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FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT
YVES BOT
foredraget den 28 juli 2016'

Mal C-315/15

Marcela Peskova
och
Jiri Peska
mot
Travel Service a.s.

(begdran om forhandsavgorande fran Obvodni soud pro Prahu 6 (distriktsdomstol nr 6 i Prag,
Republiken Tjeckien))

"Begdran om forhandsavgorande — Luftfart — Kompensation till passagerare vid instéllda eller kraftigt
forsenade flygningar — Rackvidd — Undantag fran skyldigheten att betala kompensation —
Kollision mellan en fagel och ett flygplan — Begreppet ’hdndelse” enligt domstolens rattspraxis och
begreppet ’extraordindr omstandighet’ i den mening som avses i forordning (EG) nr 261/2004 —
Begreppet 'rimlig atgard’ — En del av lufttrafikforetagets normala verksamhet”

1. I forevarande mal ska domstolen ta stillning till huruvida en kollision mellan en fagel och ett
flygplan som leder till att flygplanets ankomst forsenas Gver tre timmar utgér en “extraordindr
hindelse” i den mening som avses i forordning (EG) nr 261/2004* och foljaktligen befriar det
lufttrafikforetag som utfor flygningen fran skyldigheten att betala kompensation till passagerarna for
denna forsening.

2. I detta forslag till avgorande kommer jag att forklara skilen till varfor jag anser att artikel 5.3 i
forordning nr 261/2004 ska tolkas sa, att en kollision mellan en fagel och ett flygplan som leder till en
forsening pa over tre timmar i forhallande till den ursprungliga planerade ankomsttiden inte utgor en
“extraordindr héndelse” i den mening som avses i denna bestimmelse och alltsd inte kan befria det
lufttrafikforetag som utfor flygningen fran dess kompensationsskyldighet.

1 — Originialsprak: franska.
2 — Europaparlamentets och radets férordning av den 11 februari 2004 om faststéllande av gemensamma regler om kompensation och assistans

till passagerare vid nekad ombordstigning och instéllda eller kraftigt férsenade flygningar och om upphévande av forordning (EEG) nr 295/91
(EUT L 46, 2004, s. 1).
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I — Tillimpliga bestimmelser
3. Skal 14 i férordning nr 261/2004 har foljande lydelse:

"Liksom i Montrealkonventionen[®] bor skyldigheterna foér det lufttrafikforetag som utfor flygningen
vara helt eller delvis begrinsade i sadana fall ddr en héndelse har orsakats av extraordindra
omstindigheter som inte kunde ha undvikits dven om alla rimliga &atgdrder vidtagits. Sédana
omstdndigheter kan sdrskilt forekomma i hidndelse av politisk instabilitet, meteorologiska forhallanden
som omojliggor flygningen i fraga, sdkerhetsrisker, oforutsedda brister i flygsikerheten och strejker
som paverkar verksamheten for det lufttrafikforetag som utfor flygningen.”

4. Artikel 5.3 i denna forordning har foljande lydelse.

"Lufttrafikforetaget som utfoér flygningen skall inte vara skyldigt att betala kompensation enligt
artikel 7, om det kan visa att den instéllda flygningen beror pa extraordindra omstindigheter som inte
skulle ha kunnat undvikas dven om alla rimliga atgarder hade vidtagits.”

5. I artikel 7.1 a i forordningen foreskrivs att vid hénvisning till denna artikel ska passagerare fa
kompensation som uppgar till 250 euro for alla flygningar pa hogst 1500 kilometer.

