g

W Rattsfallssamlingen

FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT
EVGENI TANCHEV
foredraget den 22 november 2018

Mal C-501/17

Germanwings GmbH
mot
Wolfgang Pauels

(begdran om forhandsavgorande fran Landgericht Koln (regional domstol i Koln, Tyskland))

"Begdran om forhandsavgorande — Luftfart — Forordning (EG) nr 261/2004 — Kompensation till
passagerare vid nekad ombordstigning och instéllda eller kraftigt forsenade flygningar — Rétt till
ersiattning — Undantag — Begreppet ’extraordindra omstédndigheter’ — Skada pa grund av fraimmande
foremél (FOD) — Skada pa ett flygplansdéck orsakad av en skruv som ligger pa start-
eller landningsbanan”

1. I forevarande mal om forhandsavgorande maste domstolen bokstavligen trdnga ned till
“grundbultarna” avseende begreppet “extraordindra omstdndigheter” i samband med ersdttning till
passagerare vid nekad ombordstigning och instdllda eller kraftigt forsenade flygningar. Detta hianger
samman med att i detta mal skadades ett flygplansdack av en skruv som lag antingen pa start- eller
landningsbanan for den berorda flygningen (nedan kallad skadehidndelsen i fraga).

2. Forhandsavgérandet avser tolkningen av artikel 5.3 i férordning (EG) nr 261/2004> och har begirts
av Landgericht Koln (regional domstol i Koln, Tyskland) i samband med en tvist mellan Wolfgang
Pauels och Germanwings GmbH, ett lufttrafikforetag, med avseende pa detta foretags vdgran att
ersitta denna passagerare som utsatts for en betydande forsening av hans flygning.

3. De bakomliggande ekonomiska insatserna dr avsevdrda. Enligt statistiska uppgifter som Civil
Aviation Authority i Férenade kungariket tillhandahallit Europeiska kommissionen utgér bestridande

pa grund av extraordindra omstdndigheter “omkring 30 % av alla klagomal” och iansprék tar "mer &n

70% av de nationella myndigheternas resurser”.’ Betydelsen av begreppet extraordinira

omstiandigheter kan dirfor inte 6verskattas.*

1 Originalsprék: engelska.

2 Europaparlamentets och rddets forordning (EG) nr 261/2004 av den 11 februari 2004 om faststillande av gemensamma regler om kompensation
och assistans till passagerare vid nekad ombordstigning och instéllda eller kraftigt forsenade flygningar och om upphévande av forordning (EEG)
nr 295/91 (EUT L 46, 2004, s. 1) (nedan kallad forordningen om flygpassagerares réttigheter).

3 Se Prassl, J., Exceptionally Unexceptional: C-257/14 Corina van der Lans v KLM and the end of Regulation 261/2004’s Exceptional
Circumstances Defence, EUCML, 2016, s. 136. Forfattaren anfoér ocksa flygbolagens exceptionellt "envisa vdgran att uppfylla sina skyldigheter
fullt ut till dess de dras infor ratta”.

4 Malenovsky, J., Regulation 261: Three Major Issues in the Case Law of the Court of Justice of the EU, i Bobek, M. och Prassl, J. (red.), EU Law
in the Member States: Air Passenger Rights, Ten Years On, Hart, 2016, s. 25 och 30.
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I. Tillampliga bestaimmelser

4. Skl 1, 4, 14 och 15 i forordningen om flygpassagerares réttigheter har foljande lydelse:

”1)

4)

14)

15)

Gemenskapens verksamhet pa lufttrafikomradet bor bland annat syfta till att sorja for ett
langtgaende skydd for passagerarna. Dessutom bor full hénsyn tas till de allménna
konsumentskyddskraven.

Gemenskapen bor darfor hoja skyddsnormerna som faststélls i den férordningen, bade for att stirka
passagerarnas rattigheter och for att lufttrafikforetagen skall kunna verka under lika villkor pa en
liberaliserad marknad.

Liksom i Montrealkonventionen bor skyldigheterna for det lufttrafikforetag som utfor flygningen
vara helt eller delvis begrinsade i sadana fall dir en héndelse har orsakats av extraordindra
omstidndigheter som inte kunde ha undvikits dven om alla rimliga atgirder vidtagits. Sadana
omstdndigheter kan sdrskilt forekomma i héndelse av politisk instabilitet, meteorologiska
forhallanden som omdjliggor flygningen i fraga, sékerhetsrisker, oforutsedda brister i
flygsakerheten och strejker som paverkar verksamheten for det lufttrafikforetag som utfor
flygningen.

Extraordindra omstindigheter bor anses foreligga da ett flygledningsbeslut avseende ett visst
flygplan en viss dag medfor att en eller flera flygningar med detta plan kraftigt forsenas, uppskjuts
till nésta dag eller instélls, &ven om alla rimliga atgédrder vidtagits av det berorda lufttrafikforetaget
for att undvika forsening eller instélld flygning.”

5. Under rubriken "Instélld flygning” anger artikel 5.1 och 5.3 i forordningen foljande:

”1‘

c)

Vid instilld flygning skall de berérda passagerarna

ha ritt till kompensation i enlighet med artikel 7 av det lufttrafikforetag som utfor flygningen savida
inte

i) de minst tva veckor fore den tidtabellsenliga avgéngstiden underrittas om att flygningen é&r
installd, eller

ii) de mellan tva veckor och sju dagar fore den tidtabellsenliga avgangstiden underréttas om att
flygningen &r instdlld, och erbjuds ombokning s& att de kan avresa hogst tva timmar fore den
tidtabellsenliga avgéngstiden och na sin slutliga bestimmelseort senast fyra timmar efter den
tidtabellsenliga ankomsttiden, eller

iii) de mindre dn sju dagar fore den tidtabellsenliga avgangstiden underréttas om att flygningen ar
instdlld, och erbjuds ombokning si att de kan avresa hogst en timme fore den tidtabellsenliga
avgangstiden och na sin slutliga bestimmelseort senast tva timmar efter den tidtabellsenliga
ankomsttiden.
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3. Lufttrafikforetaget som utfor flygningen skall inte vara skyldigt att betala kompensation enligt
artikel 7, om det kan visa att den instéllda flygningen beror pa extraordinidra omstidndigheter som inte
skulle ha kunnat undvikas &ven om alla rimliga atgérder hade vidtagits.”

