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Notatet er fremsendt parallelt til Folketingets Europaudvalg og Folke-
tingets Transportudvalg.

1. Resumé

Kommissionen fremsatte den 13. marts 2013 forslag til forordning om
passagerrettigheder i luftfarten.

Det overordnede formdl er at fremme flypassagerers rettigheder ved
at sikre, at luftfartsselskaberne overholder et hgjt beskyttelsesniveau
for flypassagererne ved afbrydelser af rejser under hensyntagen til
den finansielle indvirkning for flytransportsektoren.

Form3let er ligeledes, at sikre, at luftfartsselskaberne opererer under
harmoniserede vilk8r p§ et liberaliseret marked.

Forslaget skal ifolge Kommissionen blandt andet sikre en effektiv og
konsekvent h8ndhaevelse af passagerernes rettigheder, sikre effektive
og konsekvente sanktioner, og sikre effektiv behandling af individuelle
krav og klager.

2. Baggrund

Kommissionen har ved KOM (2013) 130 af den 13. marts 2013 frem-
sendt forslag om zendring af forordning (EF) 261/2004 om fzlles be-
stemmelser om kompensation og bistand til luftfartspassagerer ved
boardingafvisning og ved aflysning eller lange forsinkelser og forord-
ning nr. 2027/97 om luftfartsselskabernes erstatningsansvar ved luft-
befordring af passagerer og deres bagage.

Forslaget er oversendt til Radet den 21. marts 2013 i dansk sprogver-
sion. Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 100, stk. 2 og
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skal behandles efter den almindelige lovgivningsprocedure i TEUF arti-
kel 294. Radet traeffer afggrelse med kvalificeret flertal.

Som baggrund for forslaget henviser Kommissionen til hvidbog om
fremtidens transportpolitik fra marts 2011, hvor Kommissionen nzev-
ner behovet for at "N& frem til en ensartet fortolkning af EU-
lovgivningen om passagerers rettigheder og en effektiv handhaevelse,
sa der bade sikres ensartede betingelser i sektoren og en europaeisk
standard for beskyttelse af borgerne".

Kommissionen naevner ogsa som baggrund sin meddelelse af april
2011 om anvendelsen af forordning (EF) nr. 261/2004, hvori der be-
rettes om de forskellige fortolkninger af bestemmelserne i forordnin-
gen som fglge af grdzoner og mangler i den foreliggende tekst og den
uensartede handhaevelse i medlemsstaterne. Og hvori det beskrives,
at det desuden er vanskeligt for passagerer at ggre krav pa deres in-
dividuelle rettigheder.

Kommissionen peger p&, at retspraksis har haft en afggrende indvirk-
ning pa fortolkningen af forordning (EF) nr. 261/2004. I sag C-344/04
(IATA) bekrzeftede Domstolen dens fulde overensstemmelse med
Montrealkonventionen og komplementariteten mellem de to retsin-
strumenter. I sag C-549/07, Wallentin-Herrman dommen, praecisere-
de Domstolen, hvornar en teknisk fejl ved et luftfartgj ikke skal anses
for at vaere en usadvanlig omstaendighed. I de forenede sager C-
402/07 og C-432/07, Sturgeon dommen, fastslog Domstolen, at en
lang forsinkelse pa mindst 3 timer eller mere i ankomst kan give pas-
sageren ret til kompensation.

Forslaget sgger saledes bl.a. at forene retspraksis med gaeldende lov-
givning pd omradet, og at skabe en mere ensartet handhaevelse af
EU-lovgivningen.

3. Formal og indhold

Formalet med forslaget er at forbedre handhavelsen af reglerne pa
omradet ved at praecisere hovedprincipper og underforstdede passa-
gerrettigheder, som tidligere har givet anledning til mange tvister
mellem flyselskaber og passager. Samtidig sigter forslaget ogsd@ mod,
at der skal der tages bedre hensyn til luftfartsselskabernes finansielle
kapacitet. Derudover er formalet at fremme og forbedre handhaevel-
sespolitikker, der udfgres pa nationalt plan.

Retten til kompensation ved aflysninger

Kommissionens forslag fastholder retten til at modtage kompensation
ved aflysninger, og kompensationens stgrrelse pa mellem EUR 250 og
EUR 600 er usendret.
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Usaadvanlige omsteendigheder

Kommissionens forslag indeholder en definition af begrebet “usaad-
vanlige omstaendigheder”. Forslaget definerer entydigt begrebet i
overensstemmelse med EU-Domstolens kendelse i sag C-549/07
(Wallentin-Herman). Det vil sige, at omstaendigheder, der pa grund af
deres karakter eller oprindelse ikke er led i det bergrte luftfartsselskab
sadvanlige aktivitetsudgvelse og ligger udenfor luftfartsselskabets
faktiske kontrol, betragtes som uszedvanlige. Endvidere indfgrer for-
slaget en ikke-udtgmmende liste over omstaendigheder, der ikke kan
betragtes som usaadvanlige og en liste over omstaendigheder, der kan
betragtes som usaadvanlige.