6. Dessutom foreskrivs foljande i artikel 13 i forordning nr 261/2004:

"Om det lufttrafikforetag som utfér flygningen har betalat kompensation eller uppfyllt andra
skyldigheter som aligger lufttrafikforetaget enligt denna forordning, skall ingen bestdmmelse i
forordningen tolkas som en inskridnkning av lufttrafikforetagets rétt att begdra kompensation fran
nagon, déribland tredje man, i enlighet med tillimplig lag. I synnerhet begrdnsas inte genom denna
forordning rdtten for det lufttrafikforetag som utfor flygningen att begédra ersdttning frén en
researrangOr eller annan person med vilken lufttrafikforetaget har ingatt avtal. P4 samma satt far
ingen bestimmelse i forordningen tolkas som en inskrédnkning av ratten for en researrangor, eller en
annan tredje man dn en passagerare, med vilken lufttrafikforetaget har ingatt avtal, att krdva
ersittning eller gottgorelse fran lufttrafikforetaget i enlighet med tillampliga relevanta lagar.”

II — Bakgrund till det nationella malet

7. Den 10 augusti 2013 flog Marcela Peskova och Jifi Peska med Travel Service a.s (nedan kallade
svaranden i det nationella malet) fran Burgas (Bulgarien) till Ostrava (Republiken Tjeckien).

8. Denna flygning hade foljande planerade rutt: Prag (Republiken Tjeckien) — Burgas — Brno
(Republiken Tjeckien) — Burgas — Ostrava. Pa strackan Prag—Burgas uppticktes ett problem med
backningsmekanismen som tog 1 timme och 45 minuter att reparera. Svaranden i det nationella malet
hiavdar att flygplanet vid landningen i Brno kolliderade med en fagel, varfor en tekniker fran Slany
(Republiken Tjeckien) som var anstdlld av svaranden i det nationella mélet kontrollerade planet.
Obvodni soud pro Prahu 6 (distriktsdomstol nr 6 i Prag, Republiken Tjeckien) anger att ett annat
foretag redan hade utfort en kontroll. Flygplanets dgare Sunwing godtog dock inte detta foretags
godkdnnande. Teknikern hos svaranden vid det nationella malet utforde dérfér en ny kontroll av
islagspunkten. Inga skador uppticktes dock.

3 — Konventionen om vissa enhetliga regler for internationella lufttransporter, som ingicks i Montreal den 28 maj 1999, undertecknades av
Europeiska gemenskapen den 9 december 1999 och godkindes pa gemenskapens vdgnar genom radets beslut 2001/539/EG av den
5 april 2001 (EGT L 194, 2001, s. 38).
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9. Det tekniska problemet med en backningsmekanism vid kollisionen mellan flygplanet och fageln
ledde till att ankomsten till Ostrava férsenades med 5 timmar och 20 minuter, varfér bade
Marcela Peskova och Jifi Peska genom en ansokan som inkom till Obvodni soud pro Prahu 6 (nedan
kallad Obvodni soud) den 26 november 2013 yrkade att Travel Service skulle alaggas att betala
250 euro i kompensation enligt artikel 7.1 a i férordning nr 261/2004-.

10. Genom dom av den 22 maj 2014 bif6ll Obvodni soud pro Prahu 6 (distriktsdomstol nr 6 i Prag)
deras talan pa den grunden att det var dessa tva héndelser som hade lett till en forsening och att de
inte kunde ses som “extraordindra omstidndigheter” i den mening som avses i artikel 5.3 i
forordningen. Enligt den hénskjutande domstolen &r det uppenbart att svaranden i det nationella
malet har full befogenhet att avgora hur det, i egenskap av ett lufttrafikforetag, 16ser administrativa
och tekniska problem i samband med aterstillandet av ett flygplan i trafikdugligt skick efter en
kollision med en fagel. Den hinskjutande domstolen har dven angett att svaranden i det nationella
malet inte visade att det hade gjort allt som stod i dess makt for att se till att flygplanet inte
forsenades, utan endast uppgav att det efter kollisionen med figeln "var nodviandigt” att invédnta en
auktoriserad teknikers ankomst.

11. Den 2 juli 2014 o6verklagade svaranden i det nationella mélet domen. Genom beslut av den
17 juli 2014 slog Méstsky soud v Praze (stadsdomstolen i Prag) fast att 6verklagandet inte kunde tas
upp till sakprovning eftersom Obvodni souds dom avsag tva separata yrkanden, varav inget Gversteg
10000 tjeckiska kronor (CZK) (cirka 365 euro).

