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FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT
LAILA MEDINA
foredraget den 9 februari 2023

Forenade malen C-156/22-C-158/22

TAP Portugal
mot
Flightright GmbH (C-156/22)
Myflyright GmbH (C-157/22 och C-158/22)

(begédran om forhandsavgorande fran Landgericht Stuttgart (Regionala domstolen i Stuttgart,
Tyskland))

"Begiran om forhandsavgorande — Lufttransport — Forordning (EG) nr 261/2004 —
Artikel 5.3 — Gemensamma regler om kompensation och assistans till passagerare vid instéllda
eller kraftigt forsenade flygningar — Undantag fran skyldigheten att betala kompensation —
Begreppet extraordindra omstindigheter — Instélld flygning — En andrepilots plotsliga och
oviantade dod — Héndelse som faller inom den normala verksamheten for det lufttrafikforetag
som utfor flygningen — Héndelse som helt faller utanfoér den faktiska kontrollen for det
lufttrafikforetag som utfor flygningen — Extern hdndelse — Kontroll 6ver hindelsen —
Héandelsens forutsebarhet”

1. Walter Alexander Raleigh har en géng sagt att "motorn ma vara hjdrtat i ett flygplan, men
piloten ar dess sjdl”.

2. Bada édr vésentliga och maste 6vervakas i samma utstrackning for att ett lufttrafikforetag ska
fungera vil. Unionsritten foreskriver ett stort antal krav for piloter, inbegripet sddana som ror
piloternas hilsa, for att sikerstilla att lufftrafiktjanster kan tillhandahallas utan avbrott.

3. Men om avbrott faktiskt sker syftar forordning (EG) nr 261/2004* (nedan kallad forordning
261/2004), i enlighet med skil 1 i forordningen, till att sorja for ett langtgaende skydd for
passagerarnas rattigheter, vilket d&ven omfattar en ratt till kompensation vid instéllda flygningar.

4. Begidrandena om forhandsavgorande fran Landgericht Stuttgart (Regionala domstolen i
Stuttgart, Tyskland) ror tolkningen av artikel 5.3 i ndimnda férordning. Respektive begédran har
framstallts i mal mellan foretag som tillhandahaller juridiskt stod till flygpassagerare, Flightright

Originalspréak: engelska.

?  Europaparlamentets och ridets forordning (EG) nr 261/2004 av den 11 februari 2004 om faststdllande av gemensamma regler om
kompensation och assistans till passagerare vid nekad ombordstigning och instillda eller kraftigt forsenade flygningar och om
upphévande av forordning (EEG) nr 295/91 (EUT L 46, 2004, s. 1).
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GmbH (mal C-156/22) och Myflyright GmbH (malen C-157/22 och C-158/22), och TAP Portugal,
ett lufttrafikforetag, som ror lufttrafikforetagets beslut att inte betala kompensation till
passagerare vars flygningar blivit instillda. De tre forenade malen avser samma flygning.

5. Domstolen har ombetts att klargora huruvida omstiandigheten att andrepiloten plotsligt avlider
strax fore planerad avresa kan utgora en extraordindr omstédndighet i den mening som avses i
ovanndmnda bestammelse.

I. Tillampliga bestaimmelser

A. Forordning nr 261/2004

6. Skilen 1, 14 och 15 i forordning nr 261/2004 har foljande lydelse:

"(1)

(15)

Gemenskapens verksamhet pé lufttrafikomradet bor bland annat syfta till att sorja for ett
langtgdende skydd for passagerarna. Dessutom bor full hidnsyn tas till de allménna
konsumentskyddskraven.

Liksom i Montrealkonventionen bor skyldigheterna for det lufttrafikféretag som utfor
flygningen vara helt eller delvis begrdansade i sadana fall ddr en hdndelse har orsakats av
extraordindra omstdndigheter som inte kunde ha undvikits dven om alla rimliga atgédrder
vidtagits. Sddana omstiandigheter kan sirskilt forekomma i hdndelse av politisk instabilitet,
meteorologiska forhallanden som omojliggor flygningen i fraga, sikerhetsrisker, oférutsedda
brister i flygsédkerheten och strejker som paverkar verksamheten for det lufttrafikforetag som
utfor flygningen.

Extraordindra omstandigheter 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 nasta dag eller instélls, &ven om alla rimliga atgérder vidtagits av det berérda
lufttrafikforetaget for att undvika forsening eller installd flygning.”

7. Artikel 5 i forordning nr 261/2004 foreskriver foljande:

”1. Vid instélld flygning skall de berérda passagerarna

c) 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 avgédngstiden underrittas om att flygningen ar
installd, eller

ii) de mellan tva veckor och sju dagar fore den tidtabellsenliga avgangstiden underréttas om

att flygningen ar instélld, och erbjuds ombokning sa att de kan avresa hogst tva timmar
fore den tidtabellsenliga avgangstiden och nda sin slutliga bestimmelseort senast fyra
timmar efter den tidtabellsenliga ankomsttiden, eller
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iii) de mindre &n sju dagar fore den tidtabellsenliga avgangstiden underréttas om att flygningen
ar instédlld, och erbjuds ombokning s& att de kan avresa hogst en timme fore den
tidtabellsenliga avgéngstiden och na sin slutliga bestimmelseort senast tva timmar efter
den tidtabellsenliga ankomsttiden.

3. Lufttrafikforetaget som utfor flygningen skall inte vara skyldigt att betala kompensation enligt
artikel 7, om det kan visa att den instillda flygningen beror pa extraordindra omstandigheter som
inte skulle ha kunnat undvikas éven om alla rimliga atgarder hade vidtagits.

”

8. I artikel 7.1 i forordning nr 261/2004 foreskrivs specifika kompensationsbelopp beroende pa
flygstrackans ldngd.

B. Forordning (EU) nr 965/2012
9. Ibilaga III till férordning (EU) nr 965/2012° faststills de organisationskrav for flygdrift som ska
uppfyllas av en operator i fraga om flygbesdttningens utbildning, erfarenhet och kompetens

(Del-ORO). I underavsnitt ORO.FC.200 (Flygbesittningens sammanséttning) i avsnitt 2
(Ytterligare krav for kommersiell flygtransport) i kapitel FC (Flygbeséttningen) foreskrivs foljande:

c) Sarskilda krav for flygplansverksamhet enligt IFR eller under morker.
1. Minimibeséttningen ska vara tva piloter for alla turbopropflygplan med en maximal operativ

kabinkonfiguration (MOPSC) for befordran av fler d4n nio passagerare och samtliga
turbojetflygplan.

