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»Lrimitere preliminarda — Transporturi aeriene — Compensarea pasagerilor in cazul anularii sau
intarzierii prelungite a unui zbor — Intindere — Exonerare de obligatia de a plati compensatii —
Coliziunea unei pasari cu o aeronavd — Notiunile «eveniment», in sensul jurisprudentei Curtii, si
«imprejurare exceptionald», in sensul Regulamentului (CE) nr. 261/2004 — Notiunea «masura
rezonabild» — Eveniment inerent exercitarii normale a activitatii operatorului de transport aerian”

1. In prezenta cauzi, Curtea este chemati si stabileasci in esentd daci coliziunea unei pasiri cu o
aeronavd, avand ca efect generarea, pentru aceasta din urmd, a unei intarzieri de peste trei ore la
sosire, constituie o ,imprejurare exceptionald”, in sensul Regulamentului (CE) nr. 261/20047
exonerand astfel operatorul efectiv de transport aerian de obligatia sa de a pliati compensatii
pasagerilor pentru aceasta intarziere.

2. In prezentele concluzii, vom explica motivele pentru care consideram ci articolul 5 alineatul (3) din
Regulamentul nr. 261/2004 trebuie interpretat in sensul cd o coliziune a unei pasari cu o aeronava, care
a avut drept consecinta intirzierea cu peste trei ore in raport cu ora de sosire previzuta initial, nu este
o ,imprejurare exceptionald”, in sensul acestei dispozitii, si nu poate exonera, asadar, operatorul efectiv
de transport aerian de obligatia sa de a plati compensatii.

1 — Limba originala: franceza.

2 — Regulamentul Parlamentului European si al Consiliului din 11 februarie 2004 de stabilire a unor norme comune in materie de compensare si
de asistenta a pasagerilor in eventualitatea refuzului la imbarcare si anularii sau intarzierii prelungite a zborurilor si de abrogare a
Regulamentului (CEE) nr. 295/91 (JO 2004, L 46, p. 1, Editie speciala, 07/vol. 12, p. 218, rectificare in JO L 94, p. 17).
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I - Cadrul juridic
3. Considerentul (14) al Regulamentului nr. 261/2004 are urmétorul cuprins:

,In conformitate cu Conventia de la Montreal[?], obligatiile care revin operatorilor efectivi de transport
aerian ar trebui limitate sau responsabilitatea lor exoneratd 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 politica, conditii meteorologice
incompatibile cu desfasurarea zborului in cauza, riscuri legate de siguranta, deficiente neprevazute
care pot afecta siguranta zborului si greve care afecteazd operatiunile operatorului efectiv de transport
. »
aerian.

4. Articolul 5 alineatul (3) din acest regulament are urmétorul cuprins:

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

5. In temeiul articolului 7 alineatul (1) litera (a) din regulamentul mentionat, atunci cand se face
trimitere la acest articol, pasagerii primesc o compensatie in valoare de 250 de euro pentru toate
zborurile de 1500 de kilometri sau mai putin.

6. In sfarsit, articolul 13 din Regulamentul nr. 261/2004 prevede urmitoarele:

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

II — Situatia de fapt din litigiul principal

7. La 10 august 2013, doamna Marcela Peskova si domnul Jifi Peska au efectuat un zbor operat de
Travel Service a.s. (denumitd in continuare ,parata din litigiul principal”) cu plecarea din Burgas
(Bulgaria) si cu destinatia Ostrava (Republica Ceha).