6. Under rubriken Raitt till kompensation anger artikel 7.1 a i forordningen om flygpassagerares
rattigheter foljande:

”1. Vid hénvisning till denna artikel skall passagerare fi kompensation som uppgar till

a) 250 euro for alla flygningar pa hogst 1500 kilometer,

»

7. Artikel 13 i denna forordning, som har rubriken "Ratt till gottgorelse”, har foljande lydelse:

"Om det lufttrafikforetag som utfér flygningen har betalat kompensation eller uppfyllt andra
skyldigheter som éligger lufttrafikforetaget enligt denna forordning, skall ingen bestimmelse i
forordningen tolkas som en inskrinkning av lufttrafikforetagets rétt att begdra kompensation fran
nagon, déribland tredje man, i enlighet med tillimplig lag. I synnerhet begransas inte genom denna
forordning ratten for det lufttrafikforetag som utfor flygningen att begdra erséttning fran en
researrangOr eller annan person med vilken lufttrafikforetaget har ingatt avtal. P4 samma satt far
ingen bestimmelse i forordningen tolkas som en inskrdnkning av ritten for en researrangor, eller en
annan tredje man dn en passagerare, med vilken lufttrafikforetaget har ingatt avtal, att kréva
ersittning eller gottgorelse fran lufttrafikforetaget i enlighet med tillimpliga relevanta lagar.”

II. De faktiska omstindigheterna i tvisten vid den nationella domstolen och tolkningsfragan

8. Wolfgang Pauels hade bokat en flygning med Germanwings fran Dublin den 28 augusti 2015 till
Diisseldorf. Enligt tidtabellen skulle flyget ankomma till Diisseldorf kl. 14.30 lokal tid.

9. Flyget ankom emellertid till Diisseldorf kl. 17.48 lokal tid, det vill siga mer an tre timmar for sent.

10. Germanwings har bestridit Wolfgang Pauels krav pa ersittning och gjort géllande att det vid
forberedelserna for denna flygning upptéicktes att en skruv satt i ett dick till det flygplan som skulle
utfora flygningen. Skruven hade triangt in i didcket pa startbanan i Diisseldorf eller pa landningsbanan
som anvédnts av den foregdende flygningen i Dublin. Av denna anledning hade ddcket mast bytas
vilket orsakade forseningen.

11. Germanwings har intagit stindpunkten att skadehéndelsen i fraga dr en extraordindr omsténdighet
i den mening som avses i artikel 5.3 i férordningen om flygpassagerares rattigheter enligt vilken det &r
befriat fran ansvar. Bolaget anser att det foljaktligen inte dr skyldigt att utge ersittning.

12. Amtsgericht Koln (lokal domstol i Koln, Tyskland) forpliktade Germanwings enligt vad som yrkats
att till Wolfgang Pauels betala 250 euro med rédnta pa det beloppet fran den 16 september 2015 till dess
full betalning sker med grundréntan med tilligg av fem procentenheter.

13. Den ovanndmnda domstolen godtog den av Germanwings framforda forklaringen, som bestreds av
Wolfgang Pauels, till anledningen till den betydande férseningen av ankomsten till Diisseldorf och
anforde i huvudsak i denna del att Germanwings inte var befriat pa grund av denna omstindighet fran
sin skyldighet att betala ersédttning da skada pa ett flygplansdack av en skruv som legat pa start- eller
landningsbanan ar en omstindighet som kan intriffa under normal flygverksamhet och kan
kontrolleras. Detta ar ocksd i linje med den tyska lagstiftarens uppfattning vilket framgéir av
bestimmelserna om tillsyn av flygplatser. Skotsel av flygverksamhet omfattar inte endast ifragavarande
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foretags flygningar i sndvare bemairkelse sdsom start, flygning och landning utan dven samtliga
flygplatstjinster som tillhandahalls av tredje part och som flygbolaget anvinder utan vilka normal
flygtrafik inte skulle vara mojlig. Enligt Amtsgericht Koln (lokal domstol i K6ln) har detta klarlagts av
EU-domstolen i dess beslut av den 14 november 2014, Siewert (C-394/14, EU:C:2014:2377).

14. Germanwings overklagade den dom som meddelats av Amtsgericht Koln. Det har gjort géllande att
den lagre domstolen har 6verdrivit vad som ar inom Germanwings kontroll och bortsett fran det
faktum att EU-domstolen inte faststéllt att samtliga tjanster som tillhandahalls av tredje man och som
nyttjas av flygbolaget dr en del av dess flygverksamhet.

15. Den hdnskjutande domstolen har framhallit att det ovanndmnda beslutet i malet Siewert rérde
skada pa ett flygplan som orsakats av en rorlig flygplatstrappa som fors intill flygplanet for att
passagerarna ska kunna stiga ombord, det vill sdga anlitande av en tjansteleverantor i samband med
en specifik flygning som genomfors av lufttrafikforetaget. En av lufttrafikforetagets uppgifter ar att
gora det mojligt for passagerarna att gd ombord pd det flyg som de bokat. I detta avseende &r
omstdndigheterna i forevarande mal redan pa grund av sin art inte jamforbara. I forevarande mal
skadades flygplanet genom en olyckshéndelse vid nyttjande av start- och landningsbanan som nyttjas
pa samma sdtt av alla lufttrafikforetag. Sadant nyttjande ska foljaktligen hénforas till lufttrafik i
allménhet och kan inte anses vara en specifik uppgift for lufttrafikforetaget. Det har gjort géllande att
inte heller renhallning av start- och landningsbanor ingar i lufttrafikforetagets uppgifter och ar darfor
inte heller en friga inom Germanwings kontroll. Renhallning av banorna sker inte specifikt for nagon
enskild flygning som genomfors av ett lufttrafikforetag eller for passagerarnas sdkra ombord- eller
avstigning pa eller fran det bokade flyget utan avser snarare flygplatssakerhet och séledes lufttrafikens
sakerhet i allménhet.

16. Germanwings har vidare pastétt att det inte kan dela den uppfattning som uttalats av domstolen i
forsta instans da det med den uppfattningen inte dr mojligt att en omstdndighet som hindrar
genomforande av en planerad flygning kan utgéra en omstindighet som “faller utanfor ett
lufttrafikforetags normala verksamhet”. Den grundldggande forutsiattningen for konstaterande av att
det foreligger en extraordindr omstdndighet i hindelse av ett tekniskt fel, det vill siga att det &r en
héndelse ”"som faller utanfér det berorda lufttrafikforetagets normala verksamhet”, skulle séledes
dérmed bli meningslos.

17. Under dessa forhallanden anser Landgericht Koln (regional domstol i Koln) att avgorandet av
overklagandet beror pa huruvida skadan pa ett flygplansddck som orsakas av en skruv som ligger pa
start- eller landningsbanan &r en extraordindr omstindighet i den mening som avses i artikel 5.3 i
forordningen om flygpassagerares rittigheter. Den beslutade dérfor att hanskjuta foljande fraga till
domstolen for forhandsavgorande:

"Utgor en skada pa ett flygplansdiack som orsakas av en skruv (frimmande objekt/FOD) pa start- eller

landningsbanan en extraordindr omstandighet i den mening som avses i artikel 5.3 i forordning (EG)
nr 261/2004?”