10. Bilaga IV till férordning nr 965/2012 innehaller bestaimmelser om kommersiell lufttransport
(Del-CAT). I punkterna b och c i underavsnitt CAT.GEN.MPA.100 (Beséttningens ansvar) i
avsnitt 1 (Motordrivna luftfartyg) i kapitel A (Allméanna krav) foreskrivs foljande:

”b) Besittningsmedlemmen ska

4. folja samtliga begriansningar av flygtjanst- och tjanstgoringstider (FTL) samt de vilokrav som ar
tillampliga for deras verksambhet,

5. nér arbetsuppgifter utfors for mer én en operator

*  Kommissionens forordning (EU) nr 965/2012 av den 5 oktober 2012 om tekniska krav och administrativa forfaranden i samband med
flygdrift enligt Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 216/2008 (EUT L 296, 2012, s. 1), i den lydelse som var géllande vid
tidpunkten for omsténdigheterna i de nationella malen.
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i) uppratthéalla sina individuella journaler 6ver flygnings- och tjanstgoringstider samt
viloperioder enligt tillampliga FTL-krav, och

ii) forse varje operator med de uppgifter som behovs for att planlidgga verksamheten i enlighet
med tillimpliga FTL-krav.

c) Besdttningsmedlemmen fér inte tjdnstgora i ett luftfartyg

3. om tillampliga medicinska krav inte uppfylls,

4. om han eller hon tvivlar pa sin formaga att utféora de uppgifter som tilldelats honom eller
henne, eller

5. om han eller hon lider eller tror sig lida av trotthet ...”

II. Bakgrund och tolkningsfragan

11. TAP Portugal ar det lufttrafikforetag som skulle utfora flygningen TP597 den 17 juli 2019 fran
Stuttgart (Tyskland) till Lissabon (Portugal) med planerad avgangstid klockan 06.05 lokal tid
(nedan kallad den omtvistade flygningen).

12. Samma dag klockan 4.15 hittades andrepiloten som skulle ha genomfért den omtvistade
flygningen dod pa sitt hotellrum i Stuttgart. Hela besattningen var chockad och forklarade att de
var oférmogna att genomféra flygningen. Ersdttningspersonal fanns inte tillgdnglig, da
avreseflygplatsen lag utanfor TAP Portugals baseringsort. Flygningen stilldes in.

13. En ny besittning flogs in fran Lissabon med en flygning som avgick 11.25 och ankom i
Stuttgart klockan 15.20. Passagerarna transporterades till Lissabon med ersittningsflyget TP593
som avgick samma dag klockan 16.40.

14. I alla tre malen har klagandebolagen begirt kompensation fran TAP Portugal enligt artikel 7 i
férordning nr 261/2004.

15. Amtsgericht Niirtingen (Distriktsdomstolen i Niirtingen, Tyskland) férpliktade TAP Portugal
att betala den yrkade kompensationen till Flightright och Myflyright med motiveringen att
omstdndigheten att en besittningsmedlem plotsligt och oférutsebart avlider, precis som nér en
besdttningsmedlem plotsligt blir svart sjuk, inte dr en yttre hédndelse som paverkar det berérda
lufttrafikforetaget, eftersom det faller inom omradet for de inneboende riskerna i ett
lufttrafikforetags verksamhet.

16. TAP Portugal 6verklagade nimnda dom till Landgericht Stuttgart (Regionala domstolen i
Stuttgart, Tyskland). Denna domstol har angett att andrepiloten var en medelélders familjefader
och hade genomgatt de foreskrivna regelbundna medicinska undersékningarna utan anmérkning
och att hans dodsfall var helt oférutsebart och 6verraskande for alla i hans omgivning.
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17. Mot denna bakgrund beslutade Landgericht Stuttgart (Regionala domstolen i Stuttgart,
Tyskland) att vilandeforklara alla tre malen och hédnskjuta féljande fraga till EU-domstolen for
forhandsavgorande:

”"Ska artikel 5.3 i [forordning nr 261/2004] tolkas sa, att extraordindra omsténdigheter i den
mening som avses i ndmnda bestimmelse foreligger om en flygning fran en flygplats som ligger
utanfér det utforande lufttrafikforetagets baseringsort stdlls in pa grund av att en
besdttningsmedlem (i detta fall andrepiloten) som har genomgatt de foreskrivna regelbundna
medicinska undersdkningarna utan anmairkning, strax fore avresan plotsligt och pa ett for
lufttrafikforetaget oforutsebart sétt avlider eller blir sa allvarligt sjuk att han eller hon inte ar
formogen att genomfora flygningen?”

18. Domstolens ordférande beslutade den 4 april 2022 att forena malen C-156/22—C-158/22 vad
giller det skriftliga och det muntliga forfarandet samt domen.

19. Skriftliga yttranden har ingetts till domstolen av Flightright, TAP Portugal, den polska
regeringen, den portugisiska regeringen och Europeiska kommissionen.

II1. Rittslig bedomning

A. Inledande anmdrkningar

20. For det forsta ska det noteras att tolkningsfragan hénvisar till en situation diar en
besittningsmedlem ar “allvarligt sjuk” med foljden att "han eller hon inte &r formogen att
genomfora flygningen”. De nationella malen avser emellertid en andrepilots plotsliga dod. Trots
att omstidndigheten att en besédttningsmedlem blir allvarligt sjuk skulle fa liknande foljder for
genomforandet av en flygning forefaller denna situation saledes vara hypotetisk i forhallande till
de faktiska omstédndigheterna i de nationella malen.

21. For det andra, da forevarande mal alltsa ror en situation dir en andrepilot avlidit, erinrar jag
om att punkt ¢ 1 i underavsnitt ORO.FC.200 i férordning nr 965/2012 foreskriver att minst tva
piloter ska vara niarvarande for att genomfora en flygning. I det aktuella malet hade kravet pa att
minimibesdttningen ska vara tva piloter inte varit uppfyllt &ven om resten av beséttningen hade
varit i stand att genomfdora den omtvistade flygningen. Det hade darféor under alla
omstdndigheter inte varit mojligt att genomfora flygningen. I fragan som héanskjutits till
domstolen anges dessutom andrepilotens plotsliga dod som skilet till att den omtvistade
flygningen stélldes in.

