Anders Eriksson

EU:s flygpassagerarférordning — en
misslyckad del av var lagstiftning?

1  Bakgrund

Flygpassagerares rittigheter regleras i svensk ritt av ett snarigt system av
inhemsk lagstiftning i férening med internationella regleringar. I lagen
(2010:510) om lufttransporter finns dels bestimmelser som anger att
vissa EU-forordningar giller i stillet for svensk lag (se 3 § i lagen), dels
bestimmelser som kompletterar dessa EU-forordningar (se 12-18 §§ i
lagen). Men det finns ocksd bestimmelser i den lagen som medfér att
vissa delar av internationella regleringar vid sidan av EU-rdtten ska gilla
som svensk lag. I forsta hand avses den s.k. Montrealkonventionen, dvs.
konventionen den 28 maj 1999 om vissa enhetliga regler for interna-
tionella lufttransporter (se 4 § lagen om lufttransporter). I vissa fall ska
i stillet dldre svensk lagstiftning som bygger pa den s.k. Warszawakon-
ventionen (konventionen den 12 oktober 1929 rérande faststillande av
gemensamma bestimmelser i friga om internationell luftbefordran) till-
limpas.!

For flygresor inom Sverige tillimpas EU-férordningarna och Montreal-
konventionen. Det giller oavsett om det ir ett svenske lufttrafikforetag
eller ett utidndske sidant som utfor eller enligt avtal med reseniren ska
utfora transporten.” For flygresor mellan tvé linder inom EU giller EU-

! Ett problem med det ir att den konventionen ska gilla i olika lydelser for olika luft-
transporter.

2 Det finns dock vissa undantag savitt giller Montrealkonventionen, se 5 § andra stycket
lagen om lufttransporter.
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forordningarna och Montrealkonventionen. For andra fall far det under-
sokas fran fall till fall vilka regler som giller.?

En av de EU-férordningar som behandlar flygpassagerares rittigheter
ar Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 261/2004 om fast-
stillande av gemensamma regler om kompensation och assistans till pas-
sagerare vid nekad ombordstigning och instillda eller kraftigt forsenade
flygningar och om upphivande av forordning (EEG) nr 295/91. T det
foljande anvinder jag uttrycket passagerarforordningen for att beteckna
den forordningen.

I den hir uppsatsen ska jag behandla nagra av de fragestillningar som
passagerarférordningen ger upphov till.

2 For vilka flygtransporter giller
passagerarforordningen?

Passagerarforordningen ska tillimpas for passagerare som reser frin en
flygplats beligen inom en EU-medlemsstats territorium dir EU-fordra-
gens bestimmelser 4r tillimpliga. Den ska ocksd tillimpas for passagerare
som reser frin en flygplats som ligger i en icke EU-stats territorium till
en flygplats beligen i en EU-stats territorium dir EU-fordragets bestim-
melser ir tillimpliga. I sistnimnda fall krivs dock ocksd att det lufttra-
fikforetag som utfor flygningen ir ett EG-lufttrafikforetag (se artikel 3
punke 1). Forordningen ska dock i sistnimnda fall inte tillimpas om
passageraren fitt formaner eller kompensation samt assistans i det land
fran vilket flygningen avgick.

En friga som uppkommer ir vad som giller om en passagerare har en
tur- och returbiljett f6r en flygning frin en EU-stat till en icke EU-stat
med ett lufttrafikfretag som inte ar ett EG-lufttrafikforetag. Ska fram-
och aterresan da anses utgdra en och samma flygning eller ska de bada

3 Eftersom den hir framstillningen bara ska berdra en av EU-férordningarna gir jag
inte ndrmare in pd vad som giller i dessa andra fall. Den som vill skaffa sig en dverblick
Gver vad som giller i de olika fallen hinvisas att lisa min bok Flygpassagerares rittigheter,
utgiven 2013 pa Karnov Group Sweden AB.

# Allminna reklamationsnimnden har i ett avgorande (ARN irende 2006-0935) funnit
att ett EG-lufttrafikfretag som nekat passagerare ombordstigning vid en flygning frin
en icke EU-stat till en EU-stat ar skyldigt att betala ersittning till passagerarna nir den
ersittning som dessa fatt pa avreseorten varit avsevirt ligre dn den som féljer av bestim-
melserna i flygpassagerarférordningen.
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resorna anses utgora tva separata flygningar? Om det ska anses att det 4r
friga om tva separata flygningar blir ju resultatet att framresan faller un-
der passagerarforordningens bestimmelser medan aterresan inte gor det.
EU-domstolen har i en dom i mil C-173/07 funnit att de bada resorna
ska bedomas var for sig. Det giller enligt domstolen dven om bada flyg-
resorna omfattas av en och samma bokning,

Ett problem som uppstétt dr att avgora om en flygning fran en EU-
stats territorium till en destination utanfér EU med mellanlandning och
flygplansbyte i en icke EU-stat ska omfattas av férordningens bestim-
melser, di instilld flygning eller férsening inte avser den forsta utan den
andra delstrickan.

Allminna reklamationsnimnden (ARN) har behandlat den frigan i
drende 2017-05137, som gillde en forsenad flygning dir forseningen
uppstod pa den andra delstrickan. Nimnden anforde att det var avgs-
rande om flygningen pa de bada strickorna skulle uppfattas som en enda
flygning eller tvd flygningar. Nimnden framhall att nagon definition av
begreppet flygning inte fanns i passagerarforordningen och att det nog
uppfattats som en brist eftersom EU-kommissionen i ett pigdende arbete
med att revidera férordningen fo6reslagit en regel med en sidan defini-
tion. Nimnden framhéll att det forslaget innebar att med flygning skulle
avses “en lufttransport mellan tva flygplatser, varvid uppehéll under resan
som gors av enbart tekniska eller operativa skil inte ska beaktas”.

Nimnden noterade direfter att Svea hovritt ansett att passagerarfor-
ordningen var tillimplig nir en resendr rest fran en flygplats i en EU-stat
till en flygplats utanfér EU med mellanlandning utanfér EU, trots att
den forsening som drabbat resendren uppstitt pa den delstricka som gick
mellan de bida flygplatserna utanfor EU (se Svea hovritts dom den 7
mars 2017 i mal FT 7211-16).

Nimnden anforde direfter foljande.

"EU-domstolen har slagit fast att eftersom det i férordningen inte finns
ndgon definition av begreppet flygning ska det begreppet tolkas mot bak-
grund av samtliga bestimmelser i férordningen och det efterstrivade syftet
med férordningen.’ Av punkt 4 i preambeln till EU-férordningen framgir
att syftet med forordningen ir att stirka passagerarnas rittigheter och att
se till att luftcrafikféretagen ska verka under lika villkor pé en liberaliserad
marknad. I domen uttalar domstolen vidare att med begreppet flygning i
EU-forordningens mening ska forstas huvudsakligen en lufttransport som

> EU-domstolens dom den 10 juli 2008 i mal C-173/07.
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kan anses som en enhet och som utfors av ett lufterafikforetag som bestim-
mer sin fardvig.

EU-domstolen har behandlat fraigan om hur det avstdnd ska mitas som
avgor vilken storlek den kompensation som passagerare kan bli berittigade
till ska ha. I domen konstateras att avstdndet vid flygtransporter med mel-
lanlandningar ska mitas frén avreseorten till den slutliga destinationen och
inte lings den vig via mellanlandningsorten som flygtransporten gitt. Som
skil anfor domstolen att det finns en likabehandlingsprincip som innebir
att passagerare som avreser frin avreseorten till slutdestinationen ska be-
handlas lika, oavsett vilken resvig de haft.”®

Nimnden konstaterade sedan att passagerare som flyger mellan Sverige
och en slutdestination utanfor EU skulle komma att behandlas olika be-
roende pd om mellanlandning sker utanfor EU eller inte, om man skulle
anse att varje deltransport pa en sadan flygstricka skulle vara en flygning
for sig. Om forseningen i mellanlandningsfallet berodde pa hindelser pa
slutdestinationen, skulle de passagerare som flyger utan mellanlandning
fa kompensation enligt EU-férordningen (férutsatt att férutsittningarna
for det i ovrigt var uppfyllda) medan passagerare med mellanlandning
inte skulle fa ndgon kompensation. Ett sadant synsitt skulle enligt ARN
innebira att likabehandlingsprincipen fringicks. Eftersom de flygbolag
som flyger direke till slutdestinationen i hég utstrickning 4r EG-lufttra-
fikforetag skulle det missgynna dessa i forhallande till lufttrafikforetag
som dr hemmahdérande i stater pd mellanlandningsorter. Det skulle en-
ligt nimnden innebira att féretagen inte kunde verka under lika villkor.
Det talade enligt ARN for att hela transporten mellan den forsta avrese-
flygplatsen och slutdestinationen skulle anses utgora en enda flygning,
oavsett om det férekom nigon mellanlandning eller inte. Det forutsatte
dock att hela transporten frin den férsta avreseorten till slutdestinationen
utfordes av ett och samma lufttrafikforetag.