III. Forfarandet vid domstolen
18. Skriftliga yttranden har getts in av Wolfgang Pauels, den tyska och den polska regeringen samt av

kommissionen. Vid forhandlingen som dgde rum den 17 september 2018 yttrade sig Germanwings och
samtliga ovanndmnda parter (utom den polska regeringen) muntligen.
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IV. Bedomning

A. Kort sammanfattning av parternas yttranden

19. Vad forst giller fragan om upptagande till sakprovning har kommissionen anfort att forevarande
begidran om forhandsavgorande eventuellt foranleder tveksamhet hdrvidlag. Vad betraffar innehallet i
begidran har kommissionen anfort att begdran hédnvisar till parternas pastdenden som den
hanskjutande domstolen forutsatt &r korrekta snarare &n faststillda faktiska omstdndigheter.
Kommissionen anser att om senare utredning visar att de omstdndigheter som den hénskjutande
domstolen forutsatt vara korrekta kan ifragasittas kan relevansen av begdran om forhandsavgérande
forsvinna. Kommissionens slutsats dr dock att begidran om forhandsavgorande kan provas i sak.

20. I sakligt hanseende har Wolfgang Pauels pastatt att skadan pa flygplansdacket som orsakats av en
skruv som legat pa start- eller landningsbanan inte &ér en extraordindr omstédndighet. Han har gjort
gillande att en siddan héndelse faller inom ett lufttrafikforetags verksamhet. Forekomsten av
frimmande foremal pa banan &r en situation som kan intrdffa dagligen, lufttrafikforetagen &r val
medvetna om detta problem och renhallning av banan ingar i flygplatsoperatérens vanliga uppgifter.
Han har tillagt att flygplansdédck, som ar utsatta for extremt tryck, inspekteras regelbundet i samband
med kontroller fore flygning och behover bytas ut regelbundet. Darfor kan inte en hiandelse som har &r
i fraga anses ligga utanfor flygtrafikforetagets verksamhet, inte minst beroende pa att begreppet
“extraordindr omstidndighet” ska tolkas restriktivt.

21. Om en sddan hédndelse dnda skulle anses ligga utanfor lufttrafikforetagets verksamhet ska den anses
vara mojlig att faktiskt kunna kontrollera pa grund av dess art eller ursprung mot bakgrund av att
start- och landningsbanorna regelbundet inspekteras av flygplatsoperatorerna.

22. De tyska och polska regeringarna samt kommissionen har gjort gillande att skadan pa
flygplansddcket som orsakats av en skruv som lag pa start- eller landningsbanan utgor en
“extraordindr omstiandighet”.

23. Enligt den tyska regeringen &r den risk som ar férenad med férekomsten av frimmande féremal pa
banorna oundviklig och okontrollerbar for lufttrafikforetaget. Forekomsten av frimmande foremél har
en orsak som ér extern i forhallande till lufttrafikforetaget utan nagon koppling till genomférandet av
flygningen i fraga till skillnad fran fel i vissa delar av ett flygplan som uppstar i fortid tidigt trots
regelbunden service och som var i fraga i mélen Wallentin-Hermann® och van der Lans.® Forhallandet
att lufttrafikforetag mer regelbundet kan utsdttas for en situation dér ett diack skadas av ett frimmande
foremal pa banan utesluter inte att den kan betecknas som en extraordinir omstindighet mot
bakgrund av att frekvensen av héndelser inte har beaktats som ett sirskiljande kriterium.” Den tyska
regeringen har dessutom betonat att nagon misskotsel fran flygplatsoperatorens sida inte forekommit
som kunde tillskrivas lufttrafikforetaget i fraga. I detta fall har inte denna operator underlatit att
uppfylla sina skyldigheter betraffande underhall och drift. Om strangare kontroller skulle inféras &dn de
som redan é&r i kraft skulle detta orsaka allvarlig skada for lufttrafiken.

24. Den polska regeringen har pastatt att sadan skada som den som ar i fraga, som orsakas av en tredje
person som inte uppfyller sina skyldigheter, inte ingar i ett lufttrafikforetags normala verksamhet. Mot
bakgrund av att det inte kan forutse att flygplatsoperatoren inte kommer att fullgora sina skyldigheter
behover inte lufttrafikforetaget beakta risken att dess flygplan kan skadas i detta avseende. I detta
sammanhang kan lufttrafikforetaget endast hallas ansvarigt for att det skadade flygplanet snabbt
repareras.

5 Dom av den 22 december 2008 (C-549/07, EU:C:2008:771).
6 Dom av den 17 september 2015, van der Lans (C-257/14, EU:C:2015:618).
7 Dom av den 4 maj 2017, Peskova och Peska (C-315/15, EU:C:2017:342).
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25. Enligt kommissionen hor inte skadehéndelsen i fraga till ett lufttrafikforetags normala verksamhet
och ligger utanfor dess kontroll. I detta avseende dr den inte ndra kopplad till flygplanets funktion till
skillnad fran rorliga flygplatstrappor. I denna mening ar den jamforbar med en kollision med en fagel
som inte heller dr inom lufttrafikforetagets kontroll. Denna avsaknad av lufttrafikforetagets kontroll
bekréftas av forhallandet att banornas sékerhet och besiktning ddrav omfattas av flygplatsoperatorens
ansvar. Forhallandet att skadehdndelsen dgde rum vid féregaende flygnings landning eller start utgor

slutligen inte hinder for att den betecknas som en "extraordinir omstindighet”.®

B. Bedomning

1. Inledande anmdrkningar

26. Enligt min uppfattning &r fragan om upptagande av begiran om forhandsavgorande till
sakprévning inte aktuell i detta mal dd det endast &r kommissionen som berért den’ i vad som
egentligen dr teoretiska kommentarer och kommissionens egen slutsats ér att hdanskjutandet i vart fall
kan tas upp till sakprovning. Nér det for det forsta giller samarbetet mellan EU-domstolen och
nationella domstolar presumeras fragor rérande EU-ritten vara relevanta.'’ Det framgér for det andra
av domstolens praxis att EU-rétten inte forbjuder att den hidnskjutande domstolen, efter det att
domen i maélet om férhandsavgorande har meddelats, hor parterna pa nytt och/eller upptar ny
bevisning som kan medféra att den dndrar det faststillande av de faktiska och rittsliga
omstdndigheterna som den gjort i sin begidran om forhandsavgorande under forutséttning att den
hénskjutande domstolen ger EU-domstolens tolkning av unionsritten full verkan."

27. Vad giller innehéllet i sak anser den hénskjutande domstolen i beslutet om hénskjutande att det
foreligger en extraordindr omstédndighet i forevarande mal. Den hénskjutande domstolen har faktiskt
redan i flera mal som avgjorts fore det hér aktuella malet slagit fast att en skada pa dicket eller andra
tekniska fel pa flygplanet som orsakats av mindre foremal sasom spikar eller liknande objekt som ligger
pa banan utgor en extraordindr omstindighet som befriar lufttrafikforetaget fran skyldighet att betala
kompensation till passagerarna.

