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Summary

This essay is a study of Regulation (EC) No 261/2004 of the European
Parliament and of the Council establishing common rules on compensation
and assistance to passengers in the event of denied boarding and of
cancellation or long delay of flights.

Air travel within the EU has increased ever since the air transport market
was deregulated. The airspace is limited and can not always accommodate
the increase in traffic. This is causing delays, especially when travelling to
any of the airports in Europe with a lot of traffic. The delays are affecting
the air passengers and are also due to the harsh competition among the air
carriers as well as tight and sometimes unrealistic schedules. In an attempt
to pressure the air carriers to render help and assistance in the case of a
delay, the Commission proposed legislation of passenger rights in the event
of denied boarding and of cancelled or considerably delayed flights, in
2001. On 11 February, 2004, the European Parliament and the Council
adopted Regulation 261/2004.

As an introduction, the central parts of the Regulation 261/2004 are
presented. The Regulation establishes standardised rights for passengers,
meaning that there are common rules for all passengers travelling by air
regardless of ticket price paid. The purpose of the regulation is to ensure that
the passengers are immediately provided assistance or compensation if
applicable, in the case of denied boarding and cancelled or delayed flights.

The regulation has been criticized, both in literature and through a reference
to the European Court of Justice. The main theme of this criticism is that the
Regulation encompasses measures for matters that the Montreal Convention
already deals with, and that the Regulation does not define the difference
between delayed flights and a non-performance of a flight. In an attempt to
clarify the distinction between the two expressions delay and non-
performance, this essay focuses on the liability rules for the air carrier in
case of delay or non-performance. The Warsaw Convention as well as the
Montreal Convention provides for liability rules in case of a delay, therefore
a continuous comparison between the applicability of the Regulation and the
two Conventions is made. Thereafter, the parts of the Regulation that are
causing problems in the interpretation are analysed.

The conclusion is that the Regulation contains provisions for which the
Montreal Convention already establishes rules. The application of the
Regulation is therefore made more complicated in the case of a cancelled or
delayed flight. Furthermore, the interpretation is made complicated by the
lack of definitions of important expressions that are decisive for the purpose
of the Regulation.



Sammanfattning

Uppsatsen &r en studie av Europaparlamentets och radets férordning om
faststéllande av gemensamma regler om kompensation och assistans till
passagerare vid nekad ombordstigning och instéllda eller kraftigt forsenade
flygningar.

Efter det att flygtransportmarknaden avreglerades i Europa har flygresandet
inom EU stadigt 6kat. Luftrummet som &r begransat har ibland inte plats for
denna trafikokning. Detta innebar férseningar i flygtrafiken, sérskilt om man
reser till ndgon av de mest trafikerade flygplatserna i Europa. Forseningarna
drabbar flygpassageraren och beror ocksa pa att de hart konkurrerande
lufttrafikforetagen har pressade trafikprogram, som inte alltid &r mojliga att
realisera. FOr att satta press pa lufttrafikforetagen att de skall ge assistans
och service till passagerarna vid forseningar, gav kommissionen 2001
forslag om att lagstifta om flygpassagerarens rattigheter i handelse av nekad
ombordstigning, installda eller kraftigt forsenade flygningar. Den 11
februari 2004 antog Europaparlamentet och radet férordning 261/2004.

Inledningsvis redogors for foérordning 261/2004 och dess centrala delar.
Forordningen innehaller bestammelser som é&r standardiserade, d.v.s.
bestammelserna géller for alla passagerare oavsett vilket pris man har
betalat for flygbiljetten. Syftet ar att bestdammelserna vid nekad
ombordstigning och installd eller férsenad flygning skall innebdra att
passageraren omedelbart omhandertas och eventuellt kompenseras.

Forordningen har utsatts for kritik bade i litteraturen och genom ett
overklagande till EG-domstolen. Huvudtema av den kritik som framforts
mot forordningen &r att den innehaller bestammelser som regleras av
Montrealkonventionen, samt att den inte definierar skillnaden mellan
forsenad flygning, dréjsmal och installd flygning, icke-uppfyllelse. I ett
forsok att klargora skillnaden mellan begreppen dréjsmal och icke-
uppfyllelse av reseavtalet fokuseras i uppsatsen pa ansvarsutformningen for
lufttransportoren vid dréjsmal och icke-uppfyllelse. Warszawakonventionen
och numera dven Montrealkonventionen reglerar lufttransportorens ansvar
vid drojsmal, darfor jamfors forordningen lopande med réattstillampningen
under de bada konventionerna. Darefter foljer en analys av de omraden som
visat sig att ge problem vid tolkningen av férordningen.

Slutsatsen &r att forordningen innehaller bestaimmelser som regleras av
Montrealkonventionen. Darfor kompliceras rattstillampningen vid instélld
respektive forsenad flygning. Dessutom forsvaras tolkningen av att det
saknas definitioner av viktiga regler som &r avgorande for att syftet med
forordningen skall uppfyllas.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Den avreglerade flygtransportmarknaden i Europa har lett till
konkurrensutsatta flygstrackor och pressade priser. Detta har skapat en
fordelaktig och intressant resemarknad for kunden. De senaste arens
rapporter fran kommissionen visar ocksa pa en stadig 6kning av
flygresandet i Europa. Men i takt med att efterfragan pa resor dkar och
flygmarknaden véxer, tilltar problemen med bl.a. forseningar. De hart
konkurrerande flygbolagen uppfyller inte alltid sitt atagande pa ett,
gentemot kunden, godtagbart satt. Rapporter fran europeiska
konsumentorganisationer visar att problem med nekad ombordstigning,
instéllt flyg eller stora forseningar, alltfor ofta drabbar flygpassageraren.

Redan 1991 antog Gemenskapen forordning (EEG) nr 295/91 som angav
gemensamma regler foér kompensation och assistans till flygpassagerare som
nekats ombordstigning p.g.a. 6verbokade flyg. Efter en tid kunde
kommissionen konstatera att den europeiska flygmarknaden var i behov av
ytterligare forstarkt reglering. I dokument KOM (2001) 784 foreslog
kommissionen forstarkta och gemensamma regler om kompensation och
assistans till flygpassagerare vid nekad ombordstigning och instéllda eller
kraftigt forsenade flyg. Syftet var att infora gemensamma regler inom EU,
att skapa konkurrens pa lika villkor och att forstarka konsumentskyddet.
Syftet var ocksa att forma flygforetag och researrangdrer att assistera
passageraren dven om en forsening lag utanfor deras kontroll. Den 11
februari 2004 antogs Europaparlamentets och Radets férordning (EG)
nr 261/2004 om faststallande av gemensamma regler om kompensation
och assistans till passagerare vid nekad ombordstigning och installda
eller kraftigt forsenade flygningar.

En kort tid efter att forordningen varit géallande pa den europeiska
flygmarknaden konstaterar Konsument Europas nétverk i en rapport att
knappt vart tredje klagomal p& flygbolag leder till att konsumenten far ratt.*
Rapporten dr en sammanstallning och analys av klagomal inrapporterade till
Konsument Europas natverk under 2005.% Den visar att rattstillampningen
av forordningen ar oklar och att informationen till konsumenten behdver
forbattras.

! Konsument Europa ar en del av Konsumentverket och finansieras av Europeiska
kommissionen. Konsument Europa ingar i natverket European Consumer Centre.
2 http:// www.konsumenteuropa.se ”Air Passenger Rights: Consumer complaints 2005”



1.2 Uppsatsens syfte

Syftet med uppsatsen &r att identifiera de omraden som skapar svarigheter i
tolkningen av forordning 261/2004, samt att undersdka vad som gor att
rattstillampningen av forordningen &r oklar.

1.3 Disposition

Uppsatsen ar indelad i sex kapitel. Efter inledande kapitel 1, aterges
uppsatsens relevanta rattskallor i kapitel 2. Férordning 261/2004 &r den
centrala och viktiga rattskallan for uppsatsens utformning. Aven
Montrealkonventionens bestdimmelser &r av betydelse for uppsatsens
innehall, da den internationella luftfartslagstiftningen bygger pa en
konventionsbaserad reglering.

Kapitel 3 utgor grundstenen for den fortsatta upplaggningen. Dar
sammanfattas forordningens centrala delar. Férordningen aterges i sin
fullstandiga form i bilaga 1.

Kapitel 4 belyser nagra av de fragestéallningar som uppkom i samband med
EG-domstolens avgorande i réttsfall C-344/04, som behandlade ett
overklagande av forordning 261/2004. | rattsfallet ifragasatter man bl.a.
forordningens centrala artiklar 5, 6, och 7 och da framforallt artikel 6 och
dess eventuella oférenlighet med Montrealkonventionen. EG-domstolens
avgorande har kritiserats i doktrin vilket ocksa refereras i kapitlet.

| kapitel 5 belyses utformningen av en flygtransporttrs ansvar vid dréjsmal
eller icke-uppfyllelse av flygtransporten. Alltsedan antagandet av
Warszawakonventionen har en central och viktig fraga varit att faststalla var
gransen gar mellan de tva drojsmalsbegreppen. Rapporter visar att
rattstillamningen av forordning 261/2004 har forsvarats bl.a. av att inte
heller forordningen tillrackligt klargor denna grans.® En omfattande
rattspraxis har utvecklats vid konventionstolkning och det ar utifran den
praxis som kapitlet analyserar de tva drojsmalsbegreppen. | kapitlet
behandlas ocksa fragor om faststallande av ansvarperiod och ansvarsgrund.
Forordningens grund for ansvar vid instélld flygning i artikel 5 och
bestammelsen i 5.3 om undantag for transportérens ansvar vid
“extraordindra omstandigheter” belyses separat i kapitel 5.5.

Kapitel 6 avslutar uppsatsen med en sammanfattande analys

3 http://www.konsumenteuropa.se "Air Passenger Rights: Consumer complaints 2005 s. 20,
EU-dokument KOM (2007)0168 slutlig s. 10
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1.4 Avgransning

Uppsatsen avgransas till de centrala omraden som forordning 261/2004
reglerar d.v.s. lufttransportdrens ansvar vid nekad ombordstigning, samt
installda eller kraftigt forsenade flygningar. Att notera &r att fragor angaende
hantering av bagage inte regleras av férordning 261/2004. Bestammelser om
forsvunnet, forsenat eller forstort bagage regleras genom
Montrealkonventionen och kommer inte att behandlas i uppsatsen.

1.5 Material och Metod

Den metod som har anvants ar framforallt rattsdogmatisk. Materialet bestar
huvudsakligen av lagstiftning med férarbeten samt praxis och doktrin.
Forordning 261/2004 och dess tillhnérande dokument ar uppsatsens
grundsten. Vid sidan av forordningen regleras den internationella
flygtrafiken av den konventionsbaserade lagstiftningen. | studien av
forordningen anknyts darfor manga diskussioner till Warszawa- respektive
Montrealkonventionen och férordningens reglering jamfors I6pande med
bestammelserna i de olika luftrattskonventionerna.

En omfattande internationell rattspraxis har utvecklats under de tva stora
luftrattskonventionerna. | uppsatsen aterges nagra viktiga internationella
avgoranden som domstolarna arbetar utifran och som kan vara av betydelse
aven vid tolkning av férordningen. Svensk réttstillampning av férordningen
begransas till nagra avgoranden fran Allmanna Reklamationsnamnden.
Eftersom forordningen ar forhallandevis ny, ar det som skrivits i doktrin
begrénsat till ett antal artiklar som publicerats i flygréttsliga tidskrifter. |
artiklarna framfors i de flesta fall kritik av forordningen. Nagra av
uppsatsens problemformuleringar 4r hamtade fran dessa artiklar. Ovrig
doktrin har utgjorts av traditionell transportrattslig litteratur och da
framforallt av internationell karaktar.



2 Rattskallor

2.1 Konventionsbunden lagstiftning

Den internationella luftfarten domineras av den konventionsbundna
lagstiftningen. Den forsta luftfartskonventionen sléts i Paris 1919 och
ersattes 1944 av Chicagokonventionen som idag utgor navet i
luftfartsregleringen. Konventionen utvecklas under den internationella
luftfartsorganisationen ICAQ, International Civil Aviation Organisation,
som dr ett organ under Forenta Nationerna. Chicagokonventionen kan liknas
vid en internationell offentligrattslig lagstiftning.

De tva viktigaste regelverken for den civilrattsliga delen finns under
Warszawakonventionen fran 1929 samt numera dven under
Montrealkonventionen. Luftrattskonventionerna innebér enhetliga regler for
den internationella och kommersiella luftfarten. De reglerar bl.a. fragor om
transportorens ansvar for skador pa passagerare, bagage och gods samt
bestammelser om ansvar vid férseningar.

Det grundlédggande instrumentet ar Warszawakonventionen. Alltsedan andra
varldskrigets slut, da den kommersiella luftfarten pa allvar borjade véxa, har
konventionen byggts ut genom ett antal tillaggsprotokoll. En moderniserad
och konsoliderad form av Warszawasystemet finns sedan 1999 samlat under
Montrealkonventionen. Syftet ar att den efter hand skall erséatta
Warszawakonventionen och dess tillaggsprotokoll.

Montrealkonventionen av den 28 maj 1999 &r en 6versyn och i stora delar
en modernisering av Warszawasystemet. Den samlar den internationella
luftfartslagstiftningen under en gemensam och harmoniserad regelsamling.
Under Montrealkonventionen erkanner man bl.a. i hdgre grad
konsumentskyddets betydelse, vilket konventionens preambel vittnar om. |
konventionens preambel stadgas bland annat féljande:

"DE FORDRRAGSSLUTANDE STATERNA, SOM ERKANNER betydelsen
av att skydda konsumenternas intressen i samband med internationella
lufttransporter och av att sorja for réattvis ersattning enligt
kompensationsprincipen™.

Montrealkonventionen &r inte bara flygbolagens konvention, utan den skall
aven tolkas utifran ett konsumentrattsligt perspektiv.

EU godkande Montrealkonventionen den 5 april 2001 genom ett beslut i
transportministrarnas rad.*Den tradde i kraft for Gemenskapen den 28 juni
2004. Montrealkonventionen &r bindande for Gemenskapen och dess
medlemsstater och utgor darmed en integrerad del av

4EGTL 194,s. 38



gemenskapslagstiftningen. Sverige undertecknade Montrealkonventionen
den 28 augusti 1999. Den ratificerades den 29 april 2004 och bérjade galla
den 28 juni 2004. Montrealkonventionen ar numera inforlivad i svensk ratt
genom Luftfartslagen.’

2.2 EG-ratt

Pa europeisk niva bildades redan ar 1955 ECAC, European Civil Aviation
Conference, ett samradsorgan for de europeiska luftfartsmyndigheterna. Det
bildades av de europeiska landerna pa initiativ av Europaradet och med
aktivt stdd av ICAO. For narvarande ar antalet medlemsstater 42 i ECAC.
Malsattningen for ECAC ar att gynna utvecklingen av ett sékert, effektivt
och uthalligt europeiskt flygtransportsystem. ECAC utfardar resolutioner
och rekommendationer. Dessa ar inte rattsligt bindande for
medlemslanderna utan maste inkorporeras i den nationella rattsordningen.
Sverige representeras i ECAC huvudsakligen av Luftfartsstyrelsen.

Inom EU regleras en betydande del av luftfarten genom férordningar,
direktiv och beslut. Luftfartssakerheten &r ett viktigt omrade for
harmoniseringsarbetet och dvervakas av den europeiska byran for
luftfartssdkerhet EASA, European Aviation Safety Agency. EASA har
ansvaret for allt regelarbete for luftfarten inom sitt omrade EU. Byran utgor
en viktig del av Europeiska unionens strategi for att uppratthalla och
bibehalla en hog och enhetlig niva pa civil luftfartssakerhet i Europa.
Harmoniseringsarbetet ar ocksa vl utvecklat inom exempelvis
konkurrensfragor. Konsumentskydd ar en annan viktig del. Genom
antagandet av "Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr
261/2004 av den 11 februari 2004 om faststallande av gemensamma regler
om kompensation och assistans till passagerare vid nekad ombordstigning
och installda eller kraftigt forsenade flygningar™, vill man garantera att
flygpassageraren erké&nns ett antal minimirattigheter vid oldgenheter som
instéllt eller forsenat flyg orsakar.

2.3 Svensk lagstiftning

Lufttransporter av gods liksom passagerare och bagage regleras i 9 kap.
Luftfartslagen (1957:297). Luftfartslagen har vid ett flertal tillfallen andrats,
senast med kompletterande bestimmelser av tvd EG-forordningar.®
Namligen Europaparlamentets och radets férordning (EG) 261/2004 om
nekad ombordstigning, installt eller kraftigt férsenat flyg samt
Europaparlamentets och radets forordning (EG) 785/2004 om
forsékringskrav for lufttrafikforetag och luftfartygsoperatorer, kallad
forsakringsforordningen. De kompletterande bestimmelserna medfor att

5 SFS 2002:1130, SFS2004:663.
® SFS 2006:1395



Konsumentverket skall ha tillsyn dver efterlevnad av reglerna i férordningen
om nekad ombordstigning och Luftfartsstyrelsen skall ha motsvarande
uppgift nar det galler forsékringsforordningen. Rétten till luftfart i Sverige
regleras genom Luftfartsférordningen (1986:171). Central férvaltningsenhet
for det civila flyget i Sverige ar Luftfartsstyrelsen. De utfardar bindande
foreskrifter som publiceras i Luftfartsstyrelsens forfattningssamling.

10



3 Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr
261/2004 om
flygpassagerares rattigheter.

3.1 Inledning

Den 11 februari 2004 antogs férordning 261/2004 genom undertecknande
av Europaparlamentet och radet. Férordningen faststaller gemensamma och
enhetliga regler som skall gélla vid nekad ombordstigning och instéllda eller
kraftigt forsenade flygningar. Skyddsnormerna som faststélls i forordningen
har till syfte att starka flygpassagerarens rattigheter. De medfor ocksa att
lufttrafikforetagen verkar under lika villkor pa den liberaliserade europeiska
flygmarknaden. Forordningen géller ocksa for flygningar som ingar i
paketresor.

3.2 Sammanfattning av férordning
261/2004

Forordningen skall tillampas pa:

e Passagerare som reser fran en flygplats beldagen inom en
medlemsstats territorium (Artikel 3.1).

e Passagerare som reser fran en flygplats belagen i tredje land till en
flygplats beldgen inom en medlemsstats territorium och dér
flygningen utfors av ett flygbolag registrerat i en medlemsstat
(Artikel 3.1).

e Passagerare som har en bekraftad platsreservation pa den berérda
flygningen och har, utom i héndelse av installd flygning, checkat in
vid den tidpunkt som angivits skriftligt i forvag eller senast 45
minuter fore avgang (Artikel 3.2).

e Passagerare som reser pa bonusprogram (Artikel 3.3).

Under artikel 3.5 kan man utlésa att det ar flygforetaget som utfor
flygningen, och inte det flygforetag som slutit reseavtalet med kunden, som
forpliktigas att std for de skyldigheter som forordningen stadgar om
(Artikel 3.5). Detta innebar att under ett s.k. code-share arrangemang,
exempelvis mellan ett flygféretag i USA och ett flygforetag med licens
utfardat i ett EU-land skall EG-lufttrafikforetaget nar de utfor flygningen
fran USA, erbjuda assistans och service enligt forordningen aven till de
passagerare som de inte har nagot avtal med (Artikel 3.5 last tillsammans
med artikel 3.1b.). Omvént betyder detta att flygpassagerare som slutit
reseavtal med ett EG-lufttrafikforetag, men dar flygningen utfors av det

11



amerikanska bolaget, inte kan kréva assistans och service enligt
forordningen. Enligt géallande bestdimmelser foljer det amerikanska
flygbolaget den stats lag dar flygbolagets licens utfardats.

Vid en s.k. multi-leg flygning, dar flygningen utgar fran ett EU-land med
destination till ett tredje land och dar flygningen gér mellanlandning i annu
ett tredje land, &r det oklart hur forordningens bestammelser skall tillampas
for passagerare som bara reser mellan de tva tredje landerna.” Forordningen
stadgar om réttigheter for passagerare som bdorjat sin resa i ett EU-land
(Artikel 3.1).