De forutsittningar for forordningens tillimplighet som nu angetts ar
emellertid inte ensamma tillrickliga. Det finns ytterligare forutsittningar
som mdste vara uppfyllda.

For det forsta krivs det att passageraren har en bekriftad platsreserva-
tion pd den akrtuella flygningen. Enligt artikel 2 punkt g i férordningen
avses med platsreservation att “passageraren har en biljett eller annat
bevis som visar att platsreservationen har godkints och registrerats av

¢ EU-domstolens dom den 7 september 2017 i mal C-559/16.
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lufterafikforetaget eller researrangdren”. Det citerade avsnittet i artikel 2
punkt g har ansetts oklart. Syftar relativbisatsen bara pa “annat bevis”
eller ocksd pa ”biljett”? Frigan har provats av Allmédnna reklamations-
nimnden i drende 2010-6081. Nimnden fann, efter att ha studerat an-
dra sprikversioner av forordningen (sirskilt den tyska), att relativbisatsen
syftade pa bade "biljett” och “andra bevis”.

En ytterligare forutsittning for att férordningen ska tillimpas 4r att
passageraren har checkat in till flygningen pa foreskrivet sitt och vid den
tidpunkt som lufttrafikforetaget, researrangéren eller en auktoriserad re-
sebyrd skriftligen angett i forvig.” Har ingen tid angetts, ska incheck-
ningen ha skett senast 45 minuter fore angiven avgingstid.

Forordningen ska inte tillimpas pa passagerare som reser gratis. Den
ska inte heller tillimpas pa passagerare som reser till ett reducerat biljett-
pris som inte ir tillgingligt for allmdnheten. Om biljetten erhallits ge-
nom ett av lufttrafikforetaget eller researrangéren anordnat bonussystem
eller annat kommersiellt program giller dock forordningen (se artikel 3).

Det ir inte bara resor med s.k. reguljirt flyg utan ocksé resor med s.k.
charterflyg som omfattas av férordningens bestimmelser.

3 Vad omfattar férordningen?

Enligt artikel 1 i foérordningen faststiller” den minimirdttigheter for
flygpassagerare i tre fall, nimligen vid "nekad ombordstigning mot deras
vilja”, instélld flygning och forsenad flygning. Man skulle dirfor kunna
tro att férordningen reglerade bara sidana fall dir nigon av dessa situa-
tioner foreligger. S4 4r dock inte fallet. I artikel 10 finns bestimmelser
som inte anknyter till ndgot av dessa tre fall.® Artikeln handlar i stillet om
“uppgradering och nedgradering”. Om det lufttrafikforetag som utfor
flygningen placerar passageraren i en hogre klass i forhallande dill bil-
jettpriset, far lufterafikfretaget enligt artikel 10 punke 1 inte ta ut ndgot
pristilldgg for det. Om lufttrafikforetaget i stillet placerar passageraren i
en ligre klass 4n vad passageraren betalt for, ska lufttrafikforetaget inom
sju dagar ersitta passageraren med 30 procent av dennes biljettkostnader
for alla flygningar pa 1 500 km eller mindre. Ar flygningen inom EU
men lingre d4n 1 500 km ska ersittningen vara 50 procent av biljett-

7 Det kravet giller dock inte vid instilld flygning.
8 Man kan friga sig varfor det inte sigs nigot i artikel 1 om det som artikel 10 innehéller.
Artikel 1 blir enligt min mening lite missledande.
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kostnaden.” Detsamma giller alla andra flygningar pd mellan 1 500 och
3 500 km.

Ar flygningen 3 500 km eller lingre ska ersittningen vara 75 procent
av biljettkostnaden.

I Allminna reklamationsnimndens drende 2018-01980 provades fra-
gan om fyra resenirer som fatt resa i en ligre klass 4n de betalt for var
berittigade till ersittning enligt artikel 10. Flygningen utfordes av ett
charterreseforetags egna flygbolag. Charterresefretaget hivdade att pas-
sagerarférordningen inte var tillimplig eftersom det inte rérde sig om
nekad ombordstigning, instilld flygning eller forsenad flygning. Namn-
den konstaterade dock att bestimmelserna i artikel 10 var tillimpliga och
fann att resenirerna var berittigade till ersittning i den omfattning som
foljer av artikel 10.1°

4 Vem bir ansvaret enligt férordningen?

Ansvaret enligt férordningen birs av det lufttrafikforetag som utfor eller
avser att utfora flygningen. Det giller inte bara vid reguljira flygresor
utan ocksa vid s.k. paketresor dir ett charterreseflygbolag eller ett annat
flygbolag utfér eller avser att utféra flygningen (se férordningens pream-
bel punkt 5). I Allminna reklamationsnimndens irende 2010-3531
hade reseniren riktat sitt ansprik om kompensation enligt férordningens
bestimmelser mot charterresearrangdren. Nimnden fann att kravet bort
riktas mot flygbolaget som utfort flygningen och avslog darfor kravet mot
researrangdren.'!

Forordningen anger att med lufttrafikféretag som utfor flygningen
avses ett lufttrafikforetag som utfor eller avser att utfoéra en flygning en-
ligt ett avtal med en passagerare eller som ombud f6r en annan juridisk

% Det finns undantag, se artikel 10 punke 2.

10 Ansvaret enligt férordningen ska, som kommer att framga av det foljande, biras av
det lufttrafikforetag som utfér eller avser att utféra flygningen. Ett problem i drendet var
att resendrerna inte vint sig mot charterflygbolaget utan mot researrangsren. Den sist-
nimnde gjorde dock ingen invindning i drendet om det utan svarade i drendet som om
researrangdren representerade dven flygbolaget. Bida foretagen ingick i samma koncern.
Nimnden fann trots det att researrangdren inte kunde &liggas nagot ansvar.

' T nimndens drende 2010-5726 hade kravet riktats mot flygbolaget som dock invinde
att kravet bort riktas mot researrangdren. Nimnden fann dock att det var flygbolaget som
bar ansvaret och som skulle betala kompensationen.

110



EU:s flygpassagerarforordning — en misslyckad del av vér lagstifining?

eller fysisk person som har ett avtal med denna passagerare (se artikel 2
punkt b; jfr preambeln punkt 7).

Ett problem i detta sammanhang ir att det inte alltid ar det flygbolag
som salt biljetten som ocksa utfér eller avser att utféra flygningen. Manga
resendrer har nog upplevt att de kopt flygbiljetten av ett flygbolag men
uppticke nir de fite biljetten att det pd denna anges att flygningen utfors
av ett annat flygbolag 4n det som stillt ut biljetten. Det kan ocksa fore-
komma att ett flygbolag som tvingas stilla in en flygning med ett eget
flygplan hyr in flygplan och besittning fran ett annat flygbolag for att
kunna genomféra flygningen. EU-domstolen har nyligen i en dom i mal
C-532/17 slagit fast att det i en sidan situation inte ir det inhyrda flyg-
bolaget som ska anses vara det som utfor eller avser att utféra flygningen.
Det ir i stillet det inhyrande flygbolaget som ska vara det. I domen anfor
domstolen (se p. 20 i domen) att “det 4r det lufterafikféretag som inom
ramen for sin passagerarflygverksamhet beslutar att genomféra en flyg-
ning — vilket innefattar att faststilla dess firdvig — och dirigenom att
skapa ett erbjudande om lufttransport riktat till berdrda personer som
ska anses utgora det lufttrafikforetag som utfor flygningen. Ett lufterafik-
foretag som fattar ett sidant beslut dtar sig nimligen ansvaret f6r genom-
forandet av den aktuella flygningen, vilket bland annat innefattar att den
eventuellt blir instélld eller kraftigt forsenad vid ankomsten.”