Retten til kompensation i tilfeelde af lange forsinkelser

P& linje med EU-Domstolen i sagerne C-407/07 og C-432/07 (Stur-
geon) indfgres der i forslaget til forordning en bestemmelse, hvorefter
der eksplicit er ret til kompensation i tilfeelde af lange forsinkelser i
ankomst. Kommissionen foreslar, at den tid der skal ga fgr retten til
kompensation udlgses, gges fra (i) 3 til 5 timer for alle Intra-EU-
flyvninger og for flyvninger til og fra tredjelande p@ 3500 km eller
mindre; (ii) 9 timer pa flyvninger mellem 3500 og 6000 km og (iii) 12
timer for flyvninger pa over 6000 km.

Retten til omlaegning af rejsen

I forslaget preeciseres det, at i fald luftfartsselskabet ikke kan omlaeg-
ge rejsen for en passager med egne flyvninger inden for 12 timer ef-
ter det planlagte ankomsttidspunkt, skal passageren tilbydes en rej-
seomlaegning med andre luftfartsselskaber eller med andre transport-
former, safremt der er ledige pladser

Retten til forplejning

Retten til forplejningen (maltider og forfriskninger) er pa nuvaerende
tidspunkt afhaengig af rejsens laengde og udlgses efter 2, 3 eller 4 ti-
mer). Forslaget forenkler dette ved at indfgre et enkelt loft pd 2 timer
uanset flydistancen.

Luftfartsselskabernes pligt til at tilbyde indkvartering

I tilfaelde af aflysning, forsinkelse eller ruteaendring begrundet i eks-
traordineere omstaendigheder kan forpligtelsen til hotelindkvartering
begraenses til EUR 100 pr. nat i maksimalt 3 naetter. Sadan ret til for-
plejning og indkvartering kan ikke begraenses for personer med redu-
ceret mobilitet (PRM), deres ledsagere og uledsagede bgrn.

Ikke opnaet tilslutningsforbindelse

Passagerer, der ikke opnar et forbindelsesfly, fordi deres forudgdende
flyvning var forsinket, har ifglge forslaget ret til bistand (forplejning
forfriskninger, hotel). Denne bistand skal ydes af det luftfartsselskab,
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der skulle foretage den ikke-opndede flyvning. Under visse omstaen-
digheder har passageren ogsa ret til kompensation, som skal gives af
det luftfartsselskab, der foretog den forsinkede flyvning. Denne ret
gaelder dog kun, hvis flyvningerne er en del af samme befordringsaf-
tale.

Andret tidsplan

Hvis luftfartsselskabet aendrer i den oprindelige tidsplan, til hvilken
passageren har en bekrzeftet reservation, og denne andring bevirker,
at flyet afgar efter det oprindelig planlagte afgangstidspunkt, er pas-
sageren berettiget til kompensation. Kompensationens stgrrelse be-
regnes ud fra samme retningsliner, som Kommissionen har foresl3et
ved forsinkelser. Har luftfartselskabet meddelt tidseendringen mere
end 14 dage fgr planmaessig afgang, er passageren dog ikke beretti-
get til at modtage kompensation.

Forsinkelser pa forpladsen

Forslaget praeciserer, hvilke rettigheder passagerer har, hvis deres fly
bliver forsinket pa forpladsen. Efter 5 timers forsinkelse har passage-
ren ret til at ga fra borde.

Delvist forbud mod no showpolitikken

Luftfartsselskaberne opererer med den sdkaldte “no-show”-politik. S&-
fremt en passager har kgbt en tur/retur billet, og passageren ikke
mgder frem til udturen, bevirker “no-show” politikken, at luftfartssel-
skabernes systemer sletter passagerens returflyvning. Mgder passa-
geren herefter frem til returflyvningen bliver denne boardingafvist
uden at modtage kompensation/assistance. Forslaget preeciserer et
delvist forbud i "no show"-politikken, hvorved en passager, der er "no
show" pa udflyvningen ikke kan naegtes boarding pa hjemflyvningen.
Hvis en passager i denne situation bliver boardingafvist, er vedkom-
mende ifglge forslaget berettiget til bistand (omlaagning af rejsen eller
refusion), forplejning og kompensation.

Retten til information

Forslaget preeciserer, at passagerne har ret til information om deres
rejseafbrydelse, sd snart denne er tilgaengelig.

Effektive og konsekvente sanktioner

De nationale handhaevelsesorganer far tildelt almindelig handhaevelse.
Overvggningspolitikken skal vaere mere proaktiv og vil blive udvidet til
ogsa at omfatte overholdelse af bagagebestemmelserne i forordning
(EF) 2027/97.