Forordningens centrala del faststéller regler om minimiréttigheter for
passagerare i foljande fall:

e Nekad ombordstigning mot en passagerares vilja (Artikel 4).
Hénvisning till artikel 7 Rétt till kompensation, artikel 8 Ratt till
aterbetalning och artikel 9 Ratt till service.

Vid nekad ombordstigning ar den passagerare som, efter en forfragan
framstallt av lufttrafikforetaget, och som frivilligt avstar sin platsreservation
inte beréattigad till kompensation enligt artikel 7, men val till forman som
ofta utbetalas i form av resevoucher. Daremot ar den som frivilligt avstar sin
plats till forman for nagon annan berattigad till ombokning eller
aterbetalning av sin biljett.

e Instélld flygning (Artikel 5). Hanvisning till artiklarna 7, 8 och 9.

Vid installd flygning kan flygbolaget i vissa fall bli delvis eller helt befriad
fran sina skyldigheter att utbetala kompensation till passageraren (Artikel
5.3).% Denna ansvarsbegransning uppstér vid handelser som har orsakats av
“extraordindra omstandigheter som inte kunde ha undvikits &ven om alla
rimliga atgarder vidtagits” (Skéal 14 och skal 15).

e Forsenad flygning (Artikel 6). Hanvisning till artiklarna 8 och 9.

Regleringen vid forsenad flygning medger ingen ansvarsbegransning
(Artikel 6).

Forordningen stadgar slutligen att varje medlemsstat skall utse en
tillsynsmyndighet som skall ansvara for genomfdrandet av forordningen och
som skall kunna vidta atgarder som garanterar att passagerarens rattigheter
respekteras. (Artikel 16)

" Exempelvis flygning Képenhamn — Bangkok — Singapore.
® Artikel 2 1 definierar installd flygning som en flygning som inte genomfors trots att den i
forvag planerats och pa vilken minst en platsreservation finns.

12



I Sverige ar Konsumentverket tillsynsmyndighet. Svenska flygresenérer kan
fa sina tvister provade i Allmanna Reklamationsnamnden, ARN. KO kan
fora talan i Marknadsdomstolen mot ett flygféretag som inte réttar sig efter
forordningen och inte informerar flygpassageraren om hans rattigheter.®

% Kompletterande andringar i Luftfartslagen (1957:297) SFS 2006:1395
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4 FOrordning 261/2004
ifragasatt

4.1 Inledning

| det féljande kommer nagra fragestéllningar avseende forordningen att
belysas. Inledningsvis i ett kort refererat av EG-domstolens avgérande av
rattsfall C-344/04. Rattsfallet klargor hur domstolen ser pa forordningens
stéllning gentemot Montrealkonventionen samt hur férordningens artikel 6
skall tolkas. Déarefter aterges nagot av den kritik som framforts i doktrin mot
forordningen och dess eventuella oférenlighet med Montrealkonventionen.

4.2 FoOrordning 261/2004 provas i EG-
domstolen genom rattsfall C-344/04

Kort efter att forordning 261/2004 antagits av Europaparlamentet och radet
den 11 februari 2004, blev forordningen foremal for ett forhandsavgorande i
EG-domstolen.’® Begéaran om férhandsavgorande framstalldes i ett mal dar
IATA, International Air Transport Association och ELFAA, European Low
Fares Airline Association vid High Court of Justice (England and Wales),
Queen’s Bench Division (Administrative Court) véackte talan mot det
brittiska transportministeriet.** De b&da flygorganisationerna ifragasatte i
malet genomforandet av férordning 261/2004.

Den engelska hogsta domstolen, High Court of Justice, beslot att i en
begéran om ett forhandsavgdrande att hanskjuta atta fragor till EG-
domstolen. Sju fragor var stallda i syfte att fa klarhet i huruvida artiklarna 5,
6 och 7 i férordning 261/2004 var ogiltiga och huruvida denna eventuella
ogiltighet kunde medféra att férordningen i sin helhet var ogiltig. Attonde
fragan stalldes i syfte att soka klarhet i vilket kriterium eller vilken gréans
som skall tillampas for att avgora om en fraga angaende giltigheten av en
gemenskapsrattsakt skall hanskjutas till domstolen med stod av artikel 234
andra stycket EG.

Vid prévningen av de hanskjutna fragorna besvarade EG-domstolen den
attonde fragan forst genom att inledningsvis papeka att det féljer av
rattspraxis att de nationella domstolarna inte &r behoriga att ogiltigforklara
gemenskapsinstitutionernas rattsakter. Om daremot en gemenskapsrattsakts
giltighet har ifragasatts vid den nationella domstolen och om det finns grund

10 Rattsfall C-344/04, domstolens dom den 10 januari 2006.

11 Begdran om férhandsavgérande fran High Court of Justice (England & Wales), Queen’s
Bench Division (Administrative Court)( United Kingdom) in International Air Transport
Association and others v. The Department for Transport.
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for att rattsakten ska anses som ogiltig, skall den nationella domstolen
hanskjuta fragan vidare till EG-domstolen for att erhalla ett
forhandsavgorande. 2

Den forsta av de dvriga sju fragorna stélldes av den nationella domstolen i
syfte att fa klarhet i huruvida artikel 6 i férordningen ar oférenlig med
motsvarande bestammelser i artiklarna 19, 22 och 29 i
Montrealkonventionen. Domstolen svarade att den assistans och service till
passagerare vid kraftigt férsenade flygningar som foreskrivs i artikel 6 i
forordningen, utgor standardiserade och omedelbara atgarder for att ersatta
skador som &r identiska for alla till f6ljd av forseningen. Domstolen anser
inte att dessa atgarder ingar bland de atgarder som regleras i
Montrealkonventionen. De anser darmed att forordningen inte &r ofdrenlig
med Montrealkonventionen. Domstolen skriver i sin dom att till skillnad
fran forordningens bestammelser om omedelbar assistans reglerar
konventionen villkor som kan goras gallande efter en eventuell forsening.
Under konventionen vécker den berorda passageraren talan om en
individuell ersattning beroende pa att skadan ar individuell och att skadan i
sin tur ar beroende av skalet for resan. EG-domstolen tillagger i sitt svar pa
den forsta fragan att de standardiserade och omedelbara atgarder som
foreskrivs i artikel 6 vid en forsening inte innebé&r hinder for att den berorda
passageraren dessutom vacker skadestandstalan enligt de villkor som
foreskrivs i Montrealkonventionen.*®

Den andra fragan stalldes av den nationella domstolen for att fa klarhet i om
de forfaranderegler som anges i artikel 251 EG iakttagits av den
forlikningskommitté som anges i ndmnda artikel och som tillsattes for att
I6sa en uppkommen oenighet i forslaget till forordningen. Den oenighet som
forlikningskommittén hade att ta stallning till rérde sarskilt fragan huruvida
lufttrafikforetagen skulle kunna aberopa undantaget grundat pa
extraordinara omstandigheter for att undga skyldighet att vid kraftig
forsening erbjuda passagerarna assistans och service som foreskrivs i artikel
6 i forslaget till forordningen. Forlikningskommittén var enig om att
hanvisningar till undantaget grundat pa extraordinara omstandigheter skulle
avlagsnas fran artikel 6 i forslaget. | syfte att sakerstélla enhetlighet och
symmetri i bestdimmelserna, enades kommittén att avlagsna hanvisningen
till undantaget aven fran artikel 5 i namnda forslag vad galler skyldigheten
att erbjuda passagerarna assistans vid installda flygningar. 1 sitt avgérande
sager EG-domstolen att forlikningskommittén inte har éverskridit sin
behdrighet genom att &ndra i artikel 5 i forslaget till férordningen.**

Den tredje och fjarde fragan &r stalld for att fa klarhet i huruvida artiklarna
5, 6 och 7 i forordningen &r ogiltiga p.g.a. att de ar oforenliga med
rattssakerhetsprincipen eller pa grund av att motiveringsskyldigheten inte &r
uppfylld. Vid den nationella domstolen hade sokandena i malet anfort att

12 Rattsfall C-344/04, domstolens dom den 10 januari 2006, punkterna 28-30 och 32 samt
punkt 1 i domslutet.

13 Rattsfall C-344/04, punkterna 44-48

14 Rattsfall C-344/04, punkterna 49-63
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forordningen ar tvetydig, ofullstindig och motsagelsefull vilket medfor att
dess laglighet kan ifradgasattas med avseende pa motiveringsskyldigheten
och iakttagandet av rattssakerhetsprincipen. I sitt avgtrande erinrar
domstolen om att det klart och tydligt ska framga hur den institution som
har antagit rattsakten har resonerat. Vid beddmningen huruvida
motiveringsskyldigheten &r uppfylld ska man utga ifran rattsaktens
ordalydelse och sammanhang. Férordningen ar en allmént tillamplig rattsakt
och darmed kan motiveringen begransas till att ange den helhetssituation
som har lett fram till antagandet av rattsakten samt att ange de mal som ska
uppnas. Rattssakerhetsprincipen som utgor en grundlaggande
gemenskapsrattslig princip staller krav pa att en reglering skall vara klar och
precis. Domstolen papekar i sitt avgdrande att det framgar precist och klart
av forordningens artiklar 5 och 6 vilka skyldigheter som aligger ett
lufttrafikforetag vid instélld eller kraftigt forsenade flygningar.
Malsattningen med bestammelserna framgar tydligt av skalen 1 och 2 i
forordningen. Gemenskapens verksamhet pa lufttrafikomradet ska verka for
ett langtgdende skydd for passagerarna. | skéalen 12 och 13 i foérordningen
foreskrivs att passageraren vars flygning stallts in bér ges mojlighet att
kompenseras om passageraren inte i tid har informerats om att flygningen
stéllts in. | skél 17 foreskrivs att passagerare vars flygning har forsenats ska
omhandertas pa lampligt satt. Férordningens huvudsakliga malsattning
framkommer saledes genom dessa bestammelser. Domstolen slar fast i
avgorandet att det inte kan kravas att forordningen skall innehalla en
sérskild motivering for vart och ett av de val som har gjorts.
Gemenskapslagstiftaren kunde darfor, utan att dsidosatta
motiveringsskyldigheten, underlata att ange skalen till varfor
lufttrafikforetagen inte borde ha rétt till att dberopa undantag for att undga
de skyldigheter om assistans och service som foljer av artiklarna 5 och 6 i
forordningen. Pa samma satt kunde gemenskapslagstiftaren, utan att
rattsakten blev rattsstridig, anta principen om standarderséttningen i artikel
7 vid installda flygningar. Domstolen slar fast att artiklarna 5, 6 och 7 i
forordning 261/04 inte ar ogiltiga p.g.a. att rattssdkerhetsprincipen eller
motiveringsskyldigheten har &sidosatts.™

Den femte och sjunde fragan har den nationella domstolen stallt for att fa
klarhet i huruvida artiklarna 5, 6 och 7 i forordningen &r ogiltiga p.g.a. att
proportionalitetsprincipen har asidosatts. Inledningsvis erinrar domstolen
om att det enligt principen kravs att de atgarder som foreskrivs i en
gemenskapsbestammelse ar dgnade att leda till att det efterstravade malet
uppnas och att de inte gar utéver granserna for vad som ar nddvandigt for att
uppna detta mal. Domstolen papekar att gemenskapslagstiftaren har ett
vidstrackt utrymme for bedémning pa omradet for den gemensamma
transportpolitiken och att atgarden pa omradet endast kan forklaras ogiltig
om den &r uppenbart olamplig i forhallande till det mal som den efterstréavar.
Gemenskapslagstiftarens syfte med forordningen dar att forbattra skyddet for
passagerare som drabbas av installda eller kraftigt forsenade flygningar.
Domstolen anser inte att de atgarder som foreskrivs i artiklarna 5, 6 och 7

1> Rattsfall C344/04, punkterna 69-70, 72 och 77.

16



framstar som uppenbart olampliga i forhallande till detta syfte. De atgarder
som lagstiftaren foreskriver varierar dessutom beroende pa skadans
omfattning. Flygorganisationerna argumenterade i sitt dverklagande av
forordningen att de atgarder som forordningen foreskriver for att avhjalpa
konsekvenser vid en installd eller forsenad flygning borde ha statt i
proportion till biljettpriset som passageraren har betalat. Detta argument
godtas inte av domstolen. Domstolen slar fast att de negativa konsekvenser
som en forsening medfor och som férordningen har till syfte att avhjalpa
inte har ndgot samband med biljettpriset. Inte heller skyldigheten for ett
lufttrafikforetag att betala kompensation enligt artikel 7 anser domstolen
vara olamplig i forhallande till det efterstravade malet. Lufttrafikforetagen
kan namligen undga att betala sddan kompensation som passageraren har
ratt till vid installd flygning artikel 5, om de kan visa att den instéllda
flygningen berodde pa en extraordinar omstandighet som inte skulle ha
kunnat undvikas aven om alla rimliga &tgérder hade vidtagits.*®

Den sjatte och sjunde fragan &r stélld i syfte att fa klarhet i huruvida
artiklarna 5, 6 och 7 &r ogiltiga p.g.a. att likabehandlingsprincipen har
asidosatts. FOr det forsta slar domstolen fast att trots att skyldigheterna
enligt forordningen inte belastar alla transportmedel ar
kompensationsreglerna inte ogiltiga p.g.a. att likabehandlingsprincipen har
asidosatts. Olika transportmedel &r inte utbytbara med avseende pa deras
anvandningsvillkor. Passagerare som vid lufttransport drabbas av en installd
eller forsenad flygning befinner sig dessutom i en situation som objektivt
sett skiljer sig fran den situation som samma slags incident fororsakar med
ett annat transportmedel. For det andra slar domstolen fast att de skador som
luftforetagens passagerare asamkas vid instéllda eller kraftigt forsenade
flygningar ér liknande oavsett med vilket lufttrafikforetag de har slutit avtal
och har inte nagot samband med lufttrafikforetagets prispolitik. Med hansyn
till férordningens syfte att forbattra skyddet for alla passagerare, ar
gemenskapslagstiftaren skyldig att behandla alla lufttrafikforetag lika.!’

Sammanfattning

Vid prévningen av de stallda frdgorna framkom det inte ndgon omstandighet
som paverkar giltigheten av artiklarna 5, 6 och 7 i Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr 261/2004 om faststallande av gemensamma regler
om kompensation och assistans till passagerare vid nekad ombordstigning
och instéllda eller kraftigt forsenade flygningar. EG- domstolen anser inte
heller att férordningen ar oférenlig med Montrealkonventionens
bestammelser.

16 Rattsfall C-344/04, punkterna 80, 82, 84-88 och 91.
17 Rattsfall C-344/04, punkterna 96-99.
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4.3 Ar férordningen oférenlig med
Montrealkonventionen?

I samband med avgdrandet i EG-domstolen den 10 januari 2004 har
forordningen blivit ifragasatt. | motsats till domstolens uppfattning anser
man i doktrin att forordningen &ar oférenlig med Montrealkonventionen. For
det forsta darfor att forordningen lagstiftar pA omraden som redan regleras
av konventionen. For det andra darfor att konventionen numera erkénns ha
en exklusiv stallning vad avser regleringen av den internationella och
kommersiella luftfarten.

Kritik har framforts i en artikel av advokat Jorn J Wegter dar han kritiserar
forordningen for att innehalla bestammelser som redan omfattas av
Montrealkonventionen.*® Han redogor ocksa fér hur man alltsedan
Warszawakonventionens tillkomst diskuterat huruvida konventionen ensam
kan utgora grund for en eventuell skadestandstalan gentemot
lufttransportoren. | dag ar det vedertaget att konventionen har exklusiv
stéllning gentemot annan luftfartslagstiftning. Detta faststalldes strax innan
antagandet av Montrealkonventionen genom tva i litteraturen ofta citerade
rattsfall, Tseng respektive Sidhu .*° I det engelska rattsfallet Sidhu gjorde
ratten foljande uttalande:

“The convention was designed to ensure that, in all questions relating to the
carrier’s liability, it is the provisions of the Convention which apply and
that the passenger does not have access to any other remedies whether
under the common law or otherwise, which may be available within the
particular country where he chooses to raise his action.”

| Warszawakonventionen fran 1929 ar det konventionens artikel 24.1 som
skall tolkas om och huruvida en talan om ersattningsansprak grundad enbart
pa konventionen ar mdjlig.° Artikel 24 i Warszawakonventionen 1929
stadgar foljande:

“For sadana skador som avses i artiklarna 18 och 19, far talan om
skadestand oavsett hur den grundats foras endast under de villkor och inom
de granser som faststéllts i denna konvention.”

Efter antagandet av Montrealkonventionen 1999 finns regleringen nu under
artikel 29 och har andrats nagot i sin ordalydelse:

18 Air & Space Law, vol. XXXI/2(April 2006) s. 133, “The ECJ Decision of 10 Januari 2006
on the validity of Regulation 261/2004: Ignoring the exclusivity of the Montreal
Convention”

9 E| Al IsraelAirlines, LTD v. Tseng, 525 U.S.155 (1999).

Sidhu and others v. British Airways PLC (12 December 1996).

20 Miller,G, Liability in international air transport, Kluwer 1977, s. 224 Miller redogér for
hur Warszawakonventionen tillampats i USA/England och Frankrike och hur man kommit
fram till att den ensam kan bilda grund for en skadestandstalan.
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”’| frdga om transporter av passagerare, baggage eller gods far talan om
skadestand oavsett hur den grundats — med stod av konventionen,
inomkontraktuellt, utomkontraktuellt eller pa annan grund — foras endast
under de villkor och inom de granser som faststallts i denna konvention,
oavsett vem eller vilka som &ger rétt att fora talan och vilken réatt som
tillkommer dem. Vid en sadan talan &r bestraffande, avskrackande eller
icke-kompensatoriska skadeposter inte ersattningsgilla.”

Wegter konstaterar i sin artikel att genom antagandet av
Montrealkonventionen och den redaktionella &ndring man gjort av artikel
29, tycks fragan nu vara avgjord. Konventionen har en exklusiv stallning i
forhallande till exempelvis nationell lagstiftning.?*En talan om
ersattningsansprak skall foras pa de villkor och inom de granser som
konventionen faststallt. Med utgangspunkt av att detta nu &r fastslaget
kritiserar Wegter EG-domstolens avgorande av rattsfall C344/04.

| det referat av rattsfall C-344/04 enligt ovan framgar det att EG-domstolen
uppfattar férordningen som ett komplement till konventionen och anser att
forordningens regelverk inte reglerar samma typ av skada som
konventionen. Det ar bl.a. av den anledningen som domstolen anser att
forordningen inte ar oférenlig med konventionen. Domstolen séger i sitt
avgorande att konventionen reglerar en skada som passageraren individuellt
asamkas och att forordningen reglerar en skada som i stort sett ar identisk
for alla passagerare.?? Genom att argumentera utifran artikel 6 i
forordningen som reglerar om standardiserad och omedelbar omsorg och
assistans vid forsening, och att sedan jamfora den regleringen med
rattspraxis under konventionen och artikel 19 som reglerar om skada vid
forsening, visar Wegter att férordningens omsorg och assistans omfattas av
konventionens regel om transportdrens ansvar vid skada.”®

Rattspraxis visar ocksa att man under konventionens artikel 19, i likhet med
forordningens artikel 6, last tillsammans med artikel 9, ersatter passageraren
for omedelbara kostnader sasom hotell eller transport i samband med en
forsening.2* Har skall pdpekas att artikel 19 i Warszawakonventionen ar
identisk den i Montrealkonventionen vilket betyder att den praxis som
utarbetats under Warszawakonventionen galler ocksa for
Montrealkonventionen.

Denna uppfattning att bestammelserna i forordningens artikel 6 ocksa
regleras av Montrealkonventionen delas av professor P.P.C. Haanappel. Han

2L Air & Space Law, vol. XXX I/2(April 2006) s. 136 | artikeln citeras en av
Montrealkonventionens medfdrfattare Mr George N Tompkins Jr ” The drafters added the
words ‘or in contract or in tort or otherwise’ in art 29 to make it clear that were the
Montreal Convention is applicable, the cause of actions for damages created by the
Montreal convention (articles 17, 18, 19) are exclusive of all other causes of action,
whether based on national/local law or any other law.”

22 Rattsfall C-344/04, Domstolens dom av den 10 januari 2006, punkt 34-48.

2% Air & Space Law, vol. XXX I/2(april 2006) s. 144.