Det ir inte helt klart vilken rickvidd detta avgorande av EU-domsto-
len fir. Om ett flygbolag siljer en biljett av vilken det framgar att flyg-
ningen ska utf6ras av ett annat flygbolag med vilket det biljettutstillande
flygbolaget har samarbete, borde enligt min uppfattning det flygbolag
som faktiskt utfor flygningen anses vara ansvarigt enligt férordningen vid
t.ex. en instilld flygning. Mer tveksamt kan det bli vid s.k. codeshare om
det av biljetten synes framgd att flygningen ska utforas av det biljettutstil-
lande flygbolaget men den i praktiken utférs av ett annat flygbolag som
det biljettutstillande bolaget samarbetar med. I det fallet anser jag att det
biljettutstillande bolaget bor fa bira ansvaret.

Fragan dr ocksd hur man bor uppfatta ombokningsfallen? Om pas-
sageraren ombokas till ett annat flygbolag pa sadant sitt att passageraren
enligt faststilld tidtabell ska komma fram mindre 4n tre timmar efter den
ursprungligen avsedda ankomsttiden till destinationen, men den flyg-
ning till vilken ombokning skett forsenas sa att passageraren kommer
fram mer 4n tre timmar forsenad, vilket flygbolag ska da anses ha utfort
flygningen? I Allminna reklamationsnimndens praxis har nog hittills an-
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setts att det dr det flygbolag till vars flygning passageraren ombokats som
bir ansvaret i detta fall, se t.ex. nimndens beslut i irende 2011-2145.

5  Passagerares ritt till ekonomisk
kompensation

Enligt passagerarférordningen har en passagerare — utan att behéva pa-
visa nagon ekonomisk skada — ritt till ekonomisk kompensation om en
flygning stills in. Kompensationens storlek ar beroende av hur ling den
instillda flygningen skulle varit. For flygningar pa hogst 1 500 kilometer
ar beloppet 250 euro. Den ir 400 euro for alla flygningar inom gemen-
skapen pa mer dn 1 500 kilometer och for alla 6vriga flygningar pa mel-
lan 1 500 och 3 500 kilometer. Kompensationen blir 600 euro for alla
ovriga flygningar.'*

Forordningstexten anger att flygningens lingd ska vara avgorande for
kompensationens storlek. Texten talar alltsa om flygningens avstind, inte
om avstindet mellan avreseorten och den slutliga destinationsorten. Jag
har tidigare papekat att det enligt normal lagtolkning borde innebira att
om avsikten varit att det aktuella flygplanet skulle flyga mellan Stock-
holm och Moskva med mellanlandning i K6penhamn sa borde f6érord-
ningstexten innebira att avstandet mellan flygplatsen i Stockholm och
flygplatsen i Kpenhamn lades samman med avstandet mellan flygplat-
sen i Képenhamn och flygplatsen i Moskva.'> EU-domstolen har dock
— enligt min mening helt i strid med férordningstexten — ansett att det
avstind som ska ligga till grund for kompensationens storlek ska vara
avstindet mellan avreseorten och den slutliga destinationsorten, alltsa
i exemplet avstindet mellan flygplatsen i Stockholm och flygplatsen i
Moskva (se EU-domstolens dom i mal C-559/16).

Avstandet ska beriknas enligt den s.k. storcirkelmetoden (s.k. ortodro-
misk linje). Det innebir i princip att avstandet ska beriknas efter den s.k.
fagelvigen.

12 Det finns vissa férutsittningar som om de ir uppfyllda kan medfora en halvering av
kompensationsbeloppen, se artikel 7 punkt 2. Det finns ocks vissa undantag som med-
for att ritten till kompensation kan falla bort om passageraren viss tid fére den avsedda
avgingen underrittats om att flygningen ir instilld, i vissa fall dock bara om passageraren
erbjudits ombokning som uppfyller vissa férutsittningar. Se artikel 5!

13 Se Anders Eriksson, Flygpassagerares rittigheter, 2013, s. 37.
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Kompensation enligt de nu nimnda normerna ska ocksi betalas av
lufttrafikforetaget om det nekar en passagerare ombordstigning. Med ne-
kad ombordstigning avses i passagerarférordningen vigran att transpor-
tera en passagerare pa en flygning, trots att passageraren har infunnit sig
for ombordstigning pa foreskrivet sitt, dock inte i sidana fall d4 det fun-
nits rimliga skil att neka ombordstigning, t.ex. av hilso- eller sikerhets-
skil eller pa grund av att passagerarens reschandlingar ir ofullstindiga
(se artikel 2 punkt j). Det innebir t.ex. att det inte 4r frigan om nekad
ombordstigning i forordningens mening, nir vdgran avser en passagerare
som vid gaten inte kan visa upp giltigt visum for inresa i destinations-
landet i sddana fall d4 sddant visum inte kan utfirdas vid ankomsten till
destinationen.

I fall da det vid avsedd ombordstigning visar sig att det finns fler passa-
gerare med bekriftad platsreservation pé flygningen 4n vad det finns plat-
ser i flygplanet och ddrfor nagra passagerare maste vigras ombordstigning
kan det bero pé t.ex. en medveten dverbokning eller att lufttrafikforetaget
av nigon anledning tvingats byta ut det ursprungligen for flygningen av-
sedda flygplanet mot ett mindre. Vad orsaken ir spelar emellertid ingen
roll for fragan om kompensation.

Det forekommer att ett lufttrafikforetag vigrar ombordstigning med
motiveringen att det inte finns nagon plats ledig pa flygplanet i den klass
som passageraren hade biljett till. Om det t.ex. ror sig om en passage-
rare som har biljett i ekonomiklass, fir dock lufttrafikforetaget inte neka
denna passagerare ombordstigning om det finns lediga platser i forsta
klass.

Nir det giller nekad ombordstigning finns det en oklarhet i férord-
ningen. Den ror frigan om forordningens bestimmelser ir tillimpliga
bara i fall dir antalet passagerare 6verstiger antalet tillgingliga platser pa
flygplanet eller om férordningens bestimmelser ocksa avser andra fall
av nekad ombordstigning. I bestimmelserna i férordningen i artikel 4
sigs inte uttryckligen att de bara giller det forstnimnda fallet. Man fir
indé intrycket av den artikeln i férening med forordningens preambel
punkt 9 att avsikten har varit att begrinsa tillimpningen dill det fallet.
I artikel 4 anges de atgirder som lufttrafikforetaget ska vidta i syfte att
minska antalet passagerare pd planet till det antal som ryms pa detta.
Punkt 9 i preambeln innehéller uttryck som har samma syfte. Jag har
dirfor tidigare dragit slutsatsen att férordningens bestimmelser om ne-
kad ombordstigning bara giller det fallet nir antalet passagerare med be-
kriftad platsreservation pa flygningen ér storre dn vad flygplanet rymmer.
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Skulle diremot en passagerare nekas att stiga ombord av annan anled-
ning, skulle da passagerarforordningen inte vara tillimplig.!* Det kan i
detta sammanhang finnas anledning att ocksd peka pa bestimmelserna
i artikel 2 punkt j. Som jag redan nimnt anges i den punkten att med
nekad ombordstigning i férordningens mening inte avses fall da det finns
rimliga skil att neka ombordstigning, t.ex. av hilso- eller sikerhetsskil.
Sadana fall omfattas alltsa inte av férordningens bestimmelser om bl.a.
ekonomisk kompensation.

