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Chiar in cazul anularii unui zbor din cauza unor probleme tehnice neprevazute,
operatorii de transport aerian au obligatia sa ii despagubeasca pe pasageri

Cu toate acestea, anumite probleme tehnice care rezulta, printre altele, din vicii ascunse de
fabricatie care afecteaza securitatea zborurilor sau din acte de sabotaj sau de terorism pot scuti
operatorii de obligatia de despagubire

In cazul anularii unui zbor, transportatorul aerian are obligatia, in temeiul dreptului Uniunii*, de a
furniza asistenta pasagerilor vizati, precum si o indemnizatie (intre 250 si 600 de euro, in functie
de distantd). Acesta nu are insa obligatia sa plateasca indemnizatia respectiva daca este in
masura sa dovedeasca ca anularea se datoreaza unor imprejurari extraordinare care nu ar fi putut
fi evitate chiar daca fusesera luate toate masurile rezonabile.

Doamna van der Lans dispunea de o rezervare de bilet de avion la un zbor operat de KLM de la
Quito (Ecuador) la Amsterdam (Tarile de Jos). Avionul a ajuns la Amsterdam cu o intarziere de 29
de ore. Potrivit KLM, intarzierea era cauzata de imprejurari exceptionale, si anume o combinatie
de defectiuni: doua componente erau defecte, si anume pompa de carburant si unitatea
hidromecanica. Aceste componente, care nu erau disponibile, ar fi trebuit sa fie expediate prin
avion de la Amsterdam pentru a fi montate ulterior la avionul in cauza. KLM a aratat de asemenea
ca componentele defecte nu au depasit durata de viatda medie, iar producéatorul acestora nu ar fi
furnizat nicio indicatie specifica potrivit careia, atunci cand aceste componente ar atinge o anumita
durata de viata, ar putea surveni defectiuni.

Doamna van der Lans a sesizat Rechtbank Amsterdam (Tribunalul Amsterdam), care a decis sa
adreseze Curtii de Justitie intrebari preliminare. In esenta, acesta urméareste sa se stabileasca
daca o problema tehnica ce a survenit inopinat, care nu poate fi imputata unei intretineri deficitare
si nici nu a fost descoperita in timpul unei operatiuni obisnuite de intretinere, intra in sfera notiunii
,imprejurari exceptionale”, scutind astfel transportatorul de obligatia sa de despagubire.

In hotararea pronuntatd azi, Curtea aminteste mai intdi ca din jurisprudenta sa rezulta ca,
intr-adevar, problemele tehnice pot fi considerate imprejurari exceptionale. Cu toate acestea,
imprejurarile circumscrise survenirii acestor probleme nu pot fi considerate ,exceptionale” decat
daca se raporteaza la un eveniment care 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®. Tn opinia Curtii, aceasta ar fi situatia de exemplu in cazul in care producétorul
aparatelor care alcatuiesc flota operatorului de transport aerian vizat sau o autoritate competenta
ar comunica, atunci cand aceste aparate sunt deja in uz, ca 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.

Cu toate acestea, intrucat in functionarea aeronavelor intervin inevitabil probleme tehnice,
operatorii de transport aerian se confrunta in mod obisnuit, in cadrul activitatii lor, cu asemenea

- Regulamentului (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 asistentéd a pasagerilor in eventualitatea refuzului la imbarcare si anularii
sau intarzierii prelungite a zborurilor si de abrogare a Regulamentului (CEE) nr. 295/91 (JO L 46, p. 1, Editie speciala,
07/vol. 12, p. 218).

2~ A se vedea Hotararea Wallentin-Hermann, C 549/07, coomunicatul de presa nr. 100/08.
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probleme. In aceasta privinta, problemele tehnice descoperite cu ocazia lucrarilor de intretinere a
aeronavei sau din cauza deficientelor in cadrul acestor lucrari nu pot constitui, prin ele insele,
,imprejurari exceptionale”.

In continuare, Curtea aratd, pe de o parte, cd o pand provocatd de defectarea prematurd a
anumitor componente ale unei aeronave, constituie, desigur, un eveniment inopinat. Tn aceste
conditii, 0 asemenea pana este legata in mod intrinsec de sistemul de functionare foarte complex
al aparatului, acesta fiind exploatat de operatorul de transport aerian in conditii, n special
meteorologice, adesea dificile, chiar extreme, subintelegandu-se, pe de altd parte, ca nicio
componenta a unei aeronave nu este inalterabila.

In consecinta, in cadrul activitatii unui operator de transport aerian, acest eveniment inopinat est
inerent exercitarii normale a activitatilor operatorului de transport aerian, acest operator de
transport confruntandu-se in mod obisnuit cu acest tip de probleme tehnice neprevazute. Pe de
alta parte, prevenirea unei asemenea pene sau repararea ocazionata de aceasta, inclusiv
Thlocuirea unei componente defectate in mod prematur, nu scapa de sub controlul efectiv al
operatorului de transport aerian in cauza, intrucat acestuia din urma ii revine sarcina de a asigura
intretinerea si buna functionare a aeronavelor pe care le exploateaza in cadrul activitatilor sale
economice.

In consecinta, o problema tehnica precum cea in discutie in litigiul principal nu poate intra in sfera
notiunii ,imprejurari exceptionale”.

