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27 piiviani helmikuuta 2020

Asia C-74/19

LE
vastaan
Transportes Aéreos Portugueses SA

(Ennakkoratkaisupyynté — Tribunal Judicial da Comarca de Lisboa — Juizo Local Civel de Lisboa — Juiz
18 (Lissabonin alioikeus — siviiliasioita kisittelevd Lissabonin paikallisosasto — tuomari nro 18,
Portugali))

Ennakkoratkaisupyynté — Lentoliikenne — Matkustajille heidén lennolle padsynsa epadmisen seka
lentojen peruuttamisen tai pitkaaikaisen viivdastymisen johdosta annettavaa korvausta ja apua koskevat
yhteiset sdannot — Asetus (EY) N:o 261/2004 — 5 artiklan 3 kohta — 7 artiklan 1 kohta —
Oikeus korvaukseen — Korvausvelvollisuudesta vapautuminen — Poikkeuksellisten olosuhteiden
kasite — Matkustajan hdiritseva kayttaytyminen — Késite "kohtuudella edellytettavit toimenpiteet”
poikkeuksellisen olosuhteen tai tdllaisen olosuhteen seurausten ehkaisemiseksi

I Johdanto

1. Kasiteltdvassd asiassa on kyseessi SEUT 267 artiklaan perustuva ennakkoratkaisupyyntd, jossa
Tribunal Judicial da Comarca de Lisboa (Lissabonin alioikeus, Portugali) esittdd unionin
tuomioistuimelle kolme ennakkoratkaisukysymystd, jotka koskevat matkustajille heidédn lennolle
padsynsd epddmisen sekd lentojen peruuttamisen tai pitkdaikaisen viivdastymisen johdosta annettavaa
korvausta ja apua koskevista yhteisista sdannoistd sekd asetuksen (ETY) N:o 295/91 kumoamisesta
11.2.2004 annetun Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksen (EY) N:o 261/2004°
5 artiklan 3 kohdassa mainitun késitteen ”poikkeukselliset olosuhteet” tulkintaa.

2. Pyynto on esitetty oikeusriidassa, jossa asianosaisina ovat LE (jdljempand matkustajana ollut kantaja)
ja lentoliikenteen harjoittaja Transportes Aéreos Portugueses SA (jdljempéna TAP) ja joka koskee
viimeksi mainitun kieltdytymistd maksamasta korvausta kyseiselle matkustajalle, jonka lento oli
viivistynyt pitkaaikaisesti. TAP perustelee kieltdaytymisensd edelld mainitussa sdédnnoksessé tarkoitetuilla
"poikkeuksellisilla olosuhteilla”, jotka liittyivat TAP:n mukaan toisen matkustajan hairitsevaan
kayttaytymiseen ilma-aluksessa, jota oli maara kayttda asianomaisella lennolla.

3. Ennakkoratkaisua pyytanyt tuomioistuin tiedustelee erityisesti, onko kyseinen kayttiaytyminen, joka
lentokapteenin arvion mukaan oli vaarantanut lennon turvallisuuden niin, ettd tarvittiin ennalta
suunnittelematon laskeutuminen hairitsevésti kayttdytyneen matkustajan poistamiseksi, tdllainen
"poikkeuksellinen olosuhde”. Ennakkoratkaisua pyytinyt tuomioistuin tiedustelee liséksi, voiko
lentoliikenteen harjoittaja vedota niihin “poikkeuksellisiin olosuhteisiin”, vaikka ne eivit ilmenneet

1 Alkuperiinen kieli: ranska.
2 EUVL 2004, L 46, s. 1.
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matkustajana olleen kantajan varaamalla lennolla vaan sitd edeltdneelld lennolla, joka oli lennetty
samalla koneella. Ennakkoratkaisua pyytinyt tuomioistuin tiedustelee vield, toteuttiko lentoliikenteen
harjoittaja tdssd tapauksessa kaikki kohtuullisesti edellytettivat toimenpiteet lennon saapumisen
viivastymisen valttamiseksi.

II Asiaa koskevat oikeussdaannot

A Kansainvdlinen oikeus

4. Yleissopimus rikoksista ja eriisti muista teoista ilma-aluksissa (jiljempéand Tokion yleissopimus)®
allekirjoitettiin Tokiossa 14.9.1963, ja se tuli voimaan 4.12.1969.

5. Tokion yleissopimuksen 1 artiklan 1 kohdan a ja b alakohdassa madratdaan seuraavaa:
”1. Tatd yleissopimusta sovelletaan:
a) rangaistaviin tekoihin,

b) tekoihin, jotka katsomatta siihen, ovatko ne rikoksia tai ei, vaarantavat ilma-aluksen tai siind olevien
henkildiden tahi omaisuuden turvallisuuden tai saattavat sitd vaarantaa taikka vaarantavat hyvin
jarjestyksen tahi kurin ilma-aluksessa.

»

6. Kyseisen yleissopimuksen 6 artiklassa médrétdan seuraavaa:

"Ilma-aluksen péaéllikolld on oikeus, kun hénelld on riittavéd syy uskoa, ettd joku henkilo on tehnyt tai
on tekemdisilladn ilma-aluksessa 1 artiklan 1 kohdassa tarkoitetun rikoksen tai muun teon, ryhtyé téta
henkilod vastaan kohtuullisiksi katsottaviin toimenpiteisiin, pidattdiminen mukaan luettuna, jotka ovat
valttaimattomié:

a) ilma-aluksen tai siinéd olevien henkildiden tahi omaisuuden turvallisuuden suojelemiseksi; tai
b) hyvén jarjestyksen ja kurin ylldpitamiseksi ilma-aluksessa; tahi

c) voidakseen luovuttaa sellaisen henkilon toimivaltaiselle viranomaiselle tai poistaa hénet
ilma-aluksesta tdman luvun madrdysten mukaisesti.

2. Ilma-aluksen paillikolla on oikeus vaatia apua muulta miehiston jdseneltd tai hdn voi oikeuttaa
tdman antamaan apua ja hdn voi pyytdd tai oikeuttaa, mutta ei vaatia, matkustajan antamaan apua
sellaisen henkilon pidattdmiseksi, jonka pidattimiseen paallikolla on oikeus. Jokaisella miehiston
jasenelld tai matkustajalla on myos oikeus ryhtyd kohtuullisiksi katsottaviin ehkéisytoimenpiteisiin
ilman téllaista valtuutusta, jos hdnelld on riittdva syy uskoa, ettd sellainen toimenpide on vilittomasti
vélttdmaton ilma-aluksen tai siind olevien henkildiden tahi omaisuuden turvallisuuden suojelemiseksi.”

3 RTNU, nide 704, s. 219. Sopimukseen kuuluu nykyisin 186 sopimusvaltiota.
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7. Saman yleissopimuksen 8 artiklan 1 kohdassa médratadn seuraavaa:

"Jos 6 artiklan 1 a) tai b) kohtaa sovellettaessa on vilttdimétontd, ilma-aluksen paallikolla on oikeus
poistaa henkil6 ilma-aluksesta sen maassa ollessa jokaisen valtion alueella, johon ilma-alus laskee, kun
paallikollda on riittdvd syy uskoa, ettd tdméd henkiléo on tehnyt ilma-aluksessa sellaisen teon, jota
tarkoitetaan 1 artiklan [1 b) kohdassa], tai on tekemadisilladn sellaisen teon.”

B Unionin oikeus

1. Asetus N:o 261/2004
8. Asetuksen N:o 261/2004 johdanto-osan 1, 14 ja 15 perustelukappaleessa todetaan seuraavaa:

”(1) Lentoliikenteen alalla toteutettavalla yhteison toiminnalla olisi pyrittivdi muun muassa
varmistamaan matkustajien suojelun korkea taso. Liséksi olisi otettava kaikilta osin huomioon
kuluttajansuojelun yleiset vaatimukset.

(14) Montrealin yleissopimuksen mukaisesti olisi lennosta vastaaville lentoliikenteen harjoittajille
asetettujen velvollisuuksien oltava rajoitettuja tai niitd ei pitdisi olla ollenkaan, jos tapaus on
johtunut poikkeuksellisista olosuhteista, joita ei olisi voitu vélttad, vaikka kaikki kohtuulliset
toimenpiteet olisi toteutettu. Téllaisia poikkeuksellisia olosuhteita saattaa syntyd erityisesti
poliittisesti epédvakaissa oloissa, sddolosuhteiden ollessa kyseisen lennon suorittamiseen
sopimattomat, turvallisuusriskien ja odottamattomien lentoturvallisuuteen vaikuttavien
puutteiden ilmetessd ja lennosta vastaavan lentoliikenteen harjoittajan toimintaan vaikuttavissa
tyotaistelutilanteissa.

(15) Poikkeuksellisten olosuhteiden olisi katsottava vallitsevan, jos ilmaliikenteen hallintaa koskevan
paitoksen vaikutus tiettyyn lentokoneeseen jonakin tiettynd péivand aiheuttaa kyseisen
lentoliikenteen harjoittajan kyseisen lentokoneen yhden tai useamman lennon pitkdaikaisen
viivastymisen, lennon siirtymisen seuraavaan pdivddn tai sen peruutuksen, vaikka lentoliikenteen
harjoittaja on ryhtynyt kaikkiin kohtuullisiin jérjestelyihin valttddkseen viivdstykset tai
peruutukset.”

9. Asetuksen 5 artiklan, jonka otsikko on "Peruuttaminen”, 1 ja 3 kohdassa sdddetddn seuraavaa:

”1. Jos lento peruutetaan:

¢) matkustajalla on oikeus saada lennosta vastaavalta lentoliikenteen harjoittajalta korvaus 7 artiklan
mukaisesti, — —

3. Lennosta vastaavan lentoliikenteen harjoittajan ei tarvitse maksaa 7 artiklan mukaista korvausta, jos
se pystyy osoittamaan, ettd peruutus johtuu poikkeuksellisista olosuhteista, joita ei olisi voitu valttda,
vaikka kaikki kohtuudella edellytettavit toimenpiteet olisi toteutettu.”
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10. Mainitun asetuksen 7 artiklan, jonka otsikko on ”Oikeus korvaukseen”, 1 kohdassa sdddetdan
seuraavaa:

"Jos tdhdn artiklaan viitataan, matkustajan on saatava seuraavan suuruinen korvaus:

a) 250 euroa lentojen osalta, joiden pituus on enintddn 1500 kilometrig;

b) 400 euroa yhteison sisdisten lentojen osalta, joiden pituus on yli 1500 kilometrid, ja muiden
lentojen osalta, joiden pituus on yli 1 500 mutta alle 3 500 kilometrig;

c) 600 euroa lentojen osalta, joihin ei voida soveltaa a tai b alakohtaa.
Lennon pituutta maédriteltdessd on perusteena kéytettivd viimeistd méadrdpaikkaa, johon matkustaja

saapuu myohdssd aikataulun mukaisesta saapumisajasta siksi, ettd lennolle padsy on evitty tai lento on
peruutettu.”

2. Asetus (EU) N:o 376/2014

11. Poikkeamien ilmoittamisesta, analysoinnista ja seurannasta siviili-ilmailun alalla, Euroopan
parlamentin ja neuvoston asetuksen (EU) N:o 996/2010 muuttamisesta sekd Euroopan parlamentin ja
neuvoston direktiivin 2003/42/EY, komission asetusten (EY) N:o 1321/2007 ja (EY) N:o 1330/2007
kumoamisesta 3.4.2014 annetun Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksen (EU) N:o 376/2014*
2 artiklan 7 alakohdassa sdddetdédn seuraavaa:

"Tassa asetuksessa tarkoitetaan:

7) ’poikkeamalla’ mitd tahansa turvallisuuteen liittyvdd tapahtumaa, joka vaarantaa tai, jos siihen ei
puututa tai jos sitd ei kasitelld, voisi vaarantaa ilma-aluksen, siind olevien henkiloiden tai muiden
henkiloiden turvallisuuden; kasite siséltda erityisesti onnettomuudet tai vakavat vaaratilanteet”.