?* Harpalani v. Air India, Inc., 19 CCH Aviation Cases 17,887

Zicherman v. Korean Airlines Co., Ltd., 516 U.S. 217 (1996)
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inleder en artikel om forordningen med att papeka att Montrealkonventionen
antagits i syfte att infora enhetliga bestammelser for den internationella
luftfarten.Han konstaterar sedan att forordningens bestammelser om
assistans och service vid forsening i artikel 6 borde tas bort fran
forordningen da detta redan regleras av bestammelserna i artikel 19 i
Montrealkonventionen. Dessutom papekar han att forordningen i huvudsak
innehaller bestammelser av en civilrattslig natur och att dessa bestammelser
redan regleras av de flesta landers nationella lagstiftning. Av den
anledningen menar Haanappel att férordning 261/2004 borde ha utformats
som ett direktiv istallet fér en forordning.?® Forordningen &r antagen med
beaktande av fordragets artikel 80.2, vilket ocksa ar den artikel i fordraget
som nastan all luftfartslagstiftning utgar ifran. Forordning 261/2004 ar en
utpraglad konsumentskyddslagstiftning. Eftersom konsumentskydd &r ett
sjalvstandigt syfte for Gemenskapen hade forordningens reglering battre
uppfyllt sitt syfte om den antagits under fordragets artikel 153 som ar
speciellt utformad for konsumentskydd.?” Artikel 153 har rubriken
Konsumentskydd och den slar fast att Gemenskapen skall bidra till att en
hog konsumentskyddsniva uppnas.

25 p_P.C. Haanappel, "The New EU Denied Boarding Compensation Regulation of 2004” i
Zeitschrift fur Luft- und Weltraumrecht (2005)22-31

?°p p.C. Haanappel a.a. s. 26

2" | Preambel till férordning 261/2004.
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5 Den luftfartsrattsliga
ansvarsutformningen vid
drojsmal.

5.1 Inledning

Forordningen faststaller om lufttransportors ansvar vid nekad
ombordstigning, installt eller forsenat flyg.”> Montrealkonventionen reglerar
daremot endast lufttransportérens ansvar vid férsening, drojsmal.”® Nekad
ombordstigning och instéallt flyg faller utanfor konventionens
tillampningsomrade. Konventionen reglerar darmed endast felaktig
uppfyllelse av prestationen och inte total icke-uppfyllelse. Professor
Haanappel skriver foljande i sin artikel ” The new EU Denied Boarding
compensation Regulation of 2004”:

“Neither flight cancellation nor denied boarding are covered by the
Warsaw 1929 / Montreal 1999 Convention system for the unification of
certain rules relating to / for international carriage by air, since the
conventional system does not deal with non-performance (non-feasance) of
the contract of carriage, but only with faulty, inadequate performance
(misfeasance) of the contract.””*

Vid dréjsmal genomfors den kontrakterade resan om an med en forsening
gentemot flygpassageraren. Vid instélld resa uteblir lufttransportérens
prestation helt, s.k. non-performance, icke-uppfyllelse. Att notera &r att
nekad ombordstigning ocksa ar en form av icke-uppfyllelse gentemot
passageraren som inte tilldelas en plats pa den bokade flygningen, trots att
flygbolaget genomfor flygningen som planerat.

Vid konventionstolkning ar det viktigt att faststalla var gransen gar mellan
de tva begreppen drdéjsmal och icke-uppfyllelse. Resultatet skiljer sig och
kan ha stor betydelse for bade transportéren och passageraren. Vid dréjsmal
faststalls lufttransportdrens ansvar enligt konventionens bestdmmelser.
Ansvaret &r summabegrénsat till det av konventionen faststallda s.k.
dragningsratterna och preskriptionstiden ar tva ar. Vid icke-uppfyllelse av en
prestation skall daremot ansvaret bedémas utifran allmanna
obligationsrattsliga regler. Ansvaret ar da obegransat och preskriptionstiden
ar langre &n under konventionen.

%8 Art. 1 EG 261/2004

2 Artikel 19 Mk Transportéren ansvarar for skador till foljd av férsening vid lufttransport av
passagerare, bagage eller gods. Transportoren ansvarar dock inte for sddana skador om transportéren
visar att denne eller dennes anstéllda eller uppdragstagare har vidtagit alla de atgarder som rimligen
kan begéras for att undvika skadorna eller att det var oméjligt att vidta sddana atgérder.

% p p.C. Haanappel, "The New EU Denied Boarding compensation Regulation of 2004”i Zeitschrift
fur Luft- und Weltraumrecht (2005) s. 22-31.
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For passageraren kan resultatet framsta som nagot forvirrande da
utgangspunkten till synes dr densamma. Passageraren kan exempelvis
forsenas p.g.a. att den inbokade flygavgangen ar férsenad och da skall
konventionen tillampas. Men passageraren kan ocksa forsenas p.g.a. nekad
ombordstigning eller installt flyg och nationell ratt skall tillampas. Ur
konsumentsynpunkt framgar har tydligt att forordningen utgor ett
lattillgangligt och anvéndbart komplement till Montrealkonventionen.
Forordningen innehaller bestammelser for saval nekad ombordstigning som
for installt och forsenat flyg. Nekad ombordstigning definierar forordningen
i artikel 2 j som en “vagran att transportera passagerare pa en flygning,
trots att de har infunnit sig for ombordstigning enligt villkoren i artikel 3.2”.
Instélld flygning definieras i artikel 2 I som *’en flygning som inte
genomfors trots att den i forvag planerats och pa vilken minst en plats
reserverats”. Forsenat flyg definieras i artikel 6 genom att faststélla
ansvaret efter en viss tid i forhallande till resans langd raknat i kilometer.
Inte heller av forordningen framgar det var skiljelinjen gar mellan dréjsmal
och icke-uppfyllelse. For vilket ocksa forordningen kritiseras. Det ar av
rattslig betydelse att klargdra var linjen gar for att kunna faststélla
transportdrens ansvar.

Eftersom drojsmalsbegreppet ar av en central och viktig betydelse for
ansvarsutformningen inom transportrétten foljer har nedan en kort
genomgang av drojsmalsbegreppets uppbyggnad samt hur de bada
begreppen, drojsmal respektive icke-uppfyllelse, har tolkats i rattspraxis
under de bada flygkonventionerna.

5.2 Gransen mellan drojsmal och icke-
uppfyllelse.

5.2.1 Drojsmal

Gronfors behandlar dréjsmalsbegreppets uppbyggnad utforligt i boken
"Tidsfaktorn i transportavtalet”®* Han beskriver drojsmél som ett
relationsbegrepp och skriver att: ’Forsening alltid forutsatter en jamforelse
med ndgon pa ett eller annat satt fixerad tidpunkt.” *

For att rattstekniskt kunna hantera denna jamférelsepunkt bor den faststéllas
sa objektivt som mojligt. Ett sddant kriterium ar att faststalla normal
transporttid for den transport det ar fraga om. Inom den reguljara luftfarten
faststélls den normala transporttiden i tidtabeller, och &r darmed
utgangspunkt for att bedoma om dréjsmal fore ligger. Avvikelser fran denna
normaltid kan sedan férekomma. Gronfors talar om att man skall gora en
skalighetsbedomning vid ett drojsmal och att: ’Endast vasentliga

31 Grénfors, Kurt, Tidsfaktorn vid transportavtal, Akademiforlaget Goteborg, 1974.
% Gronfors, a.a. s. 71
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g?}/erskridanden av transportfristen konstituerar rattsligt relevant dréjsmal.”
En skalig avvikelse bor kunna ske utan att det medfor ansvarighet for
flygtransportéren. Men vad ar skélig avvikelse? En exakt precisering av vad
skalig avvikelse ar framgar inte. Sisula-Tukolas nojer sig med att konstatera
i sin avhandling om drojsmalsskador att ”det foreligger drojsmal nar
passageraren kommer for sent till bestammelseorten.”**

Det verkar som att skalig avvikelse och skalig tid skall bedémas utifran det
enskilda fallet med beaktande av alla omstandigheter for fallet ifraga.

Flyget valjs ofta som transportmedel p.g.a. dess snabbhet. Detta faktum
papekas ofta i litteraturen och kommer éven till uttryck i rattsavgoranden.

| rattsfallet Panalpina International Transport Ltd v. Densil Underwear Ltd
argumenterade man i domstolen for att det var just p.g.a. att flyget ar snabbt
som man valde detta transportmedel. Rattsfallet handlade om en last med
varor, speciellt avsedd for julhandeln, och som anlande till sin destination
tre veckor for sent vilket inte var i tillrdcklig tid infor den stundande
julhandeln.® Eftersom flyget star for en hogt utvecklad teknik stalls ett hogt
krav pa att prestationen skall vara korrekt. Till skillnad fran sjo- eller
vagtransport skall darmed endast mindre avvikelser fran tidtabellen
tolereras. Till detta skall laggas var tids hoga krav pa att effektivt kunna
utnyttja tiden. Bedomningen av skélig tid paverkas givetvis ocksa av
transportstrackans langd, marknadsforingsuppgifter samt orsakerna till
drojsmalet. Detta skulle exempelvis innebara att vid en resa dver Atlanten
tolereras en storre avvikelse fran tidtabellen &n vid en resa inom
Skandinavien. Det bor ocksa innebéra att vid resa till storre och hart
trafikerade flygplatser som ofta har trafikbegransning i luftrummet s.k. ATC
restriktioner, skulle stérre avvikelser tolereras an vid resa till mindre
flygplatser.

5.2.2 Drojsmal eller icke-uppfyllelse?

Som ovan har papekats har det framforts kritik mot att forordning 261/2004
inte tydligt klargor den rattsliga skillnaden mellan de tva begreppen
drojsmal och icke-uppfyllelse.®® Det ena begreppet stér for en felaktig
uppfyllelse av prestationen. Det andra begreppet uttrycker en totalt utebliven
prestation.

Montrealkonventionen reglerar endast dréjsmal.>” Montrealkonventionen
namner dock inget om hur ett drojsmal definieras eller var gransen mellan

% Grénfors, a.a. s. 99

% Sisula-Tukola, Lena, Dréjsmalsskador vid passagerartransport, Finlands juristférbunds
forlag AB, Helsingfors 1985.

% panalpina International Transport Ltd v. Densil Underwear Ltd (1981) Lloyds Rep. 187
QBD Har framgar att transportmedlet ar valt p.g.a dess snabbhet och paverkar darmed
bedémningen av dréjsmal och skalig tid.

% p_p.C. Haanappel, "The new EU Denied Boarding compensation Regulation of 2004” i
Zeitschrift far Luft- und Weltraumrecht (2005) s. 26.

%7 Se ovan under kapitel 5.1.
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ett droéjsmal och icke-uppfyllelse gar. Vid konventionstolkning ar det
givetvis av stor betydelse att faststalla var gransen gar mellan de tva
begreppen. Faller dréjsmalet in under konventionen ar exempelvis ansvaret
tvingande till skydd for passageraren. For transportorens del kan det vara en
fordel att ha mojlighet att aberopa den summamassiga
ansvarsbegransningen som konventionen medger.® Under konventionen har
man I6st dréjsmal eller icke-uppfyllelse utifran det specifika fallet ifraga
med pafoljd att en viktig och omfattande internationell rattspraxis har
utvecklats.

Var linjen gar mellan de tva dréjsmalsbegreppen beror pa omstandigheterna
i fallet samt, under vilken nationell domstol som fallet avgjorts.

Detta har bl.a. konstaterats i en komparativ studie av Sisula-Tukola, dar det
visade sig att begreppen tolkas nagot olika beroende pa i vilket land som
rattsfallet ska bedémas. Bedomningen av dréjsmalsbegreppet paverkas av
den bakomliggande nationella rattens ansvarssystem och hur detta ar
utformat.* Vid en rattsjamforelse mellan tysk, fransk och amerikansk ratt
visar Sisula-Tukola att fler av de franska drojsmalsfallen hamnar under
konventionen &n de tyska och amerikanska.

Tyskland

| tysk ratt har man argumenterat utifran den enskilde passageraren och
omojlighetsbegreppet. Vid exempelvis nekad ombordstigning blir
flygtransporten omojlig for den enskilde passageraren men planet och den
tankta flygtransporten avgar tidtabellsenligt. En omdjlig prestation &r inte ett
drojsmal. Det omdjliga kan inte fordrojas och hamnar darmed utanfor
konventionen. Vid installt flyg har beddmningen paverkats av om
transportdren ordnat kompenserande transport eller inte till passageraren.
Har inte den kompenserande transporten genomforts inom en objektivt
skalig tid och néar inte passageraren langre har nagot intresse av att
flygtransporten skall genomféras, har man beddmt det som icke-uppfyllelse
av flygtransportavtalet och behandlat det enligt BGB’s bestammelser.
Déaremot ndr det varit mojligt att ordna en kompenserande transport till
passageraren har man bedomt fallet som ett dréjsmal och fallet hamnar
under artikel 19 i konventionen.

Frankrike

| fransk ratt hamnar saval 6verbokning som installt flyg ofta under
konventionen. Drojsmalsbegreppen ar i fransk ratt inexécution och retard.
Vid gransdragningen mellan de tva begreppen underséker man om
prestationen fortfarande var majlig eller inte. Inexécution star i detta
sammanhang for en kategorisk vagran av transportdren att prestera. Det
franska rattsfallet Robert-Houdin v. Panair do Brasil citeras ofta i
transportrattslig litteratur.*® Det ger exempel pa franska rattens vida
tillampning av artikel 19 och drdjsmalshegreppet inexécution.

 Se ovan under kapitel 5.1.
% Sisula- Tukolas, Drojsmalsskador vid passagerartransport, s. 161
“% Robert-Houdin v.Panair do Brasil, (1961) 24 R.G.A. 285 (T.G.1. Seine, 9 Juli 1960)

24



Robert-Houdin reste fran Paris till Rom for att sedan fortsatta till Lissabon
via Madrid dar han skulle regissera och presentera forestallningen >’Son et
Lumiere”. P.g.a. motorproblem stallde flygtransportéren in flyget mellan
Rom och Madrid. Flygtransportdren lyckades inte boka om Robert-Houdin
och han gick miste om gaget fran forestallningen samt, fick ytterligare
kostnader. Pa rattsfallet tillampades Warszawakonventionen och artikel 19.
Enligt den franska begreppsbildningen bedémdes den instéllda flygningen
endast som en temporar vagran att fullgora transporten. Flygtransportoren
vagrade inte kategoriskt att ordna en kompenserande transport, Robert-
Houdin hade sannolikt erbjudits en sddan om det varit mojligt.

USA

| USA har man ocksa argumenterat for att installt flyg bor falla under
konventionen och dess tvingande verkan. Domstolen har menat att ansvaret
for transportoren inte kan vara lindrigare for en grovre forseelse.
Konventionen har anda haft begransad tillampning da man i syfte att na
hogre skadestand anvant en annorlunda argumentering i amerikansk
domstol. Ett principiellt viktigt avgérande fran USA och som bedémdes
under konventionen &r fallet McMurry v.Capitol International Airways.**

McMurrys flyg fran Bryssel till New York stalldes in p.g.a. tekniska
problem. McMurry ordnade sjalv en kompenserande transport via Paris
samma dag. Senare yrkade han om ersattning fran transportoren for den
betydligt dyrare transporten via Paris. Transportoren var dock endast villig
att ersatta McMurry for den oanvanda och betydligt billigare biljetten.
Domstolen fann att Warszawakonventionen var tillamplig. Enligt artikel 19
skulle transportoren ansvara for skador som orsakade dréjsmalet.
Transportoren ansags ansvarig for den dyrare kompenserande transporten.
I enlighet med ansvarsbestammelsen i art 20.1 hade inte transportoren i
tillracklig grad hjalpt kdranden att hitta en alternativ transport.

Den totala icke-uppfyllelsen av transporten omfattades av konventionens
tvingande ansvarsbestammelse.

Sverige

| Sverige och Norden har man inom transportratten latit koplagens
begreppsbildning influera tolkningen av drojsmalsbegreppen. | kplagen
skiljer man inte pa de tva begreppen drojsmal och icke-uppfyllelse.
Drojsmal foreligger bade nar godset avlamnas for sent och nar det inte
avlamnas alls.** Anledningen till dréjsmalet paverkar daremot eventuella
pafoljder.*® Det juridiska drojsmalsbegreppet tacker alltsd saval situationer
dar prestationen utfors med storre eller mindre forsening, som en total icke-

uppfyllelse.

* McMurry v. Capitol International Airways,Civil Court of the City of New York, 1980
USAVR 1.

250U 1976:66 s. 70

* Prop. 1988/89:76 s. 97
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| litteraturen har det svenska dréjsmalsbegreppet kritiserats for att sta for en
"onaturlig begreppsbestamning™** eller en juridisk fackterm med helt
annan betydelse an enligt vanligt sprakbruk™*® Rohde har preciserat det
svenska dréjsmalsbegreppet och sager att gransen mellan total icke-
uppfyllelse och dréjsmal ar klar nar man i efterhand far bedéma
situationen.*® Han menar att man i sjélva verket maste skilja mellan tre olika
situationer:

’Om en prestation icke fullgéres pa forfallotiden, vet man &nnu icke om den
kommer att helt utebli eller om den kommer att fullgéras for sent. Detta har
lett till att man anvander termen drojsmal for att beteckna dels detta
svavande tillstand, dels det forhallande att prestationen har skett for sent
dels det forhallande att det &r avgjort att ingen prestation alls kommer att
ske. I de fall da man behover skilja dessa situationer at, kan det ske med
beteckningarna svavande drojsmal, temporart drojsmal och definitivt
drojsmal.*’ Ett svavande dréjsmal avslutas antingen med fullgorelse
varigenom dréjsmalet vergar till att vara temporéart eller med att det
definitiva dréjsmalet intrader.”

Ytterligare ett begrepp &r anteciperat dréjsmal, dar man innan forfallotiden
har anledning att anta att dréjsmal kommer att intrada.

Denna vidstréackta och lite forvillande utformning av begreppet dréjsmal
medfor att under det svenska systemet tolkas fall in dar man i vanligt
sprakbruk skulle kalla det for en icke-uppfyllelse. Dessa tolkningsresultat
skiljer sig darmed fran andra rattssystem, exempelvis det kontinentala.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att resultaten kan skilja sig nagot
mellan de olika nationella rattssystemen nar dréjsmalsbegreppet skall tolkas.
Linjen mellan de tva dréjsmalsbegreppen ar nagot oklar. Men av
internationella rattsfallsavgoranden kan man anda utlasa att de olika
nationella domstolarna forsoker att folja en mer eller mindre enhetlig linje.
Under forarbetet till Warszawakonventionen 1929 uppmarksammade man
att konventionen inte sager nagot om icke-uppfyllelse. Forslag fanns att de
bada begreppen dréjsmal och icke-uppfyllelse skulle ndmnas i
drojsmalsbestammelserna och falla in under konventionen. Delegaten Ripert
gjorde i samband med diskussionen ett uttalande som ofta citeras i
litteraturen och i rattsfallsavgoranden. Han ansag att det inte fanns nagot
intresse av att en internationell konvention skulle reglera total icke-
uppfyllelse:

““Si vous avez I"inexécution totale, il ny a aucun interét a avoir une
convention internationale; L expéditeur est dans son pays, il a toutes les
recours du droit commun.”*

* Karlgren SvJT 1963 s. 106

*® Hellner Speciell avtalsratt | s. 87

“® Rohde, Knut, Larobok i obligationsrétt, sjatte upplagan, Norstedts forlag AB 1986, s. 92
*" Rohde, a.a. s. 92

*® Gronfors, Kurt, Tidsfaktorn vid transportavtal, s. 106
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Slutsatsen blev att man holl icke-uppfyllelse utanfor konventionen.

5.2.3 Exempel pa nagra rattsavgdranden som
faststallt gransen mellan drojsmal och
icke-uppfyllelse

Har foljer nagra exempel pa avgoranden utifran vilka man kan bilda sig en
uppfattning var gransen gar mellan de tva dréjsmalsbegreppen.

