista suficient personal pentru a inlocui absentele legate de concediile anuale si de concediile
medicale'”’, consideram ci este coerent si se impuna ca operatorul de transport aerian si dispund, in
masura posibilului, de personal adecvat pentru a prelua sarcinile colegilor grevisti, daca este necesar.

99 A se vedea punctul 51 din prezentele concluzii.
100 Hotérarea din 4 aprilie 2019, Germanwings (C-501/17, EU:C:2019:288, punctul 19 si jurisprudenta citatd). Sublinierea noastra.

101 A se vedea in acest sens Flothmann, M., ,Verbraucherschutz: Ausgleichszahlungen nach Flugausfall trotz wilden Streiks des Flugpersonals”, in
Europdische Zeitschrift fiir Wirtschaftsrecht, 2018, p. 461, potrivit ciruia se poate astepta din partea unui operator de transport aerian ca
acesta sa dispund de suficient personal pentru a asigura operatiunile sale.
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118. In aceastd privint, este important si se mentioneze ci referirea din intrebarea preliminari la
faptul ca greva priveste ,pilotii de aeronave care sunt angajati de operatorul de transport aerian”,
precum si la imprejurarea cd greva a fost declansatd in mod legal ,in conformitate cu dreptul
national” ridica doua aspecte susceptibile sa limiteze in mod considerabil marja de manevra a
angajatorului in cadrul implementérii unor mésuri de reorganizare a personalului si pe care instanta
de trimitere va trebui sa le ia in considerare in cadrul aprecierii situatiei de fapt. Este vorba despre
limitari de natura factuala si normativa.

119. In ceea ce priveste limitarile factuale, trebuie si se observe ca pilotii de aeronave exercitia o
functie centrald in domeniul transportului aerian de pasageri, dat fiind ca aceasta necesitd un simt de
raspundere ridicat si o cunoastere perfecta a aspectelor tehnice legate de operarea avioanelor. Acesta
este motivul pentru care pilotii sunt supusi unei formari specifice si aprofundate, urmata de un
antrenament periodic. Prin urmare, instanta de trimitere considera in mod intemeiat cd acestia sunt
»necesari in vederea efectuarii unui zbor”. Avand in vedere faptul ca pilotii de aeronave nu pot fi
inlocuiti in mod util de alti membri ai echipajului care exercita functii distincte, apreciem céd este
rezonabil sa se impund operatorului de transport aerian sa asigure, in mésura posibilului, o continuitate
operationald. In consecinti, revine instantei de trimitere sarcina de a evalua daci si in ce masuri o
astfel de continuitate operationala era asigurata in speta.

120. Pe plan normativ, trebuie sa se arate ca imprejurarea ca legislatia nationala interzice intreprinderii
sa angajeze personal pentru inlocuirea grevistilor se poate dovedi relevantd pentru analizd. Dorim sa
amintim ca jurisprudenta nu califici drept ,rezonabile” madsurile susceptibile si constituie un
»sacrificiu care nu putea fi asumat in raport cu capacitatile intreprinderii”, referindu-se in mod evident
la cele care pot fi asumate din punct de vedere personal, tehnic si economic. Chiar daca Curtea nu s-a
pronuntat inca in mod explicit cu privire la problema dacd aceasta notiune include de asemenea
masuri admisibile legal, nu avem nicio indoiald ca trebuie si se dea un raspuns afirmativ la aceasta.
Dreptul Uniunii nu poate impune operatorului de transport sa incalce in mod deliberat dreptul
national, cu atat mai mult cu cat articolul 28 din carta garanteaza lucratorilor dreptul de a recurge la
actiuni colective ,in conformitate [...] cu legislatiile si practicile nationale”, astfel cum am arétat deja.
Prin urmare, in masura in care aceastd dispozitie face trimitere la dreptul national, iar acesta specifica
intinderea dreptului la greva'”, prin stabilirea limitelor puterilor angajatorului, acesta din urma este
obligat sa le respecte.

121. Rezulta cd imprejurarea ca dreptul national interzice eventual angajarea de personal pentru
inlocuirea grevistilor constituie o imprejurare care prezinta o importanta deosebitd si trebuie, prin
urmare, sa fie luata in considerare in cadrul evaludrii ,masurilor rezonabile” pe care operatorul de
transport aerian ar fi trebuit in mod potential s le adopte.