12. Kyseisen asetuksen 4 artiklan 1 kohdan a alakohdassa sdddetdén seuraavaa:

”1. Tamén artiklan mukaisten pakollisten poikkeamailmoitusjarjestelmien vilitykselld 6 kohdassa

lueteltujen henkildiden on ilmoitettava seuraaviin luokkiin kuuluvista poikkeamista, jotka voivat

muodostaa merkittavan riskin ilmailun turvallisuudelle:

a) poikkeamat, jotka liittyvit ilma-aluksen toimintaan, kuten:

i)  yhteentormaykseen liittyvat poikkeamat;

ii)  lentoonldht66n ja laskuun liittyvét poikkeamat;
iii)  polttoaineeseen liittyvat poikkeamat;

iv) lennon aikana tapahtuvat poikkeamat;

v)  viestintdén liittyvat poikkeamat;

vi) vammoihin, hatétilanteisiin ja muihin kriittisiin tilanteisiin liittyvdt poikkeamat;

4 EUVL 2014, L 122, s. 18.
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vii) miehiston toimintakyvyn menetys ja muut miehistoon liittyvit poikkeamat;

viii) sddolosuhteisiin tai turvatoimiin liittyvat poikkeamat”.

3. Taytintéonpanoasetus (EU) 2015/1018

13. Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksen (EU) N:o 376/2014 mukaisesti pakollisesti
ilmoitettavien siviili-ilmailun poikkeamien luokittelua koskevan luettelon vahvistamisesta 29.6.2015
annetun komission taytantdonpanoasetuksen (EU) 2015/1018° 1 artiklassa séddetdén seuraavaa:

"Yksityiskohtainen poikkeamien luokittelu, johon on viitattava ilmoitettaessa poikkeamista pakollisten
ilmoitusjérjestelmien vilitykselld [asetuksen N:o 376/2014] 4 artiklan 1 kohdan mukaisesti,
vahvistetaan tdmén asetuksen liitteissa I-V.”

14. Taytantoonpanoasetuksen 2015/1018 liitteessa I olevan 6 kohdan 2 alakohdassa mainitaan
turvatoimien alalla asetuksen N:o 376/2014 4 artiklan 1 kohdassa tarkoitettuina poikkeamina
"vaikeudet paihtyneiden, vékivaltaisten tai hdiriotd aiheuttavien matkustajien hillitsemisessd”.

4. Asetus (EU) 2018/1139

15. Yhteisistd siviili-ilmailua koskevista sdédnndistd ja Euroopan unionin lentoturvallisuusviraston
perustamisesta, Euroopan parlamentin ja neuvoston asetusten (EY) N:o 2111/2005,
(EY) N:o 1008/2008, (EU) N:o 996/2010, (EU) N:o 376/2014 ja direktiivien 2014/30/EU ja 2014/53/EU
muuttamisesta sekd Euroopan parlamentin ja neuvoston asetusten (EY) N:o 552/2004,
(EY) N:o 216/2008 ja neuvoston asetuksen (ETY) N:o 3922/91 kumoamisesta 4.7.2018 annetun
Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksen (EU) 2018/1139° liitteessa V olevan 3 kohdan
g alakohdan mukaan ”ilma-aluksen paallikko toteuttaa kaikki tarvittavat toimenpiteet matkustajien
héiritsevastd kayttaytymisestd lennolla aiheutuvien seurausten rajoittamiseksi”.

16. Saman liitteen 7.3 kohdan mukaan “hatitilanteessa, joka vaarantaa ilma-aluksen toiminnan tai
ilma-aluksen ja/tai siind olevien henkiléiden turvallisuuden, ilma-aluksen pédllikon on ryhdyttava
turvallisuuden kannalta tarpeellisiksi katsomiinsa toimiin. Jos téllaisiin toimiin liittyy paikallisten
maédrdysten tai menettelyjen rikkomista, ilma-aluksen pédllikon on otettava vastuu asian
ilmoittamisesta viipymittd asianmukaiselle paikallisviranomaiselle”.

III Tosiseikat, menettely pddasiassa ja ennakkoratkaisukysymykset

17. Kuten ennakkoratkaisupyynnon perusteluista ilmenee, ennakkoratkaisua pyytineen tuomioistuimen
kasiteltdviksi saatetun oikeusriidan taustalla ovat jdljempédnd kuvatut tosiseikat. Matkustajana oleva
kantaja oli varannut TAP:n lentomatkan, jonka ldhtopaikka oli Fortaleza (Brasilia) ja méérépaikka Oslo
(Norja) ja johon siséltyi Lissabonista lahtevd, saman lentoyhtion operoima jatkoyhteys. Lentomatkan
ensimmadisessd osassa, joka ldhti Fortalezasta ja paattyi Lissaboniin, aikataulun mukainen léhtoaika oli
21.8.2017 kello 23.05 ja aikataulun mukainen saapumisaika Lissabonin lentoasemalle 22.8.2017 kello
10.15. Lentomatkan toisen osan eli jatkoyhteyden Lissabonista Osloon aikataulun mukainen
saapumisaika madrdpaikan lentoasemalle oli 22.8.2017 kello 18.10.

5 EUVL 2015, L 163, s. 1.
6 EUVL 2018, L 212,s. 1
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18. Ennen lentomatkan ensimmaistd osaa lennolla kéytettdviksi aiotulla TAP:n lentokoneella piti lentda
Lissabonista Fortalezaan. Viimeksi mainitun lennon aikana lentokone oli kuitenkin joutunut
poikkeamaan reitiltddn turvallisuussyista Las Palmasiin (Espanja) hdiritsevésti kayttdytyneen
matkustajan poistamiseksi koneesta; kyseinen matkustaja oli purrut toista matkustajaa ja hyokénnyt
useiden matkustajien ja hdntd rauhoittamaan tulleen matkustamomiehiston kimppuun. Fortalezaan
saapuva lento oli viivastynyt siksi 4 tuntia 18 minuuttia, mikd oli aiheuttanut samalla koneella
lennetyn seuraavan lennon viivdstymisen niin, ettd tdmé lento oli saapunut lopulta Lissaboniin
22.8.2017 kello 13.33.

19. Lentomatkan ensimmaiisen osan viivdstymisen vuoksi matkustajana ollut kantaja oli myohéstynyt
jatkolennoltaan Lissabonista Osloon. Koska TAP lentdd Lissabonista Osloon vain kerran péivéssd,
matkustajana olleen kantajan oli pitdnyt odottaa aikataulun mukaiseen seuraavan pdivin lentoon
saakka, ja ndin han oli saapunut maardpaikan lentoasemalle yli 24 tuntia myohéssa.

20. Matkustajana ollut kantaja vaati TAP:Itd 600 euron korvausta vedoten asetuksen
N:o 261/2004 5 artiklan 1 kohdan ¢ alakohtaan, luettuna yhdessd kyseisen asetuksen
7 artiklan 1 kohdan c alakohdan kanssa. TAP kieltdytyi maksamasta korvausta silld perusteella, ettd
pitkdaikainen viivdstyminen johtui asetuksen N:o 261/2004 5 artiklan 3 kohdassa tarkoitetusta
"poikkeuksellisesta olosuhteesta”, jonka ilmeneminen vapautti sen velvollisuudesta maksaa
matkustajilleen korvausta kyseisen asetuksen nojalla. Matkustajana ollut kantaja katsoo puolestaan,
ettei kasiteltdvdassd asiassa ilmenneelld “poikkeuksellisella olosuhteella” voida perustella hidnen
saapumistaan madrédpaikan lentoasemalle yli 24 tuntia myohéssa.

21. Tribunal Judicial da Comarca de Lisboa on epdvarma unionin oikeuden tulkinnasta, joten se on
paattanyt  lykatda  asian  kasittelyd ja  esittdd  unionin = tuomioistuimelle = seuraavat
ennakkoratkaisukysymykset:

1) Kasittadko asetuksen [N:o 261/2004] johdanto-osan 14 perustelukappaleessa mainittu késite
"poikkeukselliset olosuhteet” sellaisen tilanteen, jossa matkustaja puree lennon aikana muita
matkustajia ja hyokkaa hédntd rauhoittamaan pyrkivien miehiston jdsenten kimppuun niin, ettd
lentokapteeni katsoo aiheelliseksi poiketa reitiltd lahimmadlle lentoasemalle, jotta kyseinen
matkustaja matkatavaroineen voidaan poistaa koneesta, ja timén vuoksi lennon saapuminen
madranpadhéansa viivastyy?

2) Kun vilittomasti edeltavélla menolennolla, joka on tehty samalla ilma-aluksella kuin paluulento, on
todettu “poikkeuksellinen olosuhde”, voidaanko lentoliikenteen harjoittaja vapauttaa tdmén
perusteella vastuusta, joka liittyy télla ilma-aluksella suoritettavan paluulennon, jolla
korvausvaatimuksia esittdvd matkustaja, tdssd tapauksessa kantaja, matkustaa, ldhdon
viivastymiseen?

3) Onko lentoliikenteen harjoittajan, téssd tapauksessa vastaajan, katsottava toteuttaneen asetuksen
N:o 261/2004 5 artiklan 3 kohdassa tarkoitetulla tavalla kaikki kohtuudella edellytettavit
toimenpiteet, joista huolimatta toteutunutta viivastymista ei voitu valttdd, kun se tuli pohdintansa
perusteella siihen tulokseen, ettei toisen ilma-aluksen ldhettiminen olisi auttanut vélttimaan
toteutumassa olevaa viivdastymistd eikd ndin ollen sitd, ettd matkustaja, tdssd tapauksessa kantaja,
siirrettiin seuraavan pdivdn jatkolennolle, sillda tdma yhtid, tdssd tapauksessa vastaaja, lentda
matkustajan lopulliseen mééranpéadhédn vain kerran pdivédssa?”

IV Asian kisittely unionin tuomioistuimessa

22. Ennakkoratkaisupyyntd, joka on pdivatty 21.1.2019, saapui unionin tuomioistuimen kirjaamoon
31.1.2019.
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23. Portugalin, Saksan, Itdvallan ja Puolan hallitukset sekd Euroopan komissio ovat esittdneet kirjallisia
huomautuksia Euroopan unionin tuomioistuimen perussaannon 23 artiklassa méadratyssa maaraajassa.

24. Unionin tuomioistuin esitti 8.10.2019 prosessinjohtotoimena kysymyksid, joihin kaikkien
asianosaisten ja muiden osapuolten oli vastattava kirjallisesti. Unionin tuomioistuin pyysi myos tietoja
Euroopan lentoturvallisuusvirastolta (jdljempdnd EASA) Euroopan unionin tuomioistuimen
perussadnnon 24  artiklan 2 kohdan nojalla ja kutsui sen osallistumaan istuntoon.
Prosessinjohtotoimena esitettyihin kysymyksiin vastattiin mééréajassa.

25. TAP:n edustajat ja Portugalin, Saksan ja Ranskan hallitukset, EASA sekd komissio esittivit
huomautuksia 5.12.2019 pidetyssd istunnossa.

V Oikeudellinen arviointi

A Alustavat huomautukset

26. Lentomatkustajien suojelemisesta Euroopan unionissa on annettu asetus, jolla yhdenmukaistetaan
suurelta osin matkustajille heiddn lennolle péadsynsd epadmisen sekd lentojen peruuttamisen tai
pitkdaikaisen viivdstymisen johdosta annettavaa korvausta ja apua koskevat sddnnot. Asetukseen
N:o 261/2004 siséltyy sdéannoksid, joissa madritetddn yksityiskohtaisesti matkustajien oikeudet suhteessa
lentoyhtioihin. Matkustajilla voi olla tilanteen mukaan oikeus korvaukseen tai apuun, joka sisdltaa
oikeuden hinnan palautukseen tai uudelleenreititykseen, tai heilld on oikeus siihen, etté lentoliikenteen
harjoittaja huolehtii heistd. Pddasiassa on kuitenkin kyse nimenomaan oikeudesta korvaukseen lennon
pitkdaikaisen eli vdhintddn kolmen tunnin viivdstymisen johdosta kyseisen asetuksen 7 artiklan
perusteella,” kuten tamén ratkaisuehdotuksen johdannossa tuodaan sille.