8. Circuitul planificat pentru acest zbor era urmatorul: Praga (Republica Cehd) — Burgas — Brno
(Republica Ceha) — Burgas — Ostrava. Pe parcursul sectiunii Praga — Burgas, a fost identificata o
problemd tehnicd cu mecanismul de schimbare a sensului de miscare, a carui reparatie a durat o ora
si 45 de minute. Parata din litigiul principal sustine ca, in timpul aterizérii la Brno, aeronava a intrat
in coliziune cu o pasare si, prin urmare, a fost supusa verificarilor de cétre un tehnician care lucreaza
pentru pérata din litigiul principal si care a sosit din Slany (Republica Cehd). Obvodni soud pro Prahu

3 — Conventia pentru unificarea anumitor norme referitoare la transportul aerian international, incheiata la Montreal la 28 mai 1999, semnatd de
Comunitatea Europeani la 9 decembrie 1999 si aprobatd in numele acesteia prin Decizia 2001/539/CE a Consiliului din 5 aprilie 2001 (JO
2001, L 194, p. 38, Editie speciala, 07/vol. 8, p. 112).
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6 (Tribunalul Districtual Praga 6, Republica Ceha) precizeaza cid un control fusese deja efectuat de o
altd societate. Totusi, proprietarul aeronavei, Sunwing, refuzase autorizarea acesteia. In consecinti,
tehnicianul paratei din litigiul principal a controlat din nou punctul de impact, control care nu a
evidentiat nimic.

9. Intrucit problema tehnici cu mecanismul de schimbare a sensului de miscare si coliziunea
aeronavei cu o pasdre au condus la o intérziere de 5 ore si 20 de minute la sosirea la Ostrava, doamna
Peskova si domnul Peska au solicitat fiecare paratei din litigiul principal, printr-o cerere introductiva
primitd de instanta de trimitere la 26 noiembrie 2013, plata sumei de 250 de euro drept compensatie
in temeiul articolului 7 alineatul (1) litera (a) din Regulamentul nr. 261/2004-.

10. Prin hotararea din 22 mai 2014, Obvodni soud pro Prahu 6 (Tribunalul Districtual Praga 6) a
admis cererea lor pentru motivul ci aceste doud evenimente au contribuit la intarziere si nu puteau fi
calificate drept ,imprejurari exceptionale”, in sensul articolului 5 alineatul (3) din acest regulament.
Potrivit instantei de trimitere, este evident cd pérata din litigiul principal este competenta pe deplin sa
stabileascd metoda prin care, in calitate de operator de transport aerian, solutioneaza din punct de
vedere administrativ problemele tehnice de tipul ,punere in functiune” a unei aeronave in urma
coliziunii cu o pasare. Aceasta a aratat de asemenea ca pérata din litigiul principal nu a demonstrat ca
a facut tot posibilul s& se asigure cd zborul nu are intéarziere, intrucat aceasta se limitase s declare ca
dupa coliziunea unei pasari cu aeronava ,a fost necesar” sa astepte sosirea unui tehnician autorizat.

11. Parata din litigiul principal a declarat apel impotriva acestei decizii la 2 iulie 2014. Acest apel a fost
respins prin ordonanta din 17 iulie 2014 a Méstsky soud v Praze (Curtea Municipala din Praga,
Republica Cehd) pentru motivul cid nu era admisibil, avand in vedere cd, prin decizia mentionata, se
statuase cu privire la doua pretentii distincte, niciuna dintre acestea nedepasind 10 000 de coroane cehe
(CZK) (aproximativ 365 de euro).

12. In consecinti, parata din litigiul principal a introdus o actiune la Ustavni soud (Curtea
Constitutionald, Republica Cehd) impotriva hotararii pronuntate la 22 mai 2014 de Obvodni soud pro
Prahu 6 (Tribunalul Districtual Praga 6). Prin hotirarea din 20 noiembrie 2014, Ustavni soud (Curtea
Constitutionald) a anulat hotararea din 22 mai 2014 pentru motivul cd aceasta incalca dreptul
fundamental al pérétei din litigiul principal la un proces echitabil si dreptul fundamental la judecarea
cauzei de citre instanta stabilitd de lege, dat fiind cd Obvodni soud pro Prahu 6 (Tribunalul
Districtual Praga 6), in calitate de instantd de ultim grad, era obligat sa adreseze Curtii o intrebare
preliminari in temeiul articolului 267 TFUE. Ustavni soud (Curtea Constitutionald) a observat de
asemenea ci Curtea nu a dat, pana in prezent, o interpretare completd a Regulamentului nr. 261/2004
cu privire la natura responsabilitatii in urma coliziunii unei aeronave cu o pasire, coroboratd cu alte
evenimente de altd naturd, in spetd evenimente tehnice. Pe de alta parte, in opinia acesteia, nu ar
reiesi in mod clar din jurisprudenta Curtii si nici din acest regulament cd asemenea imprejuréri pot fi
considerate ca fiind ,imprejurari exceptionale”, in sensul articolului 5 alineatul (3) din regulamentul
mentionat.