Air entreprise SA v Fiat allis France SA*

| ett franskt avgorande fran Cour de cassation bedoémdes fallet som en icke-
uppfyllelse. En grupp passagerare skulle aka fran Orly-flygplatsen i Paris till
Brindisi med avgang kl. 06.30. Retur flygningen skulle avga fran Brindisi
pafoljande dag 10.00. Tekniska fel gjorde att den beraknade avgangstiden
flyttades fram vid upprepade tillfallen. Resesallskapet valde att Gverge sina
resplaner kl. 14.30 da syftet med resan inte langre var aktuellt. Utan att
narmare undersoka forhallandena pa Orly-flygplatsen bedémde domstolen
detta som inexécution, icke-uppfyllelse av reseavtalet. Fallet avgjordes
darmed under fransk nationell lag och inte under konventionens artikel 19.
Troligtvis paverkades bedomningen av att resan var kort och att syftet med
resan forlorade sin betydelse p.g.a. forseningen.

Audrain v. Sté AA inc. Paris CA*

| detta avgorande tillampade den franska domstolen konventionen och
artikel 19. Flygningen som passageraren var inbokad pa stalldes in men
passageraren ombokades och akte vid samma tid pafoljande dag. Fallet
bedémdes som en forsening, drojsmal.

Bui v. Air France™

Den franska domstolen féljer samma linje i sin beddmning av féljande
rattsfall av nagot senare datum. Avgdrandet som faststallde dréjsmal har
utforligt kommenterats i Révue Francais de Droit Aérien.>

Mme Bui hade organiserat en modevisning i New York for vilket hon hade
reserverat 22 platser pa en Air France flygning med avgang fran Roissy
flygplatsen i Paris till New York. Av tekniska orsaker stéalldes flygningen in.
Passagerarna anléande forst dagen efter, 16 timmar férsenad, till sin
destination JF Kennedy i New York. Mme Bui staimde flygbolaget Air
France och kravde skadestandsersattning enligt Code Civils artikel 1147 for
de olagenheter som hennes organisation av modevisningen utsatts for.>*

* Air entreprise SA v Fiat allis France SA, ( Cour de Cass, 6 octobre1992)

%0 Audrain v.Sté AA inc. Paris CA, 8 dec. 1993 (1994) Dalloz jur. 225.

51 Bui v. Air france, (Paris CA, 28 juin 2002)

52 Job et Odier, “ La responsabilité du transporteur aérien de personnes pour cause de
retard.”, (2004) 58 RFDA.

>3 Article 1147 Code civile. Le déditeur est condamné, s”il y a lieu, au payement de
dommages et intérét, soit a raison de I"inexécution de I obligation, soit a raison du
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| den forsta instansen beddmdes fallet som inexécution av flygtransporten
och Mme Bui tillerkandes den skadestandsersattning som hon yrkat.

Men flygbolaget dverklagade och argumenterade for att flygtransporten
genomforts, om an med en forsening, och att flygbolagets ansvar istéllet
skulle bedomas utifran bestammelserna i artikel 19
Warszawakonventionen.>*

Cour d”Appel i Paris som avgjorde fallet andrade avgorandet fran forsta
instans och beddémde fallet som férsening, retard. Med motiveringen “le
contrat de transport a bien été executé, si méme un important retard a
affecté I"arrivée a New York.”” Transportavtalet hade genomférts om an med
en betydande forsening. Flygbolaget tillerk&ndes dessutom ansvarsbefrielse
for forseningen i enlighet med artikel 20 i Warszawakonventionen. Cour
d”Appel ansag att det tekniska felet 1ag utanfor flygbolagets kontroll. Det
hade varit omojligt att forutse det tekniska felet. Air France hade dessutom
vidtagit alla atgarder som var mojliga for att avhjalpa skadan.

| kommentaren till réttsfallet ifrdgaséatter man inte domstolens avgoérande.
For det forsta anser man det i linje med tidigare avgéranden. For det andra
genomfors transporten, prestationen, men felaktigt. Flygbolaget har
misslyckats i sin huvudsakliga uppgift, att transportera passageraren
tidtabellsenligt. Men misslyckandet &r endast temporért. Detta skall skiljas
fran total icke-uppfyllelse av transportavtalet. Man understryker i
kommentaren att vid exempelvis tekniska problem som leder till forvantad
forsening av avgangen och dar flygtransportdren inte kan erbjuda en
ersattnings resa har passageraren mojlighet att hdva transportavtalet p.g.a.
avtalsbrott. Resan blir inte av och flygtransportorens ansvar kan da bedémas
utifran obligationsrattsliga regler under den nationella ratten.

| kommentaren till rattsfallet diskuterar man ocksa tidsbegreppet och den
Okade betydelsen som flyget har haft och fortfarande har for naringslivet.

Flyget valjs ofta p.g.a. dess snabbhet. Ett val som givetvis forlorar sitt syfte
om flyget forsenas. Genom att vilja flyget som transportmedel staller man
ett indirekt krav pa en snabb transport. Men detta krav pa snabbhet ar i
juridisk mening bara en accessorisk skyldighet for flygbolaget. En fordréjd
transport betyder inte total icke-uppfyllelse av kontraktet. Daremot om
reseavtalet innehaller en speciell forsakran av flygbolaget att de forbinder
sig att prestera pa tid, skall férseningen bedémas in concreto. |
bedémningen skall hansyn tas till om det ar lang eller kort distans, i vilket
syfte passageraren reser, varfor han valt en speciell transportér, om det ar
reguljart- eller charterflyg etc.

retarddans | exécution, toutes les fois qu”il ne justifie pas que I"inexécution provident d”une
cause étrangérequi ne peut lui &tre imputée, encore qu’il n’y ait aucune mauvaise foi de sa
part.

> Handelsen &r frdn 1998, strax innan Montrealkonventionen antogs.
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Paradis v. Ghana Airways Ltd.*

Vid en passagerares returflygning fran Freetown, Sierra Leone till New
York stalldes flygningen in och passageraren stalldes infor en veckas
vantetid till dess nasta Ghana Airways flygning skulle ga till New York.
Domstolen vidholl hér att fallet skulle beddmas som ett forseningsfall,
drojsmal, med forklaringen att ”A passenger cannot convert a mere delay
into contractual non-performance by choosing to obtain more punctual
performance (by another carrier)”.

Cho v. Korean Air Lines Co Itd.*®

| ett fall av nekad ombordstigning behandlades fallet som drojsmal av en
amerikansk domstol. Passagerarna fick inte plats pa det tilltankta planet, de
fick istallet aka med ett flyg tio timmar senare.

Alam v. Pakistan International Airlines Corp.>’

En familj som hade bekraftad biljett for resa fran New Dehli till New York
fick sin flygresa installd och for att familjen skulle slippa vénta i 36 timmar
pa nasta flygning bokade de om till ett annat flygbolag. Fallet bedémdes
som drojsmal och behandlades under artikel 19 i konventionen.

Ratnaswamy v. Air Afrique *®

En grupp passagerare hade genomfort sex flygstrackor av sju da de pa den
sjunde och sista delstréckan utsattes for nekad ombordstigning. Alla
flygstrackorna utfordes av Air Afrique. Domstolen bedémde fallet som
drojsmal med den forklaringen att de Gvriga sex segmenten av resan hade
utforts. Man ansag sig inte kunna tillerkanna fallet total icke-uppfyllelse.

Vid nekad ombordstigning kan man argumentera for dréjsmal enligt artikel
19 i konventionen. En sadan situation ar da passageraren accepterar att
bokas om och reser med en senare avgang. Annars ar "trenden” att nekad
ombordstigning faller utanfér konventionens tillampningsomréade.*

Wolgel v. Mexicana Airlines®

Fallet har fatt stor uppmarksamhet da man i avgérandet diskuterar
definitionen mellan drojsmal och icke-uppfyllelse i detta fall nekad
ombordstigning. Paret Wolgel nekades ombordstigning pa en flygning fran
Chicago till Acapulco och flygtransportoren domdes till ansvar for
kontraktsbrott, icke-uppfyllelse. Viktigt for avgérandet var att faststalla att
paret aldrig lamnade flygplatsen. 1 linje med avgorandet i Wogel har bade
tysk och kanadensisk domstol uttalat att de &r av samma uppfattning.®* En

% paradis v. Ghana Airways Ltd. 348 F Supp. 2d 106 (SD NY, 2004), 30Avi 15,806 (affd
2" Cir, 2006)

% Cho v. Korean Air Lines Co Ltd. 28 Avi 15,502 (CD Cal, 2001) Avi

" (SD NY,1995)

%8 (ND 111, 1998)

%% Shawcross & Beaumont, Air law, ( 757)

% Wolgel v. Mexicana Airlines, 821 F 2d 442 (7th Cir, 1987) 20 Avi 18,097

®1 Se not av Schoner, (1979) 4 Air Law 111
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kanadensisk domstol har i ett avgérande uttalat att man bor halla nekad
ombordstigning utanfor konventionen eftersom nekad ombordstigning inte
ar forbunden med sjélva flygningen sasom exempelvis en férsening ér.

Weiss v. El Al Israel Airlines Lt®

Paret Weiss nekades ombordstigning pa en flygning fran New York till Tel
Aviv. Flygbolaget satte upp dem pa vantelista till nasta avgang. Men inte
heller dar lyckades de fa en plats. Efter tva dagars vantan pa flygplatsen
valde paret att 16sa en biljett med ett annat flygbolag. Fallet avgjordes
utanfor konventionen och beddmdes som icke-uppfyllelse. Avgérande for att
fallet avgjordes utanfor konventionen verkar vara att flygbolaget inte aktivt
hjalpt paret Weiss med en ombokning till en annan Tel Aviv flygning.

| rattsfallet gjorde domstolen en historisk tillbakablick och undersokte hur
delegaterna diskuterat forseningsbegreppen vid tiden for antagandet av
Warszawakonventionen. Konventionsdelegaterna hade varit av den asikten
att definition av férsening och var gransen skulle ga mellan de tva
drojsmalsbegreppen skulle avgoras av de nationella domstolarna. | rattsfallet
Tseng papekades att det var viktigt att domstolarna verkade for en enhetlig
konventionstolkning.®® Domstolen konstaterade vidare att i de flesta
avgoranden efter rattsfallet Wolgel har man ocksa verkat for en enhetlig
internationell rattstillampning och foljt detta avgdrande.

SARL Médical Plus v. SA Sabena World Airlines®

Passageraren hade nekats ombordstigning vid en flygplats i Bryssel dar
denne var bokat pa ett flyg vidare till Libreville. Nationell fransk lag
applicerades pa rattsfallet, d.v.s. icke-uppfyllelse. Den franska domstolen sa
i sitt avgdrande att eftersom flygbolagen anvénder sig av en medveten
6verbokningspolicy skall de inte erkdnnas den ansvarsbegransning som
konventionen medger.

Sammanfattningsvis kan konstateras att i de flesta fall da flygavgangen
forsenas eller da flygavgangen helt stalls in och passageraren ombokas till
ett annat flyg, bedoms lufttransportérens ansvar utifran bestammelserna i
konventionen. Bestammelse om drdjsmal appliceras pa fallet. Avgérande ar
hur lufttransportdren har hanterat situationen. Om lufttransportéren har
erbjudit passageraren ett kompenserande resealternativ och aktivt hjalpt till
att 16sa problemet for den strandsatte resenaren, da ar sannolikheten att
bedémningen sker under konventionsbestdmmelserna. Om daremot
passageraren trots erbjudande inte langre har nagot intresse av att fullgéra
resan eller da lufttransportdren inte aktivt hjalpt passageraren verkar
bedémningen falla utanfor konventionsbestdimmelserna och bedéms som
icke-uppfyllelse. Nekad ombordstigning foljer utarbetad praxis och
behandlas i de flesta fall utanfér konventionen. Men &ven hér finns
undantag. | de fall da passageraren erbjudits en kompenserande resa som

62 433 F Supp 2d 361 (SD NY, 2006) 31 Avi 17,719

%3 El Al IsraelAirlines LTD v. Tseng, 525 U.S.155 (1999).

® SARL Meédical Plus v. SA Sabena World Airlines (1992), (1993) 36 RFDA 252, ( Paris
CA, 15 September 1992).
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denne har accepterat bedoms aven dessa fall som drojsmal och inte som
icke-uppfyllelse.

5.3 Ansvarsperioden vid dréjsmal

Vanligtvis &r det mest véasentliga for passageraren att komma fram i tid till
bestammelseorten. FOr passageraren ar det av mindre betydelse i vilken fas
av resan som forseningen uppstar. Nar transportorens ansvar for dréjsmalet
skall faststéllas ar det dock av betydelse hur omfattningen av
ansvarsperioden skall tolkas.

Montrealkonventionen anger att ansvarsperioden for lufttransportéren vid
exempelvis personskador omfattar handelser som intraffar ombord pa
flygplanet eller vid pa- eller avstigningen. Vid dréjsmal & omfattningen av
drojsmalsperioden nagot annorlunda. | konventionens drojsmalsartikel talar
man om skada till foljd av dréjsmal "vid lufttransport”. Detta har gett
upphov till olika tolkningsalternativ. Tre modeller brukar anges som mojliga
att argumentera utifran. Dessa modeller har stérst betydelse for
ansvarsutformningen under konventionstolkning, men kan ocksa vara av
intresse i samband med avgdranden under férordningens artikel 6. Artikel 6
i forordningen talar om nér férseningen borjar och denna réknas i
forhallande till resans langd angivet i kilometer. Men under vilken period av
resan uppstar forseningen? Forutsatter assistans i enlighet med férordningen
att passageraren inte har embarkerat planet? Kan flygpassageraren gora
forordningens regelverk om assistans med mat och dryck gallande da denne
sitter ombord pa flygplanet? Vid trafikstérningar i luftrummet forsenas ofta
avgangen efter det att passagerarna har embarkerat planet.

| litteraturen brukar man aterge foljande tre tolkningsmodeller.®

1. 1 den forsta modellen uppstar en forsening endast nar passageraren och
bagage ar ombord och flygplanet ar i luften. Denna modell & numera
kategoriskt avvisad av domstolarna. Det skulle gora att perioden for
ansvarsutformningen blir for restriktiv. Ansvarsperioden skulle utesluta fall
dar forseningen uppstar redan innan start eller vid mellanlandning. Miller
skriver:

’No carrier has ever challenged his liability as a matter of principle when
goods in transit were delayed, whether they were airborne or not at the time
of the delay.”®®

2. Enligt modell tva uppstar forsening om passageraren anlander for sent till
sin bestdammelseort. Ansvarsperioden for forsenat eller instéllt flyg skall
berdknas fran det att ”passagerarrelaterade procedurer” har paborjats.
Ansvarsperioden borjar innan exempelvis embarkering av planet har

% Scawcross & Beaumont, Air Law, (1001).
% Miller, Georgette, Liability in International Air Transport, s. 158

31



paborijats. Nagot oklart &r om det innebar dven innan en passagerare
anlander till flygplatsen. Detta innebar att ansvarsperioden &r nagot utvidgad
och det har argumenterats for teorin i litteraturen.®’

3. I denna modell anges ansvarsperioden som samtliga fall da passageraren
kommer for sent till bestdammelseorten. Ansvarsperioden inkluderar daven tid
fore och efter ankomst till bestammelseorten och perioden &r darfor nagot
mer utvidgad an i tolkningsalternativ tva. Perioden skall tolkas i enlighet
med Montrealkonventionens artikel 19 och artikeln skall lasas i hela sin
kontext d.v.s. med referens till artiklarna 17, 18, 22 och 24. Artikel 17 ar
den artikel som angar passagerare och definierar ansvarsperioden till att
"handelsen intraffat ombord pa luftfartyget eller vid ombordstigning eller
avstigning”. Men det ar vedertaget att definitionen i artikel 19 dven innebér
forsening av exempelvis bagage efter ankomst till bestdammelseorten.

Alla drojsmal behover inte ha intraffat under transporten. Ibland betonas att
drojsmalsskadan skall vara orsakad av med luftbefordran férbundna typiska
risker.®® Argument finns dérmed for att fall av nekad ombordstigning
uteslutits fran konventionens tillampningsomrade da det har papekats att
denna typ av skador har varit av organisatorisk art, inte av typiska
luftfartsrisker.®

| ett tyskt rattsfall fran Oberlandsgericht Frankfurt definierade domstolen
incheckningsproceduren att falla in under embarkeringsproceduren och
tolkades darmed in under flygbolagets ansvarsperiod.

Fallet handlade om en passagerare som skulle flyga fran Durban via
Johannesburg till Frankfurt. Flygresan hade bokats hos South African
Airways, men Lufthansa utforde flygningen. Nar passageraren ankom till
flygplatsen stallde han sig i ko for att checka in sitt bagage hos South
African Airways, hos vilka han 16st flygbiljetten. Efter att ha vantat i en
timme for att checka in sitt bagage fick han av South African Airways
personalen veta att han skulle checka in hos Lufthansa istéllet. Nar han
slutligen kom fram till ratt incheckningsdisk hade Lufthansa stangt
flygavgdngen dd avgangstid passerats.

Ytterligare ett exempel pa ett rattsfall dar ansvarsperioden har faststallts ar i
rattsfallet Brunwasser v Trans World Airlines. | detta fall ansdg domstolen
inte att flygbolaget var ansvarigt da skadan foll utanfor ansvarsperioden.”

®7 Grénfors, Kurt, Tidsfaktorn vid transportavtal, s. 95, samt i SOU 1936:54 5.48 "Drojsmal
vid luftbefodran maste stadse anses foreligga, om fartyget icke &r i ratt tid pa
bestammelseorten. Likgiltigt ar ur denna synpunkt, om forseningen beror pd att fartyget inte
har avgatt i ratt tid, pa otillracklig fart under flygningen eller pa ej medgivna avbrott under
resan” och i foljande stycke konstateras att motsvarigheten “till 818 andra stycket savitt
angar dr6jsmal icke har upptagits i konventionen, ehuru en liknande regel har kunde synas
befogad och varit ifrdgasatt”

%8 Tyskt rattsfall BGH 28. 9. 1978.

% Sisula-Tukolas,Lena, Dréjsmalsskador vid passagerartransport, s. 172.

70 Oberlandsgericht Frankfurt, 5 Augusti 2005, rattsfall No 19 U 5705; 2006 ReiseRecht
aktuell 34

™t Brunwasser v Trans World Airlines, 541 Supp 1338 WD Pa 1982) 17 Avi 17,723
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Paret Brunwasser hade bokat en resa fran Pittsburg till London. Flyget
stalldes in. Paret fick besked om den instéllda avgangen tre manader i
forvag och att de hade bokats om till en annan avgang samma dag. Paret
gjorde anda gallande att flygbolaget var ansvariga for drojsmal i enlighet
med artikel 19 i konventionen. Domstolen behandlade fallet som drojsmal
enligt artikel 19 i konventionen. Ansvarsperioden faststallde de genom att
applicera artikel 18 p& fallet.” | avgérandet sa de att &ven om paret
Brunwasser lidit skada till f6ljd av den instéllda flygavgangen hade den
skadan inget samband med flygningen som sadan.

5.4 Ansvarsgrund vid drojsmal

Ansvarsprinciperna vid dréjsmal skiljer sig mellan férordningen och
Montrealkonventionen. Forordningens bestammelser &r tvingande till
passagerarens forman (artikel 15) och det &r bara vid installt flyg som
ansvarsbegransning medges vid s.k. extraordindra omstéandigheter (artikel
5.3). | forordningens skéal 14 och 15 ges en indikation pa nar extraordinara
omstandigheter anses foreligga. Exempel pa sddana omstandigheter &r
politisk instabilitet, meteorologiska forhallanden som omojliggor flygningen
i fraga, sakerhetsrisker, oférutsedda brister i flygsdkerheten och strejker.
Aven en situation da ett flygledningsbeslut avseende ett visst flygplan en
viss dag medfor att en eller flera flygningar med detta plan kraftigt forskjuts
anses som extraordinar omstandighet. | skal 14 hanvisar man angaende
skyldigheterna for det lufttrafikforetag som utfor flygningen och
extraordindara omstandigheter till ”liksom i Montrealkonventionen” vilket
bor betyda att man kan titta pa konventionspraxis fér motsvarande tolkning
av transportorens ansvar under férordningen.