12. Svaranden i det nationella malet 6verklagade den dom som meddelats av Obvodni soud pro Prahu
6 (distriktsdomstol nr 6 i Prag) den 22 maj 2014 till Ustavni soud (Tjeckiens forfattningsdomstol,
nedan kallad Ustavni soud). Genom dom av den 20 november 2014 upphidvde Ustavni soud
(forfattningsdomstolen) domen av den 22 maj 2014 pa den grunden att domen stred mot svarandens
grundlaggande ratt till en rattvis ratteging och den grundldggande rétten att vinda sig till behorig
domstol, eftersom Obvodni soud pro Prahu 6 (distriktsdomstol nr 6 i Prag) i egenskap av domstol i
sista instans var skyldig att begira ett forhandsavgorande fran EU-domstolen i enlighet med
artikel 267 FEUF. Ustavni soud (forfattningsdomstolen) papekade dven att EU-domstolen hittills inte
hade gjort nagon fullstindig tolkning av forordning nr 261/2004 avseende skyldigheten att betala
kompensation till foljd av en kollision mellan en fagel och ett flygplan i kombination med en annan
héndelse av en annan, i detta fall teknisk, karaktdr. Dessutom framgar det enligt denna domstol inte
klart av vare sig EU-domstolens praxis eller forordningen huruvida sadana omstindigheter ska anses
utgora “extraordindra omstindigheter” i den mening som avses i artikel 5.3 i denna forordning.

13. Det var under dessa omstandigheter som Obvodni soud pro Prahu 6 (distriktsdomstol nr 6 i Prag)
beslutade att vanda sig till EU-domstolen med en begiran om forhandsavgorande.

III - Tolkningsfragorna

14. Obvodni soud pro Prahu 6 (avdelningsdomstolen i Prag 6) var tveksam till hur forordning
nr 261/2004 ska tolkas och beslutade att vilandeforklara malet och stdlla foljande fragor till
domstolen.

”1) Utgor en kollision mellan en fagel och ett flygplan en “hidndelse”, i den mening som avses i
punkt 22 i domstolens dom av den 22 december 2008 [Wallentin-Hermann (C-549/07,
EU:C:2008:771)], eller "extraordindra omstidndigheter”, i den mening som avses i skal 14 ... i ...
[forordning nr 261/2004] ...?

2) Om en kollision mellan ett flygplan och en fagel utgor “extraordindra omstdndigheter”, i den

mening som avses i skil 14 i [férordning nr 261/2004], kan forebyggande kontrollsystem kring
framfor allt flygplatser (sésom ljud for att avskréicka faglar, samarbete med ornitologer, eliminering
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av omraden dar faglar vanligtvis samlas eller flyger, anvindning av ljus i avskrdckande syfte och sa
vidare) betraktas som rimliga atgdrder som ett lufttrafikforetag bor vidta for att undvika en sadan
kollision? Vad utgér i sd fall en “handelse”, i den mening som avses i punkt 22 i domen [av den
22 december 2008 Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771)])?

3) Om en kollision mellan ett flygplan och en fagel utgér en "hdndelse”, i den mening som avses i
punkt 22 i domen [av den 22 december 2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771)],
kan en siddan kollision dven anses utgora en “hdndelse”, i den mening som avses i skdl 14 i
[forordning 261/2004], och kan i s fall den uppsittning tekniska och administrativa atgarder som
ett lufttrafikforetag maste vidta efter en kollision mellan ett flygplan och en fagel, dven nir
kollisionen inte resulterar i nagra skador pa flygplanet, anses utgora “extraordindra
omsténdigheter”, i den mening som avses i skal 14 i [denna foérordning]?