28. Jag har kommit fram till slutsatsen att denna instillning &r riktig.”” I min bedémning nedan
kommer jag att i synnerhet behandla domstolens praxis och begreppet extraordindr omstiandighet med
avseende pd tekniska problem. Sedan kommer jag att tillimpa domstolens tvadelade test: i) problemet
maéste kunna hédnforas till en hidndelse som inte hor till det normala utévandet av det berorda
lufttrafikforetagets verksamhet och ii) pa grund av dess art eller ursprung ligger det utanfor
lufttrafikforetagets kontroll. Slutligen kommer jag att behandla det ytterligare villkoret avseende
rimliga &atgarder och undvikande/forebyggande av extraordindra omstdndigheter. Jag kommer att
avsluta med att konstatera att skadan pa ett flygplansdack som orsakats av en skruv som ligger pa
start- eller landningsbanan omfattas av begreppet “extraordindr omstindighet” i den mening som avses
i artikel 5.3 i forordningen om flygpassagerares réttigheter.

8 Detta foljer av dom av den 4 maj 2017, Peskovd och Peska (C-315/15, EU:C:2017:342).

9 Dessutom ansdg ingen av parterna att det var nédvindigt att behandla denna fraga vid forhandlingen infér domstolen.

10 Se, till exempel, dom av den 16 december 2008, Cartesio (C-210/06, EU:C:2008:723, punkt 67).

11 Dom av den 5 juli 2016, Ognyanov (C-614/14, EU:C:2016:514, punkt 30 och punkt 2 i domslutet).

12 Betriffande begreppet extraordindra omstindigheter, se Milner, A., Regulation EC 261/2004 and ’Extraordinary Circumstances’, Air & Space
Law, 34, nr 3 (2009), s. 215-220, van der Wijngaart, T., van der Lans v. KLM and ’Extraordinary Circumstances’, Air & Space Law, 41, nr 1
(2016), s. 59-62, Michel, V., Commentaires: Une gréve sauvage ne constitue pas une circonstance extraordinaire exonérant le transporteur,
Europe, Nummer 6, juni 2018, s. 22-23, Flothmann, M., Verbraucherschutz: Ausgleichszahlungen nach Flugausfall trotz "wilden Streiks” des
Flugpersonals (Anmerkung), EuZW, 2018, 457, Herrmann, C., Entschéidigung der Fluggiste bei ,wildem Streik” — das TUIfly-Urteil des EuGH,
RRa, 3/2018, s. 102 och Fihrich, E., Innenbetrieblicher “wilder Streik” als aufSergewohnlicher Umstand der Fluggastrechte-Verordnung,
Monatsschrift far Deutsches Recht, 13/2018;
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29. Jag tillagger att det ar sarskilt pakallat att domstolen klargér denna fraga da nationell praxis i
Tyskland (liksom i andra medlemsstater'®) inte p& ett enhetligt sitt behandlar fragan huruvida en
héndelse som den som nu dr i fraga ska anses utgoéra en “extraordindr omstédndighet” i den mening
som avses i den bestimmelsen.

30. Exempelvis har i Tyskland olika domstolar i forsta instans och faktiskt en annan avdelning vid den
hénskjutande domstolen™ (som en f6ljd av EU-domstolens avgorande betriffande den rorliga
flygplatstrappan i malet Siewert'’) intagit motsatt uppfattning och forklarat att det inte foreligger
nigon “extraordindr omstédndighet” i ett mal som det foérevarande.

31. Ett klarldggande i fragan har klar praktisk betydelse och beframjar darfor ocksa rattssékerheten for
passagerare och lufttrafikforetag i lika man.

32. Domstolen har redan haft flera tillfillen att tolka artikel 5.3 i férordningen om flygpassagerares
rattigheter. Nedan foljer en kort oversikt av dessa fall.

33. I mélet Peskovd och Peska'® som iér sirskilt relevant i detta mal forklarade domstolen att en
kollision mellan en figel och ett flygplan, liksom den eventuella skada som uppkommer till f6ljd av
kollisionen, till sin art eller sitt ursprung faller utanfor lufttrafikforetagets normala verksamhet och
faktiska kontroll, eftersom den inte dr ndra kopplad till flygplanets funktion. En sadan kollision utgor
saledes en extraordindr omstdndighet.

34. I mélet McDonagh" fann domstolen att detta begrepp dven omfattade stingning av luftrummet pa
grund av utbrottet i den isldndska vulkanen Eyjafjallajokull.

35. A andra sidan forklarade domstolen i malet van der Lans'® att ett tekniskt problem som intraffar
ovintat, som inte kan hénforas till bristande underhdll och som inte heller upptickts vid
rutinkontroller inte omfattas av begreppet "extraordindr omstédndighet” i den mening som avses i
artikel 5.3.

36. I malen Wallentin-Hermann " och Sturgeon m.fl.*° fastslog domstolen att ett tekniskt problem som
drabbar ett flygplan inte omfattas av detta begrepp savida det inte beror pa héndelser som till sin art
eller sitt ursprung faller utanfor lufttrafikforetagets normala verksamhet och ligger utanfor dess faktiska
kontroll.

37. I mélet Siewert® forklarade domstolen att en situation dir en rérlig flygplatstrappa pa en flygplats
kolliderar med ett flygplan inte kan kvalificeras som ”extraordindra omsténdigheter”. Jag aterkommer
till detta mal senare.

2. Begreppet extraordindra omstdndigheter med avseende pd tekniska problem

38. Forst och framst dar det viktigt att konstatera att detta begrepp varken definieras eller faststills
tydligt i forordningen om flygpassagerares réttigheter.

13 Detta framgar bland annat av ovan anforda arbeten av Prassl, J., "Tackling Diversity Through Uniformity?’, i Bobek, M., och Prassl, av van der
Wijngaart, T. och Fiihrich, E. samt av Politis, A., Rechtsprechung: Anmerkung - Peskova u. Peska, NJW, 37/2017, s. 2669.

14 Det vill séga den 24:e civilrittsavdelningen vid Landgericht Koln (regional domstol i Kéln).
15 Beslut av den 14 november 2014, Siewert (C-394/14, EU:C:2014:2377).

16 Dom av den 4 maj 2017, (C-315/15, EU:C:2017:342).

17 Dom av den 31 januari 2013 (C-12/11, EU:C:2013:43).

18 Dom av den 17 september 2015 (C-257/14, EU:C:2015:618).

19 Dom av den 22 december 2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771).

20 Dom av den 19 november 2009, Sturgeon m.fl. (C-402/07 och C-432/07, EU:C:2009:716).
21 Beslut av den 14 november 2014 (C-394/14, EU:C:2014:2377).
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39. Som ett svar pa detta har domstolen utformat en princip om undantag fran regeln: tekniska fel
omfattas i regel av lufttrafikforetagets operationella risk da de tillhér det normala utévandet av dess
verksamhet och det &r endast i undantagsfall som de kan utgora en extraordinidr omstédndighet
(huvudsakligen ndr de faller utanfoér lufttrafikforetagets normala verksamhet och utanfér dess
kontroll).