Montrealkonventionen reglerar ansvaret vid forsening i artikel 19.” Enligt
bestammelserna &r ansvaret utformat som ett kontrollansvar for
transportdren. Detta innebdr att transportdren &r ansvarig om han eller hon
inte kan visa att alla nddvéandiga atgarder for att undvika skadan vidtagits
eller att sddana atgarder inte kunnat vidtas. Har skall tilldggas att det ar
viktigt att passageraren kan visa att en eventuell skada uppstod genom
forseningen. Exempel fran nagra rattsfallsavgoranden far belysa hur man
tolkat konventionens bestammelser om flygtransportérs ansvar.”

"2 Montrealkonventionen artikel 18.1, "Transportdren ansvarar om gods forstorts, forlorats
eller skadats under forutséttning att den skadebringande handelsen intraffat under
lufttransporten.”

™ Artikel 19 — Férsening

"Transportdren ansvarar for skador till f6ljd av en férsening vid lufttransporter av
passagerare,bagage och gods. Transport6ren ansvarar dock inte for sédana skador om
transportdren visar att denne eller dennes anstéllda eller uppdragstagare har vidtagit alla de
atgarder som rimligen kan begéras for att undvika skadorna eller att det varit omajligt att
vidta sadana atgarder.”

" Rattsfallen &r hamtade fran Schawcross & Beaumont, Air Law, (1005,1007)
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Abnett v. British Airways”

Abnett skulle resa strackan London — Kuala Lumpur via Kuwait. Gulfkriget
hade precis startat och i samband med den irakiska truppinvasionen i
Kuwait blev hon kvarhallen dar. Efter det att hon slutligen frigivits akte hon
tillbaka till London. Hon kom aldrig fram till den avsedda destinationen
Kuala Lumpur. Hon 6verklagade handelsen som en férsening enligt artikel
19 i konventionen och att hon hade lidit skada genom forlorad ekonomisk
ersattning. Domstolen avslog Abnetts 6verklagan. For det forsta ansag man
inte forseningen falla under konventionen, hon fullféljde aldrig sina
resplaner. FOr det andra ansag man att hennes fangenskap i Kuwait var
orsak till den ekonomiska skada hon hade lidit och inte nagot som
flygbolaget British Airways var upphov till eller kunnat avhjélpa.

CFJamail v. Kuwait Airways Corpn.’

Aven i detta fall bedémdes flygtransportéren fri fran ansvar p.g.a. politisk
instabilitet i landet. | samband med att regeringen foll i Kuwait hade
karanden efter en fyra dagar lang forsening gatt miste om ett
prospekteringskontrakt. Han kravde skadestand pa 10 miljoner dollar av
flygbolaget.

Jean-Baptiste v. Air Inter’’

Jean-Baptiste, advokat med tjanstgdring i Paris hade valt att bo 800 km fran
den franska huvudstaden. Han pendlade mellan arbetet och bostaden genom
att flyga med Air-Inter med vilka han hade 16st ett sasongskort. Efter att ha
utsatts for upprepade férseningar 6verklagade han till domstol. Domstolen
undersokte varje enskilt fall av férsening och fann inte flygbolaget ansvarig
i nagot av fallen. Varken forsening p.g.a. restriktioner i luftrummet, strejk
eller bestammelser om flygpersonalens viloperioder ansags utgora tillracklig
grund for flygtransportorens ansvar da forseningarna grundade sig pa
myndighetsbeslut.

Peralta v. Continental Airlines Inc”®.

En forsening pa nagra timmar resulterade i en missad affarsuppgorelse. Men
domstolen ansag inte att skadestandsersattning kunde utdomas da den
ekonomiska forlusten inte kunde forutses.

7> Abnett v. British Airways, plc (1994) 1 ASLR 1 (Outer House)

’® CF Jamail v. Kuwait Airways Corp. 773 F Supp 482 (DC, 1991)

77 Jean-Baptiste v. Air Inter, Evry, 5 March 1990, (1990) 44 RFDA 219.
"8 Peralta v. Continental Airlines Inc ( ND cal.1999)
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5.5 Forordning 261/2004 och
bestammelsen om ansvarsfrihet vid
"extraordindra omstandigheter”

| forordningens artikel 5 finns bestdimmelser om flygtransportérens ansvar
vid installt flyg. Detta ansvar begrénsas av regleringen i artikel 5.3 som
stadgar att ”Lufttrafikforetaget som utfor flygningen skall inte vara skyldigt
att betala kompensation enligt artikel 7, om det kan visa att den installda
flygningen beror pa extraordinara omstandigheter som inte skulle ha kunnat
undvikas aven om alla rimliga atgéarder hade vidtagits”. | férordningens
artikel 17 stadgas att kommissionen senast den 1 januari 2007 ska
rapportera till Europaparlamentet och radet om tillampningen och resultatet
av forordningen. | denna rapport skriver kommissionen att
ansvarsbegrénsningen “extraordindra omstandigheter” verkar standigt vara
foremal for tvister mellan passagerarna, flygbolagen och de nationella
tillsynsorganen. Kommissionen séger vidare i sin rapport att de 6vervéger
att eventuellt utfarda allmanna riktlinjer om tolkningen av begreppet.” |
meddelandet skriver ocksa kommissionen att en del passagerare har uttryckt
oro for att flygbolagen klassificerar om en installd flygning till en stor
forsening for att undvika att behdva betala ut ekonomisk kompensation.®
Négra tecken pa att detta skulle vara fallet har dock inte konstaterats.

Om flygavgangen stallts in av tekniska orsaker kan flygbolaget aberopa
ansvarsbefrielse enligt 5.3 och att instéllningen berodde pa en "extraordinar
omsténdighet” som inte hade kunnat forutses. Misstanke om att ett
flygbolag hade klassificerat om en instélld flygning p.g.a. kommersiella
orsaker till att flygningen stallts in p.g.a. tekniska skal var grund till begaran
om ett forhandsavgorande av EG-domstolen i ett mal framstallt av Ostre
Landsret i Danmark den 21 september 2006.%' Bakgrund for malet var
passagerare Kramme med sallskap som skulle resa med SAS kvallsflyg fran
Paris till Kopenhamn. Strax fore flygets avgang fran Képenhamn stalldes
flyget in p.g.a. ett pl6tsligt uppkommet ljud fran flygplanets noshjul. Med
den pafoljd att aven flygplanets planerade returflygning till Képenhamn fran
Paris stalldes in. Kramme med séllskap ombokades till en avgang pafoljande
dag. I enlighet med férordningens artikel 5 om att passageraren skall
erbjudas assistans vid installd flygning, ersatte SAS Kramme enligt artikel 8
och artikel 9, d.v.s. han ombokades till en annan flygavgang samt
inkvarterades pa hotell och ersattes for utgifter i samband med forseningen.
SAS vagrade dock att utbetala kompensation enligt férordningens artikel 7
da de dberopade att det tekniska problemet var av en extraordinar
omstandighet som inte kunde ha undvikits d&ven om alla rimliga atgarder
hade vidtagits. Kramme valde att 6verklaga saken till dansk domstol.

® EU dokument KOM(2007) 168 slutlig, s.11
8 EU document KOM (2007) 168 slutlig, s. 5
81 Rattsfall C-396/06, Eivind Kramme mot SAS Scandinavian Airlines Danmark A/S
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Krammes argumentation i domstolen gick ut pa att den installda flygningen
berodde pa kommersiella orsaker. Av flygets 150 stolar hade bara 69 stolar
bokats pa flygningen Paris-Kopenhamn. Han havdade vidare att enligt
forordningen skall inte ett tekniskt problem anses vara en extraordinér
omstandighet samt att den SAS-dokumentation som SAS pavisade i malet
inte var tillracklig for bevisning. SAS a sin sida hanvisade till skél 14 och 15
I forordningens preambel att forordningen skall tolkas liksom i
Montrealkonventionen och att ett tekniskt problem kan utgéra en
sékerhetsrisk for flygningen och att det darmed ar en extraordinar
omsténdighet. Vid domstolsforhandlingen visade SAS upp flygplanets
loggbok med dokumentation 6ver den tekniska Gversyn som gjorts av
flygplanet. Ljudet fran noshjulet hade orsakats av en till noshjulet
tillnérande lucka. Efter justering forsvann ljudet. SAS papekade ocksa i
malet att bolaget inte hade haft kapacitet att ersatta flygplanet med ett annat
da atta av bolagets flygplan den dagen redan tagits ur trafik p.g.a tekniska
problem. Parterna valde att hanskjuta fragan hur forordningens
“extraordindra omstandigheter” skall tolkas, vidare till EG-domstolen.

I malet har féljande tolkningsfragor framstallts:

1. Om ett flygplan tas ur drift till foljd av tekniska problem och detta
medfor att en flygning maste stallas in, foreligger det da en
extraordinar omstandighet i den mening som avses i artikel 5.3 i
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 261/2004 av den
11 februari 2004 om faststallande av gemensamma regler om
kompensation och assistans till passagerare vid nekad
ombordstigning och instéllda eller kraftigt forsenade flygningar och
om upphévande av férordning (EEG) nr 295/91?

2. For det fall den forsta fragan besvaras jakande, vilka rimliga atgarder
skall ett lufttrafikforetag da vidta enligt forordningen for att undvika
att stalla in flygningen till f6ljd av tekniska problem?

3. For det fall den forsta fragan besvaras jakande, har ett
lufttrafikforetag da vidtagit alla rimliga atgarder for att undvika att
stélla in en flygning i enlighet med férordningen om det kan
konstateras att det inte finns nagra lediga flygplan som kan sattas in
pa en flyglinje som ett flygplan som tagits ur drift p.g.a. tekniska
problem var avsett att trafikera?

4. For det fall den forsta fragan besvaras jakande, har det da nagon
betydelse att dokumentationen for det de tekniska problem som
aberopas av lufttrafikforetaget endast harror fran lufttrafikforetaget
sjalvt?

| vantan pa ett avgorande fran EG-domstolen i mal C-396/06, Kramme mot
SAS, far nagra avgoranden fran den svenska Allmanna
Reklamationsnamnden, ARN, utgora exempel pa hur man tidigare har tolkat
forordningens artikel 5.8 ARN &r det organ som svenska flygresenarer kan
vanda sig till for att fa sina tvister provade. Dess huvuduppgift ar att préva

8 http://www.arn.se
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tvister mellan konsumenter och naringsidkare. Namnden lamnar sedan
rekommendationer om hur en tvist bor [6sas. Namndens beslut &r inte
bindande for parterna men flertalet av naringsidkare foljer namndens
avgoranden. De forsta fyra avgorandena som foljer har nedan ar exempel pa
hur ndmnden har tolkat extraordinara omstandigheter vid instéllt flyg. De
tva sista exemplifierar betydelsen av att lufttrafikforetaget informerar
passageraren och bokar om flygbiljetten inom en rimlig tid for att undga
skyldighet att betala kompensation till passageraren.

Avgorande 2005-8249 Vid en planerad flygning fran Stockholm till New
York stannade plétsligt flygplanets ena motor pa vag ut till startbanan och
flygningen fick stéllas in. Namnden beddmde fallet som en extraordinar
omstandighet och befriade foretaget fran ersattningsskyldighet enligt
forordningens artikel 5.3. Namnden jamférde situationen med
Montrealkonventionens bestammelse om ansvarsfrihet for situationer som ar
utanfor transportorens kontroll och radighet. Ett tekniskt problem behdver
inte utesluta transportdrens ansvar men det avgdrande ar om det tekniska
problemet kan betraktas som normalt och forutsebart och om foretaget
undvikit eller vidtagit alla atgarder for att dtgarda ett problem. I fallet visade
utredningen att felet hanforde sig till motorn som sadan och inte till
underhall och skotsel. Felet hade inte kunnat forutses.

Avgorande 2005-6811 Lufttrafikforetaget stallde in en planerad flygning da
ett plotsligt lackage fran en bransletank hade uppstatt under en annan
reparation av flygplanet. Vid namndens provning hur det aktuella planet
hade underhallits lyckades inte lufttrafikforetaget visa att handelsen var av
sadan oforutsebarhet att det utgjorde en extraordinar omstandighet som inte
kunde ha undvikits &ven om alla rimliga atgarder hade vidtagits. Foretaget
ansags ansvarig for den installda avgangen.

Avgorande 2005-7995 Vid motorbyte pa ett plan hade dess batterier laddats
ur men de hade inte kunnat laddas i tid till den flygning som skulle utféras
av flygplanet och flygningen stalldes in. Namnden ansdg inte att det var en
extraordinar omstandighet. Flygbolaget alades att utdver kompensation
enligt artikel 8 och 9 &ven betala kompensationserséttning enligt
forordningens artikel 7 till den yrkande passageraren.

Avgorande 2005-2884 Passageraren hade bokat en flygning fran Goteborg
till Florens via Paris. P.g.a. en flygledarstrejk i Paris stalldes flygningen in.
Namnden papekar i avgorandet att d&ven om flygningen stélls in p.g.a
extraordinara omstandigheter som inte hade kunnat undvikas aven om alla
rimliga atgarder vidtagits, ar flygbolaget enligt forordningen skyldig att
erbjuda assistans enligt artikel 8 och artikel 9. Men kompensationsersattning
betalades inte ut.

Avgorande 2006-0535 Passagerarens flyg stalldes in. | detta fall bedémde
namnden att ingen kompensation enligt artikel 7 skulle betalas ut till foljd
av den instéllda flygningen. Passageraren hade ombokats till en annan
flygavgang och anlande till sin destination mindre an tva timmar senare.
Avgorande 2005-2855 Passageraren hade bokat en tur och retur flygning
fran Stockholm till Rom. Dagen fore avresan aviserades passageraren om att
returflygningen till Stockholm hade stéllts in och att de var ombokade pa en
flygavgang 4 timmar och 20 minuter tidigare. Passageraren yrkade
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kompensation om 400 euro enligt artikel 7 i forordningen. Namnden ansag
att passageraren var berattigad till yrkat belopp da passageraren hade
underréttats om den installda flygningen mindre &n en vecka innan den
tidtabellsenliga avgangen och ombokningen innebar avresa mer an en timme
tidigare. (Artikel 5.1 iii)

Sammanfattning

I motiveringen till de olika avg6randena fran Allmanna
Reklamationsnamnden aterkommer man ofta till att ett tekniskt problem
som innebar att flygplanet maste tas ur drift, med pafoljd att flygningen
stélls in, inte automatiskt behover utesluta flygtransportérens ansvar. Ett
normalt och forutsebart tekniskt problem, dér man inte kan visa att alla
atgarder vidtagits for att atgarda det tekniska felet, innebar ansvar for
flygbolaget. Namnden lagger hér vikt vid flygbolagets underhall och skétsel
av flygplanet. Vilket betyder att flygbolaget maste visa all dokumentation
tillhérande flygplanet, for att ndmnden skall kunna faststélla om det tekniska
problemet ar en extraordindr omstéandighet som inte kunde ha undvikits
aven om alla rimliga atgarder vidtagits. Namnden anser ocksa att det ar
viktigt att det tekniska underhallet av flygplanet foljer eventuella
instruktioner fran flygplanskonstruktor.
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6 Analys

6.1 Inledning

Warszawakonventionen tillkom 1929 i syfte att faststalla gemensamma
bestammelser om internationell luftbefordran. Konventionens bestdammelser
reglerar ansvarsforhallandet mellan passageraren och lufttrafikforetaget och
ligger till grund for eventuella skadestandsansprak. Warszawakonventionen
har reviderats vid ett flertal tillfallen. Det forsta andringsprotokollet antogs i
Haag 1955, det s.k. Haagprotokollet. Férutom de andringsprotokoll som
antogs 1971 och 1975 tillkom en tillaggskonvention 1961, den s.k.
Guadalajarakonventionen. Tillsammans bildar dessa det s.k.
Warszawasystemet. Montrealkonventionen, antagen 1999, &r en
konsolidering och en modernisering av den civilrattsliga internationella
regleringen av lufttransporter. Sammanfattningsvis innebar
Montrealkonventionen en forbattring av flygpassagerarnas
erséttningsrattsliga skydd.

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 261/2004 innebar
ytterligare en lagstiftning i syfte att skydda flygpassageraren. Férordningen
har utsatts for kritik, bl.a. for att den inte &r klar och tydlig i definitioner av
begrepp samt att den innehaller bestammelser som redan regleras i
Montrealkonventionen. Har nedan féljer en analys av férordningens delar
som skapar svarigheter i tolkningen av nekad ombordstigning, instéllda eller
kraftigt forsenade flygningar. Forordningen innehaller inte klara definitioner
eller bestamda tolkningslinjer vad avser vissa centrala begrepp. Detta leder
till att rattstillampningen av forordningen kan skilja sig mellan de olika
medlemslanderna. Malet att infora enhetliga och gemensamma regler for
flygpassagerarna i EU vid installda eller kraftigt forsenade flygningar har
darmed misslyckats.

6.2 Nekad ombordstigning

Den passagerare som mot sin vilja nekas ombordstigning har férutom ratt
till aterbetalning eller ombokning av biljetten, ratt att omedelbart
kompenseras (artikel 4.3) med en kontant utbetalning pa mellan 250-600
euro beroende pa resans langd raknat i kilometer (artikel 7). Denna
kompensationsutbetalning kan komma att halveras i det fall passageraren
erbjuds ombokning och den nya ankomsttiden inte dverstiger viss angiven
tid enligt artikel 7.2. Givetvis ar det for flygbolaget det mest formanliga att
kompensationsutbetalningen gors i resevouchers eller andra formaner som
genererar tillbaka intakter till foretaget. Notera hér att férordningens
bestammelser anger att i det fall kompensationserséttningen utbetalas i
resevouchers eller annan forman skall passagerarens samtycke inhamtas
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skriftligen (artikel 7.3). Denna bestdimmelse om skriftligt samtycke av
passageraren galler ocksa vid en eventuell aterbetalning av biljetten.

Bestammelsen ”nekad ombordstigning” anger att nér det finns en rimlig
anledning att anta att ombordstigning vid en flygning maste nekas skall en
forfragan goras efter frivilliga som ar beredda att avsta sin platsreservation. |
utbyte mot att frivilligt avsta sin platsreservation skall den passageraren
erbjudas assistans med aterbetalning eller ombokning. Daremot har inte den
som frivilligt avstar sin plats ratt till kompensationsutbetalning.
Lufttrafikforetaget skall komma Gverens med den passageraren om forman i
utbyte mot platsreservationen.

| den sammanstallning av inrapporterade klagomal fran flygpassagerare som
Konsument Europas natverk publicerade ett ar efter forordningens
ikrafttradande, framgar att nekad ombordstigning star fér den minsta
andelen av klagomal.®® En omedelbar forklaring kan vara att kommersiell
Overbokning har minskat hos de reguljéra lufttrafikforetagen. En stor del av
de biljetter som séljs idag ar s.k. lagprisbiljetter som inte medger
aterbetalning till kunden i de fall den bokade flyghbiljetten inte anvands.
Offentlig och tillganglig statistik finns inte avseende nekad ombordstigning,
eftersom denna fraga ofta ar en del av lufttrafikforetagets enskilda och
kommersiella affarsstrategi men majligen ar det sa att efterfragan pa de
flexibla och ombokningsbara biljetterna inte &r lika stor idag som
exempelvis pa 80- respektive 90-talet, da den forsta gemenskapsrattsliga
regleringen antogs avseende nekad ombordstigning. Detta gor att den
strategi som utnyttjades av lufttrafikforetagen att salja flygstolar utdver vad
kapaciteten medgav for att forsékra sig om att alla platsresurser utnyttjades,
inte &r av samma aktualitet idag. Ar 1991 antogs férordning (EEG) 295/91
om gemensamma regler om kompensation till passagerare som nekas
ombordstigning pa lufttrafikfartyg.®*Bestammelsen speglar den tidens
behov av en sadan reglering. | dag &r forseningar i flygtrafiken ett av de
storsta problemen for flygpassageraren, vars foljder den aktuella
forordningen forsoker att mildra.

| den utvardering av férordningen som kommissionen nyligen publicerat,
konstaterar man att flygbolagen i stort sett verkar félja reglerna avseende
nekad ombordstigning.®® Emellertid finns fall inrapporterade att det inte
gjorts forfragan efter frivilliga passagerare som ar villig att avsta sin
erhallna platsreservation till forman for en annan passagerare som har nekats
ombordstigning. En mojlig forklarig kan vara att tiden inte alltid medger
detta. Vid den fas da ombordstigningen har borjat ar det viktigt att snabbt
fardigstalla flygningen med tillhérande passagerarlistor och bagage, for att i
tid vara klar till flygavgangens tilldelade starttid. Vid en flygavgang som har

8 http://www.konsumenteuropa.se Air Passenger Rights: Consumer complaints 2005”

S. 6

8 Férordning (EEG) 295/91 av den 4 februari 1991, offentliggjord i EGT L 036. Upphavd
genom férordning 261/2004.

% KOM (2007) 0168 slutlig, Meddelande frn kommissionen till Europaparlamentet och
radet.
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manga anslutande passagerare fran andra flygningar ar det ibland forst vid
ombordstigningens slutskede som den slutgiltiga platssituationen kan
overblickas.