27. Asetuksella N:o 261/2004 yhdenmukaistetaan myo6s sddnnot, joiden nojalla lentoyhtiot voivat
vapautua tietyissd yksittdistapauksissa vastuusta, joka niilld on suhteessa matkustajiin. Lentoliikenteen
harjoittaja, joka joutuu tilanteeseen, jossa oikeus korvaukseen lahtokohtaisesti syntyy, voi siis
puolustautua  téllaista  velvoitetta ~ vastaan  pitevalld  tavalla ~ vetoamalla  asetuksen
N:o 261/2004 5 artiklan 3 kohtaan edellyttden, ettd se pystyy osoittamaan, ettd peruuttaminen johtuu
"poikkeuksellisista olosuhteista”, joita ei olisi voitu vélttdd, vaikka kaikki kohtuudella edellytettavit
toimenpiteet olisi toteutettu.® Ennakkoratkaisua pyytineen tuomioistuimen on selvitettivd, onko
padasian tilanne tdmé, ja sen on otettava samalla huomioon vastaukset, jotka unionin tuomioistuin
antaa ennakkoratkaisukysymyksiin.

28. Antaessaan asetuksen, jossa on vyksityiskohtaiset sddnnokset, unionin lainsddtdja on nimittdin
valinnut lainsdddéntovilineen, jonka saattaminen kansallisen lainsdddénnon osaksi ja taytdntoonpano
eivit edellytd toimenpidettd kansallisella tasolla.” Asetus on kaikilta osiltaan sitova ja sitd sovelletaan
sellaisenaan jokaisessa jasenvaltiossa, ja vastaavasti myds unionin tuomioistuimen asetuksesta tekemad
tulkintaa on sovellettava kansallisissa tuomioistuimissa. Tdssd yhteydessd on korostettava unionin
tuomioistuinten ja kansallisten tuomioistuinten vélisen yhteistyon tarkeyttd, silld sen avulla unionin

7 Ks. tuomio 19.11.2009, Sturgeon ym. (C-402/07 ja C-432/07, EU:C:2009:716, 61 kohta); tuomio 23.10.2012, Nelson ym. (C-581/10 ja C-629/10,
EU:C:2012:657, 40 kohta) ja tuomio 4.5.2017, Peskova ja Peska (C-315/15, EU:C:2017:342, 19 kohta oikeuskéyténtoviittauksineen).

8 Ks. tuomio 4.4.2019, Germanwings (C-501/17, EU:C:2019:288, 19 kohta).

9 Mittwoch, A.-C., Vollharmonisierung und Europdiisches Privatrecht, Berlin 2013, s. 12, tuo teoksessaan esille, ettd unionin lainsaétaja kdyttad vain
harvoin asetusta yksityisoikeuden yhdenmukaistamisvilineend, joten asetus N:o 261/2004 on merkittivd poikkeus. Han lisdd vield unionin
tuomioistuimen oikeuskédytdnnon (muihin kuin lainsdddénnollisiin) yhdenmukaistamisvélineisiin tilld oikeudenalalla.
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tuomioistuin on voinut esittid hyodyllisia selvennyksid asetuksen N:o 261/2004 tulkinnasta.'® Tami
yhteistyo, jonka tuloksena on syntynyt jo runsaasti oikeuskdytdntod, on ollut valttdmatonta lahinna
siksi, ettd muutamat kyseisen asetuksen sddnnoksistd ja erityisesti késite “poikkeukselliset olosuhteet”
ovat epitdsmillisia"' ja lainsddddnnossd on aukkoja. Niiden puutteiden paikkaamiseksi lainsdétija on
paittinyt tarkastella titd sddadostd uudelleen, ja timd tyo on edelleen kesken.' Tétd taustaa vasten
unionin tuomioistuimen olisi astuttava jédlleen unionin oikeuden kehitystd ohjaavan suunnanniyttdjan
saappaisiin. Mind puolestani tarkastelen tdssd ratkaisuehdotuksessa ennakkoratkaisukysymyksid siind
jarjestyksessd, jossa ennakkoratkaisua pyytédnyt tuomioistuin on ne esittanyt.

B Ensimmdinen Kysymys

1. Matkustajan vikivaltainen kdyttdaytyminen riskind ilmailun turvallisuudelle

29. Ennakkoratkaisua pyytanyt tuomioistuin tiedustelee ensimmdiselld kysymyksellddn, voidaanko tassa
ratkaisuehdotuksessa kuvatun kaltaista fyysistd vikivaltaa, jota matkustaja kohdistaa lennolla toisiin
matkustajiin sekd matkustamomiehiston jaseniin, pitda “poikkeuksellisina olosuhteina”.

30. Itse asetuksen N:o 261/2004 sanamuodossa ei ole tdmidn kasitteen legaalimédritelmdd. Mainitun
asetuksen johdanto-osan 14 perustelukappaleen toisessa virkkeessd annetaan siitd kuitenkin hieman
osviittaa. Tallaisia poikkeuksellisia olosuhteita voi siis syntyd muun muassa “turvallisuusriskien”
ilmetessd.” On kuitenkin selvitettavd, millaiset turvallisuusriskit voidaan katsoa poikkeuksellisiksi
olosuhteiksi matkustajalentoliikenteen erityisalalla.

31. Tamin seikan tarkastelu edellyttda ndahdékseni, ettd tulkinnassa otetaan huomioon asianomaisella
alalla sovellettava lainsdadianto. ' Asetusta N:o 261/2004 ei voida tulkita irrallaan siitd poliittisesta,
sosioekonomisesta ja teknologisesta asiayhteydestd, jossa se on annettu, eikd myoskddn aiheesta
sittemmin annettua lainsdddidntod voida jittida huomioimatta.’ Tdmi lihestymistapa tdydentidd muita
unionin tuomioistuimen oikeuskdytinndssd hyviksyttyja tulkintamenetelmid,'® ja sen avulla pystytdian

10 Ks. Komission tiedonanto — Matkustajille heidan lennolle padsynsd epadmisen sekd lentojen peruuttamisen tai pitkdaikaisen viivastymisen
johdosta annettavaa korvausta ja apua koskevista yhteisistd sddnnoistd annetun Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksen
(EY) N:o 261/2004 sekd lentoliikenteen harjoittajien korvausvastuusta annetun ja Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksella
(EY) N:o 880/2002 muutetun neuvoston asetuksen (EY) N:o 2027/97 tulkintaohjeet (EUVL 2016, C 214, s. 5), jonka mukaan ”oikeuskéytdnnolla
on ollut ratkaiseva merkitys asetuksen tulkinnassa”. Tulkintaohjeillaan, jotka perustuvat ldhtokohtaisesti oikeuskdytdntoon, komissio pyrkii
"selittdmaan — erityisesti tuomioistuimen oikeuskéytdnnon perusteella — erditd asetuksen sddnnoksid, jotta sdadntdjen noudattamista voitaisiin
valvoa tehokkaammin ja yhdenmukaisemmin”.

11 Chatzipanagiotis, M., "Disrupted Flights and Information Duties of Air Carriers: The Interplay Between Regulation (EC) N° 261/2004 on Air
Passenger Rights and the Unfair Commercial Practices Directive”, Air & Space Law, 2018, 43, nro 4&5, s. 434.

12 Ks. ehdotus Euroopan parlamentin ja neuvoston asetukseksi asetuksen (EY) N:o 261/2004 sekd matkustajien ja heiddn matkatavaroidensa
ilmakuljetusta koskevasta lentoliikenteen harjoittajien korvausvastuusta annetun neuvoston asetuksen (EY) N:o 2027/97 muuttamisesta
(COM(2013) 130 final), 13.3.2013.

13 Tuomio 22.12.2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, 21 kohta) ja tuomio 4.5.2017, Peskova ja Peska (C-315/15, EU:C:2017:342,
21 kohta).

14 On tuotava esille, ettd vaikka ennakkoratkaisua pyytanyt tuomioistuin on rajoittanut muodollisesti ensimmadisen ennakkoratkaisukysymyksensa
koskemaan vain asetuksen N:o 261/2004 johdanto-osan 14 perustelukappaleen tulkintaa, timé seikka ei estd unionin tuomioistuinta esittdimasté
sille kaikkia unionin oikeuden tulkintaan liittyvid seikkoja, jotka saattavat olla hyodyllisid kansallisen tuomioistuimen arvioidessa kasiteltdvinaan
olevaa asiaa, riippumatta siitd, onko kansallinen tuomioistuin viitannut niihin kysymyksissdan (ks. tuomio 29.10.2015, Nagy, C-583/14,
EU:C:2015:737, 20 ja 21 kohta ja tuomio 21.3.2019, Mobit ja Autolinee Toscane, C-350/17 ja C-351/17, EU:C:2019:237, 35 kohta).

15 Riesenhuber, K., Europdische Methodenlehre, 2. painos, Berliini 2010, 18 luku, 20 kohta ja sitd seuraavat kohdat, korostaa teoksessaan
"oikeuskielen yhtendisyyden” ajatukseen perustuvan oikeussdéntojen kontekstuaalisen tulkinnan térkeyttd ja mainitsee esimerkkind 18.12.2008
annetun tuomion Andersen (C-306/07, EU:C:2008:743, 40 kohta ja sitd seuraavat kohdat). Ks. my6s julkisasiamies Tanchevin ratkaisuehdotus
Germanwings (C-501/17, EU:C:2018:945, 69 kohta), jossa julkisasiamiehen analyysiin sisdltyy muita ilmakuljetusalaa koskevan johdetun oikeuden
saadoksia.

16 Unionin tuomioistuimen vakiintuneen oikeuskdytinnén mukaan unionin oikeuden sddnnéksen tai médrdyksen tulkitsemisessa on otettava
huomioon paitsi sen sanamuoto, my0s asiayhteys ja silld sdannostolld tavoitellut pdamadrét, jonka osa sddnnés tai madrdys on (ks. tuomio
16.7.2015, Maistrellis, C-222/14, EU:C:2015:473, 30 kohta ja tuomio 21.3.2018, Klein Schiphorst, C-551/16, EU:C:2018:200, 34 kohta).
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yksil6imadn ne riskit, jotka unionin lainséétédja padtti hyviksyd matkustajalentoliikenteen alan silloisessa
tilanteessa.  Sen  avulla my6s unionin  tuomioistuin  pystyy tulkitsemaan asetuksen
N:o 261/2004 5 artiklan 3 kohtaa yhdenmukaisella tavalla muiden asiassa merkityksellisten sddadosten
kanssa, miké vahvistaa ndin unionin oikeusjérjestyksen yhtendisyytta.

32. Kaikkien matkustajalentoliikennettd koskevien asian kannalta merkityksellisten saddosten
tarkastelun perusteella voidaan todeta, ettd unionin lainsdétédja pitda turvallisuutta erityisen tarkedns, ja
se sddtdd itse asetuksen N:o 261/2004 2 artiklan j alakohdassa, ettd matkustajan lennolle paasyn
epadminen voidaan perustella “turvallisuusndakokohdilla”. Huomautan, ettd kyseisen sddnnoksen
sanamuodon perusteella ei ole poissuljettua, ettd siind tarkoitettu riski johtuu matkustajan
vikivaltaisesta kdyttaytymisesta.

33. On kuitenkin mainittava my0s poikkeamien ilmoittamisesta, analysoinnista ja seurannasta
siviili-ilmailun  alalla  annettu asetus N:o 376/2014 sekd siihen liittyvdt sdddokset.
Taytantoonpanoasetuksessa 2015/1018 vahvistetaan luettelo poikkeamista, jotka voivat muodostaa
merkittavan riskin ilmailun turvallisuudelle ja jotka ilmailualan ammattilaisten on pakko ilmoittaa
asetuksen N:o 376/2014 mukaisesti. Taytantoonpanoasetuksen 2015/1018 liitteessdé I olevan
6 kohdan 2 alakohdassa mainitaan turvallisuuteen liittyvind ilma-aluksen toiminnan aikana ilmenevina
poikkeamina “vaikeudet pdihtyneiden, vdkivaltaisten tai hairiotd aiheuttavien matkustajien
hillitsemisessd”. On siis huomautettava, ettd pddasiassa todetun kaltaista matkustajan vikivaltaista
kayttdytymistd muita koneessa olevia henkil6itd kohtaan pidetddn unionin lainsddddnnossa
nimenomaisesti merkittavéna risking, josta on pakko ilmoittaa toimivaltaisille viranomaisille.