4) Om den uppsittning tekniska och administrativa atgarder som ett lufttrafikforetag vidtar efter en
kollision mellan ett flygplan och en fagel, d&ven nir kollisionen inte resulterar i nagra skador pa
flygplanet, utgor “extraordindra omstandigheter”, i den mening som avses i skél 14 i [forordning
nr 261/2004], dr det rimligt att krdva att lufttrafikforetaget vid planeringen av sina flygningar tar
héansyn till risken for att det kommer att bli nddvindigt att vidta sddana tekniska och
administrativa atgirder efter en kollision mellan ett flygplan och en fagel och later detta avspeglas i
flygtidtabellen?

5) Hur ska lufttrafikforetagets skyldighet att betala kompensation, som anges i artikel 7 i [forordning
nr 261/2004], bedomas om forseningen inte enbart beror pa administrativa och tekniska atgarder
som vidtas efter en kollision mellan ett flygplan och en fagel som inte orsakade négra skador pa
flygplanet, utan i hog grad dven beror pa reparation av ett tekniskt problem som inte har nagot att
gora med den kollisionen?”

IV — Min bedémning

A - Inledande anmdrkningar

15. Provningen av den fraga som hianskjutits till domstolen foranleder mig att for tydlighetens skull
diskutera foljande fraga.

16. Nar det géller kompensation till passagerare vid forseningar i lufttrafiken dr domstolens réttspraxis
tydlig samtidigt som den ocksa skyddar passagerarna. Nar jag laser vissa resonemang i de skriftliga
yttranden som inkommit till domstolen, varav vissa — d&ven om det endast giller fragan om erséttning
for en eventuell skada — bland annat hanvisar till orimliga kostnader”, kan jag inte avhalla mig fran
att friga mig om inte anledningen till att parterna efterfrigar ett avsteg fran rattspraxis, vilket jag
anser att det handlar om har, dr att nu gillande rittspraxis anses aldgga lufttrafikforetagen en
overdriven ekonomisk borda.

17. Jag kan forsta detta resonemang. Men om sa faktiskt ar fallet anser jag att den losning som bor
véljas for att atgdrda denna eventuellt 6verdrivna effekt bor vara en lagdndring, och inte en forandring
av rdttspraxis som, for det forsta, skulle innebdra att domstolen tog pa sig en roll den enligt min
mening inte har och, for det andra, skulle riskera att sudda ut de riktlinjer som redan har dragits upp
med hog precision. Domstolen har dessutom faststillt dessa riktlinjer genom att anvénda sin normala
tolkningsmetod och i enlighet med de uttryck och de skil som anvéinds av unionslagstiftaren.
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18. Att inte beakta den likhet som faktiskt finns mellan olika situationer pa grund av semantiska
distinktioner — nagot jag inte kan se att nagon rattsprincip foreskriver — skulle, som jag har mojlighet
att dterkomma till i den argumentation som foljer, ge en kasuistisk réttstillimpning som antingen
skulle gora EU-domstolen, som &r unionens hogsta rittsliga instans, till en domstol med behorighet
att prova sakomstindigheter eller lamna denna bedémning till de nationella domstolarna, med alla
dérav foljande risker for skillnader i rattspraxis.

19. Jag anser att det finns en risk for otydlighet och dirigenom bristande réttssikerhet.

20. En logisk 16sning som stammer 6verens med institutionernas normala arbetssitt, med beaktande av
deras respektive befogenheter, skulle enligt min mening vara en lagstiftningslosning som korrigerar den
lagtext vars ursprungliga skrivelse har lett till konsekvenser som unionslagstiftaren anser inte bor
vidmakthallas.

B — Provning av tolkningsfragorna

21. Genom sin forsta fraga soker den hénskjutande domstolen klarhet i huruvida artikel 5.3 i
forordning nr 261/2004 ska tolkas sa, att en kollision mellan en fagel och ett flygplan som leder till en
forsening pa over tre timmar i forhallande till den ursprungliga planerade ankomsttiden utgor en
“extraordindr omstdndighet” i den mening som avses i denna bestimmelse och alltsa befriar det
lufttrafikforetaget fran dess kompensationsskyldighet.