6.3 Installd flygning - icke uppfyllelse

Bestammelser avseende lufttransportérens ansvar vid instélld flygning finns
i forordningens artikel 5. Férutom att passageraren skall erbjudas assistans
enligt artikel 8 med aterbetalning eller ombokning av biljetten samt service
enligt artikel 9, skall passageraren kompensationsersattas enligt artikel 7.
Lufttrafikforetaget &r daremot inte skyldigt att betala ut ekonomisk
kompensation om den instéllda flygningen beror pa extraordinéra
omstandigheter (artikel 5.3). Exempel pa extraordinar omstandighet &r
politisk instabilitet, meteorologiska forhallanden, sakerhetsrisker, strejker
etc. Omstandigheter som kanns igen fran Montrealkonventionens artikel 19
och ansvarsbegransning vid dréjsmal, vilket ocksa forordningen hanvisar till
i skal 14. Till skillnad fran Montrealkonventionen behéver daremot inte
passageraren pavisa att denne har lidit nagon skada for att fa ekonomisk
kompensation.

Kommissionen sager i sitt meddelande till Europaparlamentet och radet om
forordningen att det har visat sig att flygbolagen i de flesta fall aberopar
extraordinar omstandighet vid installt flyg for att slippa betala kompensation
till passagerarna och att de nationella tillsynsorganen inte satter press pa
flygbolagen i denna fraga.®® Med hanvisning till kapitel 5.5 och det som
refererats ovan om extraordindra omstandigheter ar det den bestdimmelse
som leder till flest tvister mellan passagerare, flygbolagen och de nationella
tillsynsorganen. Tolkningen av begreppen vid instélld flygning forsvaras
ytterligare av att forordningen inte tydligt skiljer pa installda flygningar och
forseningar. Nar man studerar kommissionens uppfoljningsrapport av
forordningen framgar det att vid installda respektive forsenade flygningar
amnar man inte anvanda sig av samma tolkningskriterier av de tva
drojsmalsbegreppen som vid konventionstolkning. | rapporten ger
kommissionen exempel pa en situation som enligt dem &r en felaktig
tolkning av forordningen. Ett lufttrafikforetag hade skjutit upp” en
flygavgang med 48 timmar och benamnt den som forsening trots att det i
skalva verket var en installd flygning p.g.a. tekniska orsaker.®’

Vid konventionstolkning ar det fullt mojligt att tolka en installd flygavgang
p.g.a. tekniska problem som en forsening, dréjsmal. Vid
konventionstolkning underséker man om det gentemot kunden ifraga
innebar en installd eller en forsenad resa. Man undersoker ocksa huruvida
lufttrafikforetaget aktivt hjalpt till att I6sa situationen for passageraren med
exempelvis mojlighet till ombokning samt om syftet med resan fortfarande

8 KOM (2007) 0168 slutlig s. 7, Meddelande fran Kommissionen till Europaparlamentet
och radet.
% KOM (2007)0168 slutlig s. 10
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finns kvar for passageraren efter en 1ang forsening.® Utifran detta
bestammer man sedan om drdjsmalet ar en forsening eller installd flygning,
d.v.s. drojsmal eller icke-uppfyllelse. Notera att Montrealkonventionen inte
innehaller bestammelser for icke-uppfyllelse av reseavtalet. Dérefter
bestams ansvarsfragan som beaktar om passageraren lidit skada av
drojsmalet, och om transportoren vidtagit alla de atgarder som rimligen kan
begaras for att undvika skadorna eller att det varit omgjligt att vidta sadana
atgarder. Vilket motsvarar forordningens bestammelser om ansvarsfrihet vid
extraordindra omstandigheter.

Under Warszawakonventionen finns en lang och vélutarbetad internationell
rattspraxis dar man i de nationella domstolarna forsoker att tillampa artikel
19 och dréjsmalsfragan sa enhetligt som majligt. Rattstillampningen av
forordningen forsvaras av att man inte tar hansyn till denna praxis.
Kommissionen efterlyser i sin rapport att mer exakta kriterier bor utarbetas
for att kunna skilja pa forseningar och installda flygningar. Kommissionen
borde istéllet efterlysa att forordningen skall tolkas enligt de kriterier som
har arbetats fram vid konventionstolkning. En enhetlig tolkning av
begreppen skulle ocksa underlatta for de lufttrafikforetag som ar
registrerade i ett tredje land, och som omfattas av férordningen da de
opererar utifran ett EU-land.

Om en flygning stélls in har den berdrda passageraren rétt till kompensation
enligt artikel 7, om inte passageraren har informerats innan och da inom
vissa av forordningen faststéllda tidsintervaller (artikel 5.3c). Det &r det
lufttrafikforetag som utfor flygningen som har skyldighet att informera
passageraren om en eventuellt installd flygning och om passageraren
ombokats till en annan flygavgang (artikel 5.4 samt skl 7). Problem kan
uppsta vid s.k. code-share flygning da inte alltid det lufttrafikféretag som
utfor flygningen har tillgang till kontaktinformation for passageraren ifraga.
For att ge lufttrafikforetaget en chans att folja bestdammelserna i
forordningen bor detta tydligt papekas. Detta kan da avhandlas vid
exempelvis upprattandet av code-share avtalet.

Som tidigare har papekats behdver inte passageraren pavisa att han lidit
nagon skada for att erhalla kompensation vid installd flygning. Dessutom
beréknas kompensationens storlek i férhallande till flygningens langd och
inte i forhallande till det pris som passageraren betalat for flygbiljetten. En
installd flygning dar lufttrafikforetaget inte kan aberopa en extraordinar
omsténdighet som orsak till den installda flygningen kan darmed komma att
betyda en stor ekonomisk belastning. En utgift som dessutom inte alltid star
i relation till det biljettpris som passageraren har betalat for flygresan.
Genom att anta forordning 261/2004 har man for avsikt att minska de
problem och oldgenheter for passagerare som installda flygningar innebér.
(skél 12). Detta hoppas man kunna uppna genom att infora pafoljder for
lufttrafikforetagen som ar effektiva och avskrackande (skal 21).
Kommissionens syfte med att inféra sa stranga och ekonomiskt kannbara

8 Se ovan under kapitel 5.2.2 dar kapitlet avslutas med en kort sammanfattning av hur man
inom réttstillampningen avgjort gransen mellan dréjsmal och icke-uppfyllelse.
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regler bor istéllet vara att forsoka komma at olagenheter som exempelvis nar
ett lufttrafikforetag stéller in flygningen p.g.a. kommersiella orsaker.

Lufttrafikforetagen konkurrerar idag under harda ekonomiska villkor med
pressade tidsscheman for att fa ut den bésta I6nsamheten. Fragan &r om den
stranga regleringen dven kan fa en o6nskad effekt som paverkar viktiga
sakerhetsfragor. Den internationella och kommersiella luftfarten omgardas
av stranga sakerhetsforeskrifter. Dessa sékerhetsforeskrifter ar ofta forsedda
med goda marginaler. Misstanke finns att lufttrafikforetagen ibland
anvander dessa séakerhetsmarginaler for att genomféra en flygning och
darmed undga kompensationsutbetalningar till passagerarna eller andra
ekonomiskt kdnnbara kostnader. Detta trots att en brist i flygsékerheten,
exempelvis ett tekniskt problem, kan aberopas som en extraordinar
omstandighet vid installt flyg och befria lufttrafikforetaget fran skyldigheten
att betala kompensation enligt férordningen. Att aberopa ett tekniskt
problem innebar daremot inte automatiskt att lufttrafikforetaget gar fri fran
ansvar. Vid bedémningen tittar man pa om det var ett tekniskt problem som
kunde ha upptackts vid en teknisk 6versyn och om alla rimliga atgarder
hade vidtagits. Féljande handelse &r exempel pa en situation da man inte
kunde ha dberopat extraordinara omstandigheter for att undga ansvar. Det ar
ocksa exempel pa en situation dar man “anvander sékerhetsmarginalen”.

Vid en flygning fran Europa till USA upptacker flygplanets mekaniker strax
fore start att flygplanets automatiska bromssystem &r ur funktion. Man
beslutar anda att flyga till USA utan att atgarda bromssystemet eftersom den
totala bromseffekten &r tillracklig for de goda vaderforhallandena som &r pa
strackan. Efter landning i USA och ett kort markuppehall skall darefter
flygplanet flyga tillbaka till Europa. Den nya besattningen gar igenom
nattens vaderforhallanden pa flygstrackan. Man finner att en av
flygstrackans alternativa landningsflygplatser, pa Island, drabbats av
snostorm. Flygplanets bromseffekt ar inte tillracklig for en eventuell
landning i snostorm. Kaptenen valjer att stalla in flygningen da det inte finns
tillgang till reservdelar for att atgarda felet pa flygplanets bromssystem.
Hemmastationen i Europa kontaktas och kaptenen meddelar sitt beslut som
foljer sékerhetsforeskrifterna. Detta &r for lufttrafikforetaget ett ekonomiskt
kannbart beslut. Alla passagerare skall inkvarteras pa hotell och
passagerarna skall erbjudas maltider. Om man jamfér med de avgéranden
fran ARN som refererats ovan under kapitel 5.5, kommer man sannolikt att
behandla fallet som en instélld flygning och passagerarna har darmed ocksa
ratt till kompensation pad 600 euro vardera, oavsett om de lidit skada. Man
kunde ha undvikit denna omstandighet om alla rimliga atgéarder hade
vidtagits pa hemmastationen i Europa. Hemmastationen forsoker att in i det
sista paverka kaptenen att inte stalla in flygningen da vaderutsikterna sager
att forhallandena sannolikt forbattrats pa Island vid den tid som flygningen
skall passera. Kaptenen véljer denna gang att strikt folja
sékerhetsforeskrifterna.

| Tyskland diskuterar man om det 6verhuvudtaget skall vara mojligt att
aberopa tekniska problem som en extraordinar omstandighet vid installd
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flygning. Foérordningens artikel 14 stadgar att extraordinar omstéandighet
kan vara sadan omstandighet sdsom “oforutsedda brister i flygsakerheten”.
Vissa jurister havdar att ett tekniskt problem &r just en sadan sakerhetsbrist.

I kommentar till ett tyskt rattsavgérande skriver Ronald Schmidt att tekniska
problem som motorproblem och lackage av olja ar en fraga om luftvardighet
for flygplanet i fraga och inte en flygsakerhetsfraga.®® Flygsakerhet handlar
om att ha en hog sakerhetsniva ombord sasom fungerande
utrymningsmojligheter, sakerhetsinformation till passagerarna, fungerande
syrgasmasker etc. Utifran denna definition innebar flygsakerhet dven att
flygplanet ska vara bemannat med rétt antal och for flygplanstypen sarskilt
utbildad kabinpersonal och att piloternas arbetstider enligt luftfartslagen har
respekterats.

Luftfartslagen definierar luftvardighet i kapitel 3:1 § 2st:

Ett luftfartyg anses luftvardig, om det ar konstruerat, byggt, utrustat och
hallet i stand pa ett sadant satt samt har sddana flygegenskaper att
sékerhetens krav &r uppfyllda.”

Luftvéardighet ar darmed vissa krav pa egenskaper hos flygplanet som skall
vara uppfyllda. For att ett flygplan skall anses som fullt luftvardigt skall
exempelvis lufttrafikforetaget inom olika tidsintervaller utfora en
obligatorisk teknisk dversyn av flygplanet. Om den tekniska Gversynen inte
utfors inom en pa forhand definierad tidsintervall ar flygplanet ifraga inte
langre luftvardigt och har inte behdrighet att flyga. Definitionen av
luftvardighet bor dessutom vara beroende av i vilken situation man prévar
flygplanets luftvardighet. I det ovan ndamnda exempel dar flygningen avgick
fran Europa till USA trots att det automatiska bromssystemet inte fungerade
var mojligt utan att det inverkade pa flygplanets luftvardighet eftersom den
totala bromseffekten inte paverkades p.g.a. goda véaderférhallanden.
Daremot var flygplanet inte luftvardigt pa strackan fran USA till Europa
eftersom den totala bromseffekten inte var tillrdcklig i motsatta
vaderforhallanden.

Ronald Schmidt menar att flygplanets luftvardighet skall skiljas fran
begreppet flygsékerhet. Darmed skall man om lufttrafikforetaget vid instélld
flygning aberopar extraordinara omstandigheter forst bestamma om orsaken
till den installda flygningen berodde pa en oforutsedd brist i flygsakerheten
enligt definitionen ovan eller om orsaken é&r ett tekniskt problem. Om den
installda flygningen &r orsakad av ett tekniskt problem &r det en fraga om
flygplanets luftvardighet och det tekniska problemet utgor inte en
extraordinar omstandighet enligt skal 14 i férordningen. Lufttrafikforetaget
kan darmed inte aberopa ansvarsbegransning enligt artikel 5.3. Om daremot
den installda flygningen beror pa en of6rutsedd brist i flygsékerheten kan
lufttrafikforetaget dberopa artikel 5.3 och att det beror pa en extraordinar
omstandighet som inte skulle ha kunnat undvikas aven om alla rimliga
atgarder hade vidtagits. Exempel pa en sadan situation kan vara att en av
flygplanets besattningsmedlemmar plétsligt blir sjuk vid en flygning fran

8 Air&Space Law, vol.XXXI1/6 Nov 2006, s. 460, Amstgericht Hamburg, 28 February
2006, case no. 18B C 329/05; 2006 ReiseRecht aktuell 135.

44



USA till Europa och en ny besattningsmedlem med erforderliga
kvalifikationer for flygplanstypen inte finns tillganglig.

Strejk ar ett annat begrepp som kan utgéra en extraordindr omstandighet och
aberopas for att undga ansvar. Men inte heller strejk betyder automatiskt
ansvarsfrihet. Vid bedémningen av ansvarsfragan ar det viktigt att skilja pa
varslad strejk och vild strejk samt om det &r lufttrafikforetagets egen
personal som strejkar. | ett tyskt rattsfall fran 2005 bedémde man att en
strejk hos lufttrafikforetagets egen personal inte var en omstandighet som
orsakats av extraordindra omstandigheter som inte kunde ha undvikits aven
om alla rimliga atgérder hade vidtagits.*® Detsamma resultat bér darmed en
varslad strejk ge. Avgdrande for att bestamma lufttrafikforetagets ansvar blir
hur foretaget har hanterat strejken. De fragor som man bor stélla sig ar: Har
man vidtagit alla rimliga atgarder for att undvika strejken? Nar stallde man
in alla flygningarna? Néar blev passageraren informerad och eventuellt
ombokad? Slutligen, kan ett lufttrafikforetag som inte ar forhandlingsvillig
med sin personal och som inte gjort allt for att undvika strejken, aberopa
extraordinar omstandighet och undga att betala ut kompensation till de
drabbade passagerarna? Vid en strejk kan det vara svart for
lufttrafikforetaget att ersatta passagerarna med godtagbara alternativ till den
instéllda resan vilket gor att lufttrafikforetaget kan bli ersattningsskyldigt
enligt artikel 7 i forordningen. Kompensationsutbetalningar till drabbade
passagerare vid strejk skulle innebéra en betydande kostnad for
lufttrafikforetaget.

Denna oproportionerligt stora kostnad som en kompensationsutbetalning
kan innebéra for ett lufttrafikforetag papekades av flygorganisationerna
IATA och ELFAA i mal C-344/04 som refererats ovan under kapitel 4.2.
EG-domstolen svarade att syftet med férordningen ar forst och framst ett bra
konsumentskydd. Angdende kompensationsutbetalningen svarade
domstolen att “mot bakgrund av de restriktiva villkoren for verkstallelse av
denna skyldighet som inte aligger lufttrafikféretagen om information lamnas
tillrackligt tidigt eller om ombokning erbjuds, framstar inte namnda
skyldighet som uppenbart olamplig for att uppna det efterstravade malet.
En strejk innebar ofta att férhallandena &r svara att dverblicka. Troligtvis
innebar den att manga strejkdrabbade flygpassagerare inte kan informeras
eller bokas om till andra alternativ. Manga kommer inte att na sin slutliga
bestammelseort senast tva timmar efter den tidtabellsenliga ankomsttiden
vilket i sin tur betyder stora och k&nnbara kompensationsbetalningar for
lufttrafikforetaget.

»91

EG-domstolen séger i sitt avgorande i rattsfall C-344/04 att passageraren
skall erbjudas en standardiserad och omedelbar ersattning for olagenheter i
samband med en installd flygning.*? | kommissionens utvérdering av
forordningen sager de i sin rapport att da lufttrafikforetagen tvingas stélla in

% AG Francfurt, 9 May 2005, case no. 31C 2820/05-74, 2006 ReiseRecht aktuell 182
%! Rattsfall C-344/04 punkt 91
% Se punkt.82
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en flygning &beropar de i de flesta fall extraordindra omstandigheter.*?
Vilket betyder att en eventuell utbetalning av kompensationsersattning forst
kommer att verkstallas efter att den nationella tillsynsorganisationen
kontaktats, eller efter det att malet hanskjutits till domstol. De nationella
tillsynsorganen tillerkanns olika maktbefogenheter i de olika
medlemslanderna. De har dock séllan befogenhet att utdéma
kompensationsutbetalningar i det enskilda fallet. En domstolsprévning blir
darmed nodvandig. Med den pafdljd att beroende av domstolens
bedémning, utbetalas en eventuell kompensation vid ett senare tillfalle och
inte omedelbart som syftet med bestdimmelsen var tankt att innebéra.

Om domstolen faststéller att handelsen skall betraktas som en installd
flygning kan lufttrafikforetaget endast undga ansvar om det kan pavisa en
extraordinar omsténdighet enligt férordningen. Denna ansvarsbegransande
rattsregel finns redan i de flesta nationella rattssystem. Flygtransport liksom
sj0- och landtransport ar viktiga delar av en nations infrastruktur. For att
kunna uppratthalla ett fungerande transportnéat har de flesta lander i sina
rattssystem lagstiftat om transportorens ansvar. Da denne ar forhindrad att
utfora transportavtalet blir han ansvarig om han inte kan visa att han var
forhindrad att utfora transportavtalet p.g.a. en handelse som stod utanfor
hans kontroll.