Udveksling af information og koordinering mellem de nationale hand-
haevelsesorganer og mellem disse og Kommissionen vil blive forbed-
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ret, og der indfgres en forpligtelse til indberetning og formelle koordi-
neringsprocedurer.

4. Europa-Parlamentets udtalelser
Europa-Parlaments holdning foreligger ikke endnu.

Europa-Parlamentets Transportudvalg behandler sagen og har udpe-
get George Bach (EPP/LU) som ordfarer.

5. Naerhedsprincippet

Kommissionen vurderer, at medlemsstaterne kun har begraensede
muligheder for alene at ggre noget for at beskytte forbrugerne, da
forordningen om lufttrafiktjenester (EF) nr. 1008/2008" ikke giver
dem mulighed for at stille ekstra krav til EF-luftfartsselskaber, der for-
sgger at opna trafikflyvninger inden for EU.

Kommissionen har for det andet udtalt, at de fleste problemer drejer
sig om forskelle i anvendelse/hdndhaevelse af forordning (EF)
261/2004 medlemsstaterne imellem, hvilket sveekker passagerernes
rettigheder og indvirker p& konkurrencevilkdrene mellem luftfartssel-
skaberne. Kun ved en koordineret indsats fra EU "s side kan disse pro-
blemer Igses.

Regeringen vurderer, at forslaget er i overensstemmelse med nezer-
hedsprincippet, da det drejer som en praecisering af eksisterende fael-
les regler.

6. Galdende dansk ret

Omradet er i dag reguleret af den gaeldende EU-forordning (EF) nr.
261/2004 og Radets forordning (EF) nr. 2027/97. Forslaget kraever i
den foreliggende form ikke lovaendring.

7. Konsekvenser

En vedtagelse af a&ndring til forordningsforslaget forventes ikke at ha-
ve statsfinansielle konsekvenser.

8. Hgring

! Europa-Parlamentets og radets forordning nr. (EF) 1008/2008 af 24. september 2008
om feelles regler for driften af lufttrafiktjenester i Faellesskabet.
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Forslaget blev sendt i hgring d. 22. marts 2013 i EU Specialudvalget
for Transport samt til fglgende organisationer: AOPA Danmark, Jet
Time, Billund Lufthavn, Esbjerg Lufthavn, Danish Airline Pilots Associ-
ation, DI Transport, Erhvervsflyvningens [tekst mangler], Flyvebran-
chens Personaleunion, Flyvertaktisk Kommando, Flyvesikringstjene-
sten, Forsvarskommandoen, Fzergernes Landsstyre, Mittarfeqarfiit -
Grgnlands Lufthavne, Kgbenhavns Lufthavne A/S, Icelandic Civil
Aviation Administration, Luftfartstilsynet [det norske?], Branchefor-
eningen - Dansk Luftfart, Dansk Motorflyver Union, Scandinavian Air-
lines System.

Hgringsfristen var d. 15. april.

Fglgende hgringssvar er modtaget.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning

"Erhvervsflyvningens Sammenslutning (ES) takker for muligheden for
at deltage i emne hgring.

"Usaedvanlige omstaendigheder” har laenge vaeret en prioriteret sag
for ES, og det konstateres med tilfredshed, at der nu foreligger en
beskrivelse og et relevant hensyn til dette, selvom der ikke i sagens
natur kan veere en udtgmmende definition. ES bemaerker ogsd med
tilfredshed, at der pa flere omrader foreslds et mere rimeligt grundlag
for kompensation end de geeldende regler.

ES har ikke yderligere bemaerkninger.”

Scandinavian Airlines

"Indledende bemeaerkninger:

SAS har med glade noteret sig, at Forslaget indebaerer en raekke ty-
deligggrelser og praeciseringer af reglerne, hvilket er tiltraengt, da
den nuvearende udformning af forordning 261/2004 har vist sig utro-
lig vanskelig at fortolke og i for hgj grad har veeret genstand for rets-
sager. I den forbindelse er det glaedeligt at se, at listen over definiti-
oner er udvidet en del, hvilket forh%bentligt bevirker, at det fremover
bliver lettere at administrere reglerne uden at vaere ngdsaget til at ga
til domstolene for at fa svar.

I forbindelse med arbejdet med revisionen af 261/2004 er det vigtigt,
at der skabes en balance mellem passagernes rettigheder og luft-
fartsselskabernes pligter. Derfor har SAS med glaade noteret sig, at
det fglger af begrundelsen for Forslaget, punkt 1.2, at flypassagerer-
nes rettigheder skal sikres under hensyntagen til den finansielle ind-
virkning pé& flytransportsektoren, samt at man vil sikre, at luftfarts-
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selskaberne opererer under harmoniserede vilkar pa et liberaliseret
marked. Det er afggrende for en fremtidig forordnings succes, at dis-
se intentioner vil kunne ses i den endelige revision af 261/2004.