22. Mot denna bakgrund foreslér jag att domstolen ska begrinsa sitt svar betréffande den instillda
flygningen till att endast avse andrepilotens plotsliga dod utan att behandla fragan om den
efterfoljande effekten som dodsfallet hade pa de andra besédttningsmedlemmarna. Eftersom den
exakta orsaken till att flygningen stélldes in har faststillts ankommer det under alla
omstindigheter pd den hinskjutande domstolen att faststilla huruvida den omtvistade
flygningen stélldes in enbart till f6ljd av andrepilotens dod eller till f6ljd av sistndmnda hiandelse
sammantaget med omstdndigheten att besdttningen var oférmogen att tjanstgéra pa den
omtvistade flygningen.
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23. For att kunna ge den nationella domstolen ett anvindbart svar under dessa omstandigheter
foreslar jag att fragan omformuleras sa att den i huvudsak avser huruvida artikel 5.3 i férordning
nr 261/2004 ska tolkas pa sa sitt att en situation dér en flygning som ska avga fran en flygplats
utanfor baseringsorten for det aktuella lufttrafikforetag som utfér flygningen, stills in pa grund
av att andrepiloten, som har genomgatt de foreskrivna regelbundna medicinska
undersokningarna utan anmairkning, plotsligt avlider, omfattas av begreppet extraordindra
omstdndigheter i den mening som avses i nimnda bestdmmelse, eftersom hédndelsen intraffade
strax fore flygningen och var ofdrutsebar for det berorda lufttrafikforetaget.

B. De tva villkoren som faststdllts i rdttspraxis

24. Inledningsvis erinrar jag om att artikel 5.1 ¢ i forordning nr 261/2004 foreskriver att
passagerarna vid en instélld flygning har rétt till kompensation i enlighet med artikel 7.1 i samma
forordning av det lufttrafikforetag som utfor flygningen savida de inte i forvdg underrittas om att
flygningen ér instélld inom de frister som foreskrivs i artikel 5.1 c i—iii) i samma férordning.

25. Enligt artikel 5.3 i forordning nr 261/2004, jamférd med skélen 14 och 15 i féorordningen, ar
det lufttrafikforetag som utfor flygningen inte skyldigt att betala kompensation om det kan visa
att den instdllda flygningen beror pa "extraordinidra omstindigheter” som inte skulle ha kunnat
undvikas dven om alla rimliga atgdrder hade vidtagits. Mot bakgrund av det i skal 1 i férordning
nr 261/2004 angivna syftet att sidkerstdlla en hog skyddsniva for passagerarna, och av det
forhallandet att artikel 5.3 i forordningen tillater ett undantag fran principen om passagerares
ratt till kompensation vid instédllda flygningar, ska begreppet “extraordindra omstidndigheter”, i
den mening som avses i denna bestaimmelse, tolkas restriktivt.*

26. Det foljer av fast rattspraxis att hdndelser kan anses utgora "extraordindra omsténdigheter” i
den mening som avses i artikel 5.3 i forordning nr 261/2004 om de till sin art eller sitt ursprung
kan utgora en héndelse som faller utanfor det berorda lufttrafikforetagets normala verksamhet
(forsta villkoret) och faller utanfor det berorda lufttrafikforetagets faktiska kontroll (andra
villkoret). Domstolen slog nyligen fast att dessa tva villkor &r kumulativa och att fragan huruvida
de dr uppfyllda ska bedomas fran fall till fall.> Jag noterar dock att domstolen prévade bada
villkoren i tur och ordning, trots att den fann att det forsta villkoret inte var uppfyllt.® De tva
villkoren forefaller alltsd i praktiken vara alternativa. Det forsta villkoret rér mer allmént
forhallandet mellan verksamhetsomradet som péverkas och det utférande lufttrafikforetagets
verksamhet” medan det andra villkoret mer specifikt avser huruvida den aktuella hindelsen helt
faller utanfor det berdrda lufttrafikforetagets faktiska kontroll. D& det emellertid foljer av
domstolens fasta praxis att de tva villkoren &r kumulativa kommer jag att behandla dem som
sadana i samband med prévningen nedan.

27. Dessutom bor det papekas att rattspraxis avseende innehallet i och forhallandet mellan det
forsta och andra villkoret inte alltid har varit konsekvent. I det aktuella mélet kommer jag darfor
att prova dessa villkor sasom de beskrivits och klargjorts i domen Airhelp® som nyligen
avkunnades av domstolen (stora avdelningen).

*  Se, for ett liknande resonemang, dom av den 23 mars 2021, Airhelp (C-28/20, EU:C:2021:226, punkt 24 och dér angiven réttspraxis).
5 Se, nyligen, dom av den 23 mars 2021, Airhelp (C-28/20, EU:C:2021:226, punkt 23 och dar angiven rattspraxis).

¢ Ibidem, punkt 26 och foljande punkter.

7 Se punkt 34 nedan.

8 Dom av den 23 mars 2021 (C-28/20, EU:C:2021:226, punkt 40).
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28. Under de aktuella omstédndigheterna ska det prévas huruvida en andrepilots plotsliga dod kan
utgéra en “extraordindr omstédndighet” i den mening som avses i artikel 5.3 i forordning
nr 261/2004.

1. En hdndelse som faller utanfor det berérda lufttrafikforetagets normala verksamhet

29. Enligt detta villkor dr det nodvandigt att faststilla huruvida problem som &r hanforliga till det
utforande lufttrafikforetagets personal till sin art eller sitt ursprung kan utgora en héndelse som
faller utanfor det berorda lufttrafikforetagets normala verksamhet.’