13. Prin urmare, in acest context, Obvodni soud pro Prahu 6 (Tribunalul Districtual Praga 6) a decis sa
sesizeze Curtea cu o trimitere preliminara.
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III - Intrebarile preliminare

14. Avand indoieli in ceea ce priveste interpretarea care trebuie data Regulamentului nr. 261/2004,
Obvodni soud pro Prahu 6 (Tribunalul Districtual Praga 6) a hotarat sa suspende judecarea cauzei si
sa adreseze Curtii urmatoarele intrebéri preliminare:

»1) Coliziunea unei aeronave cu o pasére constituie un eveniment in sensul punctului 22 din Hotérarea

2)

3)

din 22 decembrie 2008, [Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771)], sau constituie o
circumstantd exceptionald in sensul considerentului (14) al Regulamentului [...] nr. 261/2004 [...]
ori [0 asemenea coliziune] nu se incadreazd in sfera niciuneia dintre aceste notiuni?

In cazul in care coliziunea unei aeronave cu o pasire constituie o circumstanti exceptionald in
sensul considerentului (14) al [R]egulamentului [nr. 261/2004], sistemele de control preventiv
stabilite in special in preajma aeroporturilor (cum sunt aparatele sonice pentru alungarea pasirilor,
cooperarea cu ornitologi, eliminarea spatiilor in care de reguld se aduna sau zboara pasarile,
utilizarea luminii pentru alungarea lor) pot fi considerate ca fiind masuri rezonabile care trebuie
luate de operatorul de transport aerian pentru evitarea unei asemenea coliziuni? Ce constituie in
acest caz un eveniment in sensul punctului 22 din Hotéirarea [din 22 decembrie 2008,
Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771)]?

In cazul in care coliziunea unei aeronave cu o pasire reprezinti un eveniment in sensul punctului
22 din Hotararea [din 22 decembrie 2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771)], ea
poate fi consideratd ca fiind in acelasi timp un eveniment in sensul considerentului (14) al
[R]egulamentului [nr. 261/2004] si, intr-o asemenea ipotezd, ansamblul de madsuri tehnice si
administrative pe care un operator de transport aerian trebuie sa le puna in aplicare in urma
coliziunii unei aeronave cu o pasire care nu a dus insa la deteriorarea aeronavei pot fi considerate
circumstante exceptionale in sensul considerentului (14) al regulamentului?

In cazul in care ansamblul de masuri tehnice si administrative luate in urma coliziunii unei
aeronave cu o pasare care nu a dus insd la deteriorarea aeronavei constituie circumstante
exceptionale in sensul considerentului (14) al [R]egulamentului [nr. 261/2004], este permis sa se
impund, ca masura rezonabild, operatorului de transportat aerian sa ia in considerare, atunci cand
planifica zborurile, riscul ca va fi necesar sa ia asemenea masuri tehnice si administrative in urma
coliziunii unei aeronave cu o pasare si sa tind seama de acesta in orarul de zbor?

Cum trebuie sa fie apreciata obligatia operatorului de transport aerian de plata a unei compensatii,
astfel cum este prevazuta la articolul 7 din [R]egulament[ul nr. 261/2004], atunci cind intarzierea
este cauzatd nu numai de masurile administrative si tehnice adoptate in urma coliziunii aeronavei
cu o pasare care nu a dus la deteriorarea aeronavei, ci si, in mare masura, de remedierea unei
probleme tehnice care nu are legatura cu coliziunea respectiva?”