Dérmed kan man fraga sig om inte férordningen reglerar ett omrade som
redan medlemsstaterna vidtagit atgarder for. Jag ifragasatter alltsa har den
gemenskapsrattsliga subsidiaritetsprincipen.** Principen bygger pé tanken
att Gemenskapen endast skall vidta atgarder i den man malen och den atgérd
som foreslagits inte kan uppnas av medlemsstaterna sjalva. Man kan darmed
ifrdgasatta om forordningens reglering av instélld flygning och
kompensationsutbetalning i artikel 5 ar motiverad.*

6.4 FoOrsening - Drojsmal

Bestammelser om lufttrafikforetagets ansvar vid férsening finns i
forordningens artikel 6. Enligt artikeln intrader forsening i det 6gonblick da
det lufttrafikforetag som utfor flygningen har rimlig anledning att anta att en
flygning kommer att férsenas i forhallande till den tidtabellsenliga
avgangstiden. Forordningen definierar inte forsening i forhallande till

% KOM (2007) 0168 slutlig

*“EUF5.2

% | rattsfall C-344/04, (se ovan under 4.2), ifrégasatte flygorganisationerna IATA och
ELFAA samt den nationella domstolen huruvida motiveringsskyldigheten enligt EUF 153
hade iakttagits vid antagande av férordningens artiklar 5 och 6. Domstolen svarade att
enligt artikel 153 EG ska det klart framga hur institutionen som har antagit rattsakten har
diskuterat men att det inte krdvs att alla réttsliga och relevanta skal ska anges. Motiveringen
kan begrénsas till att ange den helhetssituation som har lett fram till antagandet av
rattsakten. Malsattningen med kraven i férordningen ar det allmanna konsument
skyddskravet och att Gemenskapen ska sékerstélla ett langtgaende skydd for
flygpassageraren. Domstolen anser att detta framgar av bestammelserna i férordningen och
att ingen ytterligare motivering behdvs. Domstolens svar finns under punkterna 64 — 77 i
avgorandet av den 10 januari 2006.
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installd flygning, men alagger lufttrafikforetaget att erbjuda assistans och
service i form av mat och dryck om passageraren forsenas minst tva timmar
enligt artikel 9. Vid langa forseningar skall lufttrafikforetaget dessutom
erbjuda dvernattning pa hotell. Eftersom forordningen innehaller
bestammelser i det fall forseningen varar 6ver natten (artikel 6.1 ii), kan
detta ses som en indikation pa att forordningen medger att forseningar kan
vara Over 12 timmar. Om férseningen ar minst fem timmar skall
lufttrafikforetaget dessutom erbjuda aterbetalning av biljetten enligt artikel
8.1a, samt i relevanta fall erbjuda en returflygning till forsta avgangsorten.
Notera att foretaget inte ar skyldigt att boka om passageraren till en annan
flygavgang. Sett ur passagerarens synvinkel borde detta uppfattas som
orimligt och inte sarskilt konsumentvanligt. Bara en timmes forsening kan
ibland innebara att passageraren missar en anslutande flygavgang. For de
stora reguljara lufttrafikforetagen bor det ocksa vara den basta I6sningen att
boka om passageraren antingen med en egen flygavgang eller med en
samarbetspartners flygavgang. For lagprisflygbolagen ar situationen
annorlunda. De foredrar med all sakerhet att aterbetala biljetten framfor att
boka om till ett annat lufttrafikforetag.

Bestammelserna vid forsening medger inga undantag fran ansvar. Enligt
artikel 6 ar lufttrafikforetaget skyldig att erbjuda service och assistans
oberoende av vad som orsakat forseningen. Vid forsening hander det att
lufttrafikforetagen aberopar att forseningen beror pa extraordinara
omsténdigheter i syfte att undvika ansvar. Mojligen sker en
sammanblandning med konventionens bestammelse i artikel 19 da den
ocksa reglerar lufttransportorens ansvar vid forsening, dréjsmal. Vid
konventionstolkning medges dessutom begransat ansvar om transportoren
kan visa att han vidtagit alla de atgarder som rimligen kan begaras for att
undvika skadorna eller att det var omajligt att vidta sadana atgarder.

Artikeln &r oprecis i texten om vad som ar mat och dryck i skalig proportion
i forhallande till vantetiden samt hur foretaget skall agera pa natten om alla
restauranger ar stangda. Maste lufttrafikforetaget betala for maltider i forvag
etc. Bestammelsen om assistans kan ibland vara svar att uppfylla,
exempelvis om det inte finns tillgangliga hotellrum i flygplatsomradet eller
om det inte finns tillgangliga cateringtjanster. Ett annat gréansfall som bér
uppmarksammas ar i den situation som flygavgangen forsenas men inte i
tillracklig grad for att utlosa bestammelsen om assistans i form av maltider
eller dryck. Daremot tillkommer vid samma flygavgang en ytterligare
forsening i forhallande till avgangstiden efter det att passagerarna har
embarkerat planet. En forsening som exempelvis kan ha orsakats av att det
ar for mycket trafik i luftrummet eller av tekniska orsaker. Rimligen bor
detta innebéra att forordningens bestdammelser om ratt till mat och dryck
skall erbjudas passagerarna. Detta bér uppméarksammas vid tolkningen av
forordningen eftersom de flesta lagprisholag, men dven reguljarflyg,
opererar med koncept dar passageraren betalar ombord for maltid och dryck.

Forordningen innehaller inte bestammelser som ger passageraren rétt till
service och assistans vid forsenad ankomst till bestdmmelseorten. Detta &r
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ytterligare en svaghet for en lagstiftning som skall assistera och underlétta
for forsenade passagerare. Passageraren ar da hanvisad till att vacka talan
om eventuella erséttningsansprak enligt Warszawa- eller
Montrealkonventionen.

6.5 Avslutande kommentar

| ett pressmeddelande fran kommissionen den 4 april 2007 meddelar
kommissionen att de ger de olika medlemsstaterna 6 manader att infora
atgarder som effektiviserar efterlevnaden av forordning 261/2007.%
Kommissionen séger i pressmeddelandet att &ven om flygpassagerarna
atnjuter ett battre skydd idag vid nekad ombordstigning, instéllda eller
kraftigt forsenade flygningar maste det forsakras om att de olika
medlemsstaterna uppfyller sitt atagande enligt forordningen. Malet ar att
inrdtta aktiva och harmoniserade system som leder till effektiva resultat for
flygpassagerarna i hela EU. Kommissionen kommer att, i samarbete med de
olika nationella tillsynsorganen, atgarda eventuella brister. Om inte
efterlevnaden av forordningen har forbattras efter denna sexmanadersperiod,
kommer kommissionen att intensifiera overtradelseforfaranden mot de
medlemsstater som inte foljer forordningen. Det dr bara om dessa kontakter
inte ger ett tillfredstéllande resultat som kommissionen kommer att
dvervdaga en andring av forordningen for att sakerstalla att passagerarnas
rattigheter respekteras.

Troligen kommer kommissionens 6kade krav pa efterlevnad av
forordningen innebéra att de olika lufttrafikforetagen i hogre grad maste ta
hansyn till férordningens olika bestammelser. Fragan &r om de finansiellt
anstrangda lufttrafikforetagen har kapacitet att uppfylla dessa
personalkravande ataganden. Fragan ar ocksa huruvida de s.k.
lagprisbolagens utarbetade affarsstrategier kan uppratthallas da
forordningens bestdammelser skall respekteras. Genomsnittskostnaden for en
flygbiljett hos lagprisbolagen ar 50 EUR. Detta skall jamforas med att en
forsening som varar gver natten, dar férordningens bestammelser iakttagits
kostar lufttrafikféretagen i genomsnitt 150-200 EUR per passagerare.®’

Vid exempelvis nekad ombordstigning kraver férordningens bestammelser
att den passagerare som har nekats ombordstigning kompenseras omedelbart
av lufttrafikforetaget. Detta ar manga ganger en uppgift som inte ar majlig
att genomfora da de flesta reguljara lufttrafikforetag genast bokar om den
passagerare som nekats ombordstigning till en annan flygavgang. Tiden
medger inte att kompensationsutbetalningen verkstélls pa plats.
Kompensationsutbetalningen kan dessutom vara omgjlig att omedelbart
utbetala i de fall som lufttrafikbolaget flyger fran en flygplats dar de inte

% Pressrelease 1P/07/471, Sexmanaders perioden borjar det datum som EU-dokument
KOM(2007) 0168 &r antaget, d.v.s.4 april 2007.

% Air & Space Law, vol.XXXI1/2 (April 2007) 5.107 “Application of Regulation (EC) No
261/2004 on Denied Boarding, Cancellation and Long Delay of Flights”.
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representeras av egen personal. For att tillmotesga forordningens krav
behover de flesta lufttrafikforetag med stor sannolikhet avsatta och
omfordela extra personal for att uppfylla de ataganden som forordningen
foreskriver.

Ytterligare en personalkravande och kostbar verklighet ar det tekniska
underhallet av flygplanen. Givetvis maste man utga ifran att de sericsa
lufttrafikforetagen inte skulle dsidoséatta viktigt sakerhetsarbete som avser
flygplanets luftvardighet till forman for ekonomiska krav. Sakerhetskraven
som stalls pa ett lufttrafikforetag ar hoga. Daremot &r verkligheten idag att
visst tekniskt underhall som inte inverkar pa luftvardighet eller flygsakerhet
asidosatts till forman for storre tekniska problem da personalresurserna inte
tillater annorlunda p.g.a en pressad ekonomi. En berattigad fraga ar darmed
om de ekonomiska krav som stalls pa lufttrafikforetagen, via exempelvis
forordningens bestammelser, kan inverka pa flygsékerheten? Vissa tekniska
fel &r av den typ att de inte aventyrar flygplanets luftvéardighet eller sékerhet.
Genom att foreskrivna sakerhetsmarginaler temporért tas i ansprak kan
flygbolagen flyga med ett sadant tekniskt fel. Fragan &r i vilken omfattning
lufttrafikforetagen tar dessa sakerhetsmarginaler i ansprak for att undvika
eventuella ersattningsansprak fran passagerarna samt hur lange man flyger
utan att atgarda felet. Forordningens bestammelser kan innebéara en stor
ekonomisk belastning for lufttransportéren vid en installd flygning dar
transportoren inte kan aberopa “extraordindra omstandigheter”. Beslut om
att inte stalla in eller att inte forsena en flygavgang paverkas sannolikt av
graden av det tekniska felet samt av forordningens erséttningskrav.
Forordningens stranga krav pa att tillgodose ett hogt passagerarskydd kan
darmed ske pa bekostnad av flygsakerheten.

Forsenade flygavgangar p.g.a. mycket trafik i luftrummen ar en verklighet
som lufttrafikforetagen maste leva med och inte kan géra mycket at.
Forordningen medger inte nagra undantag fran den assistans och service
som bestammelserna stadgar om vid forsening. Manga forseningar uppstar
nar passageraren finns ombord pa planet. Vid den tidpunkten kan det vara
svart att uppfylla forordningens bestammelser att erbjuda assistans och
service i form av mat och dryck om detta inte redan innan flygavgangen
finns tillgangligt ombord. En effekt borde vara att lufttrafikforetagen infor
servicekoncept ombord som innebér att mat och dryck, i tillracklig
omfattning, permanent skall erbjudas ombord till alla passagerare oberoende
av om passageraren har valt att flyga med ett lagprisalternativ eller inte.
Denna atgard skulle innebara att lufttrafikforetagen har méjlighet att
uppfylla sina ataganden i enlighet med férordningens bestammelser.
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Bilaga 1

(Rattsakter vilkas publicering ar obligatorisk)
EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING (EG) nr 261/2004
av den 11 februari 2004

om faststallande av gemensamma regler om kompensation och assistans till
passagerare vid nekad

ombordstigning och installda eller kraftigt forsenade flygningar och om
upphéavande av férordning

(EEG) nr 295/91

(Text av betydelse for EES)

EUROPAPARLAMENTET OCH EUROPEISKA UNIONENS RAD HAR
ANTAGIT DENNA FORORDNING

med beaktande av Fordraget om upprattandet av Europeiska
gemenskapen, sarskilt artikel 80.2 i detta,

med beaktande av kommissionens forslag (1),

med beaktande av Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs
yttrande (2),

efter att ha hoért Regionkommittén,

i enlighet med forfarandet i artikel 251 i férdraget (s), mot
bakgrund av det gemensamma utkast som forlikningskommittén
godkande den 1 december 2003, och

av foljande skal:

(1) Gemenskapens verksamhet pa lufttrafikomradet bor

bland annat syfta till att sorja for ett langtgaende skydd

for passagerarna. Dessutom bor full hansyn tas till de
allméanna konsumentskyddskraven.

(2) Nekad ombordstigning och installda eller kraftigt férsenade
flygningar skapar allvarliga problem och olagenheter

for passagerarna.

(3) Med radets forordning (EEG) nr 295/91 av den 4

februari 1991 om inférande av gemensamma regler om
kompensation till passagerare som nekas ombordstigning

pa luftfartyg i regelbunden lufttrafik (s) infordes ett

grundskydd fér passagerarna, men antalet passagerare

som mot sin vilja nekas ombordstigning ligger anda fortfarande
alltfér hogt, liksom antalet passagerare som

berors av flygningar som instélls utan forvarning eller av

stora férseningar.

(4) Gemenskapen bor darfor hoja skyddsnormerna som
faststalls i den férordningen, bade for att starka passagerarnas
rattigheter och for att lufttrafikforetagen skall

kunna verka under lika villkor p& en liberaliserad

marknad.

(5) Med tanke pa att skillnaden mellan regelbundna och
icke-regelbundna luftfartstjanster tenderar att suddas ut

bor ett sddant skydd omfatta inte bara passagerare pa
regelbundna utan dven pa icke-regelbundna flygningar,
inbegripet flygningar som ingar i paketresor.

(6) Det skydd som medges passagerare som reser fran en
flygplats beldgen i en medlemsstat bor utvidgas till att

omfatta passagerare som avreser fran en flygplats

belagen i tredje land till en flygplats beldgen i en

medlemsstat, om ett EG-lufttrafikféretag utfor flygningen.

(7) For att garantera en effektiv tillampning av denna
forordning bor de skyldigheter som dér féreskrivs avila

det lufttrafikforetag som utfor eller avser att utféra flygningen,
antingen med eget flygplan eller med flygplan

som det leasar med eller utan besattning eller ocksa pa
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annan basis.

(8) Denna forordning bér inte begransa lufttrafikforetagets

ratt att begara kompensation fran nagon, daribland

tredje man, i enlighet med tillamplig lag.

(9) Antalet passagerare som mot sin vilja nekas ombordstigning
bdr minskas genom att det inférs en skyldighet for
lufttrafikforetagen att gora en forfragan efter frivilliga

som ar beredda att avsta fran sina platsreservationer i

utbyte mot férmaner, i stallet for att passagerare nekas
ombordstigning, och genom full kompensation till dem

som slutligen nekas ombordstigning.

17.2.2004 SV Europeiska unionens officiella tidning L 46/1

(1) EGT C 103 E, 30.4.2002, s. 225 och EUT C 71 E, 25.3.2003, s.
188.

(2) EGT C 241, 7.10.2002, s. 29.

(s) Europaparlamentets yttrande av den 24 oktober 2002 (EUT C 300
E, 11.12.2003, s. 443), rddets gemensamma standpunkt av den 18
mars 2003 (EUT C 125 E, 27.5.2003, s. 63), och Europaparlamentets
stdndpunkt av den 3 juli 2003. Europaparlamentets lagstiftningsresolution
av den 18 december 2003 och radets beslut av

den26 januari 2004.

(4) EGT L 36, 8.2.1991, s. 5.

(10) Passagerare som mot sin vilja nekats ombordstigning bor
ges mojlighet att antingen boka av sin flygning, och fa
ersattning for biljetten, eller fortsatta den under tillfredsstallande
villkor, och bor bli omhandertagna pa

lampligt satt i vantan pa en senare flygning.

(12) Frivilliga bor ocksa ges mgjlighet att boka av sin flygning,
med ersattning for biljetten, eller fortsatta den

under tillfredsstéallande villkor, eftersom deras svarigheter

vid vidare resa ar jamférbara med situationen for passagerare
som mot sin vilja nekats ombordstigning.

(12) Problem och olagenheter fér passagerarna som orsakas
av installda flygningar bér ocksad minskas. Detta bor
astadkommas genom att trafikforetagen férmas att fore

den tidtabellsenliga avgangstiden informera passagerna

om installda flygningar och att de dessutom erbjuder en

rimlig ombokning, for att passagerarna skall kunna vidta
andra atgarder. | annat fall bor lufttrafikforetagen

kompensera passagerarna om instéllningen av flygningen
inte beror pa extraordindra omstandigheter som inte

kunde ha undvikits aven om alla rimliga atgarder vidtagits.
(13) Passagerare vars flygning stallts in bor ges mojlighet att
fa ersattning for biljetten eller f& resan ombokad under
tillfredsstallande villkor samt bli omhandertagna pa

lampligt satt i vantan pa en senare flygning.

(14) Liksom i Montrealkonventionen bor skyldigheterna for

det lufttrafikforetag som utfor flygningen vara helt eller

delvis begransade i sddana fall dar en handelse har orsakats
av extraordindra omstandigheter som inte kunde ha

undvikits &ven om alla rimliga atgéarder vidtagits. Sddana
omstandigheter kan sarskilt forekomma i handelse av

politisk instabilitet, meteorologiska forhallanden som
omojliggor flygningen i fraga, sakerhetsrisker, oférutsedda
brister i flygsakerheten och strejker som paverkar
verksamheten for det lufttrafikféretag som utfor flygningen.
(15) Extraordinara omstéandigheter bor anses foreligga da ett
flygledningsbeslut avseende ett visst flygplan en viss dag
medfor att en eller flera flygningar med detta plan kraftigt
férsenas, uppskjuts till nasta dag eller installs, &ven

om alla rimliga atgarder vidtagits av det berdrda Iufttrafikforetaget
for att undvika forsening eller instélld flygning.

(16) | s&dana fall d& en paketresa stélls in av andra orsaker &n
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att flygningen stélls in bor denna férordning inte

tillampas.

(17) Passagerare vars flygning ar férsenad med en angiven tid
bor bli omhandertagna pa lampligt satt och ges

mdojlighet att avbestalla flygningen med erséttning for

biljetten eller fortsatta resan under tillfredsstallande

villkor.

(18) Omhandertagande av passagerare som invantar en alternativ
flygning eller en forsenad flygning far begransas

eller vagras om detta i sig skulle orsaka ytterligare férsening.
(19) Lufttrafikforetag som utfor flygningen bor ta hansyn till

de sarskilda behoven hos passagerare med nedsatt funktionsférméaga
och personer som féljer med dem.

(20) Passagerarna bor fa fullstandig information om sina
rattigheter i hédndelse av nekad ombordstigning och

installda eller kraftigt férsenade flygningar sa att de

faktiskt kan utbva sina rattigheter.

(21) Medlemsstaterna bor faststalla regler for pafoljder vid
Overtradelse av denna férordning och se till att dessa
genomfors. Paféljderna maste vara effektiva, proportionella
och avskréackande.

(22) Medlemsstaterna bor sorja for och 6vervaka att deras
lufttrafikforetag rent allméant foljer denna férordning och

utse ett lampligt organ for att kontrollera dess efterlevnad.
Kontrollen bor inte inkrakta pa passagerares och
lufttrafikforetags rétt till domstolsprovning enligt forfaranden

i nationell lag.

(23) Kommissionen boér analysera tillampningen av denna
forordning och sarskilt bedéma huruvida det ar lampligt

att utvidga dess rackvidd till att omfatta alla passagerare

som ingatt avtal med en researrangor eller ett EG-lufttrafikforetag
nar de reser fran en flygplats i tredje land till

en flygplats i en medlemsstat.

(24) Konungariket Spanien och Férenade kungariket enades i
London den 2 december 1987, i en gemensam

forklaring av de tva landernas utrikesministrar, om
bestammelser om 6kat samarbete betraffande anvandningen
av Gibraltars flygplats. Dessa bestammelser har

annu inte tratt i kraft.

(25) Forordning (EEG) nr 295/91 bor darfor upphavas.
HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Syfte

1. Denna forordning faststéller, i enlighet med de villkor

som anges, minimirattigheter for flygpassagerare i foljande fall:
a) Nekad ombordstigning mot deras vilja.

b) Instélld flygning.

c¢) Forsenad flygning.

L 46/2 SV Europeiska unionens officiella tidning 17.2.2004

2. Tillampningen av denna férordning pé flygplatsen i

Gibraltar skall inte anses paverka Konungariket Spaniens
respektive Forenade kungarikets rattsliga standpunkter i tvisten
om dverhdgheten over det territorium dar flygplatsen &r
belagen.

3. Tillampningen av denna férordning pa flygplatsen i

Gibraltar skall uppskjutas tills bestammelserna i den gemensamma
forklaringen fran Konungariket Spaniens och Férenade
kungarikets utrikesministrar av den 2 december 1987 har tratt
i kraft. Spaniens och Forenade kungarikets regeringar kommer
att informera radet om nar detta sker.