40. Domstolen har nyligen i mélet Peskova och Peska® erinrat om att nir en flygning blivit installd
eller kraftigt forsenad, det vill sdga tre timmar eller mer, har unionslagstiftaren i artikel 5.1 i
forordningen om flygpassagerares rattigheter velat reglera lufttrafikforetagens skyldigheter att
kompensera passagerarna. Enligt skilen 14 och 15 och artikel 5.3 i forordningen och med avvikelse
fran bestimmelserna i artikel 5.1, dr lufttrafikforetaget inte skyldigt att betala kompensation enligt
artikel 7 i forordningen om flygpassagerares réttigheter om det kan visa att den instillda flygningen
eller férseningen av ankomsttiden med tre timmar eller mer beror pa extraordindra omstindigheter
som inte skulle ha kunnat undvikas dven om alla rimliga atgdrder hade vidtagits. Artikel 5.3 ska darfor
tolkas restriktivt.*

41. Domstolen har forklarat att "det kan emellertid inte uteslutas att tekniska problem kan utgora
sadana extraordindra omstdndigheter, savida de uppkommit till f6ljd av hdndelser som faller utanfor
det berorda lufttrafikforetagets normala verksamhet och som ligger utanfor dess faktiska kontroll.
Detta skulle exempelvis vara fallet om tillverkaren av de flygplan som ingar i det berdrda
lufttrafikforetagets flotta, eller en behorig myndighet, tillkdnnager att dessa flygplan, som redan r i
drift, ar behdftade med ett dolt fabrikationsfel som paverkar flygsikerheten. Detta skulle dven vara
fallet om flygplanen skadas till foljd av sabotage eller terrorism.”*

42. Handelsen (och skadan) som dr i fraga hdr hor till kategorin tekniska problem och séledes
“oforutsedda brister i flygsdkerheten” som ndmns i skdl 14 i forordningen om flygpassagerares
réttigheter.

43. Som sadant handlar det klart inte om ett dolt fabrikationsfel som péaverkar flygsakerheten som é&r
ett exempel pa ett tekniskt problem som domstolen har ansett kan utgéra en “extraordindr
omstindighet” (domarna Wallentin-Hermann och van der Lans®).

44. Jag haller emellertid med kommissionen om att ovannamnd rattspraxis bor tolkas pa det séttet att
domstolen nér den gav exemplet dolt fabrikationsfel endast avsag klarlagga att tekniska problem som
har sin grund i hdndelser som ligger utanfor det berorda lufttrafikforetagets kontroll bor anses utgora
extraordindra omsténdigheter.

45. Som framhéllits av den tyska regeringen forklarade domstolen i malet McDonagh™ att “enligt
vanligt sprakbruk avses med ’extraordindra omstdndigheter’ bokstavligen omstidndigheter som ligger
‘'utanfér det normala’. Inom luftfarten avses en hindelse som till sin art eller sitt ursprung faller
utanfér det berdrda lufttrafikforetagets normala verksamhet och som ligger utanfor dess faktiska
kontroll .... Med andra ord ... avses alla omstdndigheter som ligger utanfor lufttrafikforetagets kontroll
oavsett omstdndigheternas art och allvar.”

22 Dom av den 4 maj 2017 (C-315/15, EU:C:2017:342, punkterna 19 och féljande punkter). Se ocksa Wienbracke, M., Verbraucherrecht:
Ausgleichsleistungen bei Flugverspatung nach Kollision des Flugzeugs mit einem Vogel, EuZW, 2017, 571.

23 Dom av den 22 december 2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, punkt 20).

24 Dom av den 22 december 2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, punkt 26) (min kursivering).

25 Dom av den 22 december 2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, punkt 26) och dom av den 17 september 2015, van der Lans
(C-257/14, EU:C:2015:618, punkt 38 och foljande punkter). Betriffande det senare mélet, se dom fran Court of Appeal (England and Wales) i
malet Huzar mot Jet2.com Limited [2014] EWCA, civ. 791 (rérande en defekt ledning i bransleventilkretsen). Se ocksa van der Wijngaart, T.,
ovan anfort arbete.

26 Dom av den 31 januari 2013 (C-12/11, EU:C:2013:43, punkt 29).
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46. Detta far ocksa stod i forarbetena till artikel 5.3 i forordningen om flygpassagerares rittigheter.
Dérunder dndrades begreppet "force majeure” till "extraordindr omstiandighet”. Enligt radets forklaring
i den gemensamma standpunkten gjordes denna dndring fér den rittsliga tydlighetens skull.”

47. Det foljer av ovanstiende att domstolen inte avsag att begridnsa begreppet “extraordinira
omstiandigheter” endast till tekniska fel vars ursprung liknar ursprunget avseende ett dolt
fabrikationsfel.

48. I domstolens praxis fram till i dag rorande tekniska problem som extraordindra omstédndigheter
enligt artikel 5.3 i forordningen om flygpassagerares réttigheter har ett tvadelat test utvecklats: i)
problemet ska kunna hénforas till en hidndelse, exempelvis sddana som anges i skdl 14 i den
forordningen, som inte hor till det berorda flygtrafikforetagets normala verksamhet (forsta delen)
och ii) som pa grund av sin art eller sitt ursprung ligger utanfor lufttrafikforetagets kontroll (andra
delen). Det bor papekas att dessa tva delar (villkor) ska bedomas fran fall till fall och att de éar
kumulativa.* Jag kommer att behandla dem en i sinder nedan.

a) Tillhorighet

49. Vad giller den forsta delen i foregaende punkt (tillhérighet) bor man halla i minnet att domstolen
intog en restriktiv hallning till hallbarheten av denna bestridandegrund i fraga om tekniska problem i
dess avgorande i malet Wallentin-Hermann ™.

50. Samtliga parter (utom Wolfgang Pauels) har gjort géllande att skadehdndelsen i fraga (det vill sdga
skadan pa flygplansddcket som orsakats av en skruv som lag pa start- eller landningsbanan) inte hor till
det berorda lufttrafikforetagets normala verksamhet.

51. Domstolen forklarade i mélet Peskové och Peska® att “omstindigheten, att vissa flygplansdelar har
gatt sonder i fortid, inte omfattas av extraordindra omstidndigheter, eftersom sadana fel ar nédra
kopplade till flygplanets funktion. Denna oforutsedda héndelse ligger némligen inte utanfor det
berorda lufttrafikforetagets faktiska kontroll, eftersom det éligger detta foretag att sikerstilla att de
flygplan som foretaget anvinder i sin ekonomiska verksamhet underhalls och fungerar val.”