IV — Analiza noastra

A — Observatii introductive

15. Examinarea cauzei supuse Curtii ne determina si ne punem, din motive de claritate, urmatoarea
intrebare.

16. In materie de compensare a pasagerilor in eventualitatea intarzierii in transportul aerian,
jurisprudenta Curtii prezinta, in opinia noastrd, dubla caracteristica, pe de o parte, de a fi precisd si,
pe de alta parte, de a proteja pasagerii. Citind anumite dezvoltari ale observatiilor scrise supuse Curtii,
dintre care unele evocd in special — chiar dacd numai in legdturd cu repararea unui prejudiciu
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eventual — ,costuri de nesuportat”, nu ne putem impiedica sa ne intrebdm daca schimbarea orientérii
jurisprudentiale, deoarece, dupa pérerea noastra, despre aceasta este vorba, solicitatd de parti nu
provine din faptul ca jurisprudenta actuald este consideratd ca determinidnd o sarcina financiara
excesiva pentru companiile aeriene.

17. Putem intelege aceasta. Dar, dacd aceasta este intr-adevar realitatea, solutia adaptatd pentru a
corecta acest efect eventual excesiv trece, in opinia noastrd, printr-o modificare legislativa, iar nu
printr-o adaptare a jurisprudentei care, pe de o parte, ar face Curtea sa joace un rol care nu ni se pare
tocmai rolul sdu si, pe de alta parte, risca sd perturbe liniile totusi deja trasate cu precizie. Curtea le-a
trasat de altfel prin utilizarea metodei normale de interpretare si in functie de termenii folositi si de
motivele expuse de legiuitorul Uniunii.

18. Astfel cum vom avea ocazia de a reveni asupra acestui aspect in cursul prezentarii rationamentului
nostru, vointa de a refuza luarea in considerare a analogiei totusi prezente intre mai multe situatii cu
pretul distinctiilor semantice, care nu vedem ce principiu juridic impune sd se aplice, inseamnd, in
realitate, sa se trimitd la o cazuistica ce are ca rezultat fie sa facd din Curte, instanta suprema a
Uniunii, o instanta de fond, fie sd abandoneze solutia in mainile instantei nationale, cu toate riscurile
de divergente care rezulta.

19. Ni se pare ca este aici un risc de imprecizie si, asadar, de insecuritate juridica.

20. Prin urmare, solutia logicd si conforma cu functionarea normald a institutiilor in raport cu
competentele lor respective ar consta, in opinia noastra, in adoptarea unei solutii legislative care sa
corecteze un text a cdrui redactare initiala a generat consecinte pe care legiuitorul Uniunii apreciaza
ca nu trebuie sa le mentina.

B — Cu privire la intrebarile preliminare

21. Prin intermediul primei intrebdri, instanta de trimitere urmareste si afle in esenta daca articolul 5
alineatul (3) din Regulamentul nr. 261/2004 trebuie interpretat in sensul ca o coliziune a unei pasari cu
o aeronavi, care are drept consecinta o intarziere mai mare de trei ore in raport cu ora de sosire
prevazutd initial, trebuie considerata o ,imprejurare exceptionald”, in sensul acestei dispozitii,
exonerand astfel operatorul de transport aerian de obligatia sa de a plati o compensatie pasagerilor
aerieni.

22. Reamintim c4, in temeiul articolului 5 alineatul (3) din acest regulament, operatorul efectiv de
transport aerian nu este obligat sd pliateasca compensatii in conformitate cu articolul 7 din
regulamentul mentionat, in cazul in care poate face dovada cd anularea este cauzata de imprejurari
exceptionale care nu au putut fi evitate in pofida adoptarii tuturor masurilor posibile.

23. Curtea a precizat cd, intrucat constituie o derogare de la principiul dreptului la compensare pentru
pasageri, acest articol 5 alineatul (3) trebuie interpretat in mod strict*.