En mirklig miss i passagerarforordningen ir att den inte innehéller
nigra bestimmelser om ekonomisk kompensation till passagerare vid
forsenad flygning. Om en flygning stills in och passageraren bokas om
till en annan flygning medf6r det ofta att passageraren kommer fram
forsenad till sitt resmdl. I den situationen far passageraren ekonomisk
kompensation enligt forordningen. Vanligare 4r emellertid att flygningen
trots allt genomférs men forsenas.

EU-domstolen har reparerat denna brist i férordningen. I en upp-
mirksammad dom i de férenade malen C-402/07 och C-432/07 har
domstolen fastslagit att passagerare vid forsening kan aberopa ritten till
ekonomisk kompensation enligt de ovan redovisade beloppsreglerna, om
passagerarna till foljd av férseningen nitt sin slutliga destinationsort tre
timmar eller mer efter den ankomsttid som ursprungligen faststilldes av
lufterafikforetaget.

6  Undantag vid ombokning

Enligt artikel 5 punke 1.c.iii i passagerarférordningen ska en passagerare
vid instilld flygning ha ritt till ekonomisk kompensation enligt artikel 7
av det lufttrafikféretag som utfor flygningen savida inte passageraren efter
underrittelsen om instilld flygning erbjuds ombokning si att passagera-
ren kan avresa hdgst en timme fore den tidtabellsenliga avgingstiden (for
den instillda flygningen) och ni sin slutliga bestimmelseort senast tva
timmar efter den tidtabellsenliga ankomsttiden. Bestimmelsen har an-
setts medfora en oklarhet i férhallande till bestimmelser i artikel 7 i for-
ordningen. I sistnimnda artikel anges att vid hinvisning till den artikeln
ska passagerare fi ekonomisk kompensation med de férut nimnda belop-
pen 250 euro, 400 euro eller 600 euro beroende pa flygningens lingd. I

14 Se Anders Eriksson, Flygpassagerares rittigheter, 2013, s. 39. Dir behandlas ocksd
fragan vilka regler som d i stillet blir tillimpliga.
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artikel 7 punkt 2 anges dock ocksa att kompensationen kan sittas ned till
50 % i vissa fall. Det ir bl.a. om passageraren erbjuds ombokning till den
slutliga bestimmelseorten med en alternativ flygning i enlighet med arti-
kel 8 och ankomsttiden for denna alternativa flygning inte éverstiger den
tidtabellsenliga ankomsttiden f6r den ursprungligen bokade flygningen
med tvd timmar for alla flygningar pd 1 500 kilometer eller mindre."

ARN har i drende 2018-02992 behandlat férhéllandet mellan artikel
5 punkt 1.c.iii och artikel 7. I sitt beslut anger ARN att artikel 5 punkt
1.c.iii inte kan “anses stadga annat 4n att ett flygbolag inte omedelbart
behéver betala kompensation nir en resenir ges ett erbjudande om om-
bokning i enlighet med artikel 5 punkt 1.c.iii. Enligt nimnden giller att
om reseniren sedan faktiskt férsenas i enlighet med artikel 7 punkt 2
ska reseniren fi kompensation, dock bara med halva beloppet. I drendet
hade en flygning stillts in och passageraren ombokats sd att han avreste
15 minuter férsenad och nadde sin slutdestination mindre 4n tva timmar
efter den instillda flygningens tidtabellsenliga ankomsttid till slutdesti-
nationen. Eftersom flygningens lingd understeg 1 500 kilometer fann
nimnden att passageraren hade ritt till halv kompensation enligt artikel
7 (125 euro).

Enligt min mening i4r det tveksamt om nimnden kommit fram till
ritt slutsats. Av artikel 5 framgér forutsittningarna for ate artikel 7 ska
vara tillimplig. Dir anges att passagerare vid instilld flygning har ritt
till kompensation enligt artikel 7 sévida inte passageraren erbjuds om-
bokning si att avresa kan ske hogst en timme tidigare och ankomst till
slutdestinationen sker senast tvd timmar senare 4an som skulle ske med
den instillda flygningen. Om sidan ombokning sker ska enligt artikel 5
nagon tillimpning av artikel 7 inte komma i friga. Det framgir for ov-
rigt ocksé av de inledande orden i artikel 7. Dir star det ”Vid hidnvisning
till denna artikel ska passageraren fi kompensation ...”. Nir ombok-
ningsundantaget i artikel 5 4r tillimpligt sker det i artikel 5 ingen hinvis-
ning till artikel 7. Enligt min mening ir artikel 7 inte 6ver huvud taget
tillimplig i sidana fall di ombokningsundantaget i artikel 5 ar uppfyllt.
I ARN:s drende 2018-02992 borde dirfér enligt min mening utgingen
ha blivit att nimnden avslagit passagerarens krav pa att fi kompensation
enligt artikel 7.

15 Tartikel 8 anges att passageraren vid instilld flygning ska ges ritt att vilja mellan iter-
betalning av biljettpriset eller ombokning.
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7 Undantaget avseende extraordinira
omstindigheter

Ritten till ekonomisk kompensation vid instilld eller forsenad flygning
kan undantagsvis falla bort. Enligt artikel 5 punkt 3 i passagerarférord-
ningen ska nimligen lufttrafikf6retaget inte vara skyldigt att betala eko-
nomisk kompensation till passagerare enligt artikel 7 vid instilld flyg-
ning, om lufterafikforetaget kan bevisa att den instillda flygningen beror
pd extraordinira omstindigheter som inte skulle ha kunnat undvikas
dven om alla rimliga dtgirder hade vidtagits.!®

Enligt férordningen giller undantaget for extraordinira omstindighe-
ter bara vid instilld flygning men EU-domstolen har i den férut nimnda
domen i de forenade malen C-402/07 och 432/07 slagit fast att undan-
taget ocksa r tillimpligt vid forsenad flygning.

Det kan f6rst slas fast att det ar lufttrafikforetaget som har bevisbordan
for att undantaget ir tillimpligt. Det ska bevisa att det varit extraordi-
nira omstindigheter som gjort att flygningen stillts in eller forsenats.
Dirutover ska lufttrafikféretaget ocksa bevisa att dessa extraordinira om-
stindigheter inte skulle ha kunnat undvikas dven om alla rimliga dtgirder
hade vidtagits. For att kunna anses vara extraordinira krivs i princip att
det ror sig om omstindigheter som ligger utanfor lufttrafikforetagets fak-
tiska kontroll.

Att lufttrafikforetaget har bevisbordan innebir att det inte ricker med
ett pastiende om att omstindigheterna som lett till att flygningen stillts
in eller forsenats varit extraordinira. Lufttrafikforetaget méste ligga fram
bevisning som visar detta.

Att omstindigheterna ska vara extraordinira fir till foljd att sddant
som ingdr i lufttrafikforetagets normala verksamhet i regel inte kan an-
ses vara en extraordinir omstindighet. Bristande underhill, brist pa re-
servdelar och personalbrist utgor dirfor normalt inte ndgon extraordinir
omstindighet. Sjukdom bland personalen utgér normalt inte heller det.
Om en storre sjukdomsepidemi ovéntat skulle bryta ut bland personalen,
skulle méjligen beddmningen kunna bli en annan.

16 Detta har ansetts vara en string bevisborda som ir avsevirt hirdare in vad som i all-
minhet forekommer vid t.ex. force-majeure-hindelser; se Svante O. Johansson, Svensk
rittspraxis, Sjoritt och annan transportritt 20062010, SvJT 2013 s. 905-936 (sdrskilt
s. 924).
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Strejker kan normalt betraktas som extraordinira omstindigheter.
Detsamma giller om en flygplatsmyndighet stinger en flygplats, t.ex. pa
grund av ett bombhot eller ett tekniskt fel inom flygplatsen. Ocksé nir en
flygplatsmyndighet eller annan luftfartsmyndighet beslutar om begrins-
ningar i lufttrafiken pd grund av tex. viderforhillanden eller brist pa
flygledare foreligger normalt en extraordinir omstindighet.