I den forbindelse er det vigtigt for SAS at fremhaeve, at en af de sto-
re fortolkningsmeaessige udfordringer ved den eksisterende forordning
er, hvad der skal forstas ved ussedvanlige omstaendigheder. Iszer i
forhold til tekniske problemer har der vaeret en tendens til, at bade
Domstolen og en raekke forbrugermyndigheder har sggt at indsnaevre
det spillerum, som oprindeligt er givet med ordlyden af 261/2004 i
forhold til, hvornar et teknisk problem kan betragtes som en usaed-
vanlig omstaendighed. Og i den forbindelse har man glemt at tage
hgjde for, at hele formalet med 261/2004 var at virke adfaerdsregule-
rende i forhold til luftfartsselskabernes uhensigtsmaessige adfzerd ved
overbooking og kommercielle aflysninger. For at mindske antallet af
overbookinger og kommercielle aflysninger indfgrte man et hgijt
kompensationsniveau for boardingafvisning og kommercielle aflys-
ninger, s& man kunne straffe luftfartsselskaberne for deres uhen-
sigtsmaessige adfzerd pd disse omrader.

Efterfglgende har Domstolen ved sin praksis forsggt at indsnaevre
omradet for, hvorndr tekniske problemer kan betragtes som usazed-
vanlige omstaendigheder til kun at omfatte meget fa situationer. Det
er ikke rimeligt set i forhold til stgrrelsen af kompensationsbelgbene,
og det strider mod det oprindelige formal med reglerne. Nar luftfarts-
selskaberne har fulgt vedligeholdelsesprogrammerne for flyene og
ladet dem overholde alle lovpligtige check, sd er det sveert at ggre
meget mere for at forhindre tekniske problemer, som opstar akut.
Det er som regel ikke gkonomisk muligt at have erstatningsfly staen-
de klar og vente, da anskaffelsesomkostningerne til sddanne fly er alt
for hgje til, at noget selskab har rad til at have ledige fly stdende
ubrugte hen. Og derfor kan det ikke undgas, at der opstar forsinkel-
ser og aflysninger grundet tekniske problemer. Det bgr sdledes kun
veere tekniske problemer, som skyldes fejl fra luftfartsselskabets
side, f.eks. fejlbetjening eller manglende vedligeholdelse, som kan
udlgse kompensation.

SAS’ bemeaerkninger til de konkrete bestemmelser i Forslag til zen-
dring af forordning (EF) nr. 261/2004:

Betragtning 19: Det folger af denne bestemmelse, at “Arsagerne til
de nuveerende lange forsinkelser og aflyste flyvninger i EU kan ikke
alene tilskrives luftfartsselskaberne.” Videre anfgres det, at "bgr luft-
fartsselskaberne have ret til at sgge godtggrelse hos enhver tredje-
part, som har bidraget til den begivenhed, som gav anledning til
kompensation eller andre forpligtelser.” Flytransporter bestar som
bekendt af et antal aktgrer, som alle pd hver deres vis bidrager med
forskellige ydelser for at passageren eller det fragtede gods kan
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transporteres pa en sikker og effektiv made fra afgangslufthavnen til
slutdestinationen. Men det er kun flyselskabet, som har et reguleret
ansvar for, at dette sker som aftalt. @vrige aktgrer som f.eks. luft-
havne og trafikafviklende myndigheder har kun et meget begranset
ansvar for at levere de ydelser, som luftfartsselskaberne betaler for.
Tendensen er i stedet, at lufthavnene gennem deres brugervilkar fra-
skriver sig ansvaret i en lang raekke situationer, som for eksempel til
hurtig snerydning af banerne.

Gennem andre forordninger, Performance and Charging Regulation,
har man forsggt at palaegge de trafikafviklende myndigheder at pree-
stere en bedre kvalitet og @gge kapaciteten i luftrummet ved diverse
incitamentsordninger. Men pa grund af massiv modstand fra de tra-
fikafviklende myndigheder og med stgtte af medlemslandenes reprae-
sentanter i Single Sky Committee er disse bestrabelser blevet meget
udvandede, hvilket Kommissionen ogsa kraftigt har patalt.

Derfor gnsker SAS, at Kommissionen i forbindelse med aendringerne
af 261/2004 tydeligere angiver infrastrukturleverandgrernes ansvar

og tydeligere palaegger dem en erstatningsforpligtelse, nar de er &r-

sag til trafikforstyrrelser, som bevirker, at passagererne bliver beret-
tiget til assistance og evt. kompensation.