24. Pe de altd parte, imprejurdrile care insotesc survenirea unui eveniment nu pot fi considerate
»exceptionale” in sensul articolului 5 alineatul (3) mentionat decat daca se raporteaza la un eveniment
care, ca si cele enumerate in considerentul (14) al Regulamentului nr. 261/2004, nu este inerent
exercitarii normale a activitatii operatorului de transport aerian vizat si depéseste limitele controlului
efectiv al acestuia din cauza naturii sau a originii sale’.

4 — Hotérérea din 17 septembrie 2015, van der Lans (C-257/14, EU:C:2015:618, punctul 35 si jurisprudenta citata).
5 — A se vedea Hotérarea din 17 septembrie 2015, van der Lans (C-257/14, EU:C:2015:618, punctul 36 si jurisprudenta citatd).
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25. In aceasta privinta, reiese din observatiile prezentate Curtii in prezenta cauzi ci existd o anumiti
confuzie intre aceste doua conditii. Astfel, am putut citi ca, intrucat un eveniment nu ar fi previzibil si
ar depasi limitele controlului efectiv al operatorului de transport aerian, acesta ar trebui calificat in
mod automat drept ,imprejurare exceptionald”, in sensul Regulamentului nr. 261/2004.

26. Or, conditiile enumerate de Curte in jurisprudenta mentionata mai sus sunt conditii cumulative.
Astfel, un eveniment constituie o imprejurare exceptionala atunci cand, pe de o parte, nu este inerent
exercitarii normale a activitatii operatorului de transport aerian si atunci cdnd, pe de alta parte, data
fiind natura sau originea sa, depaseste limitele controlului efectiv al acestuia din urma.

27. In consecinti, lipsa uneia dintre aceste conditii impiedicid calificarea evenimentului drept
»imprejurare exceptionald”. Aceasta este situatia si pentru coliziunea dintre o paséire si o aeronava.
Astfel, desi, prin natura sau originea sa, aceasta depaseste limitele controlului efectiv al operatorului
de transport aerian, aceasta nu poate fi, in schimb, consideratd ca nefiind inerenta exercitarii normale
a activitatii sale.

28. Pericolul prezentat de animale in activitatea operatorului de transport aerian este un fenomen bine
cunoscut si perfect inteles de actorii implicati. Astfel, incd din stadiul fabricarii aeronavei, partile
acesteia care sunt cele mai sensibile la impactul cu o pasare — si anume in special motorul si parbrizul
cockpit-ului — fac obiectul unor teste pentru ca avionul si poata obtine certificatul de navigabilitate
care i permite sa zboare®. Astfel, pentru a testa rezistenta aeronavei in urma unei coliziuni cu pisari,
constructorii de aeronave utilizeaza frecvent ,proiectile cu pui” care lanseaza cadavre de pasari cu
viteza la care aeronava zboara in altitudinea la care se intampla frecvent si intalneasca astfel de pasari,
si anume la decolare si la aterizare. Astfel, structura aeronavei trebuie sia poatd suporta impactul cu
pasari de diferite dimensiuni in functie de modelul aeronavei si de cel al motorului’.

29. Constructorii aerieni nu sunt singurii care trebuie sa tind seama de pericolul prezentat de animale.
Astfel, in majoritatea aeroporturilor, sunt utilizate diferite metode pentru a asigura inlaturarea pasarilor
si a altor animale din preajma pistelor, precum lansirile de rachete explozive, proiectorul laser sau
chiar imitarea strigitelor de ajutor. De asemenea, pentru a reduce nivelul de atractivitate a unei zone
situate in apropierea unui aeroport, pot fi luate masuri specifice, precum secarea mlastinilor sau
interzicerea culturilor prea atractive pentru pasari®.

30. Este de asemenea cunoscut ca anumite perioade sunt mai favorabile decat altele coliziunii cu
pasari, sezoanele cele mai periculoase fiind perioadele de migratie si perioada de zbor a pasarilor
tinere care nu sunt obisnuite cu aeronavele, iar momentele zilei cele mai periculoase fiind zorile si
apusul’.