EU-domstolen har i sin dom i mal C-549/97 lagt fast att det ingar i
ett lufttrafikforetags normala verksamhet att 16sa ett tekniskt problem
som uppstatt pa grund av bristande underhall av ett flygplan. Tekniska
problem som uppticks i samband med underhall av flygplanen eller som
annars beror pa brister i detta underhall kan enligt domstolen i sig inte
utgora extraordinira omstindigheter. Domstolen understrok dock att
tekniska problem skulle kunna utgora extraordinira omstindigheter, om
de uppkommit till f6ljd av hindelser som faller utanf6r lufttrafikforeta-
gets normala verksamhet och ligger utanfor lufttrafikfretagets faktiska
kontroll. Som exempel nimns att tillverkaren av flygplanet eller behorig
myndighet uppger att den berorda flygplanstypen ir behiftad med ett
dolt fabrikationsfel som paverkar flygsikerheten eller om flygplanet ska-
das genom terrorism eller sabotage. Enligt EU-domstolens nyssnimnda
dom miste den som vill dberopa sidana extraordinira omstindigheter
bevisa att det dr uppenbart att lufterafikforetaget, dven om alla tillging-
liga resurser i form av personal, utrustning och ekonomiska insatser an-
vints, inte skulle ha kunnat undvika att de extraordinira omstindighe-
terna medférde att flygningen stilldes in eller forsenades. Dock behover
foretaget inte gora orimliga uppoffringar med hinsyn till féretagets ka-
pacitet vid den relevanta tidpunkten. Domstolen anférde ocksa att den
omstindigheten att ett lufttrafikforetag f6ljt alla lagstadgade minimikrav
rorande underhill av ett flygplan inte var i sig tillridckligt for att det skulle
anses bevisat att lufttrafikforetaget vidtagit alla rimliga atgirder.

EU-domstolen konstaterade i ett annat mal (C-294/10) att — eftersom
lufttrafikforetaget ar skyldigt att vidta alla rimliga atgdrder for att und-
vika de extraordinira omstindigheterna — foretaget vid planeringen av
flygningen i rimlig utstrickning méste beakta risken for férseningar om
extraordindra omstindigheter skulle intriffa. For att undvika alla forse-
ningar, dven obetydliga sidana, som uppstar till foljd av att extraordinira
omstindigheter intriffar, maste enligt domstolen ett fornuftigt lufterafik-
foretag planera sina resurser pa sadant sitt att det har en viss tidsreserv
och for att om méjligt kunna genomfora flygningen nir de extraordinira
omstindigheterna inte lingre foreligger. Har ett lufttrafikforetag i en si-
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dan situation inte nagon tidsreserv har det enligt domstolen inte vidtagit
alla de rimliga atgirder som behovdes for att undvika de extraordinira
omstindigheterna.

I Allminna reklamationsnimndens praxis finns ett stort antal fall
som handlar om fragan huruvida lufttrafikforetaget ska undgi att betala
ekonomisk kompensation enligt artikel 7 till passagerare dirfor ate flyg-
ningen stéllts in eller forsenats till foljd av extraordinira omstindigheter
som inte skulle ha kunnat undvikas dven om alla rimliga dtgirder hade
vidtagits.

I nédgra fall har bedomts att lufterafikforetaget inte fullgjort sin bevis-
skyldighet. Ett sidant fall &r ARN:s drende 2018-03621. I det drendet
krivde fem resenirer kompensation med 250 euro per person for att en
flygning frin Stockholm Skavsta till Paris stillts in. Lufttrafikforetaget
invinde att flygningen stillts in pa grund av daligt vider samt att de fem
passagerarna valt att fd aterbetalning av biljettpriset och att de dérfor inte
var berittigade till kompensation enligt artikel 7. Nimnden konstate-
rade att déligt vider kan utgora en extraordinir omstindighet men att
utredningen i drendet inte gav stod for att vidersituationen den aktuella
dagen varit av sidan karaktir att det varit friga om en extraordinir om-
stindighet. Nimnden framholl vidare att lufttrafikf6retaget inte nirmare
redogjort for pd vilket sitt viderforhallandena paverkat den aktuella flyg-
ningen eller sagt nigot om vad det gjort for att minimera féljderna av
det intriffade. Ndimnden fann att lufttrafikforetaget inte kunde undga att
betala ekonomisk kompensation till passagerarna.

I ett annat fall (ARN:s drende 2018-04154) krivde en resenir ekono-
misk kompensation med 250 euro fér att hans flygning frin Géteborg
till Stockholm forsenats sa mycket att han missat sitt anslutningsflyg till
Sundsvall, vilket ledde till att han ankom till Sundsvall mer 4n tre tim-
mar forsenad. Bada flygningarna skulle utforas av ett och samma luft-
trafikforetag. Detta invinde att férseningen berott pé att det flygplan
som skulle anvindas for flygningen pd den férsta delstrickan kommit
in forsenat till Goteborg pa grund av begrinsningar i avgingstider frin
Arlanda till foljd av snéfall och vind. Nimnden noterade att lufttrafik-
foretaget inte hade nirmare redogjort fér hur vidret pa Arlanda paverkat
den tidigare flygningen. Nimnden fann dirfor act lufterafikf6retaget inte
hade fullgjort sin bevisskyldighet. Passageraren hade dirfor enligt nimn-
den ritt till ekonomisk kompensation enligt artikel 7 i passagerarférord-
ningen.
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I ytterligare ett fall (ARN Zrende 2018-04652) begirde en resenir eko-
nomisk kompensation enligt artikel 7 med 250 euro pi grund av att hans
flygning fran Arlanda till London stillts in. Lufttrafikforetaget invinde
att flygningen skulle utforas av ett dotterbolag som hade ett flygcerti-
fikat som innehdll stdrre begrinsningar an vad moderbolaget hade vad
giller att landa i vider med dalig sikt. Vidret var vid tillfillet sidant att
dotterbolaget inte fick landningstillstind. Nimnden papekade att en ex-
traordinir omstindighet inte foreligger om det rér sig om sadant som
ingér i verksamhetens drift och ansig att dotterbolagets certifiering inte
ska anses ligga utanfér moderbolagets faktiska kontroll. Nimnden fann
dirfor att lufterafikforetaget inte hade bevisat att det instillda flyget be-
rott pa extraordinira omstindigheter. Lufttrafikforetaget var dirfor enligt
nimnden skyldigt att betala kompensation till reseniren.

I ARN:s drende 2009-1534 hade en flygning stillts in pa grund av att
flygplanet strax fore start drabbades av ett blixtnedslag som orsakade ett
tekniske fel (skadad bult pa nosstillsluckan). Lufttrafikforetaget ansdg ate
felet inte kunde repareras i tid och att flygplanet dirfor av flygsikerhets-
skl inte kunde anvindas. I drendet var klarlagt att leveransen av ny bult
fordrojdes och att dirfér en bult frin ett annat flygplan i stillet montera-
des. Tidsatgangen ledde enligt lufttrafikforetaget till att det var nodvin-
digt ate stilla in flygningen. Namnden ansag att lufttrafikforetaget inte
hade gett nagon forklaring till varfér den trasiga bulten inte hade kunnat
ersittas tidigare in som skedde. I avsaknad av detta — utan att uttala sig
om huruvida en trasig bult efter ett blixtnedslag i sig utgjorde en extra-
ordinir omstindighet — fann nimnden att lufterafikforetaget inte hade
formatt bevisa att det inte skulle ha kunnat undvika att flygningen still-
des in utan att foretaget behovt gora orimliga uppoffringar med hinsyn
till foretagets kapacitet vid den relevanta tidpunkten. ARN fann alltsa
att resendrerna var berittigade till kompensation enligt artikel 7 i pas-
sagerarférordningen.

Annorlunda var situationen i ARN:s drende 2010-6011. Genom den
bevisning som lufttrafikforetaget presenterat i drendet fann nimnden det
styrkt att flygningen stillts in pa grund av viderférhéllandena och att
beslut om att stilla in flygningen fattas av en myndighet. Eftersom luft-
trafikforetaget ddrmed saknat méjlighet att paverka beslutet fick enligt
nimnden den instillda flygningen anses orsakad av en sadan extraordinir
omstindighet som lufttrafikforetaget inte kunnat undvika dven om alla
rimliga atgirder skulle ha vidtagits. Nimnden fann dirfor att lufterafik-
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foretaget inte var skyldigt att betala kompensation enligt artikel 7 i pas-
sagerarforordningen.!”