6) Operatorul de transport trebuie sd faciliteze accesul la zboruri la alte companii care nu sunt afectate
de grevd

122. Réspunderea operatorului de transport aerian fata de pasageri nu inceteazd atunci cand se
declanseazd o greva. Dimpotriva, acesta este obligat sa faciliteze accesul pasagerilor la zboruri la alte
companii care nu sunt afectate de greva, subiect asupra céruia Hotédrdrea Transportes Aéreos
Portugueses'” oferd indicii pretioase. Dorim si amintim ci Curtea a ardtat cj, ,in cazul in care
intervine o imprejurare exceptionald, operatorul de transport aerian care intentioneaza sa se exonereze
de obligatia sa de compensare a pasagerilor [...] nu poate, in principiu, si se limiteze la a oferi
pasagerilor in cauzd o redirectionare cdtre destinatia lor finald prin zborul urmdtor operat de el insusi
si care soseste la destinatie in ziua urmitoare zilei prevazute initial pentru sosirea lor” '™,

102 A se vedea punctul 111 din prezentele concluzii.
103 Hotérarea din 11 iunie 2020 (C-74/19, EU:C:2020:460).
104 Hotararea din 11 iunie 2020, Transportes Aéreos Portugueses (C-74/19, EU:C:2020:460, punctul 58). Sublinierea noastra.
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123. Curtea a apreciat in aceastd hotéarare ca ,diligenta impuséd acestui operator de transport aerian
pentru a-i permite sa se exonereze de obligatia sa de compensare presupune ca acesta sd pund in
aplicare toate mijloacele aflate la dispozitia sa pentru a asigura o redirectionare rezonabila,
satisfacidtoare si cdt mai repede posibil, printre care figureaza cdutarea altor zboruri directe sau
indirecte operate eventual de alti operatori de transport aerian care apartin sau nu aceleiasi aliante
aeriene si care sosesc la un orar mai putin tardiv decat zborul urmator al operatorului de transport

. A %» 105
aerian 1n cauza .

124. Potrivit Curtii, ,[a]sadar, numai dacd nu existd niciun loc disponibil pentru un alt zbor direct sau
indirect care sa permitd pasagerului in cauza si isi atingd destinatia finald intr-un orar mai putin tardiv
decat zborul urmator al operatorului de transport aerian in cauzd sau daca realizarea unei astfel de
redirectiondri constituie pentru acest operator de transport aerian un sacrificiu care nu poate fi
asumat in raport cu capacititile intreprinderii sale in momentul relevant, trebuie sa se considere ca
operatorul de transport aerian mentionat a pus in aplicare toate mijloacele de care dispunea prin

redirectionarea pasagerului in discutie prin zborul urmator operat de el insusi”'”.

125. Din hotararea mentionata rezulta ca operatorul de transport este, in principiu, obligat sd prevada
si posibilitatea de a asigura o redirectionare la zboruri directe sau indirecte operate eventual de alti
operatori de transport aerian, in masura in care realizarea unei astfel de redirectionari nu constituie
pentru acest operator de transport aerian un ,sacrificiu care nu poate fi asumat” in raport cu
capacitatile intreprinderii sale, aspect a cérui apreciere revine instantei de trimitere.

4. Raspunsul la prima intrebare preliminard

126. Avand in vedere toate aceste elemente, trebuie sa se raspunda la prima intrebare ca o greva a
pilotilor de aeronave care sunt angajati de un operator de transport aerian si care sunt necesari in
vederea efectudrii unui zbor, de o amploare precum cea din cauza principald'”, trebuie si fie
consideratd o ,imprejurare exceptionald” in sensul articolului 5 alineatul (3) din Regulamentul
nr. 261/2004, atunci cand a fost anuntatd de organizatii de salariati printr-un preaviz si a fost
declansatd in mod legal in conformitate cu dreptul national sub forma de actiune colectiva care
urmireste sa determine operatorul de transport aerian mentionat si majoreze salariile, sa acorde
avantaje sau sa modifice conditiile de munca pentru a raspunde cererilor organizatiilor de salariati.