34. Myos yhteisista siviili-ilmailua koskevista sdé@nnoistd ja Euroopan unionin lentoturvallisuusviraston
perustamisesta annettu asetus 2018/1139 osoittautuu merkitykselliseksi tdssd asiayhteydessd, silla siind
asetetaan ilma-aluksen paillikko keskeiseen asemaan toteamalla liitteessi V olevassa 1.3 kohdassa
tdméan olevan vastuussa “ilma-aluksen — — turvallisuudesta sekd kaikkien aluksessa olevien miehiston
jasenten, matkustajien ja rahdin turvallisuudesta”. Liitteessd V olevan 3 kohdan g alakohdan méérdys
vaikuttaa mielesténi erityisen merkitykselliseltd, silld sen mukaan “ilma-aluksen péaéllikko toteuttaa
kaikki tarvittavat toimenpiteet matkustajien hdiritsevisti kdyttiytymisestd lennolla aiheutuvien
seurausten rajoittamiseksi”. Saman liitteen 7.3 kohdan mukaan ’hdtdtilanteessa, joka vaarantaa
ilma-aluksen toiminnan tai ilma-aluksen ja/tai siind olevien henkiloiden turvallisuuden”, ilma-aluksen
padllikon on ryhdyttava turvallisuuden kannalta tarpeellisiksi katsomiinsa toimiin. Huomautan, ettd
kyseinen sddnnos on laadittu riittdvan véljasti, niin ettd kasiteltdvissd asiassa kyseessd olevan kaltainen
tapaus, jossa matkustaja kohdistaa fyysistd vakivaltaa muihin lentokoneessa oleviin henkil6ihin, voidaan
katsoa riskiksi ilmailun turvallisuudelle.

35. Kansainvilisen oikeuden saralta on mainittava Tokion yleissopimus, jonka sopimuspuolina ovat
kaikki jasenvaltiot mutta unioni ei. Vaikka tdméd yleissopimus ei ole erottamaton osa unionin
oikeusjérjestystd, toisin kuin erddt muut ilmakuljetusalaa sddntelevat kansainvilisen oikeuden
vélineet,'” koska sité ei ole saatettu unionin oikeusjirjestyksen osaksi nimenomaisesti siddokselld, josta
nikyisi jasenvaltioiden toimivallan mahdollinen siirtdminen unionille, ilmenee yhteinen oikeudellinen
ndkemys kuitenkin muutamista normatiivisista rinnakkaisuuksista. Tokion yleissopimusta on siis
mielestdni hyviksyttavdad kayttdd viitteend unionin oikeutta tulkittaessa. Tokion yleissopimuksen
1 artiklan 1 kohdan mukaan kyseista yleissopimusta sovelletaan "rangaistaviin tekoihin” seka ”tekoihin,
jotka katsomatta siihen, ovatko ne rikoksia tai ei, vaarantavat ilma-aluksen tai siindg olevien henkiloiden

17 Ks. erityisesti Montrealissa 28.5.1999 tehty yleissopimus erdiden kansainvilistd ilmakuljetusta koskevien sddntdjen yhtendistimisestd (RTNU
nide 2242, s. 369), jonka Euroopan yhteisé on allekirjoittanut ja hyvéksynyt 5.4.2001 tehdylld neuvoston paatokselld 2001/539/EY (EYVL 2001,
L 194, s. 38; jiljempénd Montrealin yleissopimus). Se tuli voimaan unionin osalta 28.6.2004. Se on saatettu unionin lainsdddannon osaksi
lentoliikenteen harjoittajien korvausvastuusta 9.10.1997 annetulla neuvoston asetuksella (EY) N:o 2027/97 (EYVL 1997, L 285, s. 1). Montrealin
yleissopimus on siis erottamaton osa unionin oikeusjirjestystd (ks. tuomio 22.11.2012, Espada Sanchez ym., C-410/11, EU:C:2012:747, 20 kohta).

18 Yleissopimus, jonka sopimuspuolena unioni ei ole, sitoo unionia, jos unioni kayttda kyseisen yleissopimuksen soveltamisalalla toimivaltaa, jota
aiemmin kayttivat jasenvaltiot (ks. vastaavasti tuomio 22.10.2009, Bogiatzi, C-301/08, EU:C:2009:649, 33 kohta, ja tuomio 21.12.2011, Air
Transport Association of America ym., C-366/10, EU:C:2011:864, 63 kohta).
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tahi omaisuuden turvallisuuden tai saattavat sitd vaarantaa taikka vaarantavat hyvin jérjestyksen tahi
kurin ilma-aluksessa”. Edelld mainittujen asetuksen 2018/1139 sddnndsten tavoin kyseisen
yleissopimuksen 6 artiklan 1 kohdassa annetaan ilma-aluksen péaallikolle oikeus ryhtyd kohtuullisiksi
katsottaviin toimenpiteisiin, pakkotoimenpiteet mukaan luettuna, jotka ovat vélttdmattomia
"ilma-aluksen tai siind olevien henkiloiden — — turvallisuuden suojelemiseksi”, kun paéllikollda on
riittavi syy wuskoa, ettd “joku henkil6 on tehnyt tai on tekemdisilladn ilma-aluksessa
1 artiklan 1 kohdassa tarkoitetun rikoksen tai muun teon”.” Edellytykset sille, ettd Tokion
yleissopimusta voidaan kéyttdd tulkinnan viitesaiddoksend, vaikuttavat tdyttyvin kasiteltdvdssd asiassa,
silla fyysinen vékivalta on poikkeustapausta lukuun ottamatta teko, josta voidaan madrata
rikosoikeudellinen seuraamus unionin jasenvaltioiden rikoslakien mukaisesti.

36. Ndiden seikkojen perusteella on niin, ettd koska unionin lainsdddanndssd ja kansainvilisessa
oikeudessa katsotaan, ettd kasiteltdvdassd asiassa kyseessd olevan kaltainen matkustajan muihin
matkustajiin tai miehiston jaseniin kohdistama vékivaltainen kédyttdytyminen aiheuttaa riskin ilmailun
turvallisuudelle, on ldhtokohtaisesti mahdollista, ettd kuvattu tilanne on asetuksen
N:o 261/2004 5 artiklan 3 kohdassa tarkoitettu “poikkeuksellinen olosuhde”.

2. Poikkeuksellisuuden arviointi oikeuskdytinndssd asetettujen Kriteerien perusteella

37. Kuten unionin tuomioistuin on jo todennut oikeuskaytannossién, ei “turvallisuusriskeja” — kuten ei
muitakaan asetuksen N:o 261/2004 johdanto-osan 14 perustelukappaleessa tarkoitettuja olosuhteita —
tosin voida pitdad “poikkeuksellisina olosuhteina”, joiden perusteella lentoliikenteen harjoittaja voitaisiin
vapauttaa korvausvastuusta. > On pidettava mielessd, etta jos asetuksen
N:o 261/2004 5 artiklan 3 kohdassa tarkoitettujen poikkeuksellisten olosuhteiden kisite johtaa
poikkeukseen padsdannosta eli korvauksen maksamisesta, jolla on kuluttajansuojelua koskeva tavoite,
on kasitetta tulkittava suppeasti.”

38. Vakiintuneen oikeuskdytinnén mukaan tdmé kisite edellyttdd pikemmin kahden kumulatiivisen
edellytyksen tdyttymistd: a) poikkeamat eivit saa liittyd lentoliikenteen harjoittajan toiminnan
tavanomaiseen harjoittamiseen ja b) poikkeamat eivit ole timin tosiasiallisesti hallittavissa.”” Naiden
kriteerien tdyttymistd on arvioitava tapauskohtaisesti Mainittuja kriteereja on siis arvioitava
huolellisesti ottaen huomioon tosiseikat, sellaisina kuin ne ilmenevit ennakkoratkaisupyynnosta.

19 Mendes de Leon, P., "Introduction to Air Law”, Alphen aan den Rijn 2017, s. 514, ja Piera, A., "ICAQO’s latest efforts to tackle legal issues arising
from unruly/disruptive passengers: The modernization of the Tokyo Convention 1963”, Air & Space Law, 2012, osa 37, nro 3, s. 237, tuovat
esille, ettd Tokion vyleissopimuksessa kisitellddn “héiritsevasti kayttdytyvdn matkustajan” ongelmaa. Heiddn mukaansa kyseisessi
yleissopimuksessa ei maaritella mitenkdan kasitettd "rikos”, jonka tulkinta jad kansalliselle lainsédadannoélle. He muistuttavat, ettd Kansainvilinen
siviili-ilmailujarjesté (International Civil Aviation Organization, ICAO) on antanut tulkintaohjeita sadntojenvastaisesti/héiritsevasti kayttaytyvia
matkustajia koskevan kysymyksen oikeudellisista ndkokohdista ("ICAO circular 288 — Guidance Material on the Legal Aspects of
Unruly/Disruptive Passengers”) ja ndiden ohjeiden mukaan matkustamomiehist66n ja muihin matkustajiin kohdistuvaa vékivaltaa on pidettava
kyseisessé yleissopimuksessa tarkoitettuna “rikoksena”. He mainitsevat myo6s Tokion yleissopimuksen muuttamisesta 4.4.2014 tehdyn Montrealin
poytakirjan, jonka kaikki Euroopan unionin jdsenvaltiot ovat allekirjoittaneet ja jossa kannustetaan allekirjoittajavaltioita ottamaan kéytto6n
menettelyja vakavimpina pidettdvid tekoja vastaan eli silloin, kun ilma-aluksessa oleva henkilo kohdistaa tai uhkaa kohdistaa vikivaltaa
miehiston jaseneen tai kieltdytyy noudattamasta ilma-aluksen paallikon madraysta.

20 Tuomio 22.12.2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, 22 kohta); tuomio 17.4.2018, Kriisemann ym. (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 ja C-290/17—C-292/17, EU:C:2018:258, 34 kohta)
ja tuomio 4.4.2019, Germanwings (C-501/17, EU:C:2019:288, 20 kohta).

21 Tuomio 22.12.2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008: 771, 17 kohta).

22 Tuomio 31.1.2013, McDonagh (C-12/11, EU:C:2013:43, 38 kohta); tuomio 4.5.2017, Peskova ja Peska (C-315/15, EU:C:2017:342, 22 kohta) ja
tuomio 17.4.2018, Krissemann ym. (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
ja C-290/17-C-292/17, EU:C:2018:258, 32 kohta).
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a) Poikkeaman liittyminen lentoliikenteen harjoittajan toiminnan tavanomaiseen harjoittamiseen

39. Tapauskohtaisesti tarkastellen ensimmadisessd kriteerissd edellytetdén, ettei kyseessd oleva
poikkeama liity olennaisesti, erottamattomasti eikéd tyypillisesti matkustajalentoliikenteeseen. Toisin
sanoen tarkasteltava kasite tarkoittaa poikkeamia, jotka eivdt kuulu tavanomaiseen asiainkulkuun
lentoliikenteen jérjestamisessd ja/tai harjoittamisessa. Se kasittaa siis kaikki poikkeamat, jotka eivit liity
varsinaiseen lentoliikennetoiminnan harjoittamiseen mutta jotka ulkoisina erityisind olosuhteina
vaarantavat kyseisen toiminnan toteuttamisen suunnitellulla tavalla tai tekevit siitd jopa kokonaan
mahdotonta.

40. Aluksi on muistutettava — vaikka tdmia voi vaikuttaa itsestddn selvaltda —, ettd siviili-ilmailun
tehtdvand on huolehtia matkustajien ja tavaroiden pitkdn matkan kuljetuksista. Matkustajien ja
tavaroiden kuljettaminen on merkittavad taloudellista toimintaa, jota harjoittavat useimmiten yksityiset
yritykset, ja ndin se edistdd unionin taloutta. Etenkin matkustajien kuljettamisen osalta on todettava,
ettd lentomatkojen antaminen tarjolle on ldhentdnyt unionin kansalaisia ja tarjonnut heille paremmat
yhteydet muuhun maailmaan. Lentoreittien runsas tarjonta on antanut monille unionin kansalaisille
tilaisuuden matkustaa, opiskella ja tyoskennelld Euroopassa ja muualla maailmassa. Lisdksi lentojen
madrd ja tiheys ovat kasvaneet merkittivasti lentoliikenteen sisimarkkinoiden perustamisen ansiosta,
kun lisddntyva kilpailu on vaikuttanut suotuisasti hintojen kehitykseen.?