Art. 2, litra I): Et fly, som letter, men af en eller anden grund derefter
bliver tvunget til at lande i en anden lufthavn end bestemmelsesste-
det eller vende tilbage til afgangslufthavnen, bgr aldrig kunne betrag-
tes som aflyst. En sadan handling besluttes altid af kaptajnen pa
baggrund af en sikkerhedsvurdering, og denne vurdering ma man
aldrig sgge at adfaerdsregulere, jf. vores indledende bemaerkninger.
Hvis vi ligestiller disse situationer med aflysninger, sa skal vi efterfgl-
gende diskutere, om det skyldes usaadvanlige omstaendigheder eller
ej for at kunne afggre, om passagererne er berettiget til kompensati-
on. Det vil laegge et yderligere og forkert pres pa kaptajnen, og i
yderste konsekvens kunne medfagre, at den vurdering, som alene
burde treeffes ud fra en sikkerhedsmaessig vurdering, kommer til at
indeholde gkonomiske overvejelser, som slet ikke hgrer hjemme i
den givne situation, og som hverken er i passagerernes eller luft-
fartsselskabernes interesse.

Art. 3, stk.4: Her blander man reglerne for fly og andre transportfor-
mer, og dette er uhensigtsmaessigt i en tid, hvor alle transportformer
har deres egen regulering og har indrettet deres drift herefter. Man
bgr ikke bruge denne revision til at palaagge andre transportformer et
regelsaet, som er lavet til flytransport, og som afviger fra det regel-
seet, som den pageeldende transportform til dagligt er palagt. Hver
enkelt transportform har egne regelsaet, som er fastlagt ud fra den
made, som den enkelte transportform fungerer pd. Det giver ikke
mening at regulere de enkelte transportformer pa forskellig made og
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sa efterfglgende afvige fra denne regulering bare fordi, at en passa-
ger skal benytte flere forskellige transportformer p& samme rejse. S&
laenge en transportform har et eget regelsaet, er det ogsd dette re-
gelszet, som bgr finde anvendelse, ndr man rejser med den pagael-
dende transportform, uanset om man ogsa benytter andre transport-
former under rejsen.

Art. 4, stk. 4: Denne tilfgjelse har SAS ingen bemaerkninger til, efter-
som det kun er returbilletter, som bestemmelsen vedrgrer, og ikke et
generelt forbud mod at tilbyde indirekte flyvninger til en lavere pris.
Skulle dette sidste komme pa tale pa et senere tidspunkt i processen,
vil SAS pa det kraftigste modsaette sig dette, da det vil fratage luft-
fartsselskaberne muligheden for at prissaette deres rejser under hen-
syntagen til efterspgrgslen i de enkelte markeder.

Art. 5, stk. 3: Det er meget problematisk, s&fremt ussedvanlige om-
steendigheder kun skal kunne paberabes, safremt de findes pa den
konkrete flyvning eller flyvningen umiddelbart forinden. Hvis der for
eksempel har vaeret snestorm, og en lufthavn har vaeret lukket i 1
dag, vil det tage noget nzer lige sa lang tid at genoprette trafikken.
Ifslge Forslaget har man i denne situation kun 1 flyvning til at fa tra-
fikken normaliseret, hvilket vil vaere helt umuligt i tilfaelde, hvor der
har vaeret tale om mange timer, hvor trafikken har veeret indstillet.
Som bestemmelsen foreslds udformet, vil den straffe flyselskaberne
for situationer, som i gvrigt isoleret set betragtes som usaedvanlige
omstaendigheder, og dette er direkte imod den oprindelige hensigt
om, at adfaerdsregulere flyselskaberne via hgje kompensationsbelgb.
Er luftrummet eller lufthavnene lukkede, har flyselskaberne ingen
indflydelse herpd, og derfor skal de heller ikke straffes herfor med
urimeligt korte frister til at genoprette trafikken. I stedet bgr reglen
udformes, s flyselskaberne har lige s& lang tid til at rette op pa tra-
fikken, som uregelmaessigheden har stdet pa. Har lufthavnen vaeret
lukket en dag, bgr selskaberne f& hele naeste dag til at genoprette
trafikken. Har lukningen varet 5 timer, bgr selskaberne fa 5 timer til
genopretning osv. Og er der et teknisk problem i forbindelse med ud-
turen, vil det ogsd pavirke hjemturen. S8 leenge et Iuftfartsselskab
kan sandsynligggre, at den usaedvanlige omstaendighed er den direk-
te 3rsag til en aflysning eller en forsinkelse, bgr luftfartsselskabet
kunne pdberdbe sig ussedvanlige omstaendigheder og undga at skulle
udbetale kompensation.

Art. 6: SAS har med tilfredshed konstateret, at der nu kommer laen-
gere tidsintervaller pa forsinkelserne, for der kan blive tale om udbe-
taling af kompensation. Men det er som neaevnt fortsat vigtigt at holde
fokus pa definitionen af usaedvanlige omstaendigheder, eftersom dis-
se regler vil virke mod hensigten, hvis definitionen bliver for smal.