In aceasta privints, Curtea aminteste de asemenea ca scutirea de obligatii, in temeiul dreptului
european, nu aduce atingere dreptului operatorului de transport mentionat de a pretinde
compensatii de la orice persoana care a cauzat intarzierea, cum este producatorul anumitor
componente defecte.

MENTIUNE: Trimiterea preliminara permite instantelor din statele membre ca, in cadrul unui litigiu cu care
sunt sesizate, sa adreseze Curtii intrebari cu privire la interpretarea dreptului Uniunii sau la validitatea unui
act al Uniunii. Curtea nu solutioneaza litigiul national. Instanta nationalad are obligatia de a solutiona cauza
conform deciziei Curtii. Aceasta decizie este obligatorie, in egala masura, pentru celelalte instante nationale
care sunt sesizate cu o problema similara.
Document neoficial, destinat presei, care nu angajeaza raspunderea Curfii de Justifie.
Textul integral al hotérérii se publicé pe site-ul CURIA in ziua pronun{arii.
Persoana de contact pentru presa: lliiana Paliova @ (+352) 4303 3708

Imagini de la pronuntarea hotarérii sunt disponibile pe ,Europe by Satellite” @& (+32) 2 2964106
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HOTARAREA CURTII (Camera a noua)

17 septembrie 2015(*)

L Trimitere preliminara — Transporturi aeriene - Drepturile pasagerilor in caz de intarziere sau de anulare a
unui zbor - Regulamentul (CE) nr. 261/2004 - Articolul 5 alineatul (3) - Refuz de |mbarcare si anulare a
unui zbor - Intarziere prelungita a unui zbor - Compensare si asistenta a pasagerilor — ImpreJurarl
exceptionale”

in cauza Cc-257/14,

avand ca obiect o cerere de decizie preliminara formulata in temeiul articolului 267 TFUE de Rechtbank
Amsterdam (Tarile de Jos), prin decizia din 29 aprilie 2014, primita de Curte la 28 mai 2014, in procedura

Corina van der Lans
impotriva
Koninklijke Luchtvaart Maatschappij NV,
CURTEA (Camera a noua),

compusa din doamna K. Jurimae, presedinte de camera, si domnii J. Malenovsky (raportor) si M. Safjan,
judecatori,

avocat general: doamna E. Sharpston,
grefier: doamna L. Carrasco Marco, administrator,
avand in vedere procedura scrisa si in urma sedintei din 7 mai 2015,

luadnd Tn considerare observatiile prezentate:

- pentru Koninklijke Luchtvaart Maatschappij NV, de P. Eijsvoogel, de P. Huizing, de R. Pessers si de
M. Lustenhouwer, advocaten;

- pentru guvernul olandez, de M. Bulterman si de M. Noort, in calitate de agenti;
- pentru guvernul german, de T. Henze si de J. Kemper, in calitate de agenti;

- pentru guvernul francez, de G. de Bergues, de D. Colas, de R. Coesme si de M. Hours, in calitate de
agenti;

- pentru guvernul italian, de G. Palmieri, in calitate de agent, asistata de C. Colelli, avvocato dello
Stato;

- pentru guvernul Regatului Unit, de L. Christie, in calitate de agent, asistat de J. Holmes, barrister;

- pentru Comisia Europeand, de F. Wilman si de N. Yerrell, in calitate de agenti,
avand in vedere decizia de judecare a cauzei fara concluzii, luata dupa ascultarea avocatului general,

pronunta prezenta

Hotarare
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Cererea de decizie preliminara priveste interpretarea Regulamentului (CE) nr. 261/2004 al Parlamentului
European si al Consiliului din 11 februarie 2004 de stabilire a unor norme comune in materie de compensare
si de asistenta a pasagerilor Tn eventualitatea refuzului la imbarcare si anularii sau Intarzierii prelungite a
zborurilor si de abrogare a Regulamentului (CEE) nr. 295/91 (JO L 46, p. 1, Editie speciala, 07/vol. 12,
p. 218).

Aceasta cerere a fost formulata in cadrul unui litigiu intre doamna van der Lans, pe de o parte, si compania
aeriana Koninklijke Luchtvaart Maatschappij NV (denumita in continuare ,KLM"), pe de alta parte, in legatura
cu refuzul acesteia din urma de a o despagubi pe reclamanta din litigiul principal, al carei zbor fost améanat.

Cadrul juridic

Regulamentul nr. 261/2004 cuprinde, printre altele, urmatoarele considerente:

(1) Masurile adoptate de Comunitate in domeniul transportului aerian ar trebui, intre altele, sa
urmareasca asigurarea unui inalt nivel de protectie a pasagerilor. De asemenea, ar trebui sa 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 dificultati
si neplaceri grave.

(]

(14) in conformitate cu Conventia de la Montreal, obligatiile care revin operatorilor 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 politica, conditii meteorologice
incompatibile cu desfasurarea zborului in cauza, riscuri legate de sigurantd, deficiente neprevazute
care pot afecta siguranta zborului si greve care afecteaza operatiunile operatorului de transport
aerian.

(15) Ar trebui sa se considere ca exista circumstante extraordinare in cazul in care impactul unei decizii
de gestionare a traficului aerian asupra unei anumite aeronave dintr-o anumitd zi cauzeazad o
intérziere prelungita, o intarziere de o noapte sau anularea unuia sau mai multor zboruri ale aeronavei

respective, in pofida adoptarii tuturor masurilor rezonabile de catre operatorul de transport aerian in
cauza, in scopul evitarii intarzierilor sau anularilor.”