41. Taltd kannalta tarkastellen minusta vaikuttaa niin ikdén ilmeiseltd, ettei vékivaltaisesti kayttdaytyvien
matkustajien valistamista ja rankaisemista ole kohtuullista katsoa siviili-ilmailun tehtdviksi. Vaikka on
totta, ettd matkustamomiehisto tiedottaa matkustajille turvallisuusméérdyksistd ennen jokaista lentoa,
on yhtd lailla totta, ettd tdlld kaytannolld pyritddn ainoastaan varmistamaan kuljetuksen sujuminen
mutkattomasti. Turvallisuusmaardykset on laadittu siten, ettd matkustajia autetaan tutustumaan
lentoliikenteeseen erottamattomasti liittyviin riskeihin eli vahingoittumisvaaraan nousun, turbulenssin,
matkustamon ilmanpaineen laskemisen, laskeutumisen tai muun vastaavan aikana.*

42. Sitd vastoin turvallisuusmadrayksissa ei kasitelld yleisemmén ongelman muodostavaa henkiléiden
vilisissd suhteissa ilmenevad viakivallan kayttod, mika on perusteltua, silld se ei kuulu kuljetusalaan,
kuten jaljempédna selitin. Matkustajien on puolestaan noudatettava miehiston madrdyksid. Erittdin
harvinaisia poikkeustapauksia lukuun ottamatta kukaan ei kyseenalaista tosissaan ilma-aluksen
kayttoon liittyvad matkustamomiehiston osaamista eikd sen toimivaltaa pitda ylla kuria ja jérjestysté
koneen sisdlla.

43. Kuten useat késiteltdvdan asian osapuolet ovat tuoneet esille, tiettyjen matkustajien vékivaltainen
kéayttaytyminen muita matkustajia ja matkustamomiehistod kohtaan ei ole kuitenkaan poikkeama, joka
kuuluisi tyypillisesti lentoliikenteen harjoittajan toimintaan. Vékivallanteko voi tapahtua missd tahansa
muussakin tilanteessa ja sithen voi olla monta syytd, mikd on kaikkien osallisina olevien kannalta
valitettavaa. Osa syistd voi liittyd yksinomaan vékivallan tekijan persoonallisuuteen, mutta osa syistd,
esimerkiksi stressi, johtuu siitd erityisesta tilanteesta, jossa vikivallan tekija on lennon aikana.?

23 Ks. 1.3.2019 annettu komission kertomus Euroopan parlamentille, neuvostolle, Euroopan talous- ja sosiaalikomitealle ja alueiden komitealle —
IImailustrategia Euroopalle: korkeiden sosiaalisten standardien ylldpitdminen ja edistiminen (COM(2019) 120 final).

24 Asetuksen 2018/1139 liitteessd V olevan 2 kohdan b alakohdan mukaan "miehist6 on perehtynyt ja matkustajat on opastettu asiaankuuluvien
hétidvarusteiden sijaintiin ja kédyttoon”. Kyseisessd alakohdassa sdddetddn myos, ettd “hdtdmenetelmistd ja matkustamon turvavarusteiden
kdaytostd on annettu miehistolle ja matkustajille riittivdsti tietoa, joka liittyy ilma-alukseen asennettujen varusteiden toimintaan ja koskee
erityisesti niitd”.

25 Mendes de Leon, P., "Introduction to Air Law”, Alphen aan den Rijn 2017, s. 512; Nase, V. ja Humphrey, N., "Angry People in the Sky: Air
Rage and the Tokyo Convention”, Journal of Air Law and Commerce, osa 79, nro 4, s. 702, ja Ginger, S., "Violence in the skies: The rights and
liabilities of air carriers when dealing with disruptive passenger”, Air & Space Law, 1998, osa 23, nro 3, s. 109, tuovat esille, etti matkustajan
héiritseva kédyttaytyminen voi johtua “ulkoisista” tekijoistd (kuten raivostuminen pitkdn viivdstymisen, matkatavaroiden katoamisen, huonon
palvelun tai suhteessa odotuksiin syntyvdn turhautumisen, koneeseen nousun aikana muodostuvien pitkien jonojen ja liian tdysien
matkustamojen vuoksi) tai “sisdisistd” tekijoistda (kuten psyykkiset tai psykiatriset ongelmat, liiallinen alkoholin kiyttd, tupakoinnin
vieroitusoireet tai yleisesti epdsosiaalinen kéytos).
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44. On kuitenkin todettava, ettei ennakkoratkaisupyynnossia tdsmennetd, mikd on ollut asianomaisen
matkustajan viékivaltaisen kayttaytymisen perimmadisend syynd. Tamédn vuoksi sekd siksi, ettd on
mahdotonta luetella kaikkia esimerkkitapauksia, jotka voisivat johtaa matkustajan vékivaltaiseen
kayttaytymiseen lennolla, unionin tuomioistuimen on tarkasteltava vain yleisluonteisia nakokohtia
ensimmadiseen ennakkoratkaisukysymykseen vastatessaan.

45. Kattavuuden vuoksi haluaisin korostaa, etteivit yllittden ilmenevit yksittdiset vékivallanteot ole
ndhdakseni yksin riittdivd peruste paitelld, ettd vékivallan kéyttd kuuluu olennaisesti
matkustajalentoliikenteen harjoittajien toiminnan tavanomaiseen harjoittamiseen. Suhtaudun téssd
yhteydessd yhtd varautuneesti kuin julkisasiamies Tanchev asiassa C-501/17 esittdméssdan
ratkaisuehdotuksessa Germanwings” siihen viitteeseen, etti poikkeaman vyleisyyden olisi oltava
rajoittava/erottava peruste. Minun on todettava tdmédn viitteen kyseenalaisesta pétevyydestd
riippumatta, ettei mikddn seikka kasiteltdvdssd asiassa tue sitd ja kaikki osapuolet ovat tulleet siihen
tulokseen, ettd vikivallan kaytto lentokoneessa on pikemmin harvinainen poikkeama tai ainakaan sité
ei kiytetd lentokoneessa useammin kuin muualla.”

46. Koska matkustajan muihin matkustajiin ja/tai matkustamomiehistoon kohdistama vékivalta
poikkeaa sosiaalisesti hyvaksyttdvianad pidettavasta kéyttdytymisestd ja on lisdksi jdsenvaltioiden
rikoslakien mukaan rangaistava teko, se on selvisti ilmakuljetuksille vieras poikkeama. Se ei kuulu
tavanomaiseen asiainkulkuun lentoliikenteen jérjestaimisessd ja/tai harjoittamisessa. Vékivalta saattaa
jopa vaarantaa koko lentoliikenteen jarjestimisen tai harjoittamisen, jos se kohdistuu ilma-aluksen
rakenteisiin tai ilma-aluksen toiminnasta vastaavaan miehistoon. Kansallisissa lainsdddannoissa tama
otetaan yleensd huomioon luokittelemalla tillainen vékivallanteko torkedksi rikokseksi.

47. Edelld esitetyn perusteella riidanalainen poikkeama ei kuulu olennaisesti asianomaisen
lentoliikenteen harjoittajan toiminnan tavanomaiseen harjoittamiseen.

b) Poikkeaman hallinta

48. Toisessa kriteerissd edellytetddn, ettei kyseinen poikkeama ole lentoliikenteen harjoittajan
tosiasiallisessa hallinnassa. Kuten edelld on todettu,” yksilon vikivaltaisuuteen voi olla monia syitd,
minkd vuoksi sitd on ldhes mahdotonta ennakoida ja siihen on lihes mahdotonta reagoida riittévélla
tavalla. Tdmédn ennalta-arvaamattomuuden vuoksi ja ottaen huomioon, ettd ennakkoratkaisupyynnossa
kuvatun kaltainen matkustajan vikivaltainen kéyttdytyminen ei ole olennainen osa lentoliikennetts,
olisi mielestdni epdasianmukaista sysétd lentokoneessa tapahtuvien vékivallantekojen ehkdisemiseen ja
torjuntaan liittyvd vastuu yksin lentoliikenteen harjoittajalle. Koska kaytostapoja on ensinnékin
noudatettava kaikissa arkipdivdn tilanteissa ja koska matkustamomiehistollda on toiseksi parhaat
mahdollisuudet auttaa ratkomaan matkustajien véliset mahdolliset erimielisyydet hyvdssd hengessa,
jokaisen matkustajan on mielestdni kannettava vastuu kayttaytymisestddn sekd tdstd kayttaytymisestd
aiheutuvista seurauksista.

49. Asetun samalle kannalle kuin useat késiteltidvissd asiassa huomautuksia esittineet jasenvaltiot,
erityisesti Saksan ja Puolan hallitukset, joiden mukaan matkustamomiehist6lld on vain hyvin rajalliset
keinot vékivaltaisen matkustajan hillitsemiseksi. Vaikka ilma-aluksen pdillikko ja matkustamomiehisto
voivat antaa matkustajalle konkreettisia madrdyksia (kuten kehotus rauhoittua, varoitus tai
istumapaikan vaihto) tai kohdistaa tdhdn pakkokeinoja lennon turvallisuuden varmistamiseksi, he eivit
nimittdin pysty kuitenkaan hallitsemaan kyseistd matkustajaa niin, ettei hdnen kayttdytymisensé aiheuta
lennolla mitdén hairioitd, joista hdn on itse vastuussa, kuten edelld todetaan.

26 Julkisasiamies Tanchevin ratkaisuehdotus Germanwings (C-501/17, EU:C:2018:945, 60 ja 61 kohta).

27 Kansainvilisen ilmakuljetusliiton (International Air Transport Association, IATA) laatimasta asiakirjasta "Unruly Passengers — Enhancing the
deterrent” (3.4.2019) ilmenee, ettd hiiritsevasti kayttaytyviin matkustajiin liittyvid valikohtauksia tapahtuu vain yhdelld lennolla 1 053:sta, joskin
madréan on havaittu kasvavan.

28 Ks. tamén ratkaisuehdotuksen 43 kohta.
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50. Tama pétee erityisesti téllaisten vékivallantekojen ennalta ehkdisemiseen, silld yleensd
lentoliikenteen harjoittajilla ei ole mitdédn tietoa, jonka perusteella ne voisivat pédtelld, ettd matkustaja
tulee kayttdytymddn lentokoneessa vikivaltaisesti, mikd saattaa vaarantaa lennon turvallisuuden.
Toisaalta lentoliikenteen harjoittajilla ei ole oikeutta evdtd sellaisen matkustajan koneeseen nousua,
joka kayttaytyy kyseiselld hetkelld normaalisti. On kuitenkin muistettava, ettd jos vékivalta ilmenee
ilma-aluksen noustua, matkustamomiehisto ei pysty kayttdmadn endéd ennalta ehkiisevid toimenpiteitd,
vaan miehiston kaytettdvissd ovat ainoastaan edelld mainitut pakkokeinot hyvin ahtaissa tiloissa koneen
matkustamossa.

51. Olen samaa mieltd kuin Itdvallan hallitus ja komissio: tilannetta olisi arvioitava pohjimmiltaan
toisella tavalla, jos matkustaja olisi kéyttaytynyt hdiritsevasti jo aiemmin, jopa koneeseen nousun
aikana, ja jos lentoliikenteen harjoittaja olisi ndin voinut olla tietoinen hiiritsevistd kayttiaytymisesta.
Tuolloin ei mielestdni olisi perusteltua vapauttaa lentoliikenteen harjoittajaa vastuusta antamalla sen
vedota pitevilld tavalla poikkeukselliseen olosuhteeseen, jos asianomainen matkustaja kayttaytyisi
sitten epdasianmukaisella tavalla tai jatkaisi epdasianmukaista kéyttaytymistidn.” Niiden edelld
mainittujen unionin oikeuteen kuuluvien oikeussdéntojen sekd Tokion yleissopimuksen madrdysten
tulkinnassa, joissa ilma-aluksen paallikolle annetaan valtuudet toteuttaa tarvittavat toimenpiteet lennon
turvallisuuden varmistamiseksi,” on otettava huomioon ajatus riskien ehkiisemisesti mahdollisuuksien
mukaan, jotta kyseiset oikeussddnnot voisivat olla tehokkaita.

52. Matkustamomiehistoon tallaisten riskien ennalta ehkdisemisen ja torjunnan yhteydessé tavallisesti
kohdistuvat rajoitukset huomioon ottaen véikivaltaisen matkustajan poistaminen koneesta ldhimmaélla
kaytettdvissd olevalla lentoasemalla ei vaikuta viimeisend keinona kohtuuttomalta, jos ilma-aluksen
paillikko katsoo asiaa perinpohjaisesti pohdittuaan ja kaikki tapauksen olosuhteet huomioon ottaen,
ettd lennon jatkaminen noissa olosuhteissa on mahdotonta, tai muutoin ilma-aluksen tai
ilma-aluksessa olevien henkildiden turvallisuus vaarantuu. Lisdksi on todettava, ettd juuri tédhdn
ilma-aluksen paillikolle annetaan tdllaisessa tilanteessa valtuudet Tokion yleissopimuksen
6 artiklan 1 kohdan ¢ alakohdassa ja 8 artiklan 1 kohdassa.>!