Art. 6, punkt 4: Her henvises til, hvad vi ovenfor har anfgrt under
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art. 5, stk. 3, idet samme betragtninger ggr sig geeldende ved denne
bestemmelse.

Art. 6a: Denne bestemmelse strider mod Montreal Konventionen,
som allerede regulerer ansvarsfordelingen mellem de luftfartsselska-
ber, som g&r sammen om at tilbyde passagererne sammenhangende
rejser med flere forskellige luftfartsselskaber. Luftfartsbranchen med
IATA i spidsen har fastlagt deres ansvarsfordeling, nar flere flyselska-
ber er en del af en sammenhangende rejse, i henhold til Montreal
Konventionen. Det betyder, at det er det flyselskab, som forarsager
en aflysning eller forsinkelse, som er ansvarlig for at tage hand om
passageren med hensyn til assistance og ombooking etc., jf. ogsa
Montreal Konventionens art. 36, punkt 2. Hvis EU med dette Forslag
vil 2endre pa denne ansvarsfordeling vil det fa uoverskuelige konse-
kvenser for samarbejdet mellem de enkelte flyselskaber i og udenfor
EU, idet kun EU-selskaberne vil veere bundet af Forslaget. Dette er en
meget uhensigtsmaessig situation, som man bgr undgd at komme i.

SAS foreslar derfor, at denne bestemmelse udgar.

Ydermere risikerer bestemmelsen at begraense lysten for mindre re-
gionale luftfartsselskaber til at indgd aftaler med stgrre selskaber om
at tilbyde kunderne sammenhangende billetter, idet pligten til at ud-
betale kompensation ofte vil ramme det fgrste selskab i kaeden, som
typisk vil vaere det lille regionale selskab, hvis samlede indtjening pa
billetten slet ikke modsvarer risikoen ved at skulle udbetale kompen-
sation pa en alt i alt lang flyvning, nar det regionale selskab kun selv
flyver en mindre del af straekningen. Og bliver resultatet, at der bli-
ver et mindre udbud af sammenhangende billetter, har man opnaet
det modsatte af, hvad der var hensigten med Forslaget, idet passa-
gererne efterlades med et darligere produkt.

Art. 7: Den hidtidige bestemmelse i art. 7 om muligheden for at ned-
saette eventuel kompensation til det halve ved hurtig omlaagning af
rejsen bgr beholdes, idet en sddan bestemmelse er med til at opret-
holde incitamentet til hurtig rejseomlaegning, hvilket i sidste ende er i
passagerernes interesse.

Art. 8, stk. 5: Her ma det praeciseres, at man ikke kan forvente at
blive ombooket til en hgjere klasse, ligesom 12 timers graensen ikke
bgr Isbe om natten. Derfor forsldr SAS falgende formulering til be-
stemmelsen, idet vores andringsforlag er fremhaevet med kursiv:

"Hvis passageren veelger muligheden i stk. 1, litra b), har vedkom-
mende, hvis der er

ledige pladser i samme serviceklasse, ret til at fa omlagt rejsen med
et andet luftfartsselskab eller et andet transportmiddel, hvis det
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transporterende luftfartsselskab ikke kan befordre

passageren med sine egne transportmidler tidsnok til at ankomme til
det endelige

bestemmelsessted inden for tolv timer efter det planlagte ankomst-
tidspunkt natten undtages, som defineret i art. 2, litra x. Uanset arti-
kel 22, stk. 1, i forordning (EF) nr. 1008/2008 ma det andet luftfarts-
selskab eller den anden transportoperatgr ikke forlange en pris af det
kontraherende Iuftfartsselskab, som ligger over den gennemsnits-
pris, som vedkommendes egne passagerer har betalt for tilsvarende
transport i de forudgaende tre maneder.”

Art. 8, stk. 6: Denne bestemmelse bgr udga, da gvrige transportfor-
mer bgr fglge deres egne regler, ligesom det opererende flyselskab
falger reglerne for flytransport. I gvrigt henvises til vores bemaerk-
ninger ovenfor under art. 3, stk.4.

Art. 9: SAS hilser de nye begraensninger i ansvarets udstraekning
velkomne. Men der bgr veere ens konkurrencevilkar for konkurreren-
de transportformer. Og eftersom andre transportformer har faet re-
gulering, som begreenser deres ansvar for assistance til 2 dggn, bagr
graensen for flytransport ogsa vaere 2 dggn og ikke 3 dggn, som fore-
sldet af Kommissionen.

Desuden bgr der tilfgjes en bestemmelse om, at retten til assistance
bortfalder, hvis dette vil bevirke yderligere forsinkelse af flyvningen,
eftersom begraensningen af forsinkelser bgr have hgjeste prioritet.