52. Den forklarade emellertid i den foljande punkten (24) i den domen att ” en kollision mellan en
fagel och ett flygplan, liksom den eventuella skada som uppkommer till f6ljd av kollisionen, till sin art
eller sitt ursprung faller utanfor lufttrafikforetagets normala verksamhet och faktiska kontroll, eftersom
den inte &r néra kopplad till flygplanets funktion. En sadan kollision ska foljaktligen kvalificeras som en
‘extraordindr omsténdighet’ i den mening som avses i artikel 5.3 i [férordningen om flygpassagerares
rattigheter]”.

53. Enligt min uppfattning ar omsténdigheterna som ligger till grund for den domen jamfoérbara med
dem som foreligger har. Medan skadehédndelsen i fraga ar jamforbar med en kollision med en figel
(Peskova och Peska®) betonar jag att den inte dr jimforbar med en kollision mellan en rorlig
flygplanstrappa och ett flygplan (Siewert™®).

27 Se mitt forslag till avgorande i de forenade mélen 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 och C-290/17-C-292/17, EU:C:2018:243, punkt 57).

28 Dom av den 17 april 2018, Krisemann 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 och C-290/17-C-292/17, EU:C:2018:258, punkt 34). Domstolen framhéller ocksa dir att de omsténdigheter som avses i
namnda skél inte nodvindigtvis och med automatik innebér en befrielse fran kompensationsskyldigheten, som foreskrivs i artikel 5.1 c i
forordningen om flygpassagerares réttigheter.

29 Dom av den 22 december 2008 (C-549/07, EU:C:2008:771).

30 Dom av den 4 maj 2017 (C-315/15, EU:C:2017:342, punkt 23 och dir angiven réttspraxis).
31 Dom av den 4 maj 2017 (C-315/15, EU:C:2017:342).

32 Beslut av den 14 november 2014, Siewert (C-394/14, EU:C:2014:2377).
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54. Det som var avgorande for domstolen i mélet Siewert var att trappan var oumbarlig for
lufttransport av passagerare och déri ligger den avgorande skillnaden mellan det malet och skadan pa
ett diack som orsakas av ett frimmande foremaél pa banan i fraga i férevarande mal.

55. Till skillnad fran en rorlig flygplanstrappa som anvdnds avsiktligt av lufttrafikforetag for
passagerarnas pa- och avstigning lag i forevarande fall en skruv pa banan utan lufttrafikforetagets
kdnnedom och oberoende av/mot dess vilja.

56. Som kommissionen har papekat kan dessa foremal foranleda skada men detta ligger utanfér det
berorda lufttrafikforetagets normala verksamhet.

57. Det ar visserligen sant att nyttjandet av en bana tveklost utgér en del av det berorda
lufttrafikforetagets normala verksambhet, vilket Wolfgang Pauels patalat vid flera tillfillen. Men detta ar
anda inte avgorande i sig sjalvt. Nyttjande av luftrummet utgor ocksd en del av ett luftfartsforetags
normala verksamhet och dnda har domstolen slagit fast att en kollision med en fagel utgjorde en
extraordindr omsténdighet: den dr inte nédra knuten till flygplanets funktion.

58. Slutsatsen dr att skruvar som ligger pa banan inte heller dr ndra knutna till flygplanets funktion.
Tvéirtemot ska skruvar och andra fraimmande féremal pa banan undvikas sa langt det dr mojligt
eftersom de innebédr en avsevird sdkerhetsrisk och flygplan inte ska komma i kontakt med saddana
foremal.

59. Wolfgang Pauels har sedan i sak hdvdat att skadehéndelsen i fraga &r ett frekvent och vanligt
problem och att den péa grund dérav inte kan utgoéra en extraordinidr omstandighet.

60. Det foljer av beslutet om hénskjutande att det inte dr extremt ovanligt att ett flygplansdack skadas
vid start eller landning av en skruv eller annat jamforbart frimmande foremal som fallit ned pa banan.
Detta innebédr enligt min uppfattning emellertid inte att frekvensen av hdndelsen ska utgora ett
begriansande eller sirskiljande kriterium.

61. Ett liknande resonemang fordes av generaladvokaten Bot i malet Peskova och Peska.” Han menade
att sddana hindelser (kollisioner med faglar) inte kunde utgéra en extraordindr omstdndighet da
kollisioner mellan faglar och flygplan var en vanlig foreteelse och ett fenomen som ar kdnt for de
olika ekonomiska aktorerna som var verksamma inom lufttransport. Domstolen godtog emellertid inte
detta resonemang och kom till slutsatsen att trots dessa argument utgjorde en kollision med en fagel
en extraordindr omstandighet.

62. Det foljer av ovanstaende att skadehéndelsen i fraga inte hor till det berorda lufttrafikforetagets
normala verksamhet.

b) Kontroll
63. Vad sedan giller den andra delen av testet (kontroll) anser jag att lufttrafikforetaget, vars flygplan
utsattes for skada pa ett av dess dick av ett frimmande foremal som lag pa banan, i férevarande mal

stilldes infor en hiandelse som ligger utanfor dess faktiska kontroll.

64. Detta beror pa att underhall och renhéllning av banorna inte ankommer pa lufttrafikforetaget utan
pa flygplatsoperatoren.

33 Forslag till avgorande av generaladvokaten Bot i malet Peskova och Peska (C-315/15, EU:C:2016:623).
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65. Som den hinskjutande domstolen redan riktigt har forklarat i sin dom av den 19 januari 2016*
lamnade EU-lagstiftaren endast i skél 14 exempel pa extraordindra omstandigheter vid tillampning av
artikel 5.3 i forordningen om flygpassagerares rittigheter men de angivna exemplen visar att de avser
forhallanden som ligger utanfér lufttrafikforetagets organisatoriska och tekniska ansvar, som det inte
kan paverka och foljaktligen inte kan undvika. De ligger ocksa utanfor den sa kallade operationella
risk som flygplanet &ar utsatt for. Eftersom sdkerheten pa banorna och tillsynen dérav &r
flygplatsoperatorens ansvar och denne regelbundet kontrollerar dem med avseende pa frimmande
foremal har lufttrafikforetagen sjalva inte nagot inflytande 6ver genomférandet av kontrollerna eller
deras antal. Inte heller tillaits de att sjilva genomfora kontrollerna (och vidare saknar de resurser for
att gora det).