22. I artikel 5.3 i férordningen foreskrivs att lufttrafikforetaget som utfor flygningen inte ér skyldigt att
betala kompensation enligt artikel 7 i férordningen om det kan visa att den instéllda flygningen beror
pa extraordindra omstdndigheter som inte skulle ha kunnat undvikas dven om alla rimliga atgéarder
hade vidtagits.

23. Domstolen har preciserat att artikel 5.3 ska tolkas restriktivt eftersom den utgor ett undantag fran
principen om passagerares ritt till kompensation.*

24. Omstandigheterna kring en sadan héndelse kan dessutom endast ses som “extraordindra” i den
mening som avses i artikel 5.3 om det ror sig om en hindelse som, likt dem som anges i skal 14 i
forordning nr 261/2004, faller utanfor det berorda lufttrafikforetagets normala verksamhet och ligger
utanfor dess faktiska kontroll.”

25. Det framgéar av de yttranden som ingetts till domstolen i detta mal att det rader en viss
sammanblandning mellan dessa tva forhallanden. Det har namligen angetts att den omstédndigheten
att en hindelse inte gick att forutse och lag utanfor lufttransportforetagets faktiska kontroll
automatiskt skulle medfora att hdandelsen ska definieras som en "extraordindr omstédndighet” i den
mening som avses i forordning nr 261/2004.

26. De villkor som domstolen har ridknat upp i den rittspraxis som anges ovan dr kumulativa. En
hiandelse utgor saledes en extraordindr omstindighet nar den dels faller utanfor lufttrafikforetagets
normala verksamhet, dels till sin art eller sitt ursprung ligger utanfor lufttrafikforetagets faktiska
kontroll.

27. Nér nagot av dessa villkor inte ar uppfyllt kan hdndelsen foljaktligen inte definieras som en
“extraordindr omstandighet”. Detta giller dven vid en kollision mellan en fagel och ett flygplan. Om
denna kollision till sin art eller sitt ursprung ligger utanfor lufttrafikforetagets faktiska kontroll kan
den dédremot inte anses ligga utanfor lufttrafikforetagets normala verksambhet.

4 — Dom av den 17 september 2015, van der Lans (C-257/14, EU:C:2015:618, punkt 35 och dar angiven réttspraxis).
5 — Se dom av den 17 september 2015, van der Lans (C-257/14, EU:C:2015:618, punkt 36 och dar angiven rattspraxis).
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28. Risker med djur i samband med lufttrafik dr nagot som berorda aktorer ar vél bekanta och
inforstdidda med. Redan nédr flygplanet tillverkas testas namligen de delar som &r mest kénsliga for
skador fran faglar — bland annat motorn och cockpit-vindrutan — for att flygplanet ska kunna fa det
luftvardighetsbevis som ger tillstdnd att flyga.® For att testa hur vél flygplanet tal kollisioner med
faglar anviander flygplanstillverkare ofta “kycklingkanoner” som skjuter ut fagelkadaver i flygplanets
hastighet i den hojd dar det dr vanligt att patréffa faglar, namligen vid start och landning.” Flygplanets
struktur maste saledes kunna tala skador fran faglar av olika storlek beroende pa modellen pa
flygplanet och dess motor.

29. Flygplanstillverkare dr inte de enda som maste beakta risker med djur. Pa de flesta flygplatser
anviands ndmligen olika metoder for att fa faglar och andra djur att fly fran banomradet, exempelvis
raketer, laserpekare eller hoga skrik. For att gora omrdden ndra flygplatser mindre lockande kan
sarskilda atgdrder vidtas, exempelvis dranering av dammar eller forbud mot att odla vixter som &r
alltfor attraktiva for faglar.®

30. Det ar dven val kdnt att sannolikheten for en kollision med en fagel ar storre under vissa perioder
an andra och att de farligaste tiderna pa aret ar faglarnas migrationsperioder och den period da unga
faglar som inte dr vana vid flygplan lar sig flyga. De farligaste tiderna pa dygnet &ér gryning och
skymning.’