Art. 14, stk. 5 og 6: Her er det vigtigt at fa praeciseret, at informati-
onspligten kun geelder i de tilfeelde, hvor luftfartsselskabet har mod-
taget passagerens kontaktoplysninger. Ofte er billetten solgt af en
formidler/agent, og luftfartsselskabet har kun kontaktinformationer til
formidleren/agenten. I disse tilfaelde bgr luftfartsselskabet ikke vaere
forpligtet til at give information om forsinkelser og aflysninger til an-
dre end formidleren/agenten.

Art. 16: I dag kan de nationale handhavelsesorganer (i Danmark
Trafikstyrelsen) afsige kendelser og dermed palaegge flyselskaberne
at udbetale kompensation til passagerer, safremt de finder, at betin-
gelserne herfor er opfyldte. I praksis har Trafikstyrelsen imidlertid
ikke nogen sanktionsmulighed, sdfremt et udenlandsk luftfartsselskab
naegter at fglge Trafikstyrelsens afggrelse, og der er adskillige ek-
sempler pa, at dette sker i praksis. Denne retstilstand er naturligvis
utilfredsstillende bade for passagererne, Trafikstyrelsen og de kon-
kurrerende flyselskaber. Det ville derfor vaere gnskeligt, safremt de
nationale handhaevelsesorganer fik mandat til at eksekvere deres af-
ggrelser i disse situationer. Som forslaget er formuleret nu ma man
imidlertid frygte, at den nuvaerende praksis fortsaetter.
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Art. 16a, stk. 1: Her bgr ogsa andre formidlere af lufttransport end
flyselskaber pdlaegges samme forpligtelse til at oplyse om klagepro-
cedurer m.v..

Art. 16a, stk. 2: Det bgr praeciseres, at den klage en passager skal
have indgivet senest 3 maneder efter den dato, hvor flyvningen fore-
gik eller var planlagt til at skulle foregd, skal vaere skriftlig, for at
undgd bevismaessig usikkerhed om, hvorvidt der er indgivet klage
rettidigt eller €j.

Art. 18: En implementeringsfrist pa 20 dage er alt for kort. SAS for-
sl8r, at dette aendres til 90 dage, s luftfartsselskaberne far en rime-
lig frist til at fa de ngdvendige nye procedurer pa plads.

Bilag 1 om usadvanlige omstaendigheder:

Som ogsd naevnt indledningsvis er det SAS’ opfattelse, at det er helt
afggrende, at luftfartsselskaber ikke straffes for tekniske problemer,
som de reelt ikke har nogen mulighed for at forhindre i at opstd. N&r
et luftfartsselskab har overholdt alle lovpligtige check og vedligehol-
delsesrutiner af et fly, og der pd trods heraf opstar tekniske proble-
mer i naer tilknytning til en planlagt flyvning eller under en flyvning,
sd vil der normalt vaere tale om en situation, som luftfartsselskabet i
praksis ikke har mulighed for at forhindre. Intet luftfartsselskab kan
pa forhdnd gaette sig til, hvor der vil opstd et problem naeste gang -
forudsat at man har overholdt alle forskrifter vedrgrende vedligehold
- og intet luftfartsselskab vil for at undga tekniske problemer begyn-
de at udskifte flydele (i blinde), som ikke umiddelbart star for at skul-
le udskiftes, for at minimere risikoen for, at der opstar tekniske pro-
blemer i fremtiden, idet det vil vaere noget nzer umuligt at lykkes
med dette. Derfor bgr ordlyden i bilag 1 aendres, s& punkt ii far fgl-
gende ordlyd;

"tekniske problemer, som ikke er en del af luftfartgjets normale drift,
f.eks. konstatering af en defekt under inspektion af luftfartgjet fgr
flyvningen eller under gennemfgrelsen af den pagaeldende flyvning,
som ggr det umuligt at fortseette flyvningen normalt; eller en skjult
defekt, som opdages af fabrikanten eller en kompetent myndighed,
og som indvirker pd flysikkerheden”.

Samtidigt skal punkt 2, litra 1 aendres, sa den far felgende ordlyd:

"tekniske problemer, som er en del af luftfartgjets normale drift, for
eksempel et problem, der er konstateret under rutinevedligeholdel-
sen, eller som opstar, fordi denne vedligeholdelse eller gvrige inspek-
tioner af flyet ikke er udfart korrekt, og”

Det er af helt afggrende betydning, at bilag 1 omformuleres i over-
ensstemmelse med ovenstdende for at sikre, at luftfartsselskaberne
ikke bliver de helt store tabere, nar de reviderede regler treeder i
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kraft.