66. Den hdnskjutande domstolen anser att frimmande objekt pa banorna ar en fara som ligger utanfor
lufttrafikforetagens kontroll och utgér — till skillnad fran nar vissa flygplansdelar gatt sonder i fortid
trots regelbundet underhall — en extern hindelse.*

67. Oavsett hur det ddrmed forhaller sig héller jag med den hianskjutande domstolen om att
frimmande foremal pa banorna som orsakar skada pa flygplanen ska klassificeras som extraordindra
omsténdigheter i den mening som avses i artikel 5.3 i férordningen om flygpassagerares rattigheter.

68. Som den polska regeringen har framhallit ingar Overvakning av banornas skick i
flygplatsoperatorens ansvar och inte i lufttrafikforetagets. Skada pa en flygplansdel som orsakats av ett
fraimmande foremal kan séaledes pa sin hojd vara foljden av att flygplatsoperatoren inte fullgjort sina
skyldigheter.

69. Flygplatsoperatorens ansvar hirfor foljer framst av kommissionens forordning (EU) nr 139/2014*
samt av tillaimplig nationell ritt.

70. Bilaga IV till denna forordning, "Kapitel C — Flygplatsunderhall (ADR.OPS.C)” foreskriver under
"ADR.OPS.C.010 Beldggningar, andra markytor och drénering” att ”a) Flygplatsoperatoren ska
inspektera ytorna pa alla firdomraden inklusive beldggningar (banor, taxiviagar och plattor), anslutande
omraden och drédneringar for att regelbundet kontrollera deras skick som en del av flygplatsens
program for forebyggande och korrigerande underhall” och ”b) Flygplatsoperatoren ska 1. underhalla
ytorna pa alla firdomraden i syfte att undvika och eliminera alla 16sa foremal och allt skriap (FOD)
som kan orsaka skador pa luftfartyget eller forsimra funktionaliteten for luftfartygssystem, 2.
underhalla ytan pa banor, taxibanor och plattor for att forebygga att det bildas skadliga ojamnheter”.

71. Jag anser (i likhet med den hénskjutande domstolen) att da frimmande foremal pa banan, skruvar,
spikar och andra mindre foremal, inte tjdnar nagot syfte for flygverksamheten utgér de en
sakerhetsrisk. Forhallandet att de faller ned pa banan ar en héndelse som intréffar slumpmassigt som
lufttrafikféretaget helt enkelt inte kan forutse och som inom ramen fér foretagets verksamhet ar
utanfor dess kontroll. Atgéirder for att hélla banan fri fran fraimmande féremal avser inte en for
lufttrafikforetaget specifik flygning eller att passagerarna ska kunna stiga pa eller av det bokade flyget
utan snarare den allminna flygplats- och lufttrafiksikerheten pa samma sdtt som atgiarder for att

34 Mal 11 S 389/14.

35 Den anfér att eftersom sddana hindelser inte ligger inom det normala genomforandet av en flygning och ligger utanfor lufttrafikforetagets
kontroll ska de klassificeras som tillkommande externa hiandelser/omsténdigheter.

36 Kommissionens forordning (EU) nr 139/2014 av den 12 februari 2014 om krav och administrativa rutiner for flygplatser enligt
Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 216/2008 (EUT L 44, 2014, s. 1).
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skramma bort faglar for att hindra kollisioner med faglar. De ligger darfor principiellt inte inom ramen
for det enskilda lufttrafikforetagets ansvar utan ér i det specifika fallet flygplatsoperatorens ansvar och
det &r flygplatsoperatoren som ska bedoma ldmpligheten av de atgédrder som ska vidtas och vilja
lampliga och effektiva medel for att atgiarda situationen.”

72. Wolfgang Pauels har gjort gillande att flygplansdack dr utsatta for en extrem pafrestning vid start
och landning, de besiktigas regelbundet i samband med kontroller fore flygning och behover bytas ut
regelbundet av flygtrafikforetaget,” och att detta bor utesluta att skadehdndelsen i fraga kvalificeras
som en extraordindr omsténdighet.

73. Enligt min uppfattning foljer det emellertid inte av ovanndmnda argument att skadehidndelsen
i fraga ska anses ligga inom det berorda lufttrafikforetagets normala verksamhet och/eller inom dess
kontroll.

74. P4 samma sitt som domstolen forklarade i mélet Peskovd och Peska® med avseende p& en
kollision med en fagel ligger forekomsten av en skruv pa banan som orsakar skada pa flygplanet
utanfor lufttrafikforetagets verksamhet da den inte har nagot att gora med den extrema pafrestningen
under flygplanets start och landning. Skadehdndelsen i fraga kan inte undvikas genom att dacken byts
ut ndr de har forbrukats da dven ett helt nytt ddck kan skadas av en skruv som ligger pa banan.

75. 1 motsats till de argument som framforts av Wolfgang Pauels i dennes skriftliga yttranden ar darfor
inte forevarande mal jamforbart med malet Siewert.*

76. Det kan finnas skl att erinra om den uppfattning som uttalats av Bundesgerichtshof (Federala
hogsta domstolen, Tyskland) med avseende pa vad som ligger inom ett lufttrafikforetags normala
verksamhet (i en dom rérande en kollision med en fagel)*. Den férklarade att en &tgird som vidtagits
for att sdkerstélla lufttransporters funktion i dess helhet inte ingér déari. Den &r darfor en atgard for
flygsdkerheten och inte en atgird av det berorda lufttrafikforetaget. Enligt Bundesgerichtshof (Federala
hogsta domstolen) ligger siledes atgéarder som avser service eller handhavande av ett enda flygplan
inom ramen for det berorda lufttrafikforetagets verksamhet (exempelvis ocksa transport av
passagerare) men dtgdrder som inte avser handhavandet av ett visst flygplan ar atgdrder som kan
utgéra extraordindra omstindigheter eftersom de inte ligger inom ramen for det berdrda
lufttrafikforetagets verksambhet.

77. De atgédrder som i forevarande mal kunde ha vidtagits for att undvika skadan pa décket i fraga i det
nationella malet lag séledes utanfor lufttrafikforetagets riackhall. De atgédrder som kunde ha vidtagits av
flygplatsoperatoren avser dessutom inte genomférandet av en specifik flygning utan snarare det
generella sikerstéllandet av att lufttrafiken fungerar pa flygplatsen i fraga. Banorna underhélls inte for
en specifik flygning. De underhalls for att se till att flygtrafiken l6per smidigt i dess helhet.

37 Jag anger har for ett liknande resonemang ett avgorande av Landgericht (regional domstol) Darmstadt (Tyskland) avseende skada som orsakats
av en skruv som sugits in i motorn (se BeckRS 2014, 23957). Det framgéir dessutom av beslutet om hdnskjutande att tillgingliga tekniska
system for Gvervakning av banorna och for bortskaffande av frimmande foremal pa dem (4nnu) inte tagits fram och kan foljaktligen inte
erbjuda sakert skydd. Ett sdkerhetssystem som inte paverkas av vddret som i framtiden oavbrutet soker av start- och landningsbanorna efter
frimmande foremal och som ska avge en ljudsignal vid fara har varit under utveckling under flera ar.