30. I detta sammanhang ska det erinras om att domstolen i domen Wallentin-Hermann'® med
avseende pa ett tekniskt problem med ett flygplan fastslog att omstandigheterna kring en sddan
hiandelse endast kan betecknas som “extraordindra”, i den mening som avses i artikel 5.3 i
forordning nr 261/2004, om de avser en héndelse som, i likhet med dem som uppréknas i skil 14
i denna forordning, till sin art eller sitt ursprung faller utanfér det berorda lufttrafikforetagets
normala verksamhet och som ligger utanfor dess faktiska kontroll. Domstolen konstaterade att
det forhallandet att tekniska problem oundvikligen uppstar vid driften av flygplan innebér att det
ar vanligt att lufttrafikforetagen i sin verksamhet konfronteras med sadana problem. Tekniska
problem som uppdagas vid underhall av flygplanen eller som beror pa brister i detta underhall
kan foljaktligen inte i sig anses utgora sddana “extraordindra omstédndigheter” som avses i
artikel 5.3 i forordning nr 261/2004. Omvint ska vissa hdndelser, som ett dolt fabrikationsfel som
paverkar flygsdkerheten eller om ett flygplan skadas till f6ljd av sabotage eller terrorism, anses falla
utanfor det berorda lufttrafikforetagets normala verksamhet och ligga utanfor dess faktiska
kontroll.

31. Domstolen klargjorde vad det innebér att nagot ingar i den normala verksamheten i domen
van der Lans." I denna dom fann domstolen att ett motorfel som orsakats av att vissa
flygplansdelar gatt sonder i fortid utgor en oférutsedd héndelse. Domstolen konstaterade dock
att ett sddant motorfel &r ndra kopplat till ett flygplans mycket komplexa funktion.
Lufttrafikforetaget anvdander ndmligen flygplanet under betingelser — bland annat meteorologiska
— som ofta &r svara, ibland extrema. Ingen flygplansdel har for ovrigt obegrdnsad livslingd.
Domstolen ansag darfor att denna oforutsedda héndelse inom ramen for ett utférande
lufttrafikforetags verksamhet ingar i lufttrafikforetagets normala verksamhet. Det dr nédmligen
vanligt att lufttrafikforetag konfronteras med sadana oférutsedda tekniska problem.

32. Av denna rittspraxis foljer att ett flygplans tekniska problem ingdr i det utférande
lufttrafikforetagets normala verksamhet, eftersom det &r vanligt att lufttrafikforetag konfronteras
med oforutsedda tekniska problem. Jag ska nu prova i vilken mén personalrelaterade problem
ingér i det utforande lufttrafikforetagets normala verksamhet.

33. I den ovanndmnda domen Airhelp'* uttalade sig domstolen i fragan huruvida en pilotstrejk
som sker inom ramen for vad som ér tillaitet enligt lag ingér i ett lufttrafikforetags normala
verksamhet. Domstolen slog fast att en strejk som endast syftar till att ett lufttrafikforetag ska ga
med pa en lonedkning for piloterna, en dndring av besdttningens arbetstider och en storre

°  Se, analogt, dom av den 23 mars 2021, Airhelp (C-28/20, EU:C:2021:226).

10 Se, for ett liknande resonemang, dom av den 22 december 2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, punkterna 20, 24, 25
och 26). Jag noterar att domstolen inte gjorde nagon atskillnad mellan det forsta och andra villkoret ndr den préovade omsténdigheterna i
det malet.

" Dom av den 17 september 2015 (C-257/14, EU:C:2015:618, punkterna 41 och 42).
2 Dom av den 23 mars 2021 (C-28/20, EU:C:2021:226, punkterna 28, 29 och 30).
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forutsdgbarhet i fraga om arbetstid utgor en hindelse som faller inom ramen for detta foretags
normala verksamhet, i synnerhet nir en sadan strejk sker inom ramen f6r vad som dr tillatet enligt
lag. I detta ssmmanhang grundade sig domstolen pa den omsténdigheten att en strejk i slutdndan
utgdr en av de atgdrder som arbetsmarknadens parter har mdjlighet att vidta i samband med
avtalsforhandlingar. En strejk ska dérfor betraktas som en héndelse som faller inom ramen for
den berorda arbetsgivarens normala verksamhet.

34. Det ar viktigt att notera att domstolen framholl att atgédrder som ror personalen vid ett
lufttrafikforetag faller inom ramen for lufttrafikforetagets normala verksamhet. Det framgér av
den domen att domstolen vid bedéomningen av det forsta villkoret provade forhallandet mellan
verksamhetsomradet som paverkas, det vill sdga personalfragor, och ett lufttrafikforetags
verksamhet.

35. Denna tolkning bor tillimpas i forevarande fall, eftersom besdttningsplanering och
personalfrigor dr centrala for ett lufttrafikforetags verksamhet. Nar det giller
besittningsplanering ar foretagen skyldiga att efterleva luftfartslagstiftningen och avtalsvillkor
samt ta hédnsyn till personliga forviantningar."® Besdttningsplanering inbegriper komplicerade
atgirder som bland annat ror sammansittningen av besdttningar, upprittande av
tjanstgoringslistor, sparning och utbildning, samtidigt som det &r nodvéandigt att beakta aspekter
som hantering av risker i samband med trotthet. ' Besattningsplaneringen ska i princip skotas pa
ett sadant sétt att det ar mojligt att hantera en situation dédr en besidttningsmedlem — som en
andrepilot — ovédntat ar franvarande. ®

36. I detta hénseende ska det framhallas att den exakta orsaken till andrepilotens plotsliga
franvaro inte har nagon betydelse vid kvalificeringen av franvaron som en héndelse som ingar i
den normala verksamheten. Da det faktiskt finns en sannolikhet att en sddan handelse intraffar't
bor den beaktas i lufttrafikforetagets organisations- och ledningssystem. Oavsett om en
andrepilots plotsliga franvaro orsakas av halsoskél, dennes dod eller andra skal ar foljden att det
berérda lufttrafikforetaget antingen maste ersdtta den franvarande personen eller stélla in
flygningen.

37. Mot denna bakgrund anser jag att en andrepilots plotsliga franvaro ingar i ett
lufttrafikforetags ordinarie verksamhet och att en sadan hdndelse oavsett orsak ska anses ingd i
lufttrafikforetagets normala verksamhet. Eftersom de tva villkoren ar kumulativa'” ar det inte
nodvindigt att prova det andra villkoret om domstolen delar mitt resonemang. For
fullstandighetens skull kommer jag dnda att prova det andra villkoret, det vill sdga huruvida en
andrepilots dod faller utanfor det berdrda lufttrafikforetagets kontroll.