Og endnu engang ma SAS henlede opmaerksomheden pa, at formalet
med kompensationsreglerne i sin tid var at adfzaerdsregulere luftfarts-
selskaberne og dermed sikre passagererne en fair retsstilling. Hvis
reglerne accepteres i deres nuvaerende form, er man gdet alt for vidt
i sine bestraebelser pa at sikre passagererne rettigheder, som ikke
findes tilsvarende i nogen andre brancher, hvilket vil have store ne-
gative gkonomiske konsekvenser for luftfartsselskaberne og forment-
ligt medvirke til endnu flere konkurser i en allerede yderst presset
industri. Og dette scenarie er hverken passagerer, myndigheder, ar-
bejdsgivere eller arbejdstagere tjent med.

SAS’ bemeaerkninger til &endring af Forordning (EF) nr. 2027/97:

Art. 6a: SAS har allerede i dag en praksis, hvorefter vi erstatter ska-
der pa hjaelpemidler herunder kgrestole og andet mobilitetsudstyr i
forhold til udstyrets vaerdi og genanskaffelsespris. S& umiddelbart er
vi positive i forhold til dette aendringsforslag. Men som bestemmelsen
er udformet, s er der ingen kontrol af den vaerdi, som passageren
kan opgive for udstyr af denne slags. Og med den nuvarende formu-
lering risikerer luftfartsselskaberne derfor at blive tvunget til at er-
statte for hgje belgb. Der bgr derfor indfgres en mekanisme i be-
stemmelsen som sikrer, at et luftfartsselskab ikke kan blive tvunget
til at erstatte et hgjere belgb, end den skadede genstands genanskaf-
felsespris.

SAS har pd nuvaerende tidspunkt ikke yderligere bemaerkninger til
forslaget, men vi stdr gerne til rddighed for en narmere diskussion af
ovenstdende, sdfremt der matte vaere behov herfor.”

Danske Handicaporganisationer (DH)

"DH har fglgende bemaerkninger:
Forordning (EF) nr. 2027/97:
Artikel 2

DH mener, at det er positivt, at den tidligere begransning vedr. er-
statning af hjeelpemidler ophaves i det nuveerende forslag. Forslaget
forudseaetter, at der indgives en seerlig interesseerklaering til luftfart-
selskaberne. Det er vigtigt, at det ikke bliver for bureaukratisk at
indgive denne erklzring, og at den ikke forudsaetter, at man f.eks.
har en original kvittering for hjeelpemidlet. Ydermere er det vigtigt, at
erstatningen for et evt. beskadiget hjeelpemiddel svarer til nyanskaf-
felsesprisen. Dog kan det ikke forudseettes, at personen der indgiver
erklaeringen har viden om, hvad et tilsvarende hjaelpemiddel ville ko-
ste ved nyanskaffelse i dag. Ofte ved man ikke, hvad hjaelpemidlet
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har kostet pa anskaffelsestidspunktet, bl.a. fordi nogle hjeelpemidler
er genbrugshjzelpemidler. En sddan viden ville kraeve, at danske
kommuner skulle kunne oplyse nyanskaffelsesprisen for et hjaelpe-
middel fgr en evt. flyrejse. DH gar ud fra, at erstatningen udggr ny-
anskaffelsesprisen, da et hjaeelpemiddel er afggrende for at kunne
fungere i samfundet.

Forordning (EF) nr. 261/2004:
Artikel 1

DH mener ikke, at man i forslaget skal endre definitionen i litra i) til
"bevaegelseshaemmet person (person with reduced mobility)”. Vi me-
ner, at det skal zndres til “persons with disabilities and people with
reduced mobility”, som der ogsd star i 1107/2006, hvori den definiti-
on af personer med handicap, udkastet henviser til, findes.

Artikel 11

DH synes, det er positivt, at begraensningerne i artikel 9, stk. 4 og 5
ikke anvendes, nar passageren er en person med handicap eller den-
nes ledsager.

Det er vigtigt her at understrege, at der er behov for at sikre tilgaen-

gelighed til bade overnatningssteder, transport og information. Desu-

den skal der vaere mulighed for at medbringe service- og fgrerhunde.
Artikel 14

DH mener, at der i forpligtelsen til at informere passagerne skal tilfg-
jes, at der skal veere tale om tilgaengelige informationsmaterialer for

personer med handicap (stk. 3) og at der skal stilles information i let-

laest materiale for bl.a. personer med udviklingshamning til radig-
hed.

Artikel 16a

Det er vigtigt, at forordningen praeciserer, at procedurer for behand-
ling af krav og klager skal gives i formater tilgeengelige for personer
med handicap. ”

Dansk Musiker Forbund

EU Kommissionen udsendte 14. marts 2013 forslag til 2endring af re-
gulations 261/2004/EC og 2027/97/EC om flypassageres rettigheder.
Forslaget adresserer for fgrste gang de specielle problemer for pro-
fessionelle musikere, der foretager flyrejser med