127. In conditii precum cele in discutie in litigiul principal, operatorul de transport aerian are obligatia
de a adopta masuri rezonabile pentru a evita anularea sau intarzierea prelungiti a unui zbor. In special,
acesta trebuie sd utilizeze toate posibilititile legale pentru a apdra interesele sale si pe cele ale
pasagerilor, sa prevada o rezerva de timp suficientd pentru a remedia eventualele imprejurari
neasteptate, sa ia in considerare preavizul care a precedat greva convocatd de sindicat, sa isi
organizeze mijloacele materiale si umane pentru a asigura continuitatea operatiunilor si sa faciliteze
accesul la zboruri la alte companii care nu sunt afectate de greva.

105 Hotérarea din 11 iunie 2020, Transportes Aéreos Portugueses (C-74/19, EU:C:2020:460, punctul 59). Sublinierea noastra.
106 Hotérarea din 11 iunie 2020, Transportes Aéreos Portugueses (C-74/19, EU:C:2020:460, punctul 60).
107 A se vedea punctul 54 din prezentele concluzii.
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C. Cu privire la a doua intrebare preliminara

128. Prin intermediul celei de a doua intrebari preliminare, instanta de trimitere solicita Curtii sd
precizeze, in vederea aprecierii aspectului daca o greva constituie o ,imprejurare exceptionald” in
sensul articolului 5 alineatul (3) din Regulamentul nr. 261/2004, ce importanta trebuie acordata, daca
este cazul, caracterului rezonabil al cererilor organizatiilor de salariati si, in special, faptului ca
majorarea salariilor solicitatd este semnificativ mai mare decit majoririle salariale care se aplica in
general pe pietele muncii nationale relevante.

129. Avand in vedere raspunsul pe care il propunem pentru prima intrebare preliminara, consideram
cd nu mai este necesar si se examineze cea de a doua intrebare preliminara. Prin urmare, observatiile
urmatoare nu sunt mentionate decat pentru motive de exhaustivitate si de claritate.

130. Am dori sa semnaldm de la bun inceput ca impartasim pe deplin opinia exprimata de partile din
litigiul principal, potrivit careia nu este de competenta Curtii sd examineze pe fond problema daci o
cerere este sau nu este ,rezonabild”. Existd temerea c4, in cazul in care Curtea sau o instantd nationald
sesizatd cu un litigiu privind aplicarea Regulamentului nr. 261/2004 ar trebui si aprecieze pozitiile
respective ale partenerilor sociali, aceasta ar risca sa intervina in negocierile lor, ceea ce ar insemna si
se repuna in discutie principiul autonomiei tarifare. Or, astfel cum s-a explicat in prezentele concluzii,
aceasta autonomie implicd faptul ca revine partenerilor sociali sarcina de a negocia si de a stabili in
mod liber, fira interventia statului sau a institutiilor, salariile si conditiile de muncd. Din motive de
exhaustivitate, dorim sa atragem atentia asupra faptului cd, in orice caz, Curtea nu dispune de

elemente suficiente pentru a se putea pronunta in cunostinti de cauzi cu privire la acest aspect'®.

131. In consecintd, propunem Curtii sa se abtind si raspunda la aceastd intrebare preliminard. Curtea
va evita astfel sd isi precizeze pozitia in favoarea unei parti sau a celeilalte, in caz contrar riscind si
repuna in discutie autonomia partenerilor sociali in materie de negociere colectiva.

D. Cu privire la a treia intrebare preliminara

132. A treia intrebare preliminard urméreste sd se stabileascd, in vederea aprecierii notiunii de
simprejurare exceptionald” in sensul articolului 5 alineatul (3) din Regulamentul nr. 261/2004,
importanta care trebuie acordatd, daca este cazul, faptului cd operatorul de transport aerian accepta,
pentru a evita o grevd, o propunere de conciliere din partea unui organism national responsabil cu
medierea conflictelor colective, in timp ce organizatiile de salariati nu accepta aceasta propunere.

133. Tindnd seama de raspunsul propus la prima intrebare preliminard, nu vedem necesitatea
examinarii celei de a treia intrebéri preliminare. Totusi, o vom aborda in cadrul analizei noastre
pentru motive de exhaustivitate si de claritate.