13 Se, exempelvis, kommissionens forordning (EU) nr 1178/2011 av den 3 november 2011 om tekniska krav och administrativa forfaranden
avseende flygbesittningar inom den civila luftfarten i enlighet med Europaparlamentets och radets foérordning (EG) nr 216/2008
(EUT L 311, 2011, s. 1), i den version som var gallande vid tidpunkten for omsténdigheterna i de nationella malen.

4 JATA, ICAO, IFALPA, Fatigue Management Guide for Airline Operators, 2015. [Online]. Tillgdnglig via
https://www.iata.org/en/publications/fatigue-management-guide/. Se &ven punkterna b och c i underavsnitt CAT.GEN.MPA.100
(Besattningens ansvar) i avsnitt 1 (Motordrivna luftfartyg) i kapitel A (Allménna krav) i bilaga IV till férordning nr 965/2012 (Del-CAT).

* Se, exempelvis, https://www.easa.europa.eu/en/downloads/116532/en. Ibidem, punkterna b och c i underavsnitt CAT.GEN.MPA.100
(Besattningens ansvar) i avsnitt 1 (Motordrivna luftfartyg) i kapitel A (Allménna krav) i bilaga IV till férordning nr 965/2012 (Del-CAT).

1 The World Bank Group, Mortality rate, adult, male (per 1 000 male adults) — European Union, 2018, tillginglig via Mortality rate, adult,
male (per 1,000 male adults) - European Union | Data (worldbank.org).

17 Se punkt 26 ovan.
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2. En hdndelse som helt faller utanfor den faktiska kontrollen for det lufttrafikforetag som utfor
flygningen

38. I domen Airhelp provade domstolen fyra villkor for att faststidlla om en héndelse ska anses
vara en héndelse som helt faller utanfor det berorda lufttrafikforetagets faktiska kontroll. I
forevarande mal ar endast tre av villkoren relevanta, eftersom det fjarde villkoret specifikt avsag
de rittsliga fragor som uppstod till foljd av den grundlédggande rétten att strejka som fastslas i
artikel 28 i Europeiska unionens stadga om de grundlidggande réttigheterna (nedan kallad
stadgan), som var aktuell i det malet.'

39. Pa grundval av dessa tre villkor provade domstolen i synnerhet, for det forsta, om héndelsen &ér
forutsebar, for det andra, om arbetsgivaren i viss utstrackning behéller kontrollen 6ver hédndelsen
och, for det tredje, om hdndelsen &r extern i forhallande till det lufttrafikforetag som utfor
flygningen. Dessa tre villkor forefaller vara kumulativa och utgér minimikriterier for att faststélla
att det dr fraga om en héndelse som helt faller utanfor det berérda lufttrafikforetagets faktiska
kontroll. Jag ska prova villkoren i omvand ordning i forhallande till den ordning som domstolen
tillimpade i domen Airhelp, eftersom fragan huruvida en hdndelse dr extern eller intern i
forhallande till det lufttrafikforetag som utfor flygningen i logiskt hénseende foregar fragan
huruvida hiandelsen ligger inom lufttrafikforetagets kontroll.

a) En extern hdndelse

40. I domen Airhelp framholl domstolen med avseende pad beddomningen av begreppet
extraordindra omstdndigheter i den mening som avses i artikel 5.3 i férordning nr 261/2004 att
de hdndelser som har ett "internt” ursprung ska skiljas fran de héndelser som &r “externa” i
forhallande till det lufttrafikforetag som utfor flygningen.

41. For det forsta har domstolen fastslagit att externa héndelser bland annat omfattar en kollision
mellan ett flygplan och en fagel, " skada pa ett flygplansdéck till f6ljd av ett frimmande foremal,
sasom 10st skrédp, pa en start- och landningsbana pa en flygplats,® forekomsten av bensin pa en
start- och landningsbana pa en flygplats vilket ledde till att ndimnda bana stéingdes,* en kollision
mellan ett parkerat flygplans hojdroder och skevrodret pa ett annat flygbolags flygplan som
orsakades av det sistndmnda flygplanets rorelse,? ett dolt fabrikationsfel eller skada till f6ljd av
sabotage eller terrorism.*

42. Domstolen har dragit slutsatsen att externa héndelser har det gemensamt att de "beror pa
naturen eller en tredje parts handlande, sasom ett annat lufttrafikforetag eller en offentlig eller
privat aktor som stor flyg- eller flygplatsverksamheten.”** Niar det giller handelser som beror pa
naturen har domstolen fastslagit att stingningen av det europeiska luftrummet till f6ljd av ett
vulkanutbrott, som det till f6ljd av vulkanen Eyjafjallajokulls utbrott, utgdr “extraordinira

8 Det fjarde av dessa kriterier berérde en sammanjamkning mellan den grundldggande rétten att strejka och lufttrafikforetagets
néringsfrihet och ritt till egendom som garanteras i artiklarna 16 och 17 i stadgan

1 Dom av den 4 maj 2017, Peskova och Peska (C-315/15, EU:C:2017:342, punkt 26).

% Dom av den 4 april 2019, Germanwings (C-501/17, EU:C:2019:288, punkt 34).

2 Dom av den 26 juni 2019, Moens (C-159/18, EU:C:2019:535, punkt 29).

2 Beslut av den 14 januari 2021, Airhelp (C-264/20, ej publicerad, EU:C:2021:26, punkt 26).

% 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).

% Dom av den 23 mars 2021, Airhelp (C-28/20, EU:C:2021:226, punkt 41), min kursivering.
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omstiandigheter”.” Nir det géller handelser som beror pa en tredje parts handlande har domstolen
framhallit att bland annat strejker som genomfdrs av flygledare eller anstéllda pa en flygplats kan
utgora "extraordinidra omstidndigheter” i den mening som avses i artikel 5.3 i férordningen, i den
man som en sadan strejk inte faller utanfor det berdrda lufttrafikforetagets verksamhet och
saledes dven utanfor dess faktiska kontroll. *

43. For det andra har domstolen med avseende pé interna héndelser fastslagit att en strejk som
utlyses och genomférs av det berdrda lufttrafikforetagets egna anstéllda utgoér en “intern”
hindelse i foretaget, dven ndr det ror sig om en strejk som inleds pa uppmaning av
fackforeningarna, eftersom fackforeningarna verkar for att virna om foretagets arbetstagare och
tillvarata deras intressen.” Det ska papekas att domstolen redan i en tidigare dom slagit fast att
en strejk som inleds utan fackforeningarnas eller arbetstagarrepresentanternas deltagande, utan
till foljd av tillkdnnagivandet att foretaget ska omstruktureras, inte utgor en “extraordindr
omstdndighet”.?