31. Att en eller flera faglar kan krocka med ett flygplan ar alltsd ett vanligt och kdnt fenomen for de
olika ekonomiska aktorer som ar verksamma inom lufttrafiken. Enligt en amerikansk studie fran 2011
om faror med djur hade 99411 kollisioner mellan djur och flygplan inrapporterats sedan databasen
skapades av Federal Aviation Administration (FAA) 1990. I de allra flesta fall — 97,4 procent av fallen
— rorde det sig om kollisioner med faglar.' I Frankrike registreras omkring 700 kollisioner mellan
faglar och flygplan varje ar."

32. Piloterna sjdlva har en viktig roll i hanteringen av faror med djur savil fore, under och efter
flygningen. Fore flygningen tar piloterna namligen del av tillgédnglig information om huruvida det
forekommer faglar pa eller i ndrheten av avgangsflygplatsen och destinationsflygplatsen via de
meddelanden som publiceras av myndigheterna som ansvarar for flygkontroll.” Om det foreligger
risker kan piloterna begira att atgiarder vidtas for att skrimma bort faglarna. Medan flygplanet rullar
maste piloterna dven noga observera banan for att kunna upptéicka varje forekomst av faglar och, i
forekommande fall, sli larm om detta. Varje skada fran en figel ska rapporteras. "’

33. Det maste saledes konstateras att en kollision mellan en fagel och ett flygplan inte pa nagot sitt ar
en hiandelse som ligger "utanfér det normala”."* Tvirtom dr denna typ av kollision vanlig. Att den tas i
beaktande nir flygplanet byggs, vid drift av flygplatser och under flygningens olika faser visar enligt
min uppfattning tydligt att en sddan héndelse verkligen dr en del av lufttrafikféretagets normala
verksamhet. Ett motsatt resonemang skulle fa till foljd att en helt vanlig héndelse juridiskt skulle
definieras som "extraordinar”.

6 — Se Europeiska byran for luftfartssikerhets (EASA) beslut nr 2003/9/RM av den 24 oktober 2003 p& foljande webbplats:
https://www.easa.europa.eu/system/files/dfu/decision_ED_2003_09_RM.pdf.

7 — Se punkt 60 och foljande punkter i detta beslut.

8 — Se tekniskt informationsmeddelande fran direction générale de l'aviation civile (generaldirektoratet for civilflyg) [Frankrike] av mars ménad
2007 pa foljande webbplats: http://www.stac.aviation-civile.gouv.fr/publications/documents/peril_animalier.pdf.

9 — Ibidem.

10 — Se sammanfattning fran Airport Cooperative Research Program (ACRP) som har titeln Bird harassment, repellent, and deterrent techniques
for use on and near airports, tillganglig pa foljande webbplats: http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/acrp/acrp_syn_023.pdf.

11 — Se statistik fran  service technique de Tlaviation civile (Civilflygets tekniska avdelning) pa foljande  webbplats:
http://www.stac.aviation-civile.gouv.fr/risque_animalier/picaweb.php.

12 — Dessa meddelanden kallas Notice to Airmen (NOTAM).
13 — Se foljande webbplats: http://www.stac.aviation-civile.gouv.fr/risque_animalier/prevention.php.
14 — Se dom av den 31 januari 2013, McDonagh (C-12/11, EU:C:2013:43, punkt 29).
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34. Risken ar uppenbar, kind och beaktad av lufttrafikforetagen och uppkommer sa fort ett flygplan
lyfter eller landar, vilket gor att den har ett oskiljaktigt samband med sjélva lufttrafiken. Enligt min
mening star det for ovrigt klart att detta forhallande ar ostridigt.

35. Det mal som efterstravas ar i sjilva verket att de oldgenheter som foljer av att denna risk
forverkligas ska overforas pa passageraren.