Artikel 2

Definitioner
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| denna forordning avses med

a) lufttrafikforetag: ett lufttrafikféretag med giltig licens,

b) lufttrafikforetag som utfor flygningen: ett lufttrafikforetag

som utfor eller avser att utféra en flygning enligt ett avtal

med passagerare eller som ombud for en annan juridisk eller
fysisk person som har ett avtal med denna passagerare,

c) EG-Iufttrafikforetag: ett lufttrafikforetag med en giltig licens
utfardad av en medlemsstat i enlighet med bestammelserna i
radets forordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992

om utfardande av tillstdnd for lufttrafikforetag (1),

d) researrangor: en arrangor av resepaket i den mening som
avses i artikel 2.2 i radets direktiv 90/314/EEG av den 13

juni 1990 om paketresor, semesterpaket och andra paketarrangemang
(2), med undantag for lufttrafikforetag,

e) resepaket: de tjanster som definieras i artikel 2.1 i direktiv
90/314/EEG,

f) biljett: ett giltigt fardbevis som beréattigar till transport, eller
nagot likvardigt i papperslos form, inbegripet i elektronisk

form, som utfardats eller godkants av lufttrafikforetaget eller

av dess auktoriserade agent,

g) platsreservation: att passageraren har en biljett eller annat
bevis som visar att platsreservationen har godkénts och registrerats
av lufttrafikforetaget eller researrangdren,

h) slutlig bestammelseort: den bestammelseort som anges pa
den fardbiljett som visas fram vid incheckningsdisken eller, i
handelse av direkt anslutande flygférbindelser, bestammelseorten
for den sista flygningen: alternativa anslutande

flygférbindelser som ar tillgangliga skall inte beaktas om

den ursprungliga planerade ankomsttiden respekteras,

i) person med nedsatt funktionsférmaga: en person vars funktionsférméga
ar nedsatt vid anvandning av transporter pa

grund av fysiskt funktionshinder (sensoriskt eller rérelsemassigt,
permanent eller temporart), férstdndsmassigt hinder,

alder eller annat funktionshinder och vars situation kraver
sarskild uppmarksamhet och anpassning till personens

behov av for alla passagerare tillganglig service,

j) nekad ombordstigning: vagran att transportera passagerare
pa en flygning, trots att de har infunnit sig for ombordstigning
enligt villkoren i artikel 3.2, forutom i de fall d& det

finns rimliga skal att neka ombordstigning, t.ex. av hélsoeller
sakerhetsskal eller pa grund av att resehandlingar ar
ofullstandiga,

k) frivillig: en person som har instéllt sig for ombordstigning

pa de villkor som faststalls i artikel 3.2 och som pa Iufttrafikféretagets
forfragan forklarar sig beredd att mot formaner

avsta fran sin platsreservation.

) installd flygning: en flygning som inte genomfdrs trots att

den i férvag planerats och pa vilken minst en plats reserverats.
Artikel 3

Rackvidd

1. Denna foérordning skall tillampas for

a) passagerare som reser fran en flygplats belagen inom en
medlemsstats territorium dar férdragets bestammelser ar
tillampliga,

b) passagerare som reser fran en flygplats belagen i tredje land
till en flygplats beldagen inom en medlemsstats territorium

dar fordragets bestammelser ar tillampliga, savida inte de

fatt formaner eller kompensation samt fatt assistans i det

tredje landet, under férutséattning att det lufttrafikféretag

som utfor flygningen ar ett EG-lufttrafikforetag.

2. Punkt 1 skall tillampas under forutsattning att passagerare

a) har en bekraftad platsreservation pa den berérda flygningen
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och, utom i handelse av installd flygning enligt artikel 5, har
checkat in

— pa foreskrivet satt och vid den tidpunkt som lufttrafikforetaget,
researrangoren eller en auktoriserad resebyra

angett skriftligen i forvag (inbegripet elektroniskt)

eller, om ingen tid har angetts,

— senast 45 minuter fore angiven avgangstid, eller

b) har flyttats dver av ett lufttrafikforetag eller en researrangér
fran den flygning for vilken de hade en platsreservation till

en annan flygning, oavsett anledning.

3. Denna forordning skall inte tillampas pa& passagerare som
reser gratis eller till ett reducerat biljettpris som varken direkt
eller indirekt ar tillgangligt for allmanheten. Den skall emellertid
tillampas pa passagerare som har biljetter som ett lufttrafikforetag
eller en researrangor utfardat genom bonussystem

eller annat kommersiellt program.
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(1) EGT L 240, 24.8.1992, s. 1.

(2) EGT L 158, 23.6.1990, s. 59.

4. Denna férordning skall endast tillampas pa passagerare

som befordras med flygplan med motor.

5. Denna forordning skall tillampas pa alla lufttrafikforetag

som tillhandahaller transport av passagerare som omfattas av
punkterna 1 och 2. Om ett lufttrafikféretag som inte har ett

avtal med passageraren fullgor skyldigheter enligt denna férordning,
skall foretaget anses gora detta som ombud for den

person som har ett avtal med passageraren.

6. Denna forordning skall inte paverka passagerares rattigheter
enligt direktiv 90/314/EEG. Denna forordning skall inte

tillampas i sddana fall da en paketresa stélls in av andra orsaker
an installd flygning.

Artikel 4

Nekad ombordstigning

1. Nar det lufttrafikforetag som utfor flygningen har rimlig
anledning att anta att ombordstigning vid en flygning méaste
nekas skall det forst och framst gora en forfragan efter frivilliga
som ar beredda att avsta fran sina platsreservationer i utbyte
mot forméner p& villkor som den berérda passageraren och
lufttrafikforetaget kommer Gverens om. Frivilliga skall fa assistans
i enlighet med artikel 8, och denna assistans skall ges

utéver de férmaner som namns i denna punkt.

2. Om det inte finns tillrackligt manga frivilliga for att aterstdende
passagerare med platsreservationer skall kunna komma

med pa flygningen, far lufttrafikforetaget mot passagerarnas
vilja neka dem ombordstigning.

3. Om passagerare nekas ombordstigning mot sin vilja skall
lufttrafikforetaget omedelbart kompensera dem i enlighet med
artikel 7 och erbjuda dem assistans i enlighet med artiklarna 8
och 9.

Artikel 5

Installd flygning

1. Vid instélld flygning skall de berdrda passagerarna

a) erbjudas assistans i enlighet med artikel 8 av det lufttrafikforetag
som utfor flygningen, och

b) erbjudas assistans i enlighet med artikel 9.1.a och 9.2 samt,
om omdirigering sker och den nya flygningens rimligen
forvantade avgangstid ar atminstone dagen efter den avgang
som var planerad for den installda flygningen, assistans i
enlighet med artikel 9.1.b och 9.1.c, och

c) ha ratt till kompensation i enlighet med artikel 7 av det lufttrafikféretag
som utfor flygningen savida inte

i) de minst tv& veckor fore den tidtabellsenliga avgangstiden
underréattas om att flygningen &r installd, eller
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ii) de mellan tva veckor och sju dagar fore den tidtabellsenliga
avgangstiden underrattas om att flygningen ar

installd, och erbjuds ombokning sa att de kan avresa

hogst tva timmar fére den tidtabellsenliga avgangstiden

och na sin slutliga bestammelseort senast fyra timmar

efter den tidtabellsenliga ankomsttiden, eller

iii) de mindre an sju dagar fore den tidtabellsenliga avgangstiden
underréattas om att flygningen &r installd, och

erbjuds ombokning sa att de kan avresa hogst en timme

fore den tidtabellsenliga avgangstiden och na sin slutliga
bestammelseort senast tva timmar efter den tidtabellsenliga
ankomsttiden.

2. Néar passagerarna underrattas om att flygningen stélls in,

skall en upplysning lamnas om eventuell alternativ transport.

3. Lufttrafikforetaget som utfor flygningen skall inte vara

skyldigt att betala kompensation enligt artikel 7, om det kan

visa att den installda flygningen beror pa extraordinara
omstandigheter som inte skulle ha kunnat undvikas &ven om
alla rimliga atgarder hade vidtagits.

4. Bevisbordan for om passageraren har underrattats om

den installda flygningen samt nar detta skett skall avila det lufttrafikforetag
som utfor flygningen.

Artikel 6

Forsening

1. Nar det lufttrafikforetag som utfor flygningen har rimlig
anledning att anta att en flygning kommer att férsenas i fornallande
till den tidtabellsenliga avgangstiden

a) med tva timmar eller mer vid alla flygningar pa 1 500 kilometer
eller mindre, eller

b) med tre timmar eller mer vid alla flygningar inom gemenskapen
pa mer an 1 500 kilometer och vid alla 6vriga flygningar

pa mellan 1 500 och 3 500 kilometer, eller

¢) med fyra timmar eller mer vid alla flygningar som inte
omfattas av a eller b,

skall lufttrafikféretaget erbjuda passagerarna

i) assistans i enlighet med artikel 9.1 a och artikel 9.2,

i) om den rimligen férvantade avgangstiden ar atminstone
dagen efter den tidigare tillkénnagivna avgangstiden, assistans

i enlighet med artikel 9.1 b och 9.1 c,

iii) om forseningen ar atminstone fem timmar, assistans i
enlighet med artikel 8.1 a.

2. Under alla omstandigheter skall assistansen erbjudas inom
de tidsfrister som anges ovan med avseende pa varje avstdndssegment.
L 46/4 SV Europeiska unionens officiella tidning 17.2.2004
Artikel 7

Ratt till kompensation

1. Vid hanvisning till denna artikel skall passagerare fa
kompensation som uppgar till

a) 250 euro for alla flygningar pa hogst 1 500 kilometer,

b) 400 euro for alla flygningar inom gemenskapen p& mer an

1 500 kilometer, och for alla 6vriga flygningar pa mellan

1 500 och 3 500 kilometer,

¢) 600 euro for alla flygningar som inte omfattas av a och b.

Nar avstandet beraknas skall utgdngspunkten vara den sista
bestammelseort dar nekad ombordstigning eller installd flygning
kommer att leda till att passagerarens ankomst i forhallande

till tidtabell forsenas.

2. Nér passagerare erbjuds ombokning till den slutliga
bestdmmelseorten med en alternativ flygning i enlighet med
artikel 8, och ankomsttiden fér denna inte éverstiger den tidtabellsenliga
ankomsttiden for den ursprungligen bokade flygningen

a) med tva timmar for alla flygningar pa 1 500 kilometer eller
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mindre, eller

b) med tre timmar for alla flygningar inom gemenskapen pé
mer &n 1 500 kilometer och for alla évriga flygningar

mellan 1 500 kilometer och 3 500 kilometer, eller

¢) med fyra timmar for alla flygningar som inte omfattas av a
eller b,

far det lufttrafikfretag som utfor flygningen minska den
kompensation som féreskrivs i punkt 1 med 50 procent.

3. Kompensationen i punkt 1 skall betalas kontant, med
elektronisk bankéverforing, bankgirering eller check eller, med
passagerarens skriftliga samtycke, med resevouchers och/eller
andra tjanster.

4, De avstand som anges i punkterna 1 och 2 skall matas
efter storcirkelmetoden (ortodromisk linje).

Artikel 8

Ratt till &terbetalning eller ombokning

1. Vid hanvisning till denna artikel skall passagerare erbjudas
att valja mellan

a) — aterbetalning inom sju dagar, i enlighet med bestammelserna
i artikel 7.3, av hela inkdpspriset for biljetten, for

den del eller de delar av resan som inte fullfoljts och for

den del eller de delar som fullfdljts, om flygningen inte

langre har nagot syfte med avseende pa passagerarens
ursprungliga resplan, samt dessutom, i relevanta fall,

— en returflygning till den forsta avgangsorten snarast

majligt,

b) ombokning till den slutliga bestimmelseorten snarast
mgjligt, under likvardiga transportvillkor, eller

¢) ombokning till den slutliga bestammelseorten till ett senare
datum som passageraren finner lampligt, under likvérdiga
transportvillkor, beroende pa platstillgang.

2. Punkt 1 a skall aven gélla passagerare vars flygning ingar

i ett paket, med undantag av ratten till terbetalning, om denna
rattighet regleras i direktiv 90/314/EEG.

3. Nar flera olika flygplatser svarar for flygtrafiken till och

fran en stad eller region och det lufttrafikforetag som utfor flygningen
som alternativ erbjuder en passagerare en flygning till

en annan flygplats an den som bokningen avsag, skall lufttrafikforetaget
st& for kostnaderna for passagerarens transport fran

den alternativa flygplatsen antingen till den flygplats som
bokningen gallde eller till en annan narliggande destination
som Overenskommits med passageraren.

Artikel 9

Ratt till service

1. I de fall hanvisning gors till denna artikel skall passagerare
utan kostnad erbjudas

a) maltider och forfriskningar i skalig proportion till vantetiden,
b) hotellrum i sddana fall

— da évernattning under en eller flera nétter blir

nddvandig, eller

— da en langre vistelse an den passageraren planerat blir
nddvandig,

c) transport mellan flygplatsen och inkvarteringsorten (hotell
eller annan).

2. Passagerare skall dessutom erbjudas att utan kostnad ringa
tva telefonsamtal eller skicka tva telex, fax eller e-postmeddelanden.
3. Vid tillampningen av denna artikel skall det lufttrafikforetag
som utfor flygningen ta sarskild hansyn till behoven

hos personer med nedsatt funktionsférmaga och medféljande
personer samt behoven hos barn som reser ensamma.

Artikel 10

Uppgradering och nedgradering
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1. Om det lufttrafikforetag som utfor flygningen placerar
passageraren i en higre klass i forhallande till biljettpriset far
lufttrafikforetaget inte ta ut nagot tillagg.

2. Om det lufttrafikfoéretag som utfor flygningen placerar
passageraren i en lagre klass i forhallande till biljettpriset skall
lufttrafikféretaget inom sju dagar, i enlighet med bestammelserna
i artikel 7.3, ersatta

a) 30 % av passagerarens biljettkostnad vid alla flygningar pa

1 500 kilometer eller mindre, eller
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b) 50 % av passagerarens biljettkostnad vid alla flygningar
inom gemenskapen langre an 1 500 kilometer, med

undantag for flygningar mellan medlemsstaternas europeiska
territorium och de franska utomeuropeiska departementen

och vid alla dvriga flygningar mellan1 500 och 3 500 kilometer,
eller

C) 75 % av passagerarens biljettkostnad vid alla flygningar som
inte omfattas av a eller b, inklusive flygningar mellan
medlemsstaternas europeiska territorier och de franska
utomeuropeiska departementen.

Artikel 11

Personer med nedsatt funktionsférméaga eller sarskilda
behov

1. Lufttrafikforetaget som utfor flygningen skall ge fortur till
personer med nedsatt funktionsférmaga och personer och
godkanda hjalphundar som féljer med dem samt till barn som
reser ensamma.

2. Vid nekad ombordstigning, instélld flygning eller férsening
oberoende av dess langd skall personer med nedsatt funktionsformaga
och medféljande personer samt barn som reser

ensamma ha réatt till service i enlighet med artikel 9 snarast
mojligt.

Artikel 12

Ytterligare kompensation

1. Tillampningen av denna forordning paverkar inte en
passagerares rétt till ytterligare kompensation. Kompensation
som beviljas i enlighet med denna férordning far raknas av fran
sadan kompensation.

2. Utan att det paverkar berérda principer och bestammelser

i nationell lagstiftning, daribland rattspraxis, skall punkt 1 inte
tillampas pa passagerare som frivilligt har avstatt fran en platsreservation
i enlighet med artikel 4.1.

Artikel 13

Ratt till gottgobrelse

Om det lufttrafikforetag som utfor flygningen har betalat
kompensation eller uppfyllt andra skyldigheter som aligger lufttrafikforetaget
enligt denna férordning, skall ingen bestammelse

i forordningen tolkas som en inskrankning av lufttrafikféretagets
rétt att begara kompensation fr&n nagon, déaribland tredje

man, i enlighet med tillamplig lag. | synnerhet begrénsas inte
genom denna forordning réatten for det lufttrafikféretag som
utfor flygningen att begara ersattning fran en researrangor eller
annan person med vilken Iufttrafikforetaget har ingatt avtal. Pa
samma satt far ingen bestammelse i forordningen tolkas som
en inskrankning av ratten for en researrangor, eller en annan
tredje man an en passagerare, med vilken lufttrafikforetaget har
ingatt avtal, att krava ersattning eller gottgorelse fran lufttrafikforetaget
i enlighet med tillampliga relevanta lagar.

Artikel 14

Skyldighet att informera passagerarna om deras rattigheter
1. Det lufttrafikforetag som utfor flygningen skall vid
incheckningen se till att ett tydligt anslag med féljande text
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finns uppsatt val synligt for passagerarna: "Om ni nekas att

stiga ombord eller om er flygning ar installd eller férsenad med
minst tva timmar, kan ni vid incheckningsdisken eller utgangen
till flygplanet begéara att fa ett exemplar av den text som anger
era rattigheter, sarskilt ratten till kompensation och assistans.”

2. Nar lufttrafikforetaget som utfor flygningen nekar
ombordstigning eller stéller in en flygning skall det ge varje
berord passagerare skriftlig information om reglerna for
kompensation och assistans i enlighet med denna férordning.
Aven passagerare som utsatts for en forsening med minst tva
timmar skall erhalla sadan information. Passagerarna skall ocksa
ges skriftlig information om hur det nationella organ som avses

i artikel 16 kan kontaktas.

3. Lampliga alternativa medel skall anvandas vid tillampningen
av bestammelserna i denna artikel med avseende pa

blinda och synskadade personer.

Artikel 15

Ansvarsbegransning

1. Forpliktelserna gentemot passagerarna enligt denna
forordning far inte begransas eller &sidoséttas, exempelvis
genom undantag eller en begransande klausul i transportavtalet.
2. Om ett sddant undantag eller en begransande klausul trots
det tillampas pa en passagerare, eller om passageraren inte
informeras pa ett korrekt satt om sina rattigheter och darfor

har godtagit en lagre kompensation &n vad som féreskrivs i
denna forordning, skall passageraren fortfarande ha réatt att

vidta nodvandiga rattsliga atgarder i behorig domstol eller
behdrigt organ for att fa ytterligare kompensation.

Artikel 16

Overtradelse

1. Varje medlemsstat skall utse ett organ som ansvarar for
genomférandet av denna férordning med avseende pa flygningar
fran flygplatser belagna inom dess territorium och flygningar

fran tredje land till sddana flygplatser. Nar sa ar lampligt

skall detta organ vidta de atgarder som &ar nédvéandiga for att
garantera att passagerarnas rattigheter respekteras. Medlemsstaterna
skall meddela kommissionen om vilket organ som har

utsetts i enlighet med denna punkt.
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2. Utan att det paverkar artikel 12 far varje passagerare till

ett organ som utsetts i enlighet med punkt 1, eller till ndgot

annat behorigt organ som har utsetts av en medlemsstat, lamna
in ett klagomal ang&ende en évertradelse av bestimmelserna i
denna forordning som skall ha skett pa en flygplats som ar
belagen inom en medlemsstats territorium eller ang&ende flygningar
fran tredje land till en flygplats belagen inom det territoriet.

3. De péfolider som medlemsstaterna faststaller for dvertradelse
av bestammelserna i denna forordning skall vara effektiva,
proportionella och avskrackande.

Artikel 17

Rapportering

Senast den 1 januari 2007 skall kommissionen rapportera till
Europaparlamentet och radet om tillampningen och resultatet

av denna forordning, sarskilt med avseende pa

— omfattningen av nekad ombordstigning och instéllda flygningar,
— en eventuell utvidgning av rackvidden for denna férordning

till att omfatta passagerare som ingétt avtal med ett EG-lufttrafikforetag
eller innehar en flygreservation som ingar i en

paketresa for vilken direktiv 90/314/EEG ar tillamplig och

som reser fran en flygplats i tredje land till en flygplats i en
medlemsstat, for flygningar som inte utférs av EG-lufttrafikforetag,
— en eventuell dversyn av de kompensationsbelopp som avses
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i artikel 7.1.

Rapporten skall kompletteras med lagférslag om det ar
nddvandigt.

Artikel 18

Upphéavande

Forordning (EEG) nr 295/91 skall upphéavas.

Artikel 19

Ikrafttradande

Denna forordning tréader i kraft den 17 februari 2005.
Denna férordning ar till alla delar bindande och direkt tillamplig i alla medlemsstater.
Utfardad i Strasbourg den 11 februari 2004.

Pa Europaparlamentets vagnar

P. COX

Ordférande

Pa radets vagnar

M. McDOWELL

Ordférande
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