44. 1forevarande mal kan lufttrafikforetaget anses vara ansvarigt for att organisera sin personal pa
ett sddant sétt att driftavbrott pa grund av sjukdom eller annan oférmaga att tjanstgora kan
undvikas. Som redan ndamnts hor organisationen av personal till ett lufttrafikféretags normala
dagliga verksamhet.” Av vad som anforts foljer att den normala dagliga verksamheten ingar i
kategorin "interna” héndelser. Foljaktligen &ér en situation dér en andrepilot avlider till foljd av
det utforande lufttrafikforetagets handlande (eller underlatelse) — det vill siga nir andrepilotens
dod ar arbetsrelaterad — en helt och hallet intern hdndelse. Det forhaller sig diremot annorlunda
om en andrepilot avlider utanfor arbetet och dodsfallet inte orsakas av arbetet. Jag delar
kommissionens uppfattning att detta ska anses vara en hindelse som "beror pa naturen” och att
den darfor ska betraktas som en “extern” hindelse.

b) Kontroll i viss utstrickning éver den aktuella hindelsen

45. I domen Airhelp konstaterade domstolen att en héndelse som faller helt inom det berérda
lufttrafikforetagets faktiska kontroll &r en hdndelse dir foretaget i princip har mojlighet att
forbereda sig infor den och, i forekommande fall, mildra konsekvenserna av den, si att
arbetsgivaren i viss utstrackning behaller kontrollen 6ver handelseforloppet.*

46. I detta hianseende ska det papekas att lufttrafikforetag inom kommersiell flygtransport maste
iaktta strikta tekniska och administrativa forfaranden nir de bedriver sin verksamhet. Det innebar
i princip att ett lufttrafikforetag som utfor flygningen inte kan gora géllande att den inte har ndgon
kontroll 6ver sin organisation eller personalfdrvaltning. Tvéirtom ar ett lufttrafikforetag skyldigt
att vidta alla nodviandiga atgarder for att forhindra problem som kan paverka
beséittningsmedlemmarna och i synnerhet nagonting som kan paverka piloterna.

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

% Se, for ett liknande resonemang, dom av den 4 oktober 2012, Finnair (C-22/11, EU:C:2012:604), citerad i domen Airhelp (C-28/20,
EU:C:2021:226, punkt 42).

¥ Dom av den 23 mars 2021, Airhelp (C-28/20, EU:C:2021:226, punkt 44).

% Dom av den 17 april 2018, Kriisemann m.fl. (C-195/17, C-197/17-C-203/17, C-226/17, C-228/17, C-254/17, C-274/17, C-275/17,
C-278/17-C-286/17 och C-290/17-C-292/17, EU:C:2018:2588).

»  Se punkterna 34—36 ovan.
% Dom av den 23 mars 2021, Airhelp (C-28/20, EU:C:2021:226, punkt 35).

10 ECLI:EU:C:2023:91



FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT MEDINA — FORENADE MALEN C-156/22— C-158/22
TAP PORTUGAL (ANDREPILOTENS DOD)

47. Jag vill i synnerhet framhalla att en pilot méste inneha ett medicinskt intyg for att flyga. I
bilaga IV till férordning nr 1178/2011 foreskrivs bland annat att "nér innehavaren utovar de
befogenheter som ges av ett trafikflygarcertifikat (CPL), ett flygcertifikat for flerpilotsbesittning
(MPL) eller trafikflygcertifikat (ATPL), ska piloten inneha ett giltigt medicinskt intyg klass 17,
som ska fornyas av ett flygmedicinskt centrum eller flyglakare.®® Medicinska intyg klass 1 ar
giltiga under en tolvmanadersperiod.* Det ska understrykas att syftet med regelbundna
flygmedicinska bedomningar dr att sdkerstdlla den medicinska lampligheten hos en pilot och
minimera risken for medicinsk olamplighet.

48. Trots detta kan regelbundna medicinska undersokningar inte garantera att personen som
genomgatt dem inte avlider mellan undersékningarna. Aven nir lufttrafikforetaget har inrittat
och genomfort alla forfaranden som krdvs kan vissa hdndelser — som att en normalt frisk
andrepilot plotsligt och ovéntat avlider utanfor lufttrafikforetagets baseringsort — utgdra en
handelse som lufttrafikforetaget inte kan férbereda sig for och vars konsekvenser inte kan mildras.

49. Jag anser att det ankommer pa& den hdnskjutande domstolen att faststdlla huruvida
andrepilotens dod orsakades av en faktor som faller inom det berorda lufttrafikforetagets
kontroll. Vid denna beddmning ska den hdnskjutande domstolen ta hédnsyn till huruvida de
sakerhetsforfaranden och -krav som ror andrepilotens halsotillstaind hade iakttagits av
lufttrafikforetaget som utfor flygningen, huruvida de foreskrivna hélsokontrollerna hade
genomforts korrekt och huruvida det inom ramen for de regelbundna kontrollerna inte framkom
nagot som pekade pa att andrepilotens hailsotillstand var sddant att han var oférmogen att
tjidnstgora. Om dessa tre villkor ar uppfyllda anser jag att det dr mdjligt att dra slutsatsen att
andrepilotens dod i det aktuella mélet var en héndelse som helt faller utanfér det utforande
lufttrafikforetagets kontroll.

¢) Huruvida den aktuella hindelsen var forutsebar

50. I domen Airhelp papekade domstolen att arbetstagarnas strejkratt utgor en rittighet som
garanteras i artikel 28 i stadgan, vilket innebér att det forhallandet att arbetstagarna aberopar
denna réttighet och foljaktligen utlyser en strejk ska anses vara nagot som varje arbetsgivare kan
forutse. Detta giller sérskilt ndr en sadan strejk foregés av ett varsel.*

51. Domstolen tillimpade hér den klassiska ordboksdefinitionen att en forutsebar hdndelse eller
situationen dr en handelse eller situation som det dr magjligt att kénna till eller gissa sig till innan
den intréffar.* Begreppet forutsebar kan emellertid d&ven definieras som att nigot "rimligen kan
forvantas ske”.* Ordet "rimligen” innefattar en undersokning av sannolikhet. Domstolen maste
dérfor faststélla hur sannolikt det var att ett lufttrafikforetag hade kunna forutse foljderna av de

31 Ibidem, underavsnitt MED.A.030 "Medicinska intyg”, punkt ¢ 4 och underavsnitt MED.A.040 "Utfardande, forlangning och fornyelse av
medicinska intyg”, punkt c 1 i avsnitt 2, "Krav for medicinska intyg”, i kapitel A, "Allménna krav”, i bilaga IV (Del-MED), i den lydelse
som var gillande vid tidpunkten for omstiandigheterna i de nationella malen.