Articolul 3 din acest regulament, intitulat ,Domeniu de aplicare”, prevede la alineatul (1) litera (b):
(1) Prezentul regulament se aplica:
(-]
(b) pasagerilor care pleaca de pe un aeroport situat intr-o tara terta catre un aeroport situat pe teritoriul
unui stat membru in care se aplica tratatul, exceptand cazurile in care acestia au primit indemnizatii

sau compensatii si au beneficiat de asistenta in tara terta respectiva, in cazul in care operatorul de
transport aerian al zborului respectiv este un operator de transport comunitar.”

Articolul 5 din acelasi regulament prevede:
#(1) In cazul anuldrii unui zbor, pasageri[i] in cauzi trebuie:

(-]

(c) sa primeasca o compensatie din partea operatorului de transport aerian, in conformitate cu articolul

7 1.
[-]



(3) Operatorul de transport aerian nu este obligat sa plateasca compensatii in conformitate cu articolul
7 in cazul in care poate face dovada ca anularea este cauzata de imprejurari exceptionale care nu au putut
fi evitate in pofida adoptarii tuturor masurilor posibile.

[..]"

Articolul 7 din acest regulament, intitulat ,Dreptul la compensatie”, prevede:

(1) Cand se face trimitere la prezentul articol, pasagerii primesc o compensatie in valoare de:
(a) 250 [de euro] pentru toate zborurile de 1 500 kilometri sau mai putin;

(b) 400 [de euro] pentru toate zborurile intracomunitare de peste 1 500 kilometri si pentru toate zborurile
cuprinse intre 1 500 si 3 500 kilometri;

(0 600 [de euro] pentru toate zborurile care nu intra sub incidenta literei (a) sau (b).

Pentru stabilirea distantei se ia in considerare ultima destinatie unde pasagerul urmeaza sa soseasca dupa
ora prevazuta [din cauza] refuzului la imbarcare sau anularii zborului.

(2) Atunci cand, in conformitate cu articolul 8, pasagerilor li se ofera redirectionarea spre destinatia
finalda cu un zbor alternativ, a carui ora de sosire nu depaseste ora de sosire prevazuta a zborului rezervat
initial:

(a) cu doua 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 1 500 si 3 500 kilometri sau

(0 cu patru ore, pentru toate zborurile care nu intra sub incidenta literei (a) sau (b),
operatorul de transport aerian poate reduce cu 50 % compensatia prevazuta la alineatul (1).

(3) Compensatia mentionata la alineatul (1) se plateste in numerar, prin transfer bancar electronic, ordin
de plata bancar sau cec bancar sau, cu acordul scris al pasagerului, in bonuri de calatorie si/sau alte servicii.

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

Articolul 13 din Regulamentul nr. 261/2004 prevede:

,In cazul in care un operator de transport aerian plateste compensatii sau se achitd de alte obligatii care fi
revin in conformitate cu prezentul regulament, niciuna din dispozitiile prezentului regulament nu poate fi
interpretata ca o limitare a dreptului sau 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 de transport aerian de a solicita o rambursare de la un tour-operator sau de la o altd persoana
cu care operatorul de transport aerian a incheiat un contract. In mod similar, niciuna din dispozitiile
prezentului regulament nu poate fi interpretata ca o limitare a dreptului unui tour-operator sau al unei parti
terte, alta decat pasagerul, cu care operatorul de transport aerian a incheiat un contract, de a solicita o
rambursare sau reparatii operatorului de transport aerian, in conformitate cu legislatia aplicabilad in materie.”

Litigiul principal si intrebarile preliminare

Doamna van der Lans dispunea de o rezervare de bilet de avion la un zbor operat de KLM. Acest zbor, cu
destinatia Amsterdam (Tarile de Jos), trebuia sa plece din Quito (Ecuador) la 13 august 2009, la 9.15, ora
locald. Plecarea nu a avut insa loc decat a doua zi la 19.30, ora locala. Avionul utilizat pentru zborul respectiv
a sosit la Amsterdam cu o intarziere de 29 de ore.

Aceasta intérziere se datoreaza, potrivit KLM, faptului ca, la aeroportul din Guayaquil (Ecuador), de unde
ar fi trebuit sa plece acest avion pentru a ajunge la Amsterdam via Quito si Bonaire (Antilele Olandeze), s-a
constatat, in cursul procedurii ,push back”, constand in impingerea avionului in spate, la sol, cu ajutorul
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unui vehicul, ca unul dintre motoarele avionului mentionat nu demara ca urmare a unui defect legat de
alimentarea cu carburant.

Potrivit KLM, din ,aircraft technical log” reiese ca a survenit o combinatie de defectiuni. Erau defecte doua
componente, si anume pompa de carburant si unitatea hidromecanica. Aceste componente, care nu erau
disponibile la Guayaquil, au trebuit sa fie expediate prin avion de la Amsterdam pentru a fi montate ulterior
la avionul Tn cauza, care a decolat de la Quito cu intarzierea mentionata la punctul 8 din prezenta hotarare.

Componentele mentionate nu ar fi facut obiectul unei investigatii suplimentare pentru a stabili cauza
incidentului, o astfel de investigatie neputand fi efectuata decat de constructorul acestora.

Doamna van der Lans a sesizat Rechtbank Amsterdam (Tribunalul Amsterdam) cu o actiune prin care
solicita acordarea unei indemnizatii de 600 euro ca urmare a acestei intarzieri.

KLM se opune acestei cereri si invocd exceptia prevazuta la articolul 5 alineatul (3) din Regulamentul
nr. 261/2004, in cazul unor ,imprejurari exceptionale care nu au putut fi evitate in pofida adoptarii tuturor
masurilor posibile”.

Potrivit KLM, componentele defecte nu au depasit durata de viata medie. Pe de alta parte, producatorul
acestora nu ar fi furnizat nicio indicatie specifica potrivit careia, atunci cand aceste componente ar atinge o
anumita durata de viatd, ar putea surveni defectiuni. KLM arata, in plus, ca aceste componente nu fusesera
inspectate Tnaintea decolarii, in cursul ,preflight check”-ului general, insa fusesera inspectate in cursul
ultimului ,check A”, efectuat cu aproximativ o luna inainte de zborul in discutie in litigiul principal.

Potrivit doamnei van der Lans, KLM nu poate invoca survenirea in speta a unor imprejurari exceptionale.
Astfel, intarzierea acestui zbor ar fi fost cauzata de o problema tehnica. Or, in Hotarérea Wallentin-Hermann
(C-549/07, EU:C:2008:771), Curtea ar fi considerat ca solutionarea unor defectiuni tehnice este inerenta
activitatii operatorului de transport aerian si nu poate fi calificata drept imprejurari exceptionale.

Litigiul principal are ca obiect aspectul daca exceptia prevazuta la articolul 5 alineatul (3) din Regulamentul
nr. 261/2004 poate fi invocata de KLM in imprejurari precum cele in discutie n litigiul principal.

In aceastd privint, instanta de trimitere solicitd s3 se clarifice interpretarea care trebuie datd sintagmelor

Lmprejurdri exceptionale” si ,t[oate] masuril[e] posibile”, care figureaza in aceasta dispozitie, in special
daca se tine seama in aceastd privinta de considerentul (14) al Regulamentului nr. 261/2004 si de
jurisprudenta relevanta a Curtii, in special de Hotararea Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771).

In aceste conditii, Rechtbank Amsterdam a hot&rat s& suspende judecarea cauzei si s& adreseze Curtii
urmatoarele intrebari preliminare:

1) Cum trebuie interpretata notiunea «eveniment», vizata in considerentul (14) al Regulamentului
nr. 261/2004?

2) Avand in vedere punctul 22 din Hotararea Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771),
fmprejurarile exceptionale evocate in considerentul (14) mentionat anterior nu coincid cu cazurile
citate cu titlu de exemplu in a doua teza a acestui considerent (14) si pe care Curtea le desemneaza,
la acest punct 22, cu termenul «evenimente». Se poate considera ca evenimente precum cele vizate
la acelasi punct 22 nu coincid cu «eveniment» in sensul considerentului (14) respectiv?

3) Ce se intelege prin notiunea «imprejurari exceptionale» care sunt circumscrise evenimentului
«deficiente neprevazute care pot afecta siguranta zborului», mentionate in acelasi considerent (14),
si care, potrivit punctului 23 din Hotararea Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771), nu pot
constitui ele insele, in calitate de deficiente neprevazute care pot afecta siguranta zborului, Tmprejurari
exceptionale, ci sunt, potrivit aceluiasi punct 22, doar susceptibile de a da nastere unor astfel de
imprejurari?

4) Potrivit punctului 23 din Hotararea Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771), o problema
tehnica poate figura printre «deficiente[le] neprevazute care pot afecta siguranta zborului», fiind
astfel un «eveniment» in sensul punctului 22 din aceasta hotarare. Totusi, potrivit punctului 23 din
Hotardrea Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771), imprejurarile circumscrise acestui



5)

6)

7)

8)

eveniment pot fi considerate «exceptionale» daca se raporteaza la un eveniment care nu este inerent
exercitarii normale a activitatilor operatorului de transport aerian si scapa de sub controlul efectiv al
acestuia, avand in vedere natura sau originea acelor evenimente. Potrivit punctului 24 din aceasta
hotarare, remedierea unei probleme tehnice cauzate de o intretinere defectuoasa este inerenta
exercitarii normale a activitatii operatorului de transport aerian. Este motivul pentru care, potrivit
punctului 25 din Hotararea Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771), asemenea probleme
tehnice nu pot constitui imprejurari exceptionale. Din cuprinsul acestor puncte pare sa rezulte ca o
problema tehnica ce tine de «deficiente neprevazute care pot afecta siguranta zborului» este in acelasi
timp un eveniment caruia 1i pot fi circumscrise imprejurari exceptionale si poate constitui el insusi o
imprejurare exceptionalda. Ce interpretare trebuie datd punctelor 22-25 din Hotararea
Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771), astfel incat aceastda aparenta contradictie sa fie
inlaturata?

Sintagma «inerent exercitarii normale a activitatilor operatorului de transport aerian» este interpretata

sistematic in deciziile date in primd instantd ca insemnénd «legat de activitatile normale ale
transportatorului aerian» — ceea ce este de altfel o interpretare care corespunde termenului olandez
«inherent» (versiune neautentica a hotararii) -, astfel incat, de exemplu, nici coliziunile cu pasari sau
cu nori de cenusda nu pot fi considerate evenimente in sensul punctului 23 din Hotararea
Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771). Alta jurisprudenta evidentiaza sintagma «si scapa
de sub controlul efectiv al acestuia din cauza naturii sau a originii sale», cuprinsa de asemenea la
punctul 23 din Hotararea Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771). Notiunea «inerent» trebuie
sa fie interpretatd astfel incat sa includa numai evenimentele aflate sub controlul efectiv al
operatorului de transport aerian?

in ce sens trebuie interpretat punctul 26 din Hotararea Wallentin-Hermann (C-549/07,
EU:C:2008:771) sau cum trebuie interpretat acesta in lumina raspunsului Curtii la a patra si la a
cincea intrebare?

a) Daca la intrebarea a sasea se raspunde cd, in situatia in care sunt cauzate de un eveniment
care nu este inerent exercitarii activitatii operatorului de transport aerian si scapa de sub
controlul efectiv al acestuia, problemele tehnice care pot fi considerate drept deficiente
neprevazute care pot afecta siguranta zborului constituie imprejurari exceptionale care pot
determina posibilitatea invocarii articolului 5 alineatul (3) din Regulamentul nr. 261/2004:
aceasta inseamna ca o problema tehnica survenita in mod spontan si care nu poate fi imputata
unei Tntretineri deficitare si nici nu a fost descoperita in timpul unei operatiuni obisnuite de
intretinere (A-D checks si controale zilnice) poate sau nu poate constitui o Tmprejurare
exceptionala - presupunand ca nu a putut fi descoperita in timpul operatiunilor obisnuite de
intretinere -, intrucdt nu se poate identifica niciun eveniment in sensul vizat la punctul 26
mentionat si, prin urmare, nu se poate stabili nici daca un astfel de eveniment este inerent
exercitarii activitatii operatorului de transport aerian si nici daca se aflda sub controlul
operatorului de transport aerian?

b) Daca la intrebarea a sasea se raspunde ca problemele tehnice care pot fi considerate drept
deficiente neprevazute care pot afecta siguranta zborului reprezintd evenimente in sensul vizat
la punctul 22 din hotararea Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771), iar problema
tehnica a survenit in mod spontan, nu poate fi pusa pe seama unei intretineri deficitare si nici
nu a fost descoperita in timpul unei operatiuni obisnuite de intretinere (A-D checks, precum si
controale zilnice), aceasta problema tehnicda este sau nu este inerentd exercitarii activitatii
operatorului de transport aerian si se afla sau nu se afla sub controlul acestuia in sensul aceluiasi
punct 267?

c) Daca la intrebarea a sasea se raspunde in sensul ca problemele tehnice care pot fi considerate

drept deficiente neprevazute care pot afecta siguranta zborului reprezinta evenimente in sensul
punctului 22 din Hotararea Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771), iar problema
tehnica a survenit in mod spontan, nu poate fi pusa pe seama unei intretineri deficitare si nici
nu a fost descoperita in timpul unei operatiuni obisnuite de intretinere (A-D checks, precum si
controale zilnice), care sunt imprejurarile care trebuie sa se circumscrie acestei probleme
tehnice si cand se considera ca aceste imprejurari trebuie calificate drept exceptionale pentru
a putea fi invocate in sensul articolului 5 alineatul (3) din Regulamentul nr. 261/2004?

Prin urmare, o companie aeriana nu poate invoca imprejurari exceptionale decéat in cazul in care poate
demonstra ca anularea sau intarzierea este cauzata de imprejurari exceptionale care nu au putut fi
evitate n pofida luarii tuturor masurilor rezonabile. Este corecta concluzia conform careia luarea
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tuturor masurilor rezonabile urmareste evitarea aparitiei imprejurarilor exceptionale, iar nu luarea
unor masuri in vederea limitarii intarzierii in cadrul intervalului de trei ore mentionat la articolul 5
alineatul (1) litera (c) punctul (iii) din Regulamentul nr. 261/2004 coroborat cu punctele 57-61 din
Hotarédrea Sturgeon si altii (C-402/07 si C-432/07, EU:C:2009:716)?

9) in principiu, existd doud tipuri de masuri care trebuie avute in vedere pentru a limita intarzierile
cauzate de probleme tehnice la maximum trei ore, si anume, pe de o parte, detinerea unui stoc de
componente de schimb in mai multe locatii din lume, asadar, nu doar la aeroportul local al companiei
aeriene, iar, pe de altd parte, transferul pasagerilor zborului intarziat. Pentru a stabili importanta
stocului depozitat, precum si amplasarea acestuia, companiile aeriene, inclusiv cele care intra doar
partial sub incidenta Regulamentului nr. 261/2004, pot avea in vedere uzantele din lumea aviatiei?

10) Pentru a raspunde la intrebarea daca au fost luate toate masurile posibile pentru a limita intarzierea
survenita ca urmare a problemelor tehnice care au incidentd asupra deficientelor care pot afecta
siguranta zborului, instanta trebuie sa tind cont de Tmprejurdrile care agraveaza urmarile unei
intarzieri, cum ar fi in speta imprejurarea ca, inainte de a se intoarce la aeroportul de origine, aeronava
afectata de problemele tehnice trebuie sa faca escala in mai multe aeroporturi, situatie care poate
cauza o pierdere de timp?”

Cu privire la intrebarile preliminare

Cu privire la admisibilitate

Guvernul francez contesta admisibilitatea cererii de decizie preliminara pentru motivul ca, in conformitate
cu articolul 3 alineatul (1) litera (b) din Regulamentul nr. 261/2004, acesta nu este aplicabil in litigiul
principal, in masura in care dreptul ecuadorian prevede deja un regim de compensare si de asistenta pentru
pasagerii aerieni victime ale unui refuz de imbarcare, ale unei anulari sau ale unei intarzieri a zborului, de
care doamna van der Lans poate sa beneficieze.

in temeiul unei jurisprudente constante a Curtii, Curtea poate refuza sa se pronunte asupra unei intrebari

preliminare adresate de o instanta nationald, in special, numai daca este evident ca dispozitia din dreptul
Uniunii supusa interpretarii Curtii nu este aplicabila (Hotararea Caja de Ahorros y Monte de Piedad de Madrid,
C-484/08, EU:C:2010:309, punctul 19 si jurisprudenta citata).

in aceast3 privinta, din cuprinsul articolului 3 alineatul (1) litera (b) din Regulamentul nr. 261/2004 reiese
ca acesta din urma se aplica pasagerilor care pleaca dintr-o tara terta catre un stat membru, cu conditia ca,
pe de o parte, operatorul de transport aerian al zborului respectiv sa fie un operator de transport al Uniunii
Europene si, pe de alta parte, ca pasagerii in cauza sa nu fi primit indemnizatii sau compensatii si sa nu fi
beneficiat de asistenta in tara terta respectiva.

in ceea ce priveste prima dintre aceste conditii, este cert ca KLM est un operator de transport al Uniunii.

In ceea ce priveste cea de a doua dintre aceste conditii, este necesar si se arate c3 existd o divergents
intre diferitele versiuni lingvistice ale articolului 3 alineatul (1) litera (b) din Regulamentul nr. 261/2004.
Astfel, anumite versiuni, in special cele din limbile ceha, germana, engleza, italiana si neerlandeza, utilizeaza
cuvintele ,,obdrzeli”, ,erhalten”, ,received”, ,ricevuto” si, respectiv, ,ontvangen”. Astfel, acestea ar putea fi
interpretate ca neexcluzand aplicarea acestui regulament decat in cazul in care pasagerii in cauza au obtinut
efectiv indemnizatii sau compensatii si asistenta in tara terta in cauza.

in schimb, alte versiuni lingvistice, precum, in special, cele din limba spaniola (,disfruten de”), franceza
(,bénéficient”) si roméana (,beneficiat de”) sugereaza mai degraba ca aplicarea Regulamentului nr. 261/2004
este exclusa de la bun Tnceput in cazul in care pasagerii in cauza beneficiaza de un drept la indemnizatii sau
compensatii si la asistentd in aceasta tara terta, indiferent daca le-au obtinut sau nu le-au obtinut in mod
efectiv.

Or, necesitatea unei interpretari uniforme a unei dispozitii a dreptului Uniunii impune ca, in caz de
neconcordanta intre diferitele versiuni lingvistice ale acesteia, dispozitia in cauza sa fie interpretata in functie
de contextul si de finalitatea reglementarii din care face parte (a se vedea in acest sens Hotararea DR si
TV2 Danmark, C-510/10, EU:C:2012:244, punctul 45, precum si Hotararea Bark, C-89/12, EU:C:2013:276,
punctul 40).
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In aceastd privintd, este suficient s& se aminteasca faptul cd, astfel cum reiese clar din considerentele (1)
si (2) ale Regulamentului nr. 261/2004, acesta urmareste asigurarea unui inalt nivel de protectie a
pasagerilor (a se vedea Hotararea IATA si ELFAA, C-344/04, EU:C:2006:10, punctul 69, precum si Hotararea
Emirates Airlines, C-173/07, EU:C:2008:400, punctul 35).

Or, desi articolul 3 alineatul (1) litera (b) din Regulamentul nr. 261/2004, interpretat din perspectiva acestui
obiectiv, nu impune, desigur, sa se demonstreze ca pasagerul in cauza a obtinut efectiv indemnizatii sau
compensatii si asistenta intr-o tara terta, simpla posibilitate de a beneficia de acestea nu poate justifica, in
sine, ca regulamentul mentionat sa nu i fie aplicabil acestui pasager.

Astfel, nu se poate admite ca un pasager sa poata fi privat de protectia acordata prin Regulamentul
nr. 261/2004 doar in ipoteza in care acesta este susceptibil sd beneficieze de o anumita compensatie intr-o
tara terta, fard a se stabili dacd aceastda compensatie raspunde finalitatii celei garantate prin acest
regulament si daca conditiile carora le este supus beneficiul acesteia, precum si diferitele modalitati ale
punerii sale in aplicare sunt echivalente cu cele prevazute in regulamentul mentionat.

Or, dosarul adresat Curtii nu permite sa se determine nici daca finalitatea compensatiilor prevazute de
dreptul tarii terte in cauza raspunde celei a compensatiei garantate prin Regulamentul nr. 261/2004, nici
daca conditiile carora le este supus beneficiul unor asemenea compensatii, precum si diferitele modalitati
ale punerii lor Tn aplicare sunt echivalente cu cele prevazute in acest regulament. Este de competenta
instantei de trimitere sa verifice daca aceasta era situatia.

in aceste conditii, nu este exclus ca dispozitia a cirei interpretare se solicitd s& fie aplicabild in spets.

Prin urmare, este necesar sa se considere ca cererea de decizie preliminara este admisibila.

Cu privire la fond

Cu titlu introductiv, trebuie amintit ca, potrivit unei jurisprudente constante, in cadrul procedurii de
cooperare dintre instantele nationale si Curte prevazute la articolul 267 TFUE, este de competenta acesteia
din urma sa ofere instantei nationale un raspuns util, care sa ii permita sa solutioneze litigiul cu care este
sesizatd. Din aceasta perspectiva, Curtea trebuie, daca este cazul, sa reformuleze intrebarile care i sunt
adresate (a se vedea printre altele Hotararea Le Rayon d’Or, C-151/13, EU:C:2014:185, punctul 25 si
jurisprudenta citata).

Tinand seama de aceasta jurisprudentd, se impune sa se inteleaga ansamblul celor zece intrebari adresate
de instanta de trimitere ca urmarind sa se stabileasca, in esentd, daca articolul 5 alineatul (3) din
Regulamentul nr. 261/2004 trebuie interpretat in sensul ca o problema tehnica precum cea in discutie in
litigiul principal, care a survenit inopinat, care nu poate fi imputata unei intretineri deficitare si nici nu a fost
descoperitd n timpul unei operatiuni obisnuite de intretinere, intrda in sfera notiunii ,imprejurari
exceptionale”, in sensul acestei dispozitii, si, in cazul unui raspuns afirmativ, care sunt masurile rezonabile
pe care operatorul de transport aerian trebuie sa le ia pentru a le face fata.

In aceastd privintd, este necesar s& se arate in primul rand c3, in temeiul articolului 5 alineatul (3) din
Regulamentul nr. 261/2004, operatorul de transport aerian nu este obligat sa plateasca compensatii in
conformitate cu articolul 7 din acest regulament in cazul in care poate face dovada cad anularea este cauzata
de imprejurari exceptionale care nu au putut fi evitate in pofida adoptarii tuturor masurilor posibile.

Se impune, in continuare, sa se aminteasca faptul ca Curtea a precizat ca, intrucat constituie o derogare
de la principiul dreptului la compensare pentru pasageri, acest articol 5 alineatul (3) trebuie interpretat in
mod strict (Hotarérea Wallentin-Hermann, C-549/07, EU:C:2008:771, punctul 20).

in sfarsit, in ceea ce priveste, mai concret, problemele tehnice intdmpinate de o aeronava, din jurisprudenta
Curtii rezulta ca asemenea probleme pot fi incluse printre deficientele neprevazute care pot afecta siguranta
zborului si care pot intra in sfera unor astfel de imprejurari. Cu toate acestea, este cert ca imprejurarile
circumscrise survenirii acestor probleme nu pot fi considerate ,,exceptionale” in sensul articolului 5 alineatul
(3) din Regulamentul nr. 261/2004 decéat daca se raporteaza la un eveniment care, 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 (a se
vedea in acest sens Hotararea Wallentin-Hermann, C-549/07, EU:C:2008:771, punctul 23).
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Or, intrucéat in functionarea aeronavelor intervin inevitabil probleme tehnice, operatorii de transport aerian

se confrunta in mod obisnuit, Tn cadrul activitatii lor, cu asemenea probleme. In aceasta privinta, problemele
tehnice descoperite cu ocazia lucrarilor de intretinere a aeronavei sau din cauza deficientelor in cadrul
acestor lucrari nu pot constitui, prin ele insele, ,imprejurari exceptionale” prevazute la articolul 5 alineatul
(3) din Regulamentul nr. 261/2004 (a se vedea in acest sens Hotdrarea Wallentin-Hermann, C-549/07,
EU:C:2008:771, punctele 24 si 25).

in aceste conditii, anumite probleme tehnice pot intra in sfera acestor imprejurari exceptionale. Aceasta ar
fi situatia de exemplu in cazul in care constructorul aparatelor care alcatuiesc flota operatorului de transport
aerian vizat sau o autoritate competenta ar comunica, atunci cand aceste aparate sunt deja in uz, ca 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 (a se vedea in acest sens Hotararea
Wallentin-Hermann, C-549/07, EU:C:2008:771, punctul 26).

In spetd, KLM precizeazs, ceea ce este ins& de competenta instantei de trimitere s& verifice, cd problema
tehnica Tn discutie Tn litigiul principal constd intr-o panda de motor la aparatul in cauza ca urmare a
defectuozitatii unora dintre componentele sale, care nu au depasit durata de viata medie si pentru care
producatorul nu a furnizat indicatii privind defectiunile care pot surveni in cazul in care acestea ar atinge o
anumita durata de viata.