36. For att uppnad detta resultat dr det, som jag har forklarat i mina inledande anmaérkningar,
nodvandigt att domstolen gor avsteg fran den rittspraxis den utvecklade i domen av den
17 september 2015, van der Lans (C-257/14, EU:C:2015:618). Jag anser att det finns en likhet mellan
dessa tva situationer som inte kan fornekas, &ven om parterna bestrider denna likhet.

37. Jag kan némligen inte se nagra skl till att resonera pa nagot annat sdtt dn enligt domstolens
resonemang i denna dom. Domstolen anforde att ett fel som orsakats av att vissa flygplansdelar gatt
sonder i fortid visserligen dr en ovéintad hdndelse. Domstolen tillade dock att ett sddant fel dr ndra
kopplat till ett flygplans mycket komplexa funktion. Lufttrafikforetaget anvinder namligen flygplanet
under betingelser — bland annat meterologiska — som ofta &r svara, ibland extrema. Ingen flygplansdel
har for ovrigt obegriansad livslingd." Domstolen konstaterade att denna oférutsedda hindelse inom
ramen for ett lufttrafikforetags verksamhet ingéar i lufttrafikforetagets normala verksamhet eftersom
det ar vanligt att lufttrafikforetag konfronteras med sidana oférutsedda tekniska problem.

38. Vid forhandlingen hévdades att en siddan héndelse, som ett fel som orsakats av att vissa
flygplansdelar gatt sonder i fortid, inte kunde jamforas med en sidan héndelse som en kollision
mellan en fagel och ett flygplan, eftersom den forstndimnda héndelsen skulle ha endogena orsaker
medan den andra héndelsens orsaker dr exogena, det vill siga att beddomningen med andra ord ér
beroende av om orsaken ér intern eller extern i forhallande till flygplanet. Jag fragar mig emellertid
vilken rittslig grund som gor det majligt att dra sa diametralt olika slutsatser av denna hindelse och
sa allvarligt hota konsumentskyddet.

39. Detta argument som innebér att tillimpningen av en rattsprincip dr beroende av huruvida risken
finns inneboende i flygplanets struktur eller om den dr extern forandrar ingalunda héndelsens juridiska
karaktdr. Oavsett om risken finns inuti eller utanfér kabinen &r det enda sdrdraget som &r relevant
enligt domstolens praxis huruvida det ar en del av lufttrafikforetagets normala verksamhet, vilket jag
anser att jag har visat.

40. Att godta detta kriterium, som parterna foreslar, skulle med andra ord innebéra en foérédndring av
vél etablerad rdttspraxis genom att ett juridiskt kriterium ersattes med ett rent materiellt kriterium
som skulle omintetgora det forstndmnda. Savél inuti som utanfor flygplanet ar risken en del av
lufttrafikforetagets normala verksambhet.

41. Jag forstar vilken fordel, vilket for Ovrigt inte har bestritts av parterna, detta skulle innebéra for
lufttrafikforetagen och vilken motsvarande nackdel det skulle innebédra for konsumenterna. Det ér
dérfor jag anser att det, om det dr nodvéndigt att skapa ekonomisk balans mellan dessa olika intressen
genom en fordndring av rittslaget, uteslutande ankommer pa unionslagstiftaren att genomdriva en
sadan forandring.

42. Under forhandlingen hanvisades dven till forseningar som orsakas av extrema viderforhallanden
som i det fallet skulle fortjana att klassas som “extraordindra omstdndigheter”. Enligt min uppfattning
vore det dock helt orimligt att jamstélla ett mote mellan en fagel och ett flygplan som sker under start
eller landning med en hidndelse av den art som &beropats under férhandlingen.

15 — Dom av den 17 september 2015, van der Lans (C-257/14, EU:C:2015:618, punkt 41).
16 — Dom av den 17 september 2015, van der Lans (C-257/14, EU:C:2015:618, punkt 42).
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43. Nagot annat skulle endast kunna gilla om ett stort antal flygande faglar tillfilligt hindrade
flygplanet fran att lyfta eller tvingade det att landa pa en annan flygplats. Endast denna situation
forefaller mig i detta fall, med hjidlp av ett analogislut, jamforlig med den situation som orsakas av
extrema vaderfoérhallanden.