38 Se punkt 20 i detta forslag till avgérande.

39 Dom av den 4 maj 2017 (C-315/15, EU:C:2017:342).

40 Beslut av den 14 november 2014 (C-394/14, EU:C:2014:2377).
41 BGH, NJW 2014, 861, VRR 2014, 100 och NJW-RR 2015, 111.
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78. Jag anser slutligen (i likhet med kommissionen) att kvalificeringen som en “extraordinir
omsténdighet” i forevarande mal i lika hog grad motiveras av syftet att sikerstilla en hog skyddsniva
for flygpassagerare som efterstréivas i forordningen om flygpassagerares rittigheter. Lufttrafikforetagen
ska dérfor inte ges incitament att avsta fran de atgirder som krévs i samband med skada pa grund av
fraimmande foremél genom att prioritera upprétthallandet av sina flygningar och punktligheten hos
dessa framfor malet att uppritthalla flygsikerheten.*

79. Det foljer av det ovanstaende att skadehéndelsen i fraga uppfyller kontrolltestet och &ér en héndelse
som ligger utanfor lufttrafikforetagets faktiska kontroll.

3. Rimliga dtgérder for att undvika extraordindra omstindigheter

80. Domstolen har i sin praxis® forklarat att “eftersom inte alla extraordinira omstindigheter kan
medféra undantag fran kompensationsskyldigheten ankommer det siledes pa den som avser att
aberopa sidana omstdndigheter att &ven visa att det, i alla héndelser, inte hade varit mojligt att
undvika dessa omstidndigheter genom att vidta dtgdrder anpassade efter den aktuella situationen, det
vill sdga atgdrder som motsvarar de krav som, bland annat i tekniskt och ekonomiskt hdnseende,
rimligen kunde stillas pa det berorda lufttrafikforetaget da dessa extraordindra omsténdigheter
intraffade. Lufttrafikforetaget ska ... visa att det var uppenbart att foretaget, aven om alla tillgangliga
resurser i form av personal och utrustning samt alla tillgéngliga ekonomiska resurser hade anvénts,
inte skulle ha kunnat undvika att de extraordindra omstindigheter som det konfronterades med
medforde att flygningen maste stillas in, utan att behova gora orimliga uppoffringar med hansyn till
foretagets kapacitet vid den relevanta tidpunkten” (min kursivering).

81. Det édr visserligen sant att tolkningsfragan i forevarande mal inte uttryckligen avser det ytterligare
villkoret avseende rimliga atgdirder for undvikande/férebyggande av de extraordindra
omstindigheterna.

82. Mot bakgrund av att det aligger den hinskjutande domstolen att beddéma huruvida
lufttrafikforetaget under omstédndigheterna i forevarande mal kan anses ha vidtagit alla for situationen
lampliga atgdrder anser jag emellertid att det, for att forse den hinskjutande domstolen med ett
anviandbart svar for tillimpning av unionsritten i det nationella malet, kan det vara till hjélp att detta
villkor ocksé& behandlas.*

83. Domstolen har forklarat att "den omstédndigheten att en nationell domstol formellt sett har
formulerat sin begdran om férhandsavgorande med hédnvisning till vissa unionsbestimmelser [inte
utgor] hinder for att EU-domstolen tillhandahaller den domstolen alla tolkningsdata som kan vara
anviandbara vid avgorandet av det nationella malet, oberoende av om det har héanvisats dartill i
fragorna eller inte. Det ankommer hérvid pa EU-domstolen att fran samtliga de uppgifter som den
nationella domstolen har tillhandahallit, sérskilt skilen for begidran om férhandsavgorande, ta fram de
uppgifter av unionsrittslig karaktir som den, med hinsyn till tvisteféremaélet, méste tolka.”*

84. Det har faststillts i domstolens praxis att konceptet med rimliga atgérder &dr individualiserat och
smidigt* och att det "enbart ska tas hinsyn till de &tgirder som verkligen kan dligga detta

[lufttrafikforetag] och inte till de dtgirder som ingdr i tredje mans befogenhet, sdsom
” 47

flygplatsoperatirer eller behoriga flygledare”.

42 Jamfor dom av den 4 maj 2017, Peskova och Peska (C-315/15, EU:C:2017:342, punkt 25).

43 Dom av den 12 maj 2011, Eglitis och Ratnieks (C-294/10, EU:C:2011:303, punkt 25).

44 Jamfor dom av den 28 juni 1978, Simmenthal (70/77, EU:C:1978:139, punkt 57).

45 Dom av den 29 september 2016, Essent Belgium (C-492/14, EU:C:2016:732, punkt 43).

46 Dom av den 12 maj 2011, Eglitis och Ratnieks (C-294/10, EU:C:2011:303, punkt 30).

47 Dom av den 4 maj 2017, Peskova och Peska (C-315/15, EU:C:2017:342, punkt 43) (min kursivering).
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85. Den nationella domstolen ska dérfor "bedoma huruvida det berorda lufttrafikforetaget, sérskilt pa
det tekniska och administrativa planet, verkligen var i stand att [...] direkt eller indirekt vidta
forebyggande atgarder for att minska eller till och med forhindra riskerna for [skada pa dacken pa

grund av frimmande foreméal som ligger p& banan]”.*

86. Det foljer av dessa 6verviaganden att artikel 5.3 i forordningen om flygpassagerares rattigheter ska
tolkas pa det sdttet att skada pa ett flygplansddck som orsakas av en skruv som ligger pa start- eller
landningsbanan omfattas av begreppet "extraordindr omstidndighet” i den mening som avses i den
bestimmelsen.

87. Med denna slutsats vill jag framhalla att inte varje byte av ett flygplansdédck utgor en extraordinar
omstiandighet: det dr nodvandigt att skilja skadan pa décket i forevarande mal fran vad som ér f6ljden
av normalt brukande varvid det sistndmnda inte skulle utgora en extraordindr omsténdighet.

V. Forslag till avgorande

88. Av dessa skal foreslar jag att domstolen besvarar den av Landgericht Koln (regional domstol i Koln,
Tyskland) stéllda tolkningsfragan pa foljande sitt:

Artikel 5.3 i Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 261/2004 av den 11 februari 2004 om
faststillande av gemensamma regler om kompensation och assistans till passagerare vid nekad
ombordstigning och instéllda eller kraftigt forsenade flygningar ska tolkas pa det séttet att skada pa ett
flygplansdédck som orsakas av en skruv som ligger pa start- eller landningsbanan omfattas av begreppet
“extraordindr omstdndighet” i den mening som avses i den bestimmelsen.

48 Dom av den 4 maj 2017, Peskova och Peska (C-315/15, EU:C:2017:342, punkt 44).

14 ECLIL:EU:C:2018:945
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