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W Samling af Afgerelser

FORSLAG TIL AFGORELSE FRA GENERALADVOKAT
L. MEDINA
fremsat den 9. februar 20231

Forenede sager C-156/22 — C-158/22

TAP Portugal
mod
flightright GmbH (C-156/22)
Myflyright GmbH (C-157/22 og C-158/22)

(anmodning om preejudiciel afgorelse indgivet af Landgericht Stuttgart (den regionale
appeldomstol i Stuttgart, Tyskland))

»Preejudiciel foreleeggelse — lufttransport — forordning (EF) nr. 261/2004 — artikel 5, stk. 3 —

feelles bestemmelser om kompensation og bistand til luftfartspassagerer ved aflysning eller lange

forsinkelser — fritagelse fra forpligtelsen til at udbetale kompensation — begrebet »useedvanlige
omstendigheder« — aflysningen af en flyvning — en andenpilots pludselige og uventede
dedsfald — begivenheder, der er et led i det pdgeeldende transporterende luftfartsselskabs

seedvanlige aktivitetsudevelse — begivenheder, som ligger helt uden for det transporterende
luftfartsselskabs faktiske kontrol — ekstern omstendighed — kontrol over en begivenhed — en
begivenheds forudsigelighed«

1. Walter Alexander Raleigh sagde engang: »The engine is the heart of an airplane but the pilot is
its soul.«

2. Begge er veesentlige, og der er tilsvarende behov for tilsyn med begge som forudseetning for, at
et transporterende luftfartsselskab kan fungere upaklageligt. For sa vidt angar piloter er der i
EU-retten fastsat en lang reekke krav, herunder krav vedrerende piloters helbredstilstand, med
henblik pa at sikre uafbrudt levering af lufttransporttjenester.

3. Nar der imidlertid opstar forstyrrelser, er det formalet med forordning (EF) nr. 261/2004*
(herefter »forordning nr. 261/2004«), som det fremgér af forste betragtning hertil, at sikre et hojt
beskyttelsesniveau for passagerer, herunder retten til kompensation, nar en flyvning aflyses.

4. Anmodningerne om preejudiciel afgorelse fra Landgericht Stuttgart (den regionale
appeldomstol i Stuttgart, Tyskland) vedrerer fortolkningen af forordningens artikel 5, stk. 3.
Anmodningerne er fremsat i forbindelse med en sag mellem virksomheder, der yder juridisk
bistand til flypassagerer, flightright GmbH (sag C-156/22) og Myflyright GmbH (sagerne

! — Originalsprog: engelsk.
2 — Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 261/2004 af 11.2.2004 om feelles bestemmelser om kompensation og bistand til

luftfartspassagerer ved boardingafvisning og ved aflysning eller lange forsinkelser og om ophevelse af forordning (EQF) nr. 295/91
(EUT 2004, L 46, 5. 1).
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C-157/22 og C-158/22), og TAP Portugal, et transporterende luftfartsselskab, idet
luftfartsselskabet har afslaet at yde kompensation til passagerer for aflysningen af deres flyvning.
De tre forenede sager vedrorer samme flyvning.

5. Den foreleeggende ret gnsker oplyst, om en andenpilots pludselige dedsfald kort for en planlagt
flyvning kan udgere en useedvanlig omsteendighed i henhold til bestemmelsen.

I. Retsforskrifter

A. Forordning nr. 261/2004
6. Folgende anfores i 1., 14. og 15. betragtning til forordning nr. 261/2004:

»(1) Handling fra Feellesskabets side, nar det drejer sig om lufttransport, ber bl.a. sigte pa at sikre
et hojt beskyttelsesniveau for passagerer. Endvidere ber der fuldt ud tages hensyn til
forbrugerbeskyttelseskrav generelt.

[...]

(14) Ligesom under Montreal-konventionen ber de transporterende luftfartsselskabers
forpligtelser begrenses eller bortfalde, hvis en begivenhed skyldes useedvanlige
omstendigheder, som ikke kunne have veeret undgaet, selv om alle forholdsregler, der med
rimelighed kunne treeffes, faktisk var blevet truffet. Sadanne omsteendigheder kan navnlig
indtreeffe som felge af politisk ustabilitet, vejrforhold, der er uforenelige med
gennemforelsen af den  péageeldende  flyvning, sikkerhedsrisici,  uforudsete
sikkerhedsproblemer eller strejker, der bergrer det transporterende luftfartsselskabs drift.

(15) Det betragtes som useedvanlige omsteendigheder, hvis konsekvenserne af en beslutning, der
treeffes som led i lufttrafikstyringen for sa vidt angar et bestemt fly en bestemt dag, medferer
en lang forsinkelse, en forsinkelse natten over eller aflysning af en eller flere flyafgange, selv
om det pageeldende luftfartsselskab har truffet alle forholdsregler, der med rimelighed kunne
treeffes.«

7. Folgende fremgar af artikel 5 i forordning nr. 261/2004:
»1. Hvis en flyafgang aflyses, skal berorte passagerer:

[...]

c) have ret til kompensation fra det transporterende luftfartsselskab i overensstemmelse med
artikel 7, medmindre:

i) de far meddelelse om aflysningen mindst to uger for det planlagte afgangstidspunkt, eller
ii) de far meddelelse om aflysningen mellem to uger og syv dage for det planlagte
afgangstidspunkt og far tilbudt en omlaegning af rejsen, s de kan afrejse hojst to timer for

det planlagte afgangstidspunkt og ankomme til det endelige bestemmelsessted senest fire
timer efter det planlagte ankomsttidspunkt, eller
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iii) de far meddelelse om aflysningen mindre end syv dage for det planlagte afgangstidspunkt
og far tilbudt en omlegning af rejsen, sa de kan afrejse hojst en time for det planlagte
afgangstidspunkt og ankomme til det endelige bestemmelsessted senest to timer efter det
planlagte ankomsttidspunkt.

[...]

3. Et transporterende luftfartsselskab har ikke pligt til at udbetale kompensation i henhold til
artikel 7, hvis det kan godtgere, at aflysningen skyldes useedvanlige omstendigheder, som ikke
kunne have veeret undgaet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treeffes, faktisk
var blevet truffet.

[...]«
8. Artikel 7, stk. 1, i forordning nr. 261/2004 fastseetter faste kompensationsbelgb i henhold til

flyvningers distance.

B. Forordning (EU) nr. 965/2012

9.1 bilag III til forordning (EU) nr. 965/2012° fastleegges de organisationskrav for
flyveoperationer, der skal overholdes af luftfartsforetagender i forbindelse med flyvebeseetningers
treening, erfaring og kvalifikationer (del-ORO). Folgende er angivet i subpart FC
(Flyvebeseetninger), afsnit 2 (Yderligere krav ved erhvervsmeessige lufttransportoperationer),
underafsnit ORO.FC.200 (Flyvebeseetningens sammensaetning):

»[...]
c) Der geelder seerlige regler for IFR-flyvninger eller flyvninger om natten.
1) Minimumsflyvebeseetningen bestéar af to piloter for alle turbopropflyvemaskiner med en

maksimal passagersedekonfiguration for operation (MOPSC) pé flere end ni seeder og alle
turbojetflyvemaskiner.

[...]«

10. Bilag IV til forordning nr. 965/2012 vedrerer erhvervsmeessige lufttransportoperationer
(del-CAT). Folgende er angivet i SUBPART A (Generelle krav), afsnit 1 (Motordrevne
luftfartegjer), CAT.GEN.MPA.100 (Besaetningens ansvar), litra b) og c):

»b) Et beseetningsmedlem skal:

[...]

4) overholde de geeldende flyve- og tjenestetidsbegreensninger samt hvilebestemmelser

5) nar beseetningsmedlemmet udforer opgaver for mere end ét luftfartsforetagende:

3 — Kommissionens forordning af 5.10.2012 om fastseettelse af tekniske krav og administrative procedurer for flyveoperationer i henhold til
Europa-Parlamentets og Réadets forordning (EF) nr. 216/2008 (EUT 2012, L 296, s. 1), i den affattelse, der var geeldende pé tidspunktet
for sagens faktiske omsteendigheder.
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i) fore individuelle fortegnelser over flyve- og tjenestetid samt hviletid som beskrevet i de
geldende flyve- og tjenestetidsbestemmelser, og

ii) forsyne hvert luftfartsforetagende med alle data, der er nedvendige for at planlegge
aktiviteter i overensstemmelse med de geeldende flyve- og tjenestetidsbestemmelser.

c) Et beseetningsmedlem ma ikke varetage opgaver pa et luftfartej:

[...]
3) hvis de geeldende leegelige krav ikke er opfyldt,
4) hvis vedkommende pa nogen made betvivler at veere i stand til at udfere sine opgaver, eller

5) hvis vedkommende ved eller har mistanke om, at han/hun lider af treethed [...].«

II. De faktiske omsteaendigheder i hovedsagerne og det praejudicielle sporgsmal

11. TAP Portugal var det transporterende luftfartsselskab for flyvningen TP597 den 17. juli 2019
fra Stuttgart (Tyskland) med planlagt afgang kl. 6.05 lokal tid til Lissabon (Portugal) (herefter »den
relevante flyvning«).

12. Andenpiloten, der skulle have gennemfort den relevante flyvning, blev samme dag kl. 4.15
fundet dod i sit hotelveerelse i Stuttgart. Det var et chok for hele besatningen, der erkleerede sig
ude af stand til at gennemfore flyvningen. Der var ikke noget erstatningspersonale til radighed,
da den relevante flyvning skulle indledes uden for TAP Portugals base. Flyvningen blev aflyst.

13. En erstatningsbeseetning flgj fra Lissabon kl. 11.25 og ankom til Stuttgart kl. 15.20.
Passagererne blev transporteret med erstatningsflyvningen TP593, der flgj til Lissabon samme dag
kl. 16.40.

14. I alle tre hovedsager kraever sagsegerne kompensation fra TAP Portugal i medfer af artikel 7 i
forordning nr. 261/2004-.

15. Amtsgericht Niirtingen (byretten i Nirtingen, Tyskland) tilpligtede TAP Portugal at udbetale
kompensationen, som flightright og Myflyright havde kreevet, med den begrundelse, at et
pludseligt og uventet dedsfald i lighed med pludselig alvorlig sygdom hos et besetningsmedlem
ikke udger en begivenhed, der pévirker det relevante transporterende luftfartsselskab udefra, da
begivenheden kan henfores til den seedvanlige risiko, som ethvert luftfartsselskab lgber under
almindelig drift.

16. TAP Portugal har iveerksat appel til provelse af denne dom ved Landgericht Stuttgart (den
regionale appeldomstol i Stuttgart, Tyskland). Appeldomstolen har oplyst, at afdede var en
midaldrende familiefar, der havde bestdet de foreskrevne regelmeessige leegelige undersogelser
uden begreensninger, og at hans pludselige ded var fuldsteendig uforudsigelig og overraskende for
alle omkring ham.
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17. Under disse omstendigheder har Landgericht Stuttgart (den regionale appeldomstol i
Stuttgart) besluttet at udseette alle tre sager og foreleegge Domstolen folgende preejudicielle
sporgsmal:

»Skal artikel 5, stk. 3, i [forordning nr. 261/2004] fortolkes séledes, at der foreligger en useedvanlig
omstendighed i denne bestemmelses forstand, hvis en flyvning fra en lufthavn uden for det
transporterende luftfartsselskabs base aflyses, fordi et beseetningsmedlem pa denne flyvning (her
andenpiloten), som har bestiet de foreskrevne regelmeessige leegelige undersegelser uden
begreensninger, kort for flyvningens pabegyndelse pludselig, og uden at det kunne have veeret
forudset af luftfartsselskabet, dor eller bliver sa syg, at vedkommende ikke er i stand til at
gennemfore flyvningen?«

18. Ved afggrelse af 4. april 2022 har Domstolens preesident besluttet at forene sagerne C-156/22
— C-158/22 med henblik pa den skriftlige forhandling, den mundtlige forhandling,
retsforhandlingerne og dommen.

19. Der er indgivet skriftlige indleeg til Domstolen af flightright, TAP Portugal, den polske
regering, den portugisiske regering og Europa-Kommissionen.

III. Bedommelse

A. Indledende bemcerkninger

20. Jeg minder for det forste om, at det preejudicielle spergsmal henviser til omstendigheder,
hvor et besetningsmedlem bliver »sa syg«, at »vedkommende ikke er i stand til at gennemfore
flyvningen«. Jeg papeger i den sammenheeng, at de foreliggende sager vedrerer en andenpilots
pludselige dedsfald. Selv om alvorlig sygdom hos et besetningsmedlem kan have lignende
konsekvenser for gennemforelsen af en flyvning, er den neevnte omsteendighed hypotetisk for sa
vidt angar omsteendighederne i de foreliggende hovedsager.

21. For det andet bor det erindres, at det, da den foreliggende sag vedrerer en andenpilots
dodsfald, er et krav i henhold til underafsnit ORO.FC.200, litra c), nr. 1), i forordning
nr. 965/2012, at der er mindst to piloter til stede, nar en flyvning gennemferes. Hvis de
resterende beszetningsmedlemmer i den foreliggende sag havde veeret i stand til at gennemfore
den relevante flyvning, ville kravet, hvorefter besetningen skal omfatte to piloter, under alle
omstendigheder ikke veere opfyldt, og flyvningen kunne dermed ikke veere gennemfort.
Spergsmalet, der er forelagt Domstolen, vedrgrer endvidere den péageldende andenpilots
pludselige ded, hvorved den relevante flyvning blev aflyst.

22. Jeg foreslar derfor, at Domstolen begreenser sit svar til aflysningen af flyvningen som folge af
den relevante andenpilots pludselige ded, og at Domstolen ikke behandler spgrgsmalet om
dedsfaldets pavirkning af de ovrige beseetningsmedlemmer. Da den konkrete arsag til aflysningen
af flyvningen vedrorer de faktuelle omstendigheder, tilkommer det under alle omstendigheder
den foreleeggende ret at afgere, hvorvidt det relevante fly alene blev aflyst som folge af den
pageldende andenpilots pludselige ded, eller om aflysningen skyldtes en kombination af
heendelsen og den omsteendighed, at beseetningen ikke var i stand til at gennemfore den relevante

flyvning.
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23. Som folge heraf og med henblik pa at give den foreleeggende ret et nyttigt svar foreslar jeg, at
Domstolen omformulerer spgrgsmalet saledes, at den foreleeggende ret neermere bestemt gnsker
oplyst, om artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004 skal fortolkes séledes, at aflysningen af en
flyvning med planlagt afgang fra en lufthavn uden for det pageeldende transporterende
luftfartsselskabs base som folge af andenpilotens pludselige ded, selv om andenpiloten har
bestdet de foreskrevne regelmeessige leegelige undersogelser uden begreensninger, udger en
»usedvanlig omstendighed« i denne bestemmelses forstand, da heendelsen indtraf kort for
flyvningen og var uforudsigelig for det pageeldende luftfartsselskab.

B. De to betingelser, der kan udledes af retspraksis

24. Lad mig forst erindre om, at artikel 5, stk. 1, litra c), i forordning nr. 261/2004 foreskriver, at
de berorte passagerer, nar en flyvning aflyses, har ret til kompensation fra det transporterende
luftfartsselskab i medfer af forordningens artikel 7, stk. 1, medmindre passagererne forinden har
faet meddelelse om aflysningen inden for de tidsfrister, der er fastsat i forordningens artikel 5,
stk. 1, litra ¢), nr. i)-iii).

25. Artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004, fortolket i lyset af 14. og 15. betragtning til denne
forordning, fritager imidlertid det transporterende luftfartsselskab fra denne forpligtelse til
kompensation, hvis selskabet kan godtgere, at aflysningen skyldes »useedvanlige
omstendigheder«, som ikke kunne have veret undgdet, selv om alle forholdsregler, der med
rimelighed kunne treeffes, faktisk var blevet truffet. Henset til formalet med forordning
nr. 261/2004, som det fremgar af 1. betragtning hertil, hvorefter man ensker at sikre et hejt
beskyttelsesniveau for passagererne, og i lyset af, at forordningens artikel 5, stk. 3, fraviger
princippet om, at passagerer har krav pa kompensation, hvis deres flyafgang aflyses, skal begrebet
»useedvanlige omsteendigheder« som omhandlet i denne bestemmelse fortolkes strengt*.

26. I henhold til fast retspraksis kan begivenheder Kklassificeres som »usedvanlige
omstendigheder« som omhandlet i artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004, hvis de pa grund af
deres karakter eller oprindelse ikke er et led i det pageldende luftfartsselskabs seedvanlige
aktivitetsudevelse (den forste betingelse) og ligger uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol
(den anden betingelse). Selv.om Domstolen for nyligt erindrede om, at de to betingelser er
kumulative, og at spgrgsmalet om, hvorvidt de er overholdt, skal bedemmes fra sag til sag®,
noterer jeg mig, at Domstolen ved vurderingen har undersogt betingelserne hver for sig, selv om
Domstolen fandt, at den forste betingelse ikke var opfyldt®. Betingelserne synes saledes de facto
at supplere hinanden; den forste betingelse vedrerer det generelle spgrgsmal om forholdet
mellem det relevante omrade, hvorpa aktiviteten finder sted, og det transporterende
luftfartsselskabs aktiviteter’, mens den anden betingelse neermere bestemt vedrgrer spgrgsmalet
om, hvorvidt den pégeldende begivenhed ligger helt uden for det transporterende
luftfartsselskabs faktiske kontrol. Da det imidlertid folger af Domstolens faste praksis, at de to
betingelser er kumulative, vil jeg behandle dem saledes.

* — Jf i denne retning dom af 23.3.2021, Airhelp (C-28/20, EU:C:2021:226, preemis 24 og den deri neevnte retspraksis).
5 — Jf. en mere nylig dom af 23.3.2021, Airhelp (C-28/20, EU:C:2021:226, preemis 23 og den deri neevnte retspraksis).

¢ — Ibidem, preemis 26 og 27.

7 — Jf. punkt 34 nedenfor.
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27. Det bor tillige papeges, at retspraksis vedrerende indholdet af og forholdet mellem den forste
og den anden betingelse ikke altid er konsekvent. Jeg vil derfor i den foreliggende sag behandle
betingelserne, saledes som Domstolens Store Afdeling har afklaret og preeciseret dem i sin nylige
dom Airhelp-dommen®.

28. Det skal under de foreliggende omsteendigheder fastslas, om en andenpilots pludselige ded
kan udgere en »usedvanlig omstendighed« som omhandlet i artikel 5, stk. 3, i forordning
nr. 261/2004.

1. Begivenheder, som ikke er et led i det pdgeeldende transporterende luftfartsselskabs scedvanlige
aktivitetsudovelse

29. Det er i forhold til denne betingelse ngdvendigt at afklare, om problemstillinger, der vedrerer
det transporterende luftfartsselskabs personale, kan anses for begivenheder, der pa grund af deres
karakter eller oprindelse ikke er et led i det pageldende luftfartsselskabs seedvanlige
aktivitetsudevelse®.

30. I denne forbindelse bor det for s vidt angér luftfartejers tekniske fejl erindres, at Domstolen i
Wallentin-Hermann-dommen " fastslog, at omsteendighederne ved en sadan begivenhed kun kan
kvalificeres som »useedvanlige« i den forstand, hvori udtrykket er anvendt i artikel 5, stk. 3, i
forordning nr. 261/2004, hvis de vedrerer begivenheder, som i lighed med de begivenheder, der
er neevnt i 14. betragtning til forordningen, ikke er et led i det berorte luftfartsselskabs seedvanlige
aktivitetsudevelse, og de samtidig ligger uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol pa grund af
fejlens karakter eller oprindelse. Domstolen fastslog, at tekniske fejl, idet anvendelsen af
luftfartgjer uundgaeligt er forbundet med saddanne, skal anses for et led i luftfartsselskabets
seedvanlige aktivitetsudevelse. De tekniske fejl, der afdeekkes i forbindelse med vedligeholdelse af
luftfartejet, eller som folger af manglende vedligeholdelse, kan derfor ikke i sig selv udgere
»usedvanlige omstendigheder« som omhandlet i artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004.
Visse begivenheder sdsom en skjult fabrikationsmangel, der pavirker flysikkerheden, eller skader
pé luftfartojet som folge af sabotage- eller terrorhandlinger er derimod begivenheder, der ikke er
et led i det pageeldende transporterende luftfartsselskabs ssedvanlige aktivitetsudevelse
luftfartsselskab, og som ligger uden for selskabets faktiske kontrol.

31. Begrebet led i den seedvanlige aktivitetsudevelse blev senere uddybet af Domstolen i dommen
i sagen van der Lans', hvor Domstolen fandt, at et maskinstop, der er provokeret af et for tidligt
funktionssvigt af visse af delene pa et luftfartej, udger en pludselig opstaet situation. Domstolen
tilfojede dog, at et sadant stop er uloseligt forbundet med et sadant fartejs meget komplekse
funktionsmade, eftersom dette anvendes af luftfartsselskabet under ofte vanskelige og ekstreme
forhold, herunder vejrforhold, ydermere under den forudseetning, at ingen af et luftfartejs dele er
bestandige. Domstolen konkluderede, at denne pludselige begivenhed i forbindelse med et
luftfartsselskabs aktiviteter er uleseligt forbundet med luftfartsselskabets ssedvanlige
aktivitetsudevelse, eftersom det almindeligvis konfronteres med denne slags uventede tekniske

fejl.

8 — Dom af 23.3.2021 (C-28/20, EU:C:2021:226, preemis 40).
® — Jf analogt dom af 23.3.2021, Airhelp (C-28/20, EU:C:2021:226).

1 — Jf. i denne retning dom af 22.12.2008 (C-549/07, EU:C:2008:771, preemis 20, 24, 25 og 26). Jeg papeger, at Domstolen, nir den redegor
for disse begivenheder, ikke sondrer mellem den forste og den anden betingelse.

" — Dom af 17.9.2015 (C-257/14, EU:C:2015:618, preemis 41 og 42).
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32. Det kan udledes af denne retspraksis, at luftfartojers tekniske fejl er begivenheder, der er et led
i det transporterende luftfartsselskabs seedvanlige aktivitetsudevelse, da luftfartsselskabet under
seedvanlig udevelse heraf star over for uventede tekniske fejl. Jeg vil herefter undersege, om
personalemzessige forhold er begivenheder, der er led i det transporterende luftfartsselskabs
seedvanlige aktivitetsudovelse.

33. I Airhelp-dommen, som jeg har henvist til ovenfor®, skulle Domstolen afgere, hvorvidt en
lovligt organiseret pilotstrejke er en begivenhed, der er et led i det pageeldende luftfartsselskabs
seedvanlige aktivitetsudevelse. Domstolen fandt, at en strejke, hvis formal begreenser sig til fra et
luftfartsselskab at opna en forhgjelse af piloternes lon, en sendring af disses arbejdstider og en
storre forudsigelighed for sa vidt angar arbejdstid, udger en begivenhed, der er et led i dette
selskabs saedvanlige aktivitetsudevelse, navnlig ndr en sadan strejke sker inden for lovens
rammer. Domstolen lagde neermere bestemt til grund, at en strejke er et af de mulige udtryk for
arbejdsmarkedsforhandlinger, og den skal folgelig anses for at veere en begivenhed, der er et led i
den pageeldende arbejdsgivers seedvanlige aktivitetsudovelse.

34. Det er vigtigt at neevne, at Domstolen fremhzevede, at forholdsreglerne vedrerende det
transporterende luftfartsselskab personale ligger inden for den seedvanlige daglige ledelse af
luftfartsselskabets aktiviteter. Dommen viser, at Domstolen, nar den skal afklare den forste
betingelse, undersoger forholdet mellem det relevante aktivitetsomrade, dvs. personalemsessige
forhold, og et transporterende luftfartsselskabs aktiviteter.

35. Denne fortolkning ber finde anvendelse i den foreliggende sag, da personaleforhold og
planleegning af flyvebesaetninger ligger inden for kerneomradet for luftfartsselskabers
virksomhed. Luftfartsselskaber skal planlegge flyvebesetninger i overensstemmelse med
luftfartslovgivningen, kontraktretlige forpligtelser og personlige forventninger'®. Planleegning af
flyvebeseetninger omfatter komplekse handlinger, sdsom sammensetning af beseetning,
udarbejdelse af tjenestelister, planleegning af kurs og treening, for blot at neevne enkelte, ssmmen
med héndtering af risikoen for trethed'. Et besztningsmedlems, sasom en andenpilots,
pludselige fraveer er principielt forudsigelig i forbindelse med planlegningen af
flyvebesaetninger *°.

36. Lad mig i denne forbindelse papege, at arsagen til andenpilotens pludselige fraveer ikke ber
veere relevant for vurderingen af, om fraveer er en begivenhed, der er et led »i den seedvanlige
aktivitetsudevelse«. Da det rent faktisk er sandsynligt, at en sddan begivenhed indtreeder't, bor
man tage hensyn hertil, ndr man organiserer og styrer det transporterende luftfartsselskabs
systemer. Nar en andenpilot pludselig er fraveerende som folge af helbredsproblemer, dedsfald
eller andre arsager, er virkningen séledes, at det relevante transporterende luftfartsselskab enten
skal erstatte den fraveerende person eller aflyse flyvningen.

2 — Dom af 23.3.2021 (C-28/20, EU:C:2021:226, preemis 28, 29 og 30).

> — Jf. f.eks. Kommissionens forordning (EU) nr. 1178/2011 af 3.11.2011 om fastseettelse af tekniske krav og administrative procedurer for
flyvebeseetninger i civil luftfart i henhold til Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 216/2008 (EUT 2011, L 311, s. 1), i den
affattelse, der var geeldende pa tidspunktet for sagens faktiske omsteendigheder.

4 — JATA, ICAO, IFALPA, ~»Fatigue Management Guide for Airline Operators«, 2015. [Online]. Tilgeengelig pé
https://www.iata.org/en/publications/fatigue-management-guide/. Jf. tilsvarende bilag IV til forordning nr. 965/2012 (DEL-CAT),
SUBPART A (Generelle krav), afsnit 1 (Motordrevne luftfartgjer), CAT.GEN.MPA.100 (Beseetningens ansvar), litra b) og c).

> — Jf. f.eks. https://www.easa.europa.eu/en/downloads/116532/en. Ibidem, bilag IV til forordning nr. 965/2012 (DEL-CAT), SUBPART A

(Generelle krav), afsnit 1 (Motordrevne keretgjer), CAT.GEN.MPA.100 (Beseetningens ansvar), litra b) og c).

— Verdensbankgruppen, dedelighed, voksne, mend (pr. 1 000 voksne maend) — Den Europeeiske Union, 2018, tilgeengelig under: Mortal-

ity rate, adult, male (per 1,000 male adults) — European Union | Data (worldbank.org).
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37. Det er som folge heraf min opfattelse, at en andenpilots pludselige fraveer er et seedvanligt led i
et transporterende luftfartsselskabs aktivitet, og at en sddan begivenhed, uagtet arsagen hertil, skal
anses for et led i luftfartsselskabets ssedvanlige aktivitetsudevelse. Da de to betingelser er
kumulative?, er der ikke behov for at undersegge den anden betingelse, hvis Domstolen tilslutter
sig min vurdering. For fuldsteendighedens skyld vil jeg imidlertid undersege den anden
betingelse, dvs. spergsmalet om, hvorvidt andenpilotens dedsfald er en begivenhed, der ligger
uden for det relevante transporterende luftfartsselskabs kontrol.

2. En begivenhed, der ligger helt uden for det transporterende luftfartsselskabs faktiske kontrol

38. I Airhelp-dommen behandlede Domstolen fire kriterier ved vurderingen af, om en
begivenhed skal anses for at ligge helt uden for det pidgeeldende transporterende luftfartsselskabs
faktiske kontrol. I den foreliggende sag er alene tre af disse kriterier relevante, da den fjerde
direkte vedrerer retlige problemstillinger knyttet til den grundleeggende rettighed, der er fastsat i
artikel 28 i Den Europeeiske Unions charter om grundleggende rettigheder (herefter »chartret«),
der var omtvistet i den pageeldende sag®.

39. Med udgangspunkt i disse tre kriterier undersggte Domstolen neermere bestemt for det forste,
om begivenheden var forudsigelig, for det andet, om begivenheden til en vis grad la inden for
arbejdsgiverens kontrol, og for det tredje, om der var tale om en ekstern omsteendighed for det
transporterende luftfartsselskab. Disse tre kriterier synes at veere kumulative, og de udger
minimumskriterier ved vurderingen af, om en begivenhed ligger helt uden for det pageeldende
luftfartsselskabs faktiske kontrol. Jeg vil undersoge kriterierne i omvendt reekkefolge i relation til
den reekkefolge, som Domstolen anvendte i Airhelp-dommen, da spergsmalet om, hvorvidt en
omstendighed er ekstern eller intern for det transporterende luftfartsselskab rent logisk gar
forud for spergsmalet om, hvorvidt omstendigheden ligger inden for luftfartsselskabets kontrol.

a) En ekstern begivenhed

40. I Airhelp-dommen konstaterede Domstolen, at definitionen af begrebet »ussedvanlige
omstendigheder« som omhandlet i artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004 forudseetter, at
begivenheder, hvis oprindelse er »intern«, adskilles fra dem, hvis oprindelse er »ekstern« for det
transporterende luftfartsselskab.

41. Ifelge Domstolen henherer siledes under begrebet »eksterne« begivenheder en kollision
mellem et fly og en fugl®’; beskadigelse af et deek pa et luftfartoj forarsaget af en fremmed
genstand, sasom en lgs genstand, der befinder sig pad en lufthavns start- og landingsbane?;
forekomsten af benzin pa en lufthavns start- og landingsbane, som har fort til, at start- og

17— Jf. punkt 26 ovenfor.

8 — Det fjerde kriterium vedrorte afvejningen mellem den grundleeggende strejkeret og luftfartsselskabets grundleeggende ejendomsret og
frihedsrettigheder til at drive virksomhed, der er sikret ved chartrets artikel 16 og 17.

1 — Dom af 4.5.2017, Peskovd og Peska (C-315/15, EU:C:2017:342, preemis 26).
» — Dom af 4.4.2019, Germanwings (C-501/17, EU:C:2019:288, preemis 34).
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landingsbanen lukkes?; en kollision mellem et hgjderor pa et fly, der befinder sig pa sin
standplads, og halefinnen pa et fly tilhorende et andet luftfartsselskab, som skyldes flytningen af
sidstneevnte?; en skjult fabrikationsfejl eller sabotage- eller terrorhandlinger®.

42. Domstolen udleder, at eksterne begivenheder har det til feelles, at deres oprindelse
»udspringer af en naturskabt faktisk omsteendighed eller af handlinger foretaget af en
tredjemand, sasom et andet luftfartsselskab eller en offentlig eller privat akter, der griber ind i
luftfarts- eller lufthavnsaktiviteten«*. For sa vidt angar begivenheder, der udspringer af en
naturskabt faktisk omstendighed, konstaterede Domstolen, at lukningen af en del af det
europeeiske luftrum som folge af et vulkanudbrud, sasom vulkanen Eyjafjallajokulls udbrud, udger
»useedvanlige omsteendigheder«®. I forbindelse med begivenheder, der udspringer af handlinger
foretaget af tredjemand, har Domstolen fremheevet, at der navnlig kan foreligge »useedvanlige
omstendigheder« som omhandlet i denne forordnings artikel 5, stk. 3, nar der er tale om en
strejke, der gennemfores af flyveledere eller lufthavnspersonale, da sddanne strejker ikke er
omfattet af dette luftfartsselskabs aktivitetsudevelse og derfor ligger uden for dets faktiske
kontrol*.

43. Domstolen har endvidere om interne begivenheder konstateret, at en strejke, der udleses og
gennemfores af det pageeldende luftfartsselskabs eget personale, herunder efter opfordring fra
fagforeninger, er en »intern« begivenhed for dette luftfartsselskab, eftersom fagforeningerne
handler i det neevnte luftfartsselskabs arbejdstageres interesse”. Jeg papeger, at Domstolen
allerede forinden havde fastsldet, at en strejke uden deltagelse af fagforeninger eller
repreesentanter for personalet, der er opstaet som folge af en meddelelse om virksomhedens
omstrukturering, ikke udger en »ussedvanlig omstendighed«?.

44. 1den foreliggende sag kan det leegges til grund, luftfartsselskabet er ansvarligt for at organisere
personalet pa en sadan made, at man undgar forstyrrelser som folge af sygdom eller andre
hindringer. Som jeg allerede har anfert, ligger organiseringen af personalet inden for den
seedvanlige daglige ledelse af luftfartsselskabet®. Det folger heraf, at den seedvanlige daglige
ledelse er omfattet af kategorien »interne« begivenheder. Nér en andenpilot der som felge af det
transporterende luftfartsselskab handlinger (eller undladelser), dvs. nar en andenpilots dedsfald er
arbejdsrelateret, er begivenheden fuldt ud intern. Nar en andenpilot afgar ved deden uden for
arbejdstid, og dedsfaldet ikke skyldes arbejde, er jeg enig med Kommissionen i, at begivenheden
skal anses for en »naturskabt faktisk omsteendighed« og dermed karakteriseres som en »ekstern«
begivenhed.

2 — Dom af 26.6.2019, Moens (C-159/18, EU:C:2019:535, preemis 29).
2 — Kendelse af 14.1.2021, Airhelp, C-264/20, ikke trykt i Sml., EU:C:2021:26, preemis 26).

» — Dom af 22.12.2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, preemis 26), og af 17.9.2015, van der Lans (C-257/14,
EU:C:2015:618, preemis 38).

# — Dom af 23.3.2021, Airhelp (C-28/20, EU:C:2021:226, preemis 41), min fremheevelse.
% — Dom af 31.1.2013, McDonagh (C-12/11, EU:C:2013:43).

% — Jf. i denne retning dom af 4.10.2012, Finnair (C-22/11, EU:C:2012:604), hvortil der henvises i dom af 23.3.2021, Airhelp (C-28/20,
EU:C:2021:226, preemis 42).

7 — Dom af 23.3.2021, Airhelp (C-28/20, EU:C:2021:226, preemis 44).

# — Dom af 17.4.2018, Kriisemann m.fl. (C-195/17, C-197/17 — C-203/17, C-226/17, C-228/17, C-254/17, C-274/17, C-275/17, C-278/17 —
C-286/17 og C-290/17 — C-292/17, EU:C:2018:2588).

» — Jf. punkt 34-36 ovenfor.
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b) En vis kontrol over den pdgceldende begivenhed

45. 1 Airhelp-dommen forklarede Domstolen, at en begivenhed, der ligger helt inden for det
pageeldende luftfartsselskabs faktiske kontrol, er en begivenhed, hvor luftfartsselskabet principielt
har midlerne til at forberede sig pa en sadan og i givet fald at aftbede konsekvenserne, saledes at
selskabet i et vist omfang bevarer kontrollen over begivenhederne®.

46. I denne forbindelse noterer jeg mig, at luftfartsselskaber p& omradet kommerciel
luftfartstransport, skal efterleve strenge tekniske og administrative procedurer, nar de udferer
deres aktiviteter. Et transporterende luftfartsselskab kan dermed principielt ikke heevde, at
ledelsen af dets organisation og personale ligger uden for dets kontrol. Et luftfartsselskab skal
faktisk tage alle nodvendige forholdsregler med henblik pa at undga heendelser, der kan pavirke
beseetningsmedlemmerne, og seerligt heendelser, der kan pévirke piloterne.

47. Det skal navnlig papeges, at en leegeerkleering er en forudseetning for, at piloten kan flyve. Det
fremgar bl.a. af bilag IV til forordning nr. 1178/2011, at piloten ved »udgvelse af rettighederne for
[...] et erhvervsmeessigt pilotcertifikat (CPL), et pilotcertifikat til luftfartgjer med flere
besaetningsmedlemmer (MPL) eller et pilotcertifikat til rutefly (ATPL) skal [...] have en gyldig
klasse 1-helbredsgodkendelse«, der skal fornyes ved et flyvemedicinsk center eller af en
flyveleege®. Klasse 1-helbredsgodkendelser er gyldige i en periode pa 12 maneder®. Det skal
fremheeves, at formalet med regelmeessige flyvemedicinske vurderinger er at sikre piloters
helbredsmeessige egnethed eller at mindske risikoen for helbredsmeessig uegnethed *.

48. Det er imidlertid heller ikke muligt gennem regelmeessige legelige undersogelser uden
anmerkninger at garantere, at den person, der undersoges, ikke afgar ved deden mellem
undersogelserne. Selv i tilfeelde, hvor luftfartsselskabet har iveerksat og udfert alle nedvendige
procedurer, kan visse begivenheder — sdsom en i gvrigt rask andenpilots pludselige og uventede
dedsfald uden for luftfartsselskabets eget omrade — udgere en begivenhed, som luftfartsselskabet
ikke har mulighed for at forberede sig p&, og som ikke kan afveerges.

49. Efter min opfattelse tilkommer det den foreleeggende ret at afklare, hvorvidt andenpilotens
dodsfald skyldes en omstendighed, der ligger inden for det péageeldende transporterende
luftfartsselskabs kontrol. Den nationale ret ber i denne forbindelse vurdere, om det
transporterende luftfartsselskab havde opfyldt de relevante sikkerhedsprocedurer og -krav
vedreorende den péageeldende andenpilots helbred, om de foreskrevne helbredsundersogelser var
udfert korrekt, og om der foreld omsteendigheder, der gjorde det muligt under de regelmeessige
check at opdage, at andenpiloten ikke havde det forngdne helbred til at udfere sine opgaver. Hvis
disse tre faktorer bekreeftes, er det min opfattelse, at det i den foreliggende sag kan konkluderes, at
andenpilotens ded 14 helt uden for det transporterende luftfartsselskabs kontrol.

% — Dom af 23.3.2021, Airhelp (C-28/20, EU:C:2021:226, preemis 35).

31 — Ibidem, bilag IV (DEL-MED), Subpart A, »Generelle krav«, sektion 2, litra c), punkt 1, »Krav til helbredsgodkendelser«, MED.A.030,
litra c), punkt 4, »Helbredsgodkendelser«, og MED.A.040 »Udstedelse, forleengelse og fornyelse af helbredsgodkendelser«, i den
affattelse, der var geeldende pa tidspunktet for sagens faktiske omstendigheder.

% — Ibidem, bilag IV (DEL-MED), Subpart A, »Generelle krav, sektion 2, litra a), punkt 1 og 2, »Krav til helbredsgodkendelser«,
MED.A.045 »Gyldighedsperiode, forleengelse og fornyelse af helbredsgodkendelser«. For piloter, der beskeeftiger sig med
erhvervsmeessig passagerbefordring i lufttransportoperationer med én pilot og er fyldt 40 ar, og for piloter over 60 ar, er klasse
1-helbredsgodkendelsen gyldig i en periode pa 6 maneder og kan fornyes efter yderligere flyvemedicinske undersegelser eller
vurderinger.

% — For sa vidt angar luftfartsforetagendets ansvar og personalekrav jf. bilag III til forordning nr. 965/2012, »DEL-ORO«, SUBPART GEN,
»Generelle krav«, afsnit 1, litra e) og g), »Generelt«, ORO.GEN.110, »Luftfartsforetagendets ansvar, afsnit 2, litra c) og e), »Styring«,
ORO.GEN.210 »Personalekrav«.
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c) Sporgsmadlet om, hvorvidt den pdgeeldende begivenhed er forudsigelig

50. I Airhelp-dommen anforer Domstolen, at strejkeretten for arbejdstagerne udger en ret, der er
sikret ved chartrets artikel 28, hvorfor det forhold, at disse paberdber sig denne ret og som folge
deraf udleser en strejke, anses for at veere forudsigeligt for enhver arbejdsgiver, navnlig nar
strejken er blevet varslet .

51. Domstolen anvender saledes den klassiske ordbogsdefinition, hvorefter en forudsigelig
begivenhed eller situation er en, der kan forventes eller beregnes pa forhand®. Begrebet
»forudsigelig« kan dog ogséa defineres som »being such as may be reasonably anticipated« (hvad
der med rimelighed kan forudsiges)®*. Begrebet »rimelighed« indebeerer en undersogelse af
sandsynlighed. Domstolen ber derfor afklare graden af sandsynlighed for, at et luftfartsselskab
kunne have forudset folgen af de pageeldende begivenheder. Det er i bund og grund en vurdering,
der skal ske i den enkelte sag, hvor der er behov for at afklare omsteendighederne for den indtradte
begivenhed, hvilket forudseetter en undersogelse af abstrakte statistiske data og en konkret
undersogelse af den pageeldende person.

52. Det bor i den foreliggende sag tilkomme den nationale ret, med udgangspunkt i de statistiske
data, som den rader over, at fastsla, om den omsteendighed, at en mand i begyndelsen af 40’erne
afgar ved deden, er en sandsynlig begivenhed. Det ber i denne forbindelse erindres, at
hyppigheden af de flyvemedicinske undersegelser oges med alderen. Gyldighedsperioden for
klasse 1-helbredsgodkendelser er f.eks. mindsket til 6 maneder for licensindehavere, der er fyldt 60
ar. Godkendelserne kan alene fornyes efter flyvemedicinske undersogelser eller vurderinger?®. Det
kan udledes af dette krav, at piloters helbredsrisiko foreges med alderen.

53. Anmodningen om preejudiciel afgerelse indeholder ingen oplysninger om de konkrete
omstendigheder vedrorende arsagen til den pageeldende andenpilots ded. Det er angivet i det
forelagte speorgsmal, at andenpiloten fuldt ud havde bestiet de regelmeessige leegelige
undersogelser. Det fremgar tillige, at det var et alvorligt chok for beseetningen, at familiefaderen,
der var i begyndelsen af 40’erne, pludselig dede.

54. Jeg noterer mig i denne forbindelse, at de ovennzevnte klasse 1-helbredsgodkendelser under
de foreliggende omstendigheder er gyldige i 12 maneder®, og at indehaveren efter
godkendelsens udlgb skal anmode om en fornyelse af godkendelsen. Selv om det i den
foreliggende sag synes at kunne leegges til grund, at den pageldende andenpilot havde
gennemfort de pakraevede leegecheck, og at han havde et godt helbred, tilkommer det saledes den
foreleeggende ret at fastleegge disse omsteendigheder.

55. I den foreliggende sag synes andenpilotens dod dermed at udgere en begivenhed, hvis
indtreeden var mindre sandsynlig, og som under de foreliggende omsteendigheder dermed ber
anses for uforudsigelig for luftfartsselskabet.

3 — Dom af 23.3.2021 (C-28/20, EU:C:2021:226, preemis 32).

® -t f.eks. den tilgeengelige definition i online-udgaven af Cambridge Dictionary,
https://dictionary.cambridge.org/fr/dictionnaire/anglais/foreseeable

% — Jf. online-udgaven af Merriam-Webster Dictionary, https://www.merriam-webster.com/dictionary/foreseeable, min fremhaevelse.

% — Jf. fodnote 32 ovenfor. Klasse 1-helbredsgodkendelser skal tilsvarende fornys hver 6. maned af indehavere over 40 ar, der udferer
erhvervsmeessig passagerbefordring under operationer med én pilot.

% — Jf. punkt 47 ovenfor.
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3. Delkonklusion

56. Pa baggrund af det ovenstiende foreslar jeg, at Domstolen fastslar, at artikel 5, stk. 3, i
forordning nr. 261/2004 skal fortolkes saledes, at aflysningen af en flyvning med planlagt afgang
fra en lufthavn uden for det relevante transporterende luftfartsselskabs base, som folge af
andenpilotens pludselige ded, hvor denne har bestdet de foreskrevne regelmeessige leegelige
undersogelser uden begreensninger, ikke er omfattet af begrebet »usedvanlige omsteendigheder«
i denne bestemmelses forstand.

57. Hvis Domstolen imidlertid finder, at andenpilotens ded er en useedvanlig omsteendighed, ber
den undersoge begrebet forholdsregler, som et luftfartsselskab med rimelighed kunne treeffe.

C. Om begrebet rimelige foranstaltninger i henhold til retspraksis

58. For at blive fritaget fra kompensationsforpligtelsen skal luftfartsselskabet godtgoere, at det har
truffet alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treeffes. I Germanwings-dommen® fandt
Domstolen, at det pahviler det transporterende luftfartsselskab at anvende det personale, det
materiel og de gkonomiske midler, som selskabet rader over. I Wallentin-Hermann-dommen*
fandt Domstolen, at den omstendighed, at et luftfartsselskab har overholdt minimumsreglerne
for vedligeholdelse af luftfartojer, ikke i sig selv er tilstraekkeligt til at godtgere, at
luftfartsselskabet har truffet alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treeffes.

59. I dommen i sagen Eglitis og Ratnieks* fandt Domstolen dog, at det ikke kunne fordres af det
transporterende luftfartsselskab, at det generelt og ensartet indleegger en mindste tidsmargen,
som uden forskel finder anvendelse pa alle luftfartsselskaber i alle situationer, hvor useedvanlige
omstendigheder opstar. Omfanget af den kreevede tidsmargen ber ikke medfere en helt urimelig
belastning for virksomhedens forretningsmuligheder.

60. I Peskova og Peska-dommen* udtalte Domstolen tillige, at det transporterende
luftfartsselskab ikke beerer ansvaret for, at tredjemeend, f.eks. de kompetente flyveledere, ikke
opfylder deres ansvar for at treeffe de forholdsregler, som det pahviler disse at treeffe. Derudover
fastslog Domstolen i Moens-dommen®, at forekomst af benzin pa en lufthavns start- og
landingsbane, som havde bevirket, at den var blevet lukket, er en omsteendighed, som ikke kunne
have veeret undgaet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treeffes, faktisk var
blevet truffet.

61. I dommen i sagen Transportes Aéreos Portugueses* vedrerende landing og afbrydelse af en
flyvning som folge af en uregerlig passagers adfeerd fremsatte Domstolen endelig den klareste
definition af ansvarsfrihed som folge af »rimelige foranstaltninger«. Domstolen udtalte, at
flyfartsselskaber principielt ikke som rimelige foranstaltninger kan ngjes med at tilbyde de
berorte passagerer en omlegning af rejsen til deres endelige bestemmelsessted med den
efterfolgende flyafgang, som selskabet selv gennemforer, hvorved passagererne ankommer til

* — Dom af 4.4.2019 (C-501/17, EU:C:2019:288).
% — Dom af 22.12.2008 (C-549/07, EU:C:2008:771).

# — Dom af 12.5.2011 (C-294/10, EU:C:2011:303, preemis 31 og 35), og tilsvarende generaladvokat Tanchevs forslag til afgerelse Moens
(C-159/18, EU:C:2018:1040, punkt 33).

“ — Dom af 4.5.2017 (C-315/15, EU:C:2017:342, preemis 43 og 44).
% — Dom af 26.6.2019 (C-159/18, EU:C:2019:535).
“ — Dom af 11.6.2020 (C-74/19, EU:C:2020:460, preemis 58, 59 og 61).
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bestemmelsesstedet dagen efter den oprindeligt fastsatte dato for deres ankomst. Den omhu, der
kreeves af dette luftfartsselskab for at gore det muligt at frigere sig fra forpligtelsen til at betale
kompensation, forudseetter nemlig, at selskabet har anvendt alle til radighed staende midler for at
sikre en omleegning af rejsen, der er rimelig, tilfredsstillende og sker ved forstgivne lejlighed,
hvorunder hgrer sggning af andre direkte eller indirekte flyafgange, der eventuelt gennemfores af
andre luftfartsselskaber, som eventuelt er medlemmer af samme luftfartsselskabsalliance, hvorved
passageren ankommer mindre forsinket end med det bergrte luftfartsselskabs neeste flyafgang. Det
tilkommer dog den nationale ret at vurdere, hvorvidt en sddan omlaegning af rejsen ville veere
urimeligt belastende for dette luftfartsselskab i betragtning af dettes kapacitet pa det pageeldende
tidspunkt.

62. Jeg skal papege, at en andenpilots dedsfald, uafthengigt af de konkrete omstendigheder,
hvorunder dedsfaldet indtradte, uveegerligt vil medfere aflysning af flyvningen, hvis der ikke
forefindes en pilot, der kan treede i forstneevntes sted. Som anfert ovenfor fremgar det da ogsa af
forordning nr. 965/2012, at det transporterende luftfartsselskab skal serge for en bessetning med
mindst to piloter i den type flyvemaskine, der anvendes pa disse flyvninger. Luftfartojschefen ville
saledes ikke have veeret bemyndiget til at gennemfore tilbageflyvningen alene uden en
andenpilot®.

63. Derudover giver, som Kommissionen har forklaret*, bestemmelserne om luftfartssikkerhed
ikke enhver pilot mulighed for at agere erstatningspilot. Erstatningspiloten skal veere fuldt ud
kvalificeret og have den forngdne treening og erfaring med den relevante flyvemaskine og rute. Det
medforer, at det ikke er tilstreekkeligt for et transporterende luftfartsselskab, der anvender
forskellige luftfartojer, at serge for, at der er supplerende besetningsmedlemmer til sted pa alle
destinationer, og at de besetninger, der er stand-by, kan betjene samtlige anvendte typer af
luftfartejer pa alle ruter og til enhver destination, som opereres af luftfartsselskabet. En sddan
forpligtelse ville medfere uforholdsmeessige omkostninger og forekommer ikke rimelig, safremt
Domstolen vurderer, at omsteendighederne er useedvanlige.

64. Luftfartsselskabet skal siledes for at blive fritaget fra forpligtelsen til at udbetale
kompensation godtgere, at det har truffet alle forholdsmeessige og rimelige forholdsregler.

IV. Forslag til afgerelse

65. Jeg foreslar pa baggrund af det ovenstdende, at Domstolen besvarer det af Landgericht
Stuttgart (den regionale appeldomstol i Stuttgart, Tyskland) forelagte spergsmal som folger:

»Artikel 5, stk. 3, i Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 261/2004 af
11. februar 2004 om feelles bestemmelser om kompensation og bistand til luftfartspassagerer ved

boardingafvisning og ved aflysning eller lange forsinkelser og om ophzevelse af forordning (EQF)
nr. 295/91

% — Forordningen afspejler tillige betydningen af gvrige beseetningsmedlemmer mentale helbred. I den foreliggende sag ansa de sig
tilsyneladende ikke umiddelbart i stand til at udfere flyvningen efter den angiveligt traumatiske nyhed om, at deres kollega var afgéet
ved deden.

% — Preemis 31 i Kommissionens bemeerkninger.
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skal fortolkes saledes, at aflysningen af en flyvning fra en lufthavn uden for det relevante
transporterende luftfartsselskabs base, som folge af andenpilotens pludselige ded, hvor denne har
bestaet de foreskrevne regelmeessige leegelige undersogelser uden begreensninger, ikke er omfattet
af begrebet en »usaedvanlig omstendighed« i denne bestemmelses forstand.«

ECLI:EU:C:2023:91 15



	Forslag til afgørelse fra generaladvokat L. Medina fremsat den 9. februar 2023 Forenede sager C-156/22 – C-158/22 TAP Portugal mod flightright GmbH (C-156/22) Myflyright GmbH (C-157/22 og C-158/22) (anmodning om præjudiciel afgørelse indgivet af Landgericht Stuttgart (den regionale appeldomstol i Stuttgart, Tyskland)) 
	I. Retsforskrifter
	A. Forordning nr. 261/2004
	B. Forordning (EU) nr. 965/2012

	II. De faktiske omstændigheder i hovedsagerne og det præjudicielle spørgsmål
	III. Bedømmelse
	A. Indledende bemærkninger
	B. De to betingelser, der kan udledes af retspraksis
	1. Begivenheder, som ikke er et led i det pågældende transporterende luftfartsselskabs sædvanlige aktivitetsudøvelse
	2. En begivenhed, der ligger helt uden for det transporterende luftfartsselskabs faktiske kontrol
	a) En ekstern begivenhed
	b) En vis kontrol over den pågældende begivenhed
	c) Spørgsmålet om, hvorvidt den pågældende begivenhed er forudsigelig

	3. Delkonklusion

	C. Om begrebet rimelige foranstaltninger i henhold til retspraksis

	IV. Forslag til afgørelse