44. Foljaktligen anser jag att artikel 5.3 i forordning nr 261/2004 ska tolkas sa, att en kollision mellan
en fagel och ett flygplan som leder till en forsening pa oOver tre timmar i forhallande till den
ursprungliga planerade ankomsttiden inte utgor en “extraordindr omstdndighet” i den mening som
avses i denna bestammelse och alltsa inte kan befria det lufttrafikforetag som utfor flygningen fran dess
kompensationsskyldighet.

45. Jag vill aven papeka att nir lufttrafikforetaget, betalar en sddan erséttning, enligt artikel 13 i denna
forordning kan begira kompensation frin den som orsakat forseningen, déribland tredje man, i
enlighet med tillimplig lag. Sdadan gottgorelse kan saledes minska eller till och med undanréja de
finansiella kostnader som dessa lufttrafikforetag asamkats till f6ljd av de skyldigheter som féljer av
forordningen.” Om det lufttrafikforetag som utfor flygningen anség att det ankom pa flygplatsens
ledning att vidta de atgdrder som var nodvindiga for att skramma bort faglarna och att denna inte
hade gjort detta, kan ndmnda lufttrafikforetag foljaktligen vicka talan om ersattning.

46. Mot bakgrund av svaret pa den forsta fragan anser jag att det saknas skal att besvara den andra,
tredje och fjarde fragan.

47. Genom sin femte friga soker den hinskjutande domstolen klarhet i hur de tva héndelser som
orsakade en forsening pa 5 timmar och 20 minuter ska uppfattas med hansyn till den ritt till
kompensation som passagerare pa grund av den forsenade flygningen atnjuter enligt forordning
nr 261/2004.

48. Det framgar av omstindigheterna i det nationella malet, sasom de angetts av den hénskjutande
domstolen, att forseningen som fororsakades av det tekniska problemet uppgar till 1 timme och 45
minuter. Efter flygplanets kollision med en fagel blev den sammanlagda forseningen av de tva
hiandelserna 5 timmar och 20 minuter. Kollisionen orsakade foljaktligen en forsening pa 3 timmar
och 35 minuter. For savitt en kollision mellan en fagel och ett flygplan, som jag forklarade tidigare,
inte utgor en “extraordindr omstidndighet” i den mening som avses i forordning nr 261/2004, ar redan
forseningen som orsakades av kollisionen mellan en fagel och flygplanet tillracklig for att grunda en
sadan ratt till kompensation som den ifragavarande flygningens passagerare har ritt till. Enligt min
mening saknas det saledes anledning att prova den femte tolkningsfragan.

V - Forslag till avgorande

49. Mot bakgrund av det ovan anforda foreslar jag att domstolen besvarar fragan fran Obvodni soud
pro Prahu 6 (distriktsdomstol nr 6 i Prag, Republiken Tjeckien) enligt foljande:

Artikel 5.3 i Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 261/2004 av den 11 februari 2004 om
faststillande av gemensamma regler om kompensation och assistans till passagerare vid nekad
ombordstigning och instéllda eller kraftigt forsenade flygningar och om upphédvande av forordning
(EG) nr 295/91 ska tolkas sa, att en kollision mellan en fagel och ett flygplan som leder till en
forsening pa over tre timmar i forhéllande till den ursprungliga planerade ankomsttiden inte utgor en
“extraordindr omsténdighet” i den mening som avses i denna bestimmelse och kan foljaktligen inte
befria det lufttrafikforetag som utfor flygningen fran skyldigheten att kompensera passagerarna for
denna forsening.

17 — Se dom av den 17 september 2015, van der Lans (C-257/14, EU:C:2015:618, punkt 46 och dar angiven réttspraxis).
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