ARN har i drende 2011-3077 prévat fragan om sjukdom i kombina-
tion med arbetsrittsliga stridsatgarder utgor extraordinira omstindighe-
ter som inte skulle ha kunnat undvikas dven om alla rimliga atgirder
hade vidtagits. En flygning stilldes in dérfor att en pilot blivit sjuk. ARN
anférde att det normalt inte utgdr en extraordindr omstindighet, utan i
stillet 4r en sidan omstindighet som ett lufttrafikf6retag i regel har anled-
ning att rikna med kan intriffa och dirfor maste planera for. Enligt ARN
har ett lufttrafikforetag en skyldighet att organisera sin verksamhet sa att
den kan bedrivas dven om en pilot plotsligt blir sjuk infér en flygning,.
En sadan planering méste enligt ARN utgd fran att piloter m.fl. ska ha
utrymme for att utfora sina arbetsuppgifter pi ordinarie arbetstid. Den
omstindigheten att det vid den aktuella tiden pagick en overtidsblockad
saknade dirfor enligt ARN betydelse for beddmningen. ARN fann att
den berdrda reseniren var berittigad till ekonomisk kompensation.'®

I ARN:s drende 2005-5325 stilldes en flygning in dirfor ate flygpla-
net triffats av ett blixtnedslag under foregiende flygning. ARN konstate-
rade att det innebar att passagerare inte fick transporteras med flygplanet
innan en behorig mekaniker inspekterat det och godkint det for fortsatt
flygning. En sidan fanns inte pd den berérda flygplatsen (Geneve) utan
fick transporteras dit frin Stockholm. Nimnden fann att blixtnedslaget
utgjorde en extraordinir omstindighet. Nimnden fann ocksd att det inte
kunde krivas att ett lufttrafikforetag hade inspektionsbehorig mekaniker
stationerad i Geneve och kom till slutsatsen att det férelag extraordinira
omstindigheter som inte hade kunnat undvikas dven om alla rimliga at-
girder hade vidtagits.

I det nimnda fallet rérde det sig om en extraordinir omstindighet
som skett under en foregiende flygning. S& som passagerarférordningens
text i artikel 5 punkt 3 dr utformad torde det generellt vara méjligt for
lufttrafikforetag att dberopa en sidan omstindighet som skil for att befria
lufttrafikforetaget frin kompensationsskyldighet."”

17" Ett liknande fall ir ARN:s drende 2011-3260.

8 Jfr ARN:s drende 2011-3095 som gillde en flygning som stilldes in pa grund av per-
sonalbrist beroende pa ovintad sjukfrinvaro.

Y9 Jfr Anders Eriksson, Flygpassagerares rittigheter, 2013, s. 63 samt ARN:s avgdrande
i drende 2013-03479.
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Det bor observeras att undantaget for extraordinira omstindigheter
bara ir tillimpligt vid instilld flygning och férsenad flygning, inte vid
nekad ombordstigning. I ARN:s drende 2010-8592 hade ett lufttrafik-
foretag fatt byta det for flygningen avsedda flygplanet mot ett mindre
sadant. Alla passagerare som var inbokade pé flygningen fick dé inte plats
i det nya flygplanet. En passagerare som nekats ombordstigning fick av
lufttrafikforetaget avslag pd sin begiran om ekonomisk kompensation
med hinvisning till att flygplansbytet berott pa extraordinira omstindig-
heter. ARN konstaterade dock att det vid nekad ombordstigning saknar
betydelse vad som orsakat flygplansbytet och att passageraren darfor hade
rite till ekonomisk kompensation.?’

8  Passagerarens ritt till assistans m.m.

Vid nekad ombordstigning, instilld flygning och forsenad flygning har
passageraren ritt till viss assistans av lufttrafikforetaget (se artiklarna 4, 5
och 6 i passagerarforordningen). Det innebir bl.a. att passageraren vid
nekad ombordstigning och instilld flygning ska erbjudas att vilja mellan
dterbetalning av biljettpriset eller ombokning under likvirdiga transport-
villkor (se artikel 8). Passageraren ska ocksd erbjudas bl.a. méltider och
forfriskningar i skilig proportion till véintetiden och vid behov hotellrum
(se artikel 9).

EU-domstolen konstaterade i sin dom i mal C-83/10 att ett lufttrafik-
foretag som inte fullgor sina skyldigheter att bistd passagerarna vid t.ex.
en instilld flygning blir skyldigt att betala ersittning till passagerarna f6r
detta med st6d av artiklarna 8 och 9.

I ARN:s drende 2017-12124 provades den frigan. Saken gillde en om-
bokning. Namnden konstaterade att ombokning under likvirdiga trans-
portvillkor inte innebir att ett lufttrafikforetag kan vigra att omboka en
passagerare till tillgingliga platser bara av den anledningen att dessa finns
i en hogre klass an vad passageraren betalt for. I det aktuella fallet hade
lufttrafikforetaget vigrat att omboka passageraren till businessklass efter-
som hennes biljett var i ekonomiklass. Nimnden konstaterade att lufttra-
fikforetaget darigenom brutit mot passagerarférordningens bestimmelser
och var skyldigt att ersitta den skada som dirigenom drabbat passagera-

ren.?!

20 Tfr EU-domstolens dom i mal C-22/11.
21 Passageraren hade sjilv bokat ny biljett i businessklass och betalt for denna.
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Aven om ett lufttrafikforetag inte ir skyldige atc betala ekonomisk
kompensation till en passagerare vid instilld eller férsenad flygning dir-
for att undantaget for extraordinira omstindigheter ér tillimpligt, kvar-
star lufterafikforetagets skyldighet att ge passagerare assistans och service
enligt artiklarna 8 och 9 i passagerarforordningen. EU-domstolen har
i sin dom i mal C-12/11 bekriftat det. I malet hade lufttrafikforetaget
hivdat att skyldigheten att erbjuda passagerare service enligt artikel 9 fal-
ler bort vid "utomordentligt extraordinira omstindigheter” men denna
standpunkt underkindes av domstolen.?

I ARN:s drende 2005-2884 stilldes en flygning in pa grund av en flyg-
ledarstrejk. Resendrerna erbjods av lufttrafikfretaget ombokning till en
flygning pafoljande dag. Resenirerna krivde att lufttrafikforetaget skulle
tillhandahélla hotellrum m.m. men nekades detta. De fick i stillet ordna
det sjdlva och krivde ersittning av lufttrafikfretaget for bl.a. hotellkost-
naden. Lufttrafikforetaget ansdg sig inte skyldigt att betala hotellkostna-
den eftersom strejken lag utanfor foretagets kontroll. ARN fann dock att
lufterafikforetagets skyldighet att erbjuda bl.a. hotellrum kvarstar dven
om det varit extraordinira omstindigheter som gjort att flygningen fitt
stillas in. Resenirerna var dirfor berittigade att fi ersittning av lufttra-
fikforetaget for bl.a. hotellkostnaden.

Fragan 4r nu hur lingt lufterafikforetagets ombokningsskyldighet
stricker sig. Ar lufttrafikforetaget bara skyldigt att soka efter ombok-
ningsmojligheter pa sina egna flygningar eller omfattar ombokningsskyl-
digheten ocksa att soka efter ombokningsméjligheter hos andra lufttra-
fikforetag. Jag har ansett att den nuvarande utformningen av texten i
artikel 8 i passagerarforordningen fir anses ha den innebérden att om-
bokningsskyldigheten bara avser lufttrafikforetagets egna flygningar.?

ARN har behandlat den fragan i drende 2017-07902. Det gillde en
instilld flygning. Passageraren bokades om till en flygning med lufttrafik-
foretaget paféljande dag. Aven den flygningen blev instilld. Passageraren
kopte da sjilv en biljett med ett annat flygbolag. Priset for den ursprung-
liga biljetten aterbetalades till passageraren. Tvisten gillde att passagera-
ren krivde ersittning av lufttrafikforetaget for prisskillnaden.