%2 Ibidem, underavsnitt MED.A.045 "Giltighet, forlingning och fornyelse av medicinska intyg” punkt a 1 och 2, i avsnitt 2, "Krav for
medicinska intyg” i kapitel A ”"Allménna krav” i bilaga IV (Del-MED). Fér piloter som arbetar i kommersiell lufttransport i enpilotsystem
som omfattar transport av passagerare och har fyllt 40 ar, och for piloter som har fyllt 60 ar, ar giltighetsperioden for medicinska intyg
klass 1 sex manader och kan fornyas efter ytterligare flygmedicinska undersokningar eller beddmningar.

% Nér det géller operatorens ansvar och krav pé personal, se underavsnitt ORO.GEN.110 "Operatérens ansvar”, punkterna e och g i
avsnitt 1 "Allmént” och underavsnitt ORO.GEN.210 "Krav pa personal”’, punkterna ¢ och e, i avsnitt 2 "Ledning” i kapitel GEN
”Allménna krav” i bilaga III "Del-ORO” till férordning nr 965/2012.

* Dom av den 23 mars 2021 (C-28/20, EU:C:2021:226, punkt 32).

% Se till exempel onlinelexikonet Cambridge Dictionary, dar definitionen kan hiamtas via
https://dictionary.cambridge.org/fr/dictionnaire/anglais/foreseeable.

% Se onlinelexikonet Merriam-Webster https://www.merriam-webster.com/dictionary/foreseeable, min kursivering.
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aktuella hidndelserna. Denna bedémning maste i princip ske fran fall till fall och kraver att
sammanhanget i vilket hidndelsen dgde rum utreds, vilket gor det nddvandigt att undersoka
relevanta statistiska uppgifter och gora en konkret utredning av den berérda personen.

52. I det aktuella mélet ska det papekas att det ankommer pa den nationella domstolen att mot
bakgrund av de statistiska uppgifter som den har tillgang till faststélla huruvida det dr en sannolik
hiandelse att en man som é&r drygt fyrtio ar gammal dor. I sammanhanget ska det beaktas att
flygmedicinska undersokningar genomférs oftare ju dldre piloten dr. Exempelvis forkortas
giltighetsperioden for medicinska intyg klass 1 till sex manader for certifikatinnehavare som har
fyllt 60 ar. Dessa certifikat far endast fornyas efter en flygmedicinsk undersokning eller
bedomning.* Av detta krav kan man dra slutsatsen att piloternas héalsorisker 6kar med aldern.

53. Vad giller de specifika uppgifterna betrdffande den berérda andrepiloten innehéaller begéran
om forhandsavgorande ingen information om dodsorsaken. I tolkningsfragan anges att
andrepiloten hade genomgatt de foreskrivna regelbundna medicinska undersokningarna. I
begédran anges dven att den drygt fyrtioariga familjefaderns plotsliga dod var en svar chock for
besittningen.

54. 1 detta hédnseende noterar jag mot bakgrund av omstindigheterna i malet att
giltighetsperioden for de medicinska intyg klass 1 som avses ovan &r tolv ménader® och att
innehavaren maste ansdka om att intyget fornyas efter denna period. Det innebar att det — trots
att det i de aktuella malen kan antas att andrepiloten hade genomgatt nédvindiga medicinska
undersokningar utan anmairkning och att hans hélsotillstand var gott — ankommer pa den
hanskjutande domstolen att faststilla dessa faktiska omstandigheter.

55. Mot denna bakgrund tycks andrepilotens dod i forevarande mal vara en héndelse med lag
sannolikhet. Den ska déarfor anses vara oforutsebar for lufttrafikforetaget under de aktuella
omstdndigheterna.

3. Slutsats i denna del

56. Mot bakgrund av vad som anforts ovan foreslér jag att domstolens svar ska vara att artikel 5.3 i
forordning nr 261/2004 ska tolkas pa sa sitt att en situation dér en flygning som ska avga fran en
flygplats utanfor baseringsorten for det aktuella lufttrafikforetag som utfor flygningen, stélls in pa
grund av att andrepiloten, som har genomgatt de foreskrivnha regelbundna medicinska
undersokningarna utan anmérkning, plotsligt avlider, inte omfattas av begreppet extraordindra
omstidndigheter i den mening som avses i nimnda bestammelse.

57. Om domstolen &nda skulle anse att andrepilotens dod dr en extraordindr omsténdighet blir
det nédvéndigt att dessutom prova vilka rimliga atgarder som lufttrafikforetaget ska vidta.

7 Se fotnot 32 ovan. P4 samma sitt maste medicinska intyg klass 1 fornyas efter sex manader av certifikatinnehavare som arbetar i
kommersiell lufttransport i enpilotsystem som omfattar transport av passagerare och har fyllt 40 ar.

% Se punkt 47 ovan.
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C. Begreppet rimliga dtgdrder enligt rittspraxis

58. Ett lufttrafikforetag dr inte skyldigt att betala kompensation om det kan visa att det vidtagit
alla rimliga atgdrder som kan krévas av det. I domen Germanwings® fann domstolen att det
lufttrafikforetag som utfor flygningen ska anvénda alla tillgdngliga resurser i form av personal och
utrustning samt alla tillgdngliga ekonomiska resurser. I domen Wallentin-Hermann® fann
domstolen att den omstdndigheten att det lufttrafikforetag som utfor flygningen har iakttagit
samtliga lagstadgade minimikrav avseende underhall av ett flygplan inte i sig &r tillracklig for att
det ska anses styrkt att detta lufttrafikforetag har vidtagit alla rimliga atgarder.