53. Edelld esitetyn perusteella on niin, ettd jollei matkustamomiehistd onnistu rauhoittamaan
matkustajaa sallittuja toimenpiteita kayttdmalld ja jos kyseinen matkustaja vaarantaa lennon
turvallisuuden esimerkiksi uhkaamalla tai loukkaamalla ilma-aluksessa olevien henkiloiden fyysisté
koskemattomuutta, muodostaa kyseinen tilanne olosuhteen, joka ei ole lentoliikenteen harjoittajan
hallittavissa oikeuskdytdnnossd vahvistetussa toisessa kriteerissa tarkoitetulla tavalla. Ndin on taatusti
padasiassa kyseessd olevan kaltaisessa tilanteessa, jossa hdiritsevasti kayttaytyvd matkustaja puree muita
matkustajia ja hyokkaa hantd rauhoittamaan pyrkivin matkustamomiehiston kimppuun.

29 Schmid, R., Fluggastrechte-Verordnung, C.H.Beck, 11. painos, 121 ja 122 kohta, on yhtd mieltd useiden hdiritsevisti kayttdytyvin matkustajan
ongelmaan kantaa ottaneiden saksalaisten tuomioistuinten kanssa: matkustajan ”arvaamaton, hallitsematon ja vakivaltainen” kayttdytyminen on
"poikkeuksellinen olosuhde”. Kirjoittajan mukaan tilanne olisi toinen, jos matkustamomiehist6 olisi saanut jo aiemmin, jopa koneeseen nousun
aikana, viitteitd siitd, ettd matkustaja oli paihtynyt ja saattoi ndin aiheuttaa riskin lennon turvallisuudelle.

30 Mendes de Leon, P., "Introduction to Air Law”, Alphen aan den Rijn 2017, s. 501; Ginger, S., "Violence in the skies: The rights and liabilities of
air carriers when dealing with disruptive passengers”, Air & Space Law, 1998, osa 23, nro 3, s. 107; Michaelides, S., "Unruly passenger behaviour
and the Tokyo Convention”, Coventry Law Journal, 2001, nro 6, s. 38; Piera, A., "ICAO’s latest efforts to tackle legal issues arising from
unruly/disruptive passengers: The modernization of the Tokyo Convention 1963”, Air & Space Law, 2012, osa 37, nro 3, s. 236, ja Abeyratne,
R., ”A protocol to amend the Tokyo Convention of 1963: Some unanswered questions”, Air & Space Law, 2014, osa 39, nro 1, s. 48, tuovat
esille, ettd Tokion yleissopimuksessa annetaan ilma-aluksen paéllikolle laajat valtuudet reagoida ilma-aluksessa tapahtuviin rikoksiin.
Kirjoittajien mukaan ilma-aluksen paéllikké voi kayttdda nditd valtuuksia ilman pelkoa joutumisesta siviili- tai rikosoikeudelliseen vastuuseen
toiminnastaan, silld Tokion yleissopimuksessa taataan hinelle koskemattomuus.

Ks. Michaelides, S., "Unruly passenger behaviour and the Tokyo Convention”, Coventry Law Journal, 2001, nro 6, s. 41; Ginger, S., "Violence in
the skies: The rights and liabilities of air carriers when dealing with disruptive passengers”, Air & Space Law, 1998, osa 23, nro 3, s. 107 ja
Abeyratne, R., ”A protocol to amend the Tokyo Convention of 1963: Some unanswered questions”, Air & Space Law, 2014, osa 39, nro 1, s. 49.
Mendes de Leon, P., "Introduction to Air Law”, Alphen aan den Rijn 2017, s. 512, selittdd, ettd toisinaan voi olla vaikeaa madrittad, mika
muodostaa rikoksen tietyssa yksittdistapauksessa, mutta lopullisen paatoksen tekeminen kuuluu ilma-aluksen paallikolle.
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54. Tosiseikkojen tarkastelun perusteella minun on todettava, ettd oikeuskdytdnnossa asetetut kaksi
kriteerid, joiden perusteella voidaan maarittda asetuksen N:o 261/2004 5 artiklan 3 kohdassa, sellaisena
kuin sitd tulkitaan kyseisen asetuksen johdanto-osan 14 ja 15 perustelukappaleen valossa, tarkoitettu
"poikkeuksellinen olosuhde”, tayttyvat tassa tapauksessa.

3. Vastaus ensimmdiseen kysymykseen

55. Edella esitetyn perusteella ensimmadiseen ennakkoratkaisukysymykseen on vastattava siten, ettd
asetuksen N:o 261/2004 5 artiklan 3 kohdassa tarkoitettu késite "poikkeukselliset olosuhteet” kasittdd
tilanteen, jossa matkustaja puree lennon aikana muita matkustajia ja hyokkaa hantd rauhoittamaan
pyrkivin matkustamomiehiston kimppuun niin, ettd ilma-aluksen pééllikko katsoo turvallisuussyista
aiheelliseksi poiketa reitiltd ldhimmalle lentoasemalle, jotta kyseinen matkustaja matkatavaroineen
voidaan poistaa koneesta, ja jossa lennon saapuminen maédréapaikkaan viivastyy tdméan vuoksi.

C Toinen kysymys

56. Toisella ennakkoratkaisukysymykselldadn ennakkoratkaisua pyytdnyt tuomioistuin tiedustelee
lahinnd, onko asetuksen N:o 261/2004 5 artiklan 3 kohtaa tulkittava siten, ettd vapautuakseen
velvollisuudesta maksaa korvaus matkustajalle lennon pitkdaikaisen viivdastymisen johdosta mainitun
asetuksen 7 artiklan perusteella lentoliikenteen harjoittaja voi vedota myds poikkeuksellisiin
olosuhteisiin, jotka eivdt ole ilmenneet kyseisen matkustajan varaamalla lennolla vaan samana péivana
kyseista lentoa edeltdneelld lennolla, joka oli lennetty samalla koneella, jolla varattu lento oli maara
lentdd, lentoasemien vililld kaytettdvassd konerotaatiojarjestelméssa.

1. Aiempi oikeuskdytinto

57. Tassa yhteydessd unionin tuomioistuimen huomio on kiinnitettdva aivan ensimmaiseksi siihen, ettd
silld on jo ollut tilaisuus ottaa kantaa — tosin vain vilillisesti — tdhdn oikeuskysymykseen. Unionin
tuomioistuin on nimittdin my6ntinyt tuomiossa Peskova ja Peska®, ettdi poikkeukselliseen
olosuhteeseen — tuossa tapauksessa lintuihin torméédmiseen — voitiin vedota, vaikkei tapahtuma ollut
liittynyt sen matkustajan varaamaan lentoon, jonka saapuminen oli viivastynyt, vaan sitd edeltédneeseen,
samalla ilma-aluksella lentovuorosuunnitelman mukaisesti lennettyyn lentoon. Tuomiossa
Germanwings® naulasta johtunutta lentokoneen renkaan puhkeamista viivistynyttd lentoa edeltineelld
lennolla pidettiin niin ikddn poikkeuksellisena olosuhteena. Ennakkoratkaisukysymykseen olisi siis
vastattava kyseisten tuomioiden perusteella myontévasti.

2. Asiassa sovellettavien oikeussddntijen tulkinta

58. Jos unionin tuomioistuin katsoo, ettei pelkdstdan kyseinen oikeuskéytédntd anna riittdvaa vastausta
ennakkoratkaisukysymykseen, ehdotan, ettd paittelyd tdydennetddn asiassa  sovellettavien
oikeussdédntojen tulkinnalla. Huomautan kuitenkin, ettei asetuksen N:o 261/2004 5 artiklan 3 kohdan
sanamuodon, hengen eiké tarkoituksen perusteella voida todeta, kun kyseistd kohtaa tulkitaan saman
asetuksen johdanto-osan 15 perustelukappaleen valossa, ettd poikkeuksellisten olosuhteiden — kuten
kasiteltdvissa asiassa turvallisuuden lentokoneessa vaarantavan vékivaltaisen matkustajan — tulisi liittyd
suoraan siihen lentoon, joka lopulta joudutaan peruuttamaan tai jonka saapuminen viivastyy nédiden
poikkeuksellisten olosuhteiden johdosta.

32 Tuomio 4.5.2017, Peskova ja Peska (C-315/15, EU:C:2017:342, 911 kohta).
33 Tuomio 4.4.2019, Germanwings (C-501/17, EU:C:2019:288, 9 kohta).

14 ECLIL:EU:C:2020:135



RATKAISUEHDOTUS — PRIT PIKAMAE — Asia C-74/19
TRANSPORTES AEREOS PORTUGUESES

a) “Poikkeuksellisten olosuhteiden” ja lennon peruuttamisen tai pitkdaikaisen viivistymisen vilistd
syy-yhteyttd koskeva edellytys

59. Asetuksen N:o 261/2004 5 artiklan 3 kohdan sanamuodon eri Kkielitoisintojen tarkastelun
perusteella voidaan péinvastoin todeta, ettd pelkkd syy-yhteys poikkeuksellisten olosuhteiden ja lennon
peruuttamisen tai viivistymisen vililld on riittdvd.” Tdmén tulkinnan vahvistaa kyseisen asetuksen
johdanto-osan 15 perustelukappaleen sanamuoto, josta ilmenee, ettd peruuttamisen tai viivdstymisen
on pitdnyt aiheutua ilmaliikenteen hallintaa koskevasta paatoksestd, jolla on vaikutus “tiettyyn
lentokoneeseen” ja "kyseisen lentokoneen yhteen tai useampaan lentoon”.” Toisin sanoen tirkedd on,
ettd syy-yhteys jatkuu kyseessd olevaan lennon peruuttamiseen tai viivastymiseen saakka.

60. Lisdksi on todettava, ettd koska asetuksen N:o 261/2004 johdanto-osan 15 perustelukappaleessa
mainitaan tilanne, jossa poikkeukselliset olosuhteet vaikuttavat useisiin lentoliikenteen harjoittajan
samalla lentokoneella suorittamiin lentoihin, lainsaitdja vaikuttaa ajatelleen erityisesti kasiteltdvassa
asiassa kyseessd olevan kaltaisia tapauksia, joissa lentoliikenteen harjoittaja kéyttdd konerotaatiota
tietylld lentoreitilld. Kuten monet kisiteltdvin asian osapuolet ovat tuoneet huomautuksissaan esille,
tillainen konerotaatio on tavallinen kaytintd matkustajalentoliikenteessd, mikd johtuu tarpeesta
kiyttdd lentokoneita taloudellisesti viisaalla tavalla.*

b) Kaikkien kohtuudella edellytettivien toimenpiteiden toteuttamista lennon peruuttamisen tai
pitkdaikaisen viivistymisen vilttdmiseksi koskeva edellytys

61. Yhtaalta asetuksen N:o 261/2004 7 artiklan laaja tulkinta, joka antaa matkustajille oikeuden
korvaukseen myos silloin, kun lennon peruuttaminen tai pitkaaikainen viivdastyminen johtuu aiemmalla
lennolla ilmenneistd poikkeuksellisista olosuhteista, vaikuttaa vastaavan kyseisen asetuksen tarkoitusta,
joka on lentomatkustajien suojelun korkean tason varmistaminen. Kuten unionin tuomioistuin on
muistuttanut antamassaan tuomiossa Nelson ym.”, edelldi mainitussa artiklassa sdddetty
kiintedmédrdinen korvaus vastaa tdtd tarkoitusta, koska sen avulla on mahdollista hyvittda
matkustajille aiheutunut ajan menetys ilman, ettd ndiden olisi osoitettava, ettd heille on aiheutunut
yksiloityd vahinkoa.