Nimnden konstaterade forst att det 4r lufterafikforetaget som ska be-
visa att det limnat passageraren assistans enligt artikel 8 i passagerarfor-

2 Jfr dven EU-domstolens avgdranden i mdl C-294/10 och i de forenade malen
C-581/10 och C-629/10.
% Se hirom Anders Eriksson, Flygpassagerares rittigheter, 2013, s. 32 f.
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ordningen. Nimnden fann att lufttrafikforetaget inte bevisat att passa-
geraren begirt dterbetalning av biljettpriset och att den omstindigheten
att biljettpriset sedermera dterbetalats till passageraren inte medforde att
han forlorat sin ritt till ombokning. Lufttrafikforetaget hade darfor va-
rit skyldigt att omboka honom enligt artikel 8 i passagerarférordningen.
Direfter noterade nimnden att lufttrafikforetaget bara gjort ett forsok
att omboka passageraren till en av sina egna flygningar och att det inte
forsokt omboka honom till flygningar med annat lufttrafikféretag.
Direfter anférde nimnden f6ljande.

"I artikel 8.1 talas det bara om ombokning utan nirmare precisering. For-
ordningens ordalydelse ger sdledes inte nagot klart besked i friga om om-
fattningen av flygbolagets skyldighet att boka om passagerare. Det ges inte
heller ndgot svar i forordningens preambel. EU-domstolen har inte provat
frigan och det finns inte nigon refererad svensk domstolspraxis att falla
tillbaka pd. I EU-kommissionens vigledning till tolkningen av EU-férord-
ningen forutsitts att ombokning kan ske med andra flygbolag, men det

framgar inte uttryckligen att flygbolaget har en sadan skyldighet.”?*

Nimnden nidmner sedan att olika uppfattningar om ombokningsskyl-
digheten har framférts i den rittsliga litteraturen. Nidmnden anser att
det med hinsyn till passagerarférordningens overgripande syfte att stirka
passagerarnas rittigheter finns overvigande skil for att anse att skyldig-
heten att omboka inte bara avser lufttrafikforetagets egna flygningar utan
dven andra lufttrafikforetags flygningar.

Tre av nimndens sju ledaméter var dock skiljaktiga och anférde fol-
jande.

”Som framgatt av det som nimndens majoritet anfort rider det olika upp-
fattningar om huruvida ombokningsskyldigheten i artikel 8.1 i EU-férord-
ningen innefattar en skyldighet att omboka inte bara till lufterafikfdretagets
egna flygningar utan dven till andra lufterafikforetags flygningar. Eftersom
en skyldighet att omboka till andra lufttrafikforetags flygningar skulle
kunna vara mycket ekonomiskt betungande for ett lufterafikfdretag, anser
vi att en sddan skyldighet inte kan aliggas ett lufttrafikforetag utan att det
uttryckligen framgr av lagtext (i detta fall EU-férordningen) eller av av-
goranden i EU-domstolen eller svensk domstol. Som anférs i majoritetens
beslut framgér det inte av lagtexten att skyldigheten att omboka avser dven
skyldighet att omboka till ett annat lufttrafikforetags flygningar. Inte heller

24 Kommissionens tillkinnagivande den 15 juni 2016, 2016/C 214/04, avsnitt 4.2.
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finns det pa denna punkt ndgot avgérande av EU-domstolen eller svensk
domstol. Var utgdngspunke idr dirfor att den skyldighet att omboka som
anges i artikel 8.1 bara avser en skyldighet att omboka till lufterafikforeta-
gets egna flygningar.”

For egen del 4r jag fortfarande av den uppfattningen att ombokningsskyl-
digheten bara bor anses omfatta det egna lufttrafikforetagets flygningar.
Om man betinker att skyldigheten skulle omfatta dven andra lufttrafik-
foretags flygningar och det i det andra lufttrafikforetagets flygplan bara
finns plats i frsta klass och huvuddelen av passagerarna har képt biljetter
i billigaste klass, skulle den instillda flygningen medfora orimliga kost-
nader for det lufttrafikféretag som skulle ha genomfort den flygningen.
At aldgga ett lufttrafikforetag en sidan ombokningsskyldighet utan ut-
tryckligt stdd i lagen anser jag vara att gd for langt.

9  Avrikning

Artikel 12 punkt 1 i passagerarforordningen giller méjligheten for en
passagerare att fi ersittning bade enligt férordningen och enligt andra
regelsystem, t.ex. internationella konventioner eller nationell ritt. Den
punkten i artikeln 4r enligt min mening otydlig och svartolkad. Den
lyder:

“Tillimpningen av denna férordning pdverkar inte en passagerares ritt till
ytterligare kompensation. Kompensation som beviljas i enlighet med denna
forordning far riknas av frin sidan kompensation.”

Den lydelse som forsta meningen i punkten har klargor att den omstin-
digheten att en passagerare fir ekonomisk kompensation enligt passage-
rarférordningen inte utesluter att passageraren kan ha rite till ytterligare
kompensation enligt andra regelverk.

Det ir i stillet bestimmelsen om avrikning i punktens andra mening
som leder till bekymmer. Dir framgar att "kompensation” som bevil-
jas enligt passagerarforordningen “far” riknas av mot “sidan kompensa-
tion”, dvs. mot “ytterligare kompensation”. Frigan ir dd om kompensa-
tionsbegreppen i artikel 12 punkt 1 bara avser kompensation av sidant

% Savil majoriteten som de skiljaktiga kom dock fram till samma utgdng i drendet efter-
som det ansdgs att lufttrafikforetaget inte fullgjort sin skyldighet att omboka nir dven den
andra flygningen stilldes in.
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slag som avses i artikel 7 i passagerarforordningen eller om begreppet
“ytterligare kompensation” ocksa innefattar skadestind som erhalls med
stdd av internationella konventioner eller nationell ritt.

I ARN:s drende 2017-09834 uppstod en forsening pa atta timmar vid
en flygning som ingick i en paketresa. Tvisten gillde huruvida lufttrafik-
foretaget frin den ekonomiska kompensationen enligt passagerarforord-
ningen skulle fa gora avdrag for den ersittning som passagerarna fatt av
paketresearrangdren for att de gitt miste om tid pa resmalet. Nimnden
anférde att den nirmare innebérden av artikel 12 punkt 1 andra me-
ningen ir omdiskuterad. Det giller enligt nimnden bl.a. fragan om vilket
slags ekonomisk gottgorelse som kan avriknas mot ekonomisk kompen-
sation enligt artikel 7 i passagerarforordningen. Namnden framhsll att
EU-domstolen inte har prévat den frigan och att olika uppfattningar har
kommit till uttryck i nationell rittspraxis och i den juridiska litteratu-
ren. Enligt nimnden ér det dock klart att avsikten med bestimmelsen ir
att passagerarna inte ska dverkompenseras och “ersittas flera ginger for
samma sak eller, med andra ord, pd samma grund” Direfter papekade
nimnden i sitt avgdrande att nimnden flera ginger tidigare kommit fram
till att avrikning kan ske mot savil ekonomisk kompensation enligt pas-
sagerarférordningen som annan ekonomisk gottgérelse — at bada héllen
alltsd — samt att avrikning bara ska goras om lufterafikforetaget kriver
det. Nimnden framhall vidare att den kommit fram till att ersittning for
ekonomisk skada enligt "Montrealkonventionen och andra sidana ritts-
akter”, t.ex. for forlorad inkomst eller for forbetalda arrangemang som
inte har kunnat utnyttjas, inte ska avriknas mot kompensation enligt
passagerarforordningen. Inte heller ska enligt ARN avrikning ske mot
ersittning som ett lufterafikforetag ska betala pa grund av att det under-
latit atc limna passagerare assistans eller service enligt artiklarna 8 och 9
i passagerarférordningen.

I sitt beslut i drendet framholl nimnden att dess fasta praxis (se t.ex.
nimndens avgorande den 29 december 2015 i drende 2015-03046)
innebir att endast skadestand for tidsspillan fir avriknas, eftersom an-
nars grunden for ersittningen inte 4r densamma som i artikel 7 i pas-
sagerarforordningen. Det innebir enligt nimnden att prisavdrag inte ska
avriknas mot kompensation enligt passagerarférordningen.