59. I domen Eglitis och Ratnieks* fann domstolen emellertid att det inte kan krévas att det
lufttrafikforetag som utfor flygningen planerar en allmén minsta tidsreserv som tillimpas utan
undantag i alla situationer d& extraordindra omstdndigheter intriaffar. Den erfordrade
tidsreservens omfattning far inte leda till att lufttrafikforetaget behoéver gora orimliga
uppoffringar med hénsyn till foretagets kapacitet.

60. Dessutom fann domstolen i malet Peskova och Peska* att det lufttrafikforetag som utfor
flygningen inte ansvarar for attandra enheter, sasom flygledare, inte har vidtagit de obligatoriska
forebyggande atgirder som ligger inom deras befogenhet. Vidare fann domstolen i malet
Moens*® att forekomsten av bensin pa en start- och landningsbana pa en flygplats, vilket ledde till
att ndmnda bana stingdes, dr en omstdndighet som inte hade kunnat undvikas d&ven om alla
rimliga atgiarder hade vidtagits.

61. Det var dock i domen Transportes Aéreos Portugueses* som rorde en landning och avbrott
av en flygning pa grund av en stérande passagerares beteende i vilken domstolen slutligen gav
den tydligaste definitionen av invindningen att alla rimliga atgirder vidtagits. Domstolen slog
fast att det i princip inte récker att erbjuda berérda passagerare ombokning till deras slutliga
bestimmelseort pa den péféljande flygning som utfors av det lufttrafikforetaget och som
ankommer till bestimmelseorten dagen efter det ursprungligen planerade ankomstdatumet for
att lufttrafikforetaget ska anses ha vidtagit alla rimliga atgérder. Den omsorg som kridvs av
lufttrafikforetaget for att det ska kunna undga sin kompensationsskyldighet forutsétter namligen
att lufttrafikforetaget utnyttjar alla tillgéngliga resurser for att sdkerstilla en rimlig,
tillfredsstallande ombokning snarast mdjligt, bland annat genom att forsoka finna andra direkta
eller icke direkta flygningar, eventuellt sddana som utférs av andra lufttrafikforetag, antingen
inom samma flygbolagsallians eller utanfor den, och som anldnder med mindre forsening dn det
berérda lufttrafikforetagets foljande flygning. Det ankommer emellertid pa den nationella
domstolen att préva om en sddan ombokning skulle ha inneburit orimliga uppoffringar for
lufttrafikforetaget med hénsyn till dess kapacitet vid den relevanta tidpunkten.

62. Det ska papekas att en andrepilots dod, oberoende av de konkreta omstandigheterna kring
dodsfallet, under alla omsténdigheter far till foljd att flygningen stills in om piloten inte kan
ersattas. Som angetts ovan foreskriver forordning nr 965/2012 namligen att det lufttrafikforetag

¥ Dom av den 4 april 2019 (C-501/17, EU:C:2019:288).
% Dom av den 22 december 2008 (C-549/07, EU:C:2008:771).

“ Dom av den 12 maj 2011 (C-294/10, EU:C:2011:303, punkterna 31 och 35). Se dven, for ett liknande resonemang, forslag till avgérande av
generaladvokaten Tanchev i mélet Moens (C-159/18, EU:C:2018:1040, punkt 33).

# Dom av den 4 maj 2017 (C-315/15, EU:C:2017:342, punkterna 43 och 44).
# Dom av den 26 juni 2019 (C-159/18, EU:C:2019:535).
“ Dom av den 11 juni 2020 (C-74/19, EU:C:2020:460, punkterna 58, 59 och 61).
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som utfor flygningen maste ha en flygbeséttning som bestar av minst tva piloter for den typ av
flygplan som anvénds for dessa flygningar. Det innebér att befilhavaren inte hade varit behorig
att genomfora returflygningen ensam utan en andrepilot. *

63. Dessutom tillater flygsdkerhetslagstiftningen inte att varje pilot agerar i egenskap av erséttare,
vilket kommissionen forklarat.* Den ersiattande piloten maste ha fullstandiga kvalifikationer och
tillracklig utbildning och erfarenhet med flygplanet och den aktuella flygstrackan. Det innebér att
det inte skulle rdcka att det lufttrafikféretag som utfor flygningen och som anvénder olika typer av
flygplan ser till att ytterligare besédttningsmedlemmar blir tillgangliga pa varje destination, utan att
de maste ha reservbesittningar tillgédngliga for alla typer av flygplan som anvidnds och for varje
flygstraicka som det berorda lufttrafikforetaget trafikerar fran varje destination. En sadan
skyldighet skulle medfora oproportionerliga kostnader och framstar inte som rimlig for det fall
att domstolen skulle finna att omstédndigheterna dr extraordinira.

64. Av det ovanstaende foljer att lufttrafikforetaget maste visa att det vidtagit alla proportionerliga
och rimliga atgiarder som krévs av det for att det ska undga sin kompensationsskyldighet.

IV. Forslag till avgorande

65. Mot bakgrund av vad som anforts ovan foreslar jag att domstolen ska besvara fragan fran
Landgericht Stuttgart (Regionala domstolen i Stuttgart, Tyskland) pa foljande sétt:

Artikel 5.3 i Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 261/2004 av den 11 februari 2004
om faststéllande av gemensamma regler om kompensation och assistans till passagerare vid nekad

ombordstigning och instdllda eller kraftigt forsenade flygningar och om upphédvande av
forordning (EEG) nr 295/91

ska tolkas s3,

att en situation dar en flygning som ska avga fran en flygplats utanfoér baseringsorten for det
aktuella lufttrafikforetag som utfor flygningen, stdlls in pa grund av att andrepiloten, som har
genomgatt de foreskrivna regelbundna medicinska undersékningarna utan anmérkning, plotsligt
avlider, inte omfattas av begreppet extraordindra omstédndigheter i den mening som avses i
niamnda bestdmmelse.

% Nédmnda forordning innehaller dven bestimmelser som pekar pé vikten av att de andra beséttningsmedlemmarna &r i ett gott psykiskt
tillstdnd. I de aktuella malen forefaller de andra beséttningsmedlemmarna inte ha ansett att de var i ett sddant tillstdnd att de kunde
genomfora flygningen efter det potentiellt traumatiska tillkdnnagivandet att deras kollega avlidit.

% Punkt 31 i kommissionens yttrande.
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