6 — A se vedea Decizia nr. 2003/9/RM a Agentiei Europene de Sigurantd a Aviatiei (AESA) din 24 octombrie 2003, la urmitoarea adresd de
internet: https://www.easa.europa.eu/system/files/dfu/decision_ED_2003_09_RM.pdf

7 — A se vedea p. 60 si urmatoarele din aceasta decizie.

8 — A se vedea nota de informare tehnicd a Directiei generale a aviatiei civile din martie 2007 la urmétoarea adresi de internet:
http://www.stac.aviation-civile.gouv.fr/publications/documents/peril_animalier.pdf

9 — Idem.
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31. Coliziunea uneia sau a mai multor péaséri cu o aeronava reprezintd asadar un fenomen curent si
cunoscut de diferitii actori economici care opereaza in transporturile aeriene. Conform unui studiu
american privind pericolul prezentat de animale care dateaza din anul 2011, 99411 coliziuni ale unui
animal cu un avion au fost raportate de la crearea bazei de date a Federal Aviation Administration
(FAA) in anul 1990. In majoritatea coplesitoare a cazurilor — si anume 97,4 % —, era vorba despre o
coliziune care implici o pasire'. In Franta, aproximativ 700 de coliziuni ale unor pasiri cu o
aeronava sunt inregistrate in fiecare an'.

32. Pilotii insisi joaca un rol important in gestionarea pericolului prezentat de animale, fie inainte, fie
in timpul sau dupa zbor. Astfel, inaintea zborului, pilotii iau cunostinta in special de informatiile
disponibile cu privire la prezenta sau absenta unor pésdri in preajma aeroportului de plecare sau de
destinatie prin intermediul mesajelor publicate de agentiile guvernamentale de control al navigatiei
aeriene”. In cazul in care riscul existd, pilotii pot solicita o interventie pentru alungarea pisirilor. In
timpul rularii, pilotii trebuie sa observe de asemenea cu atentie pista pentru a detecta orice prezentd a
unor pasiri si, daca este cazul, pentru a o semnaliza. In sfarsit, orice impact cu pasari trebuie sa faci
obiectul unui proces-verbal *.

33. Prin urmare, se impune constatarea ca coliziunea unei péasari cu o aeronava nu este nicidecum un
eveniment care este ,iesit din comun”", ci dimpotriva. Frecventa acestui gen de coliziune, luarea sa in
considerare la proiectarea aeronavei, in gestionarea aeroporturilor, precum si in diferitele faze de zbor
demonstreaza suficient, in opinia noastrd, cd un asemenea eveniment este cu totul inerent exercitérii
normale a activitatii operatorului de transport aerian. Un rationament contrar ar determina calificarea
juridica drept ,exceptional” a unui eveniment care este perfect obisnuit.

34. Riscul este cert, cunoscut, luat in considerare si prezent din momentul in care avionul decoleaza
sau aterizeazd, si anume este indisociabil de activitatea aeronautica insasi. Ni se pare clar, in fond, ca
nimic nu contesta in mod serios aceastd caracteristica.

35. Scopul urmarit este, in realitate, acela de a transfera asupra pasagerului neplicerea rezultatd din
realizarea acestui risc.

36. Pentru a atinge acest rezultat, este necesar ca, astfel cum subliniem in observatiile noastre
introductive, Curtea sa revina asupra jurisprudentei sale, astfel cum a fost consacratd in Hotararea din
17 septembrie 2015, van der Lans (C-257/14, EU:C:2015:618). Or, exista, in opinia noastrd, o analogie
de netdgaduit intre cele doua situatii avute in vedere, chiar daca partile o contesta.