Direfter anférde nimnden f6ljande.

”I sammanhanget kan nimnas att det i artikel 14.5 i det nya paketresedi-
rektiv som antogs i november 2015 och som ska tillimpas frin den 1 juli
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2018 foreskrivs att ersittning enligt direktivet inte ska paverka resenirernas
rittigheter enligt vissa EU-férordningar, bla. férordning 261/2004, och
internationella avtal. Vidare sdgs det i artikelns sista led att ersittning eller
prissinkning enligt paketresedirektivet och ersittning och prissinkning en-
ligt dessa forordningar och internationella avtal ska dras av fran varandra
for ate undvika overkompensation. I regeringens proposition med férslag
till ny paketreselag gors dock bedomningen att det inte bor inféras nigon
ny reglering om avrikning med anledning av det sista ledet i artikel 14.5
da det dr en allmin princip enligt svensk ritc att ersittning ska forsitta
den skadelidande i samma ekonomiska situation som om den omstindighet
som foranleder ersittning inte hade intriffac (prop. 2017/18:225 s. 85 f.).
Propositionen behandlas for narvarande i riksdagen.

Nimnden vidhiller for sin del den uppfattning som kommit cill uteryck
i tidigare nimnt vigledande avgorande frin december 2015. Som nimnden
ddrvid framhéllit utgdr en s.k. dagsandel som en paketresearrangdr limnar
med anledning av en férsenad ankomst till resmalet normalt sett inte ett
skadestind utan ett prisavdrag. Ett prisavdrag ir nigot annat 4n ett skade-
stand och syftar till att dterstilla relationen mellan det pris kdparen av pa-
ketresan betalat fér produkten och den prestation paketresearrangéren till-
handahillit (se Hogsta domstolens dom den 17 april 2018 i mdl T 2196-17
punkterna 23 och 24). Prisavdraget kan beriknas pa flera olika sitt. Manga
ganger gors det i paketresesammanhang genom en éterbetalning av priset
som ungefir motsvarar forseningens lingd. Det innebir dock inte i sig att
prisavdraget ir att betrakta som ersittning for tidsspillan pd samma sitt som
den standardiserade kompensation som utgar enligt EU-forordningen till
foljd av instilld eller forsenad flygning.

I detta fall har paketresan varat under en vecka och kostat omkring
40 000 kr totalt for nio resenirer. Paketresearrangdren har betalat en dags-
andel om totalt 8516 kr. Annat har inte framkommit 4n att dagsandelen
hir dr att betrakta som ett prisavdrag. Det innebir att det inte ska goras né-
gon avrikning mot den kompensation som enligt EU-férordning 261/2004
flygbolaget dr skyldigt att betala.”

Frigan dr om nimndens praxis kan bestd framéver. Lagtexten i pas-
sagerarforordningen ir otydlig och innebérden i de berorda delarna i
paketresedirektivet 4r forvirrande, sirskilt som den svenska lagstiftaren
ansett att nagon lagreglering av direktivets avrikningsbestimmelser inte
behovs. Vid en jimforelse med den tyska sprakversionen av passagerar-
forordningen blir tveksamheten forstirkt. Den tyska férordningstexten
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ger ett klart intryck av att avsikten med avrikningsbestimmelsen varit att
kompensation enligt fSrordningen ska kunna avriknas mot skadestind.?®

En annan sak dr att man kan ifrigasitta om en avrikning av ekono-
misk kompensation enligt passagerarférordningen mot skadestind enligt
internationella konventioner eller nationell rict sakligt sett framstir som
en bra losning. Det kan ju hinda att en passagerare som inte drabbas av
en ekonomisk skada till f6ljd av instillt eller forsenat flyg far full kompen-
sation enligt passagerarforordningen samtidigt som en annan passagerare
pa samma flygning som drabbas av en ekonomisk skada (t.ex. inkomst-
forlust) far samma ersdttningsbelopp eftersom skadan (inkomstférlus-
ten) understiger kompensationsbeloppet enligt passagerarforordningen.
Detta kan nog av méanga upplevas som orittvist. Jag tycker ddrfor att den
praxis som ARN kommit fram till sakligt sett framstir som bra.

10 Naégra avslutande synpunkter

I det foregiende har jag tagit upp vissa frigor som ror tillimpningen av
passagerarférordningen. Det finns emellertid ménga andra aspekter pa
innehillet i férordningen. Den som vill ha en mera utférlig redovisning
av frordningens regelsystem hinvisas till andra framstillningar.”
Redan av det som jag berort i denna artikel framgér att det finns en
mingd oklarheter i passagerarférordningens regler. Att en lagstiftning
ibland kan behova fortydligas genom rittspraxis r inget ovanligt. Det
ligger i sakens natur att lagstiftaren inte kan férutse alla situationer som
kan uppsta eller att det inte dr majligt att i generella regler innefatta alla
olika fall som kan uppkomma. Att en lagstiftning innehaller en si stor
mingd oklarheter som passagerarforordningen gor dr emellertid ovan-
ligt. Dirtill kommer att inte ens huvudfall reglerats i lagtexten. Att fra-
gan om ekonomisk kompensation vid forsenad flygning inte behandlats
alls i lagtexten utgér en anmirkningsvird brist. Det kan inte ha krivt
nagra mer omfattande 6verviganden for att inse att det var en klar lucka
i lagstiftningen. Aven ndgra av de andra bristerna vicker viss forvining.
Det giller t.ex. att ombokningsskyldighetens omfattning inte klargjorts i

26 Om bakgrunden till den tyska forordningstexten, se Hans-Georg Bollweg, Luftver-
kehrsrechtliche Ausgleichsleistungen und reisevertragliche Gewihrleistung, RRa, s. 10 ff.
7 Se t.ex. Morten Kjelland, Flypassasjerers rettigheter vid forsinkelser og kansellering,
2013, och Anders Eriksson, Flygpassagerares rittigheter, 2013.
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lagtexten och att avrikningsregelns rickvidd ir oklar och synes olika i de
olika sprakversionerna.

Den liga kvaliteten pa passagerarférordningens lagtext har ocksi nod-
vindiggjort att EU-domstolen fatt gi in och “korrigera” lagstiftarens ar-
bete. Det giller forstas frigan om ekonomisk kompensation for forsenad
flygning, men 4ven i flera andra avseenden, t.ex. att lagtextens uttryck
"flygningens lingd” inte skulle avse flygningens lingd utan i stillet av-
standet fagelvigen mellan avreseortens flygplats och slutdestinationens
flygplats dven vid flygningar med mellanlandningar eller flygplansbyte pa
annan flygplats.

Att EU-domstolen och nationell rittspraxis har fatt bedoma hur be-
greppet “extraordinira omstindigheter” i artikel 5 punkt 3 ska tillim-
pas framstir diremot inte som sia mirkligt. En regel av den karaktiren
som artikel 5 punkt 3 innehaller kréver tillimpningséverviganden for de
ménga olika situationer som den kan bli tillimplig pa.

Det ir sillan man ser en lagstiftningsproduke som innehaller sd stora
och uppenbara kvalitetsbrister som passagerarforordningen gor. Ett ar-
bete med att revidera forordningen har pagatt inom EU i flera &r. De dnd-
ringsforslag som har lagts fram av kommissionen och inom parlamentet
ar dock enligt min mening inte ndgot som — om de genomférs — kommer
att underlitta tillimpningen av forordningen, i vissa avseenden snarare
tvirtom. Flera av de nuvarande bristerna i forordningen synes komma
att besta.

Dirtill kommer att férordningens regler i vissa avseenden framstar
som alltfér generdsa mot passagerarna. Kompensationsbeloppen ir i en
del fall enligt min mening alltfor vil tilltagna. I vart fall vid kortare forse-
ningar, t.ex. pi mindre dn sex timmar framstar det som orimligt med de
héga kompensationsbelopp som ska tillimpas idag.

Enligt min mening finns det behov av en totalrenovering av passage-
rarférordningen!
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