134. In aceastd privints, trebuie si se mentioneze mai intdi ci utilitatea diverselor mecanisme de
solutionare a diferendelor, inclusiv a medierii, nu poate fi supraestimata. Aceste mecanisme constituie
mijloace adecvate care permit partenerilor sociali sd ajungé la un acord care sa tind seama de interesele
lor'®. In opinia noastrd, nu existi nicio indoiald ci recurgerea la mediere trebuie sa fie inteleass, in
primul rand, ca un gest de bunidvointd care demonstreaza un angajament sincer de a gédsi un
compromis durabil.

108 A se vedea punctul 68 din prezentele concluzii.

109 Garcia, A., Romero Pender, E., Medina, F., Euwema, M., ,Mediation in Collective Labor Conflicts”, in Industrial Relations & Conflict
Management, 2019, p. 5 si 10, explica faptul ci conflictele colective de munci fac parte in mod inevitabil din viata intr-o societate. Tensiuni
intre interesele si drepturile angajatilor, ale conducerii si ale proprietarilor, in calitate de actionari, sau ale agentilor publici pot ajunge cu
usurintd la nivel distructiv. Din acest motiv, societitile dezvolta cadre juridice pentru solutionarea acestor conflicte. Unul dintre mijloacele de
solutionare a diferendelor este medierea care poate fi definita ca fiind orice asistenta acordata partilor de catre terti pentru a le ajuta sa evite
escaladarea conflictului, sa puna capat acestuia si sa gaseasca solutii negociate.
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135. Acestea fiind precizate, consideram cg, in masura in care ordinea juridica a Uniunii recunoaste in
mod expres dreptul partenerilor sociali de a solutiona diferendele lor in mod liber prin negocieri si pe
picior de egalitate'"’, ar fi incoerent si se impund ca acestia s se serveascd de un anumit mecanism de
solutionare a diferendelor. Tine mai degraba de autonomia lor sa aleaga calea adecvatd pentru a ajunge
la un acord, precum si sa accepte (sau sa respingd) o propunere de conciliere, in functie de interesele
lor respective. Prin urmare, nu li se poate reprosa cd urmaresc aceste interese intr-un mod care li se
potriveste cel mai bine.

136. Tocmai aceasta larga marjia de manevra este cea care explicd, printre alti factori, faptul ca greva
devine un eveniment care scapd de sub ,controlul efectiv’ al partenerilor sociali, fiecare luat in
considerare in mod individual, astfel cum s-a explicat deja in cadrul examinarii criteriilor care tin de
notiunea de ,imprejurare exceptionala”''. In masura in care fiecare partener social rimane liber si
respinga o propunere de acord (si, daca este cazul, sa prezinte o contrapropunere), nu se poate afirma
in mod rezonabil cd o grevd, ca expresie a existentei unui profund dezacord, constituie un eveniment
»care poate fi controlat” pentru operatorul de transport aerian.

137. Pe de altd parte, dorim sa subliniem in acest context o anumita similitudine cu obiectul celei de a
doua intrebari preliminare, intrucat, prin intermediul intrebérii in discutie, se urmareste, in mod
evident, sa se solicite Curtii sd se pronunte in esentd cu privire la caracterul ,rezonabil” al pozitiei de
negociere a partilor. Or, pentru motivele pe care le-am expus deja in cadrul examindrii celei de a doua
intrebari preliminare, Curtea ar trebui si se abtina sa isi precizeze pozitia in favoarea unei parti sau a
celeilalte.

138. In cazul in care Curtea ar decide totusi s rispundi la aceastd intrebare preliminard, am dori s
ne exprimam rezervele in ceea ce priveste o eventuala abordare care ar consta in a invita instanta de
trimitere sa aplice criterii legate de atitudinea sau de comportamentul partenerilor sociali inainte si in
timpul grevei'. Consideram ca acest tip de criterii este mai degrabd susceptibil sa devind un factor
suplimentar de incertitudine pentru practica jurisdictionald, in masura in care aceste criterii ar
deschide calea unei cazuistici a cérei evolutie este dificil de prevazut. Astfel, in masura in care
atitudinea sau comportamentul partenerilor sociali poate varia considerabil de la o cauza la alta in
functie de aspectele aflate in joc, existd temerea ca rezultatul unui anumit litigiu ar deveni
imprevizibil.

139. In cazul in care aceste criterii ar fi considerate relevante de citre Curte, ne temem, pe de altd
parte, ca o instanta civila chemata si solutioneze un litigiu precum cel din spetd se va confrunta in
mod inevitabil cu probleme sensibile in materia dreptului muncii care nu intrd in competenta sa. In
aceste conditii, daca litigiul ar trebui si fie dedus judecatii unei instante nationale specializate in
dreptul muncii, existd riscul ca aceasta instanta sa aprecieze imprejurarile cauzei in alt mod decat
instanta civild. Or, toate acestea ar fi contrare tocmai obiectivului pe care Curtea ar trebui sa il
urmareascd, si anume determinarea criteriilor obiective de naturd sa promoveze securitatea juridica si
si evite hotararile judecitoresti disparate'®. In maisura in care prezenta cauzi priveste numai
interpretarea Regulamentului nr. 261/2004, este recomandabil sa se evite preluarea unor consideratii
care tin de un domeniu de drept distinct, si anume dreptul muncii.

110 A se vedea punctul 71 din prezentele concluzii.
111 A se vedea punctul 90 din prezentele concluzii.
112 Criterii precum ,caracterul constructiv si deschis dialogului” al partenerilor sociali sau ,acceptarea recurgerii la un mediator”.
113 A se vedea punctul 32 din prezentele concluzii.
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140. Observatiile precedente sunt cu atdt mai pertinente cu cat Regulamentul nr. 261/2004, in calitate
de act al Uniunii, necesita o interpretare autonomd in vederea asigurarii aplicdrii sale uniforme in toate
statele membre. Dat fiind c&, in primul rand, mai multe aspecte legate de dreptul muncii si invocate in
cadrul prezentei cauze sunt de competenta legiuitorului national'*, putind astfel si difere in mod
semnificativ intre statele membre si, in al doilea rand, dispozitiile aplicabile din acest regulament nu
contin nicio trimitere la dreptul national, nu vedem de ce aceste aspecte ar trebui utilizate drept
criterii de interpretare a notiunii de ,imprejurare exceptionala”.

141. Pentru motivele prezentate mai sus, propunem Curtii s& nu raspunda la a treia intrebare
preliminara.

VI. Concluzie

142. In lumina consideratiilor care preceda, propunem Curtii si rispundi la intrebarile preliminare
adresate de Attunda tingsrétt (Tribunalul de Prima Instanta din Attunda, Suedia) dupd cum urmeaza:

— O greva a pilotilor de aeronave care sunt angajati de un operator de transport aerian si care sunt
necesari in vederea efectuarii unui zbor, de o amploare precum cea din cauza principala, trebuie sa
fie consideratda o ,imprejurare exceptionald” in sensul articolului 5 alineatul (3) 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 anuldrii sau intarzierii prelungite a zborurilor si de abrogare a
Regulamentului (CEE) nr. 295/91, atunci cénd a fost anuntatd de organizatii de salariati printr-un
preaviz si a fost declansatd in mod legal in conformitate cu dreptul national sub forma de actiune
colectivd care urmareste sa determine operatorul de transport aerian mentionat sd majoreze
salariile, s acorde avantaje sau sa modifice conditiile de muncd pentru a raspunde cererilor
organizatiilor de salariati.

— In conditii precum cele in discutie in litigiul principal, operatorul de transport aerian are obligatia
de a adopta misuri rezonabile pentru a evita anularea sau intrzierea prelungita a unui zbor. In
special, acesta trebuie sa utilizeze toate posibilitatile legale pentru a apara interesele sale si pe cele
ale pasagerilor, sa prevada o rezerva de timp suficienta pentru a remedia eventualele imprejurari
neasteptate, sa ia in considerare preavizul care a precedat greva convocati de sindicat, sa isi
organizeze mijloacele materiale si umane pentru a asigura continuitatea operatiunilor si sa
faciliteze accesul la zboruri la alte companii care nu sunt afectate de greva.

114 A se vedea punctul 93 din prezentele concluzii.
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