37. Astfel, nu vedem niciun motiv care ne-ar impinge si adoptam un rationament diferit de cel adoptat
de Curte in aceastd hotdrare. Aceasta a aritat cd o pand provocata de defectarea prematurd a anumitor
componente ale unei aeronave, constituie, desigur, un eveniment inopinat. Totusi, a adaugat aceasta, o
asemenea pana 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, avand in vedere, pe de altd parte, ca nicio componentd a unei aeronave nu este

10 — A se vedea sinteza Airport Cooperative Research Program (ACRP), intitulata ,Bird harassment, repellent, and deterrent techniques for use
on and near airports”, disponibila la urmatoarea adresa de internet: http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/acrp/acrp_syn_023.pdf

11 — A se vedea statisticile Serviciului Tehnic al Aviatiei Civile la urmatoarea adresd de internet:
http://www.stac.aviation-civile.gouv.fr/risque_animalier/picaweb.php

12 — Aceste mesaje sunt denumite Notice to Airmen (NOTAM).
13 — A se vedea urmatoarea adresa de internet: http://www.stac.aviation-civile.gouv.fr/risque_animalier/prevention.php
14 — A se vedea Hotararea din 31 ianuarie 2013, McDonagh (C-12/11, EU:C:2013:43, punctul 29).
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inalterabila®. Curtea a concluzionat ci, in cadrul activititii unui operator de transport aerian, acest
eveniment inopinat este inerent exercitarii normale a activitatilor operatorului de transport aerian,
acest operator de transport confruntindu-se in mod obisnuit cu acest tip de probleme tehnice
neprevizute .

38. S-a sustinut in sedinta ca un eveniment precum cel al unei pane provocate de defectarea prematura
a unei componente a unei aeronave si un eveniment precum coliziunea unui avion cu o pasare nu
puteau fi comparate, intrucat primul ar fi o cauzd endogend, iar al doilea o cauza exogena, si anume,
mai clar, in functie de cum cauza este internd sau externa aeronavei. Ne intrebam insd pe ce temei
juridic am putea sd deducem din acest unic element consecinte atat de diametral opuse care aduc o
atingere atat de puternica protectiei consumatorului.

39. Acest argument care face ca aplicarea unui principiu juridic s depinda de aspectul dacé riscul este
situat in interiorul structurii aeronavei sau in exteriorul acesteia nu schimbé cu nimic natura juridica a
evenimentului. Indiferent daca acest risc se situeaza in interiorul sau in exteriorul carlingii, singura
caracteristica utild in raport cu jurisprudenta Curtii este aspectul daca este sau nu este inerent
exercitarii normale a activitétii operatorului de transport aerian, ceea ce credem cd am demonstrat.

40. Altfel spus, retinerea acestui criteriu propus de parti ar insemna sd se opereze un reviriment al unei
jurisprudente consacrate prin substituirea unui criteriu juridic cu un alt criteriu pur material care il
anuleaza pe primul. In interiorul sau in exteriorul aeronavei, riscul rimane inerent exercitirii normale
a activitatii operatorului de transport aerian.

41. Vedem avantajul, de altfel in realitate necontestat de parti, care ar rezulta pentru companiile
aeriene, precum si dezavantajul corelativ pe care l-ar suferi consumatorii. Acesta este motivul, daca
existd o necesitate de a pune in balantd economica aceste diferite interese printr-o modificare a
dreptului, pentru care credem ca revine numai legiuitorului Uniunii competenta de a proceda la
aceasta.

42. De asemenea, in sedintd, s-a facut aluzie la situatii de intarziere cauzate de conditii meteorologice
gravisime care ar justifica, in acest caz, si fie calificate drept ,imprejuréari exceptionale”. Ni se pare
insd cu totul excesiv sd se asimileze intalnirea unei aeronave cu o pasare in cursul fazei de decolare
sau de aterizare cu un eveniment de natura celui invocat in sedinta.

43. Nu ar putea fi altfel decat dacd zborul unor pésari in numar mare ar impiedica temporar o
aeronava sa decoleze sau i-ar impune sa aterizeze pe un aeroport alternativ. Numai aceasta situatie, in
acest caz, ni se pare comparabild, in temeiul unui rationament analog, cu cea creata de imprejurari
meteorologice exceptionale.

44, In consecinti, consideram ci articolul 5 alineatul (3) din Regulamentul nr. 261/2004 trebuie
interpretat in sensul ca o coliziune a unei pasari cu un avion, care are drept consecinta intarzierea cu
peste trei ore in raport cu ora de sosire prevazutd initial, nu este o ,imprejurare exceptionald”, in
sensul acestei dispozitii, si, prin urmare, nu poate exonera operatorul de transport aerian de obligatia
sa de a plati compensatii.

45. Precizam in plus cd, potrivit articolului 13 din acest regulament, operatorul de transport aerian,
atunci cand plateste o compensatie, poate pretinde compensatii de la orice persoana, inclusiv parti
terte, in conformitate cu dreptul intern aplicabil. In consecinti, o asemenea reparatie poate atenua sau
chiar inlatura sarcina financiara suportata de acelasi operator de transport ca urmare a obligatiilor sale

15 — Hotérarea din 17 septembrie 2015, van der Lans (C-257/14, EU:C:2015:618, punctul 41).
16 — Hotérarea din 17 septembrie 2015, van der Lans (C-257/14, EU:C:2015:618, punctul 42).
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care decurg din regulamentul mentionat". Astfel, in cazul in care operatorul efectiv de transport aerian
ar considera printre altele ca tinea de responsabilitatea gestionarului aeroportului sa ia masuri
suficiente pentru a alunga pasdrile si cd nu aceasta a fost situatia in opinia sa, acesta ar putea
introduce, in consecintd, o actiune in despagubire.

46. Avand in vedere raspunsul dat la prima intrebare, nu este necesar, in opinia noastra, sa se raspunda
la a doua, la a treia si la a patra intrebare.

47. Prin intermediul celei de a cincea intrebdri, instanta de trimitere urmareste sa afle, in realitate, cum
trebuie interpretate cele doud evenimente care au cauzat o intarziere de 5 ore si 20 de minute la sosire
in raport cu dreptul la plata unei compensatii de care beneficiaza pasagerii aerieni ai zborului intarziat
potrivit Regulamentului nr. 261/2004.

48. Reiese din situatia de fapt din litigiul principal, astfel cum a fost prezentata de instanta de trimitere,
ca intarzierea ocazionatd de problema tehnica se ridici la o ori si 45 de minute. In urma coliziunii unei
pasdri cu o aeronava, intarzierea cumulatd a acestor doua evenimente se ridica la 5 ore si 20 de minute.
In consecintd, aceastd coliziune a provocat o intarziere de 3 ore si 35 de minute. Or, intrucat, astfel
cum am examinat anterior, coliziunea unei pasari cu o aeronava nu constituie o ,imprejurare
exceptionald”, in sensul Regulamentului nr. 261/2004, simpla intérziere ocazionata de coliziunea unei
péséri cu aeronava este suficientd pentru a constitui temeiul dreptului la plata unei compensatii de
care beneficiaza pasagerii aerieni ai zborului in cauza. Prin urmare, nu este necesar, in opinia noastra,
sa se examineze cea de a cincea intrebare.

V — Concluzie

49. Avand in vedere consideratiile care precedd, propunem Curtii sd raspunda Obvodni soud pro
Prahu 6 (Tribunalul Districtual Praga 6, Republica Cehd) dupa cum urmeaza:

»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. 295/91 trebuie interpretat in sensul cid o
coliziune a unei pasari cu o aeronava, care are drept consecinta intarzierea cu peste trei ore in raport
cu ora de sosire prevazutd initial, nu este o ,imprejurare exceptionald”, in sensul acestei dispozitii, si,
prin urmare, nu poate exonera operatorul efectiv de transport aerian de obligatia sa de a pléti o
compensatie pasagerilor.”

17 — A se vedea Hotararea din 17 septembrie 2015, van der Lans (C-257/14, EU:C:2015:618, punctul 46 si jurisprudenta citata).
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