62. Toisaalta on ilmeistd, ettd ajallisesti rajoittamattomaan vastuuseen asettaminen pelkédn syy-yhteyden
perusteella sddtamattd korjaavista kriteereistd jattdisi huomioimatta sen hienovaraisen tasapainon, jonka
unionin lainsddtdja on muodostanut lentomatkustajien edun ja lentoliikenteen harjoittajien edun vilille
asetuksen N:o 261/2004 antaessaan. Lainsddtdjd on nimittdin pyrkinyt nédiden toisistaan poikkeavien
etujen  viliseen tasapainoon  sddtdmalld, ettd lentoliikenteen  harjoittajat  vapautetaan
korvausvelvollisuudesta, jos ne pystyvit osoittamaan, ettd poikkeuksellisista olosuhteista aiheutunutta
lennon peruuttamista tai pitkdaikaista viivdstymistd ei olisi voitu vélttaa, vaikka kaikki kohtuudella
edellytettivit toimenpiteet olisi toteutettu.*

34 Espanjaksi: "se debe a”, tanskaksi: "skyldes”, saksaksi: “auf — — zurtickgeht”, viroksi: "pohjustasid”, englanniksi: "is caused by”, ranskaksi: "est due
a7, italiaksi: "¢ dovuta a”, hollanniksi: "het gevolg is van”, puolaksi: "jest spowodowane” ja portugaliksi: "se ficou a dever a”.

35 Espanjaksi: “una aeronave determinada / den lugar / uno o mds vuelos de la aeronave”, tanskaksi: "bestemt fly / medferer / af en eller flere
flyafgange”, saksaksi: “einem einzelnen Flugzeug / zur Folge hat / bei einem oder mehreren Fliigen des betreffenden Flugzeugs”, viroksi:
"konkreetsele lennukile / ithe voi mitme lennu”, englanniksi: ”a particular aircraft / gives rise / one or more flights by that aircraft”, ranskaksi:
“un avion précis / géneére / d'un ou de plusieurs vols de cet avion”, italiaksi: "un particolare aeromobile / provochi / uno o pitt voli per detto
aeromobile”, hollanniksi: "één of meer vluchten van dat vliegtuig veroorzaakt”, puolaksi: "danego samolotu spowodowala / jednego lub wiecej
lotéw” ja portugaliksi: "uma determinada aeronave / provoque / um ou mais voos dessa aeronave”.

36 Ks. Clarke, L., Johnson, E., Nemhauser, G. ja Zhu, Z., "The aircraft rotation problem”, Annals of Operations Research, 1997, s. 33 ja Lindner, M.,
Rosenow, J., Forster, S. ja Fricke, H., "Potential of integrated aircraft rotation and flight scheduling by using individual tail sign performance”,
Deutscher Luft- und Raumfahrtkongress 2016.

37 Tuomio 23.10.2012, Nelson ym. (C-581/10 ja C-629/10, EU:C:2012:657, 74 kohta).

38 Tuomio 22.12.2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008: 771, 39 kohta).
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63. Edelld esitetyn perusteella ei ole olemassa ldhtokohtaisesti mitddn ajallista rajoitetta, joka estiisi
soveltamasta asetuksen N:o 261/2004 7 artiklaa késiteltdvassd asiassa kyseessd olevan kaltaiseen
tilanteeseen, jossa kéytetddn konerotaatiota, silld kyseisessd artiklassa edellytetddn ainoastaan, etté
edeltdvalla lennolla ilmenneiden poikkeuksellisten olosuhteiden ja matkustajan varaaman lennon
peruuttamisen tai pitkdaikaisen viivastymisen valilld on syy-yhteys. Huomautan kuitenkin, etté
ennakkoratkaisua pyytdneen tuomioistuimen toimittamien tietojen mukaan Lissabonista léhteneen
lennon poikkeaminen Las Palmasin lentoasemalle lentokoneessa tapahtuneen vilikohtauksen vuoksi
aiheutti koneeseen nousun viivdstymisen Fortalezasta Lissaboniin lennetylld lennolla, jolla
matkustajana  ollut  kantaja oli ~matkustanut. On siis mahdollista, ettd asetuksen
N:o 261/2004 7 artiklaa voidaan soveltaa kisiteltdvédssd asiassa, sanotun kuitenkaan rajoittamatta
tosiseikkojen tarkistamista, joka on ennakkoratkaisua pyytidneen tuomioistuimen tehtéva.

64. Lentoliikenteen harjoittaja voidaan kuitenkin vapauttaa velvollisuudesta maksaa korvaus asetuksen
N:o 261/2004 5 artiklan 3 kohdan perusteella, jos se pystyy osoittamaan, ettd poikkeuksellisten
olosuhteiden aiheuttamaa lennon peruuttamista tai pitkdaikaista viivastymistd ei olisi voitu valttas,
vaikka kaikki “kohtuudella edellytettivit toimenpiteet” olisi toteutettu.” Tamén edellytyksen
tayttyminen riippuu kasiteltdvassd asiassa kolmannen ennakkoratkaisukysymyksen kohteena olevasta
kysymyksestd, joka koskee sitd, mikd on kyseisen unionin oikeuden késitteen ulottuvuus, ja titd
kasitelldédn jaljempéna.

3. Vastaus toiseen kysymykseen

65. Edelld esitetyn perusteella toiseen ennakkoratkaisukysymykseen on vastattava siten, etté
konerotaatiojdrjestelmdn yhteydesséd lentokoneessa ilmenevin "poikkeuksellisen olosuhteen” perusteella
on ldhtokohtaisesti mahdollista vapauttaa lentoliikenteen harjoittaja velvollisuudesta korvata téstd
aiheutuvat lennon peruuttamiset tai pitkdaikaiset viivdstymiset. Lentoliikenteen harjoittajan tulee
kuitenkin pystyd osoittamaan, ettd se on toteuttanut kaikki taloudelliselta kannalta kohtuudella
edellytettdavat toimenpiteet lennon peruuttamisen tai pitkaaikaisen viiviastymisen vélttamiseksi.

D Kolmas kysymys

66. Ennakkoratkaisua pyytinyt tuomioistuin tiedustelee kolmannella ennakkoratkaisukysymykselladan
lahinng, onko TAP toteuttanut lentoliikenteen harjoittajana kisiteltdvassa asiassa kaikki asetuksen
N:o 261/2004 5 artiklan 3 kohdassa tarkoitetut "kohtuudella edellytettivit toimenpiteet”. Se viittaa
TAP:n péadasiassa esittdmiin viitteisiin, joiden mukaan matkustajana olleelle kantajalle aiheutunutta
lopulliseen maédrapaikkaan saapumisen viivdstymistd ei olisi voitu vilttad, kun huomion otetaan
tilanteen erityispiirteet, jotka voidaan tiivistdd seuraavasti: Lissabonin ja Fortalezan valilld kaytettiin
konerotaatiota, reitilla lennettiin yhdelld ainoalla koneella, sekd meno- ettd paluulento viivastyivit ja
Lissabonista Osloon lennettiin vain kerran paivassa.

39 On tdsmennettdvd, ettd “kohtuudella edellytettdvilld toimenpiteilld”, joita lentoliikenteen harjoittajalta vaaditaan asetuksen
N:o 261/2004 5 artiklan 3 kohdan nojalla, on pyrittivd vélttaméddn poikkeuksellisten olosuhteiden ilmenemisestd matkustajille aiheutuvat
tyypilliset — toisin sanoen ennakoitavissa olevat — kielteiset seuraukset eli lennon peruuttamiset ja pitkdaikaiset viivdstymiset. Silld, olivatko
poikkeukselliset olosuhteet sindnsa valtettivissd, ei sitd vastoin ole merkitysta.
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1. Unionin tuomioistuimen ja kansallisten tuomioistuinten vdilinen toimivallanjako “kohtuudella
edellytettdvid toimenpiteitd” tarkasteltaessa

67. Taltd osin on muistutettava aluksi, ettd SEUT 267 artiklassa maddriatty menettely on unionin
tuomioistuimen ja kansallisten tuomioistuinten vilisen yhteistyon viline, jonka avulla unionin
tuomioistuin esittdd kansallisille tuomioistuimille ne unionin oikeuden tulkintaan liittyvét seikat, joita
ne tarvitsevat ratkaistakseen Kkisiteltivikseen saatetut asiat.* Tdmin vakiintuneen toimivallanjaon
mukaisesti kansallisten tuomioistuinten tehtdvdnd on ottaa unionin oikeutta soveltaessaan huomioon
unionin tuomioistuimen esittdimd tulkinta. Kolmannen kysymyksen muotoilusta vaikuttaa siis
ilmenevin, ettd ennakkoratkaisua pyytdnyt tuomioistuin pyytdd unionin tuomioistuinta ratkaisemaan,
olivatko TAP:n toteuttamat konkreettiset jérjestelytoimenpiteet "kohtuudella edellytettdvid”. Unionin
tuomioistuimen on kuitenkin ainoastaan selkiytettdvi kyseisen kisitteen ulottuvuutta ottaen
kasiteltavan asian olosuhteet huomioon.

68. Ndma alustavat huomautukset ovat sitikin painavampia, kun ennakkoratkaisua pyytineen
tuomioistuimen on sovellettava asetuksen N:o 261/2004 sdannoksid sen jalkeen, kun se on tutkinut
tosiseikat  huolellisesti, kuten oikeuskdytinnossd —edellytetdan.”’ Koska tosiseikat kuvataan
ennakkoratkaisupyynnésséa hyvin lyhyesti, on kuitenkin mahdollista, ettéd asiaan liittyy muitakin tirkeitd
seikkoja, jotka olisi pidettdvd mielessd tdimén ennakkoratkaisukysymyksen tarkastelussa ja joita unionin
tuomioistuin ei pysty ottamaan huomioon, koska silld ei ole tarvittavia tietoja esimerkiksi
lentoliikenteen harjoittajan kaytettavissa olevista logistisista, teknisistd ja taloudellisista resursseista.
Unionin tuomioistuimen ennakkoratkaisua pyytineelle tuomioistuimelle antaman ohjeistuksen
tarkkuus riippuu siis suurelta osin saaduista tiedoista. Tdma on pidettdvd mielessd selvitettiessd, mitd
“"kaikkien kohtuudella edellytettivien toimenpiteiden” toteuttamista pitkdaikaisen viivdstymisen
valttamiseksi koskeva edellytys merkitsee kasiteltdvdssd asiassa tarkasteltavana olevan kaltaisessa
asiayhteydessa.

2. Kdsite “kohtuudella edellytettdvit toimenpiteet” oikeuskdytinnossd

69. Unionin tuomioistuin on tulkinnut tdmdn késitteen edellyttavin, ettd poikkeuksellisten
olosuhteiden ilmetessd lentoliikenteen harjoittajan on toteutettava sellaiset “tilanteeseen soveltuvat
toimenpiteet”, jotka ovat "teknisesti ja taloudellisesti siedettavissd”.** Lentoliikenteen harjoittajan tiytyy
hyodyntda “kaiken kaytettavissdadn olevan henkilokunnan ja kaluston seka taloudelliset keinot”, mutta se
ei ole kuitenkaan velvollinen tekemddn “kestamidttomid uhrauksia yrityksellddn —— olevaan
kapasiteettiin nihden”.* Todistustaakka on lentoliikenteen harjoittajalla, joka voi vapautua vastuusta,
joka silld on matkustajaa kohtaan, ainoastaan osoittamalla toteuttaneensa kohtuudella edellytettavat
toimenpiteet vahingon vélttdmiseksi tai lieventimiseksi tai osoittamalla pdinvastoin, ettd sen oli
mahdotonta toteuttaa tdllaisia toimenpiteita.

70. Minun on todettava, ettd edelld mainitussa oikeuskédytdnndssd asetetaan kuluttajien suojelemiseksi
erityisen tiukat vapauttamista koskevat edellytykset, joiden mukaan lentoliikenteen harjoittajan on
tehtdva Lkéytettdvissddn olevin keinoin kaikki objektiiviselta kannalta mahdollinen lennon
peruuttamisen tai pitkdaikaisen viivastymisen valttdmiseksi. Kuten edelld todetaan, koska unionin
tuomioistuimella ei ole kattavia tietoja lentoliikenteen harjoittajan tilanteen arvioimiseksi,
ennakkoratkaisua pyytdneen tuomioistuimen on tarkistettava, olisiko TAP:ld ollut kaytettdvissddan
tehokkaampia keinoja sen varmistamiseksi, ettd matkustajana ollut kantaja saapuu ajallaan lopulliseen

40 Tuomio 5.7.2016, Ognyanov (C-614/14, EU:C:2016:514, 16 kohta).

41 Ks. tuomio 12.5.2011, Eglitis ja Ratnieks (C-294/10, EU:C:2011:303, 29 kohta ja sitd seuraavat kohdat) ja tuomio 4.5.2017, Peskové ja Peska
(C-315/15, EU:C:2017:342, 30 kohta).