In aceastd privintd, rezultd, mai intdi, astfel cum reiese din cuprinsul punctului precedent din prezenta
hotarare, ca o asemenea problema tehnica nu vizeaza decat o anumita aeronava. Pe de alta parte, din
dosarul de care dispune Curtea nu rezultd nicidecum ca constructorul aparatelor care alcatuiesc flota
operatorului de transport aerian vizat sau o autoritate competenta a comunicat ca nu numai aceasta anumita
aeronava, in particular, ci si alte aeronave din aceasta flota au fost afectate de un viciu ascuns de fabricatie
care aduce atingere sigurantei zborurilor, ceea ce este, in orice caz, de competenta instantei de trimitere sa
verifice. Daca aceasta era situatia, ipoteza jurisprudentiald evocata la punctul 38 din prezenta hotarare nu
ar fi aplicabild in speta.

in continuare, este necesar s3 se arate, pe de o parte, cd o pand precum cea in discutie in litigiul principal,
provocata de defectarea prematura a anumitor componente ale unei aeronave, constituie, desigur, un
eveniment inopinat. In aceste conditii, o asemenea pana este legata 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, ca nicio
componenta a unei aeronave nu este inalterabila.

In consecintd, se impune s& se considere c&, in cadrul activititii unui operator de transport aerian, acest
eveniment inopinat est inerent exercitarii normale a activitatilor operatorului de transport aerian, acest
operator de transport confruntédndu-se in mod obisnuit cu acest tip de probleme tehnice neprevazute.

Pe de alta parte, prevenirea unei asemenea pene sau repararea ocazionata de aceasta, inclusiv inlocuirea
unei componente defectate in mod prematur, nu scapa de sub controlul efectiv al operatorului de transport
aerian n cauza, intrucat acestuia din urma 1i revine sarcina de a asigura intretinerea si buna functionare a
aeronavelor pe care le exploateaza in cadrul activitatilor sale economice.

In consecintd, o problemé tehnic& precum cea in discutie in litigiul principal nu poate intra in sfera notiunii
Lmprejurdri exceptionale” in sensul articolului 5 alineatul (3) din Regulamentul nr. 261/2004.

in sfarsit, se impune s& se precizeze c#, chiar dacd, potrivit imprejurarilor, un operator de transport aerian
apreciaza ca poate invoca culpa producatorului anumitor componente defecte, obiectivul primar al
Regulamentului nr. 261/2004, care urmareste asigurarea unui inalt nivel de protectie a pasagerilor, precum
si interpretarea stricta careia trebuie sa i fie supus articolul 5 alineatul (3) din acest regulament se opun ca
acest operator de transport aerian sa poata justifica eventualul sau refuz de a-i despagubi pe pasagerii care
au suferit nepldceri grave invocand in acest sens existenta unei ,imprejurari exceptionale”.

in aceastd privintd, trebuie amintit cd obligatiile prevdzute de Regulamentul nr. 261/2004 se achita fard a

se aduce atingere dreptului operatorului de transport mentionat de a pretinde compensatii de la orice
persoanad care a cauzat intarzierea, inclusiv de la parti terte, astfel cum se prevede la articolul 13 din acest
regulament. O asemenea compensatie este, prin urmare, susceptibild sa atenueze sau chiar sa inlature
sarcina financiard suportata de acelasi operator de transport ca urmare a acestor obligatii (Hotararea
Sturgeon si altii, C-402/07 si C-432/07, EU:C:2009:716, punctul 68 si jurisprudenta citata).
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Or, nu se poate exclude de la bun inceput ca articolul 13 din Regulamentul nr. 261/2004 poate fi invocat
si aplicat unui producator culpabil pentru a atenua sau chiar a inlatura sarcina financiara suportatd de un
operator de transport aerian ca urmare a obligatiilor care fi revin in temeiul acestui regulament.

In mé3sura in care o problem& tehnicd precum cea in discutie in litigiul principal nu intrd in sfera notiunii
Jmprejurare exceptionald”, nu este necesara pronuntarea, in temeiul articolului 5 alineatul (3) din
Regulamentul nr. 261/2004, asupra masurilor rezonabile pe care operatorul de transport aerian ar fi trebuit
sa le ia pentru a-i face fata.

Avand in vedere ansamblul consideratiilor care preceda, se impune sa se raspunda la intrebarile adresate
ca articolul 5 alineatul (3) din Regulamentul nr. 261/2004 trebuie interpretat in sensul ca o problema tehnica
precum cea in discutie in litigiul principal, care a survenit inopinat, care nu poate fi imputata unei intretineri
deficitare si nici nu a fost descoperita in timpul unei operatiuni obisnuite de intretinere, nu intra in sfera
notiunii ,imprejurari exceptionale” in sensul acestei dispozitii.

Cu privire la cheltuielile de judecata

intrucat, in privinta partilor din litigiul principal, procedura are caracterul unui incident survenit la instanta
de trimitere, este de competenta acesteia sa se pronunte cu privire la cheltuielile de judecata. Cheltuielile
efectuate pentru a prezenta observatii Curtii, altele decat cele ale partilor mentionate, nu pot face obiectul
unei rambursari.

Pentru aceste motive, Curtea (Camera a noua) declara:

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 asistenta a pasagerilor in eventualitatea refuzului la imbarcare si anularii sau intarzierii
prelungite a zborurilor si de abrogare a Regulamentului (CEE) nr. 295/91 trebuie interpretat in
sensul ca o problema tehnica precum cea in discutie in litigiul principal, care a survenit inopinat,
care nu poate fi imputata unei intretineri deficitare si nici nu a fost descoperita in timpul unei
operatiuni obisnuite de intretinere, nu intra in sfera notiunii ,,imprejurari exceptionale” in sensul
acestei dispozitii.