42 Tuomio 22.12.2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008: 771, 40 kohta).

43 Tuomio 4.4.2019, Germanwings (C-501/17, EU:C:2019:288, 31 kohta) ja tuomio 22.12.2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771,
41 kohta).
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madrédpaikkaansa Osloon. Téssd asiayhteydessd on muistettava, ettd kuljetusvelvollisuus edellyttaa, ettd
matkustaja  saapuu  mahdollisimman nopeasti lopulliseen maédrdpaikkaansa eikd pelkéstdan
jatkoyhteyden ldhtopaikkaan.* Lentoliikenteen harjoittaja ei siis voi viittdd pitevilld tavalla
tayttdneensd kyseisen velvoitteen osittain.

3. Ennakkoratkaisua pyytdineelle tuomioistuimelle esitettdvdt tulkintaan liittyvdit seikat

71. Jaljempdnad esitetyilld tulkintaan liittyvilld seikoilla pyritddn antamaan ennakkoratkaisua pyytdneelle
tuomioistuimelle tarvittavat ohjeet, jotta timé voi arvioida tosiseikat kohdennetusti ja tehokkaasti.

72. Ensinndkin on otettava huomioon, ettd mitd pidempi aika jad poikkeuksellisen olosuhteen
muodostaman tapahtuman ja aikataulun mukaisen, lopulliseen méaardpaikkaan saapumisen vilille, sitd
laajempi liilkkumavara lentoliikenteen harjoittajalla on. Toisin sanoen jos lentoliikenteen harjoittajalla
on riittdvasti aikaa, silli on normaalisti kaytettdvissddn useita ratkaisuja, joilla matkustaja voidaan
kuljettaa lopulliseen maérédpaikkaan. Namaé ratkaisut ovat sen sijaan hyvin rajalliset tai niitd ei ole
lainkaan, jos aikaa on vdhdn. Huomioon on otettava myds asianomainen lentomatka kokonaisuutena.
Lentomatkan muodostuminen useista lento-osuuksista, kuten kasiteltivdssa asiassa, ei merkitse
valttdmatta sitd, ettd yhden lennon myo6hdstyminen kertautuisi jatko-osuuksilla. Se voi pdinvastoin
tarjota lentoliikenteen harjoittajalle myds mahdollisuuksia edellyttden, ettd lentoliikenteen harjoittaja
varaa suhteellisen pitkdn ajan koko lentomatkan kullekin osuudelle niin, ettd pystyy tarvittaessa
kayttamadn vaihtoehtoisia ratkaisuja.

73. Kuten unionin tuomioistuin on muistuttanut tuomiossa Eglitis ja Ratnieks*, jirkevi lentoliikenteen
harjoittaja suunnittelee resurssinsa hyvisséd ajoin, jotta silld on aikaa muiden ratkaisujen kayttamiseen.
Lentoliikenteen harjoittajan on siis erittdin tiarkeda suunnitella lentomatkojen reitit huolellisesti ja
jarkevasti lentojen peruuttamisista ja pitkdaikaisista viivdastymisistd matkustajille aiheutuvien
vaikeuksien ja  haittojen = vdhentdmiseksi asetuksen N:o  261/2004 johdanto-osan 12
perustelukappaleessa mainitun tavoitteen mukaisesti. Olen samaa mieltd kuin Portugalin hallitus:
lentoliikenteen harjoittajia ei pidd kannustaa siihen, ettd ne kieltdytyvit toteuttamasta kaikkia
tarvittavia toimenpiteitd pyrkien vidistamddn vastuunsa. Ennakkoratkaisua pyytdneen tuomioistuimen
on siis selvitettivd, oliko lentoliikenteen harjoittajalla kyseisend ajankohtana kéytettavissaan
vaihtoehtoisia logistisia tai teknisid ratkaisuja, joilla se olisi voinut kuroa kiinni lennon viivdstymisen
tai ainakin vihentdd viivistymistd merkittivisti, kuten korvaavan ilma-aluksen kdyttiminen,*
ilma-aluksen lentonopeuden kasvattaminen tai matkustajan siirtiminen sen itsensi tai muiden samaan
yhtymdéan (tdssd tapauksessa ”Star Alliance”) kuuluvien lentoliikenteen harjoittajien operoimille muille
lennoille, joko suorille tai valilaskun siséltdville. Hatdsuunnitelma arvaamattomien tilanteiden varalta
on erityisen tdhdellinen kaytettdessd konerotaatiota, jossa yhtd ainoaa lentokonetta kaytetddn
kuljetuksissa, joiden etdisyys on huomattavan pitkd, kuten kasiteltdvdssd asiassa Lissabonin ja
Fortalezan vililla. Kuten Itdvallan hallitus huomauttaa, konerotaatio tédysin ilman tukiresursseja on
haavoittuva, silld samalla koneella suoritettava seuraava lento viivéstyy védistamatta.

74. Ennakkoratkaisua pyytdneen tuomioistuimen on tehtdva arviointinsa asianmukaisten todisteiden,
kuten kyseistd ajankohtaa koskevien tilanneraporttien ja muiden lentoliikenteen harjoittajan laatimien
analyysien, pohjalta, jotta se ymmartdd paremmin lennonsuunnittelun taustalla olevia perusteita. Téssé
vaiheessa minun on kuitenkin huomautettava Portugalin hallituksen tavoin, ettei TAP ilmeisesti ole
véittdnyt tai osoittanut, ettd se olisi toteuttanut mitddn toimenpiteitd kyseisend ajankohtana, joka alkaa

44 Ks. tuomio 26.2.2013, Folkerts (C-11/11, EU:C:2013:106, 35 ja 47 kohta).
45 Tuomio 12.5.2011, Eglitis ja Ratnieks (C-294/10, EU:C:2011:303, 28 kohta).
46 Ks. julkisasiamies Sharpstonin ratkaisuehdotus Kramme (C-396/06, EU:C:2007:555, 47 kohta).
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lennon saapumisesta Lissaboniin 22.8.2017 ja padttyy matkustajan nousemiseen koneeseen lennolle
Osloon 23.8.2017. Ennakkoratkaisua pyytdneen tuomioistuimen on ndhdakseni tarkoituksenmukaista
kuulla lentoliikenteen harjoittajaa tésta seikasta ja tarkastella syitd, joiden vuoksi lentomatkan viimeista
osuutta ei harkittu toteutettavan vaihtoehtoisille reiteille siirtamalla.

4. Kolmannen kysymyksen vastaus

75. Ehdotan siis, ettd kolmanteen ennakkoratkaisukysymykseen vastataan siten, ettd asetuksen
N:o 261/2004 5 artiklan 3 kohdan mukaisilla lentoliikenteen harjoittajalta "kohtuudella edellytettavilla
toimenpiteilla” on pyrittava valttamadn poikkeuksellisten olosuhteiden tyypilliset seuraukset eli
lentojen peruuttamiset ja saapumisten pitkdaikaiset viivdstymiset. Toimenpiteet, joita lentoliikenteen
harjoittajalta voidaan téssd yhteydessa konkreettisesti vaatia poikkeuksellisen olosuhteen seurausten eli
tissd tapauksessa pitkdaikaisen viivdstymisen valttdmiseksi, on arvioitava tapauskohtaisesti.

76. Ennakkoratkaisua pyytineen tuomioistuimen on selvitettivd, oliko lentoliikenteen harjoittaja
suunnitellut resurssinsa hyvisséd ajoin siten, etta silld oli riittdvésti aikaa kayttaa vaihtoehtoisia logistisia
tai teknisid ratkaisuja, joilla se olisi voinut pyrkid kuromaan kiinni lennon viivastymisen tai ainakin
lyhentimdan viivastymistd merkittavésti, kuten korvaavan ilma-aluksen kéyttdminen, ilma-aluksen
lentonopeuden kasvattaminen tai matkustajan siirtdminen sen itsensd tai muiden lentoliikenteen
harjoittajien operoimille muille lennoille, joko suorille tai vililaskun siséltéville. Ennakkoratkaisua
pyytdneen tuomioistuimen on tehtdva arviointinsa asianmukaisten todisteiden, kuten tilanneraporttien
ja muiden lentoliikenteen harjoittajan laatimien analyysien, pohjalta, jotta se ymmairtdd paremmin
lennonsuunnittelun taustalla olevia perusteita.

VI Ratkaisuehdotus

77. Edelld esitetyn perusteella ehdotan, ettd unionin tuomioistuin vastaa Tribunal Judicial da Comarca
de Lisboan (Lissabonin alioikeus, Portugali) esittdmiin ennakkoratkaisukysymyksiin seuraavasti:

1) Matkustajille heidén lennolle padsynsd epadmisen sekd lentojen peruuttamisen tai pitkaaikaisen
viivdstymisen johdosta annettavaa korvausta ja apua koskevista yhteisistd sdannoistd seka asetuksen
(ETY) N:o 295/91 kumoamisesta 11.2.2004 annetun Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksen
(EY) N:o 261/2004 5 artiklan 3 kohdassa tarkoitettu kisite "poikkeukselliset olosuhteet” kasittaa
tilanteen, jossa matkustaja puree lennon aikana muita matkustajia ja hyokkédd hiantd rauhoittamaan
pyrkivin matkustamomiehiston kimppuun niin, ettd ilma-aluksen paallikko katsoo turvallisuussyista
aiheelliseksi poiketa reitiltd ldhimmalle lentoasemalle, jotta kyseinen matkustaja matkatavaroineen
voidaan poistaa koneesta, ja jossa lennon saapuminen méérédpaikkaan viivastyy tdmén vuoksi.

2) Konerotaatiojéarjestelmén yhteydessé lentokoneessa ilmenevin, késiteltidvassa asiassa kyseesséd olevan
kaltaisen poikkeuksellisen olosuhteen perusteella on ldhtokohtaisesti mahdollista vapauttaa
lentoliikenteen harjoittaja asetuksen N:o 261/2004 5 artiklan 3 kohdan mukaisesti velvollisuudesta
korvata tédstd aiheutuvat lennon peruuttamiset tai pitkdaikaiset viivdastymiset. Lentoliikenteen
harjoittajan on kuitenkin pystyttdvd osoittamaan, ettd se on toteuttanut kaikki taloudelliselta
kannalta kohtuudella edellytettivit toimenpiteet lennon peruuttamisen tai viivdstymisen
valttdmiseksi.

3) Asetuksen N:o 261/2004 5 artiklan 3 kohdan mukaisilla lentoliikenteen harjoittajalta "kohtuudella
edellytettavilla toimenpiteilld” on pyrittava valttimédan poikkeuksellisten olosuhteiden tyypilliset
seuraukset eli lentojen peruuttamiset ja saapumisten pitkdaikaiset viivastymiset. Toimenpiteet, joita
lentoliikenteen harjoittajalta voidaan tdssd yhteydessd konkreettisesti vaatia poikkeuksellisen
olosuhteen seurausten eli tdssa tapauksessa pitkdaikaisen viivdstymisen vélttimiseksi, on arvioitava
tapauskohtaisesti.
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Ennakkoratkaisua pyytdneen tuomioistuimen on selvitettivd, oliko lentoliikenteen harjoittaja
suunnitellut resurssinsa hyvissd ajoin siten, ettd silla oli riittdvasti aikaa kayttdd vaihtoehtoisia
logistisia tai teknisid ratkaisuja, joilla se olisi voinut pyrkid kuromaan kiinni lennon viivastymisen
tai ainakin lyhentimadn viivdstymistd merkittdvasti, kuten korvaavan ilma-aluksen kdyttiminen,
ilma-aluksen lentonopeuden kasvattaminen tai matkustajan siirtdminen sen itsensd tai muiden
lentoliikenteen harjoittajien operoimille muille lennoille, joko suorille tai valilaskun sisaltaville.
Ennakkoratkaisua pyytineen tuomioistuimen on tehtdvéd arviointinsa asianmukaisten todisteiden,
kuten tilanneraporttien ja muiden lentoliikenteen harjoittajan laatimien analyysien, pohjalta, jotta
se ymmadrtdd paremmin lennonsuunnittelun taustalla olevia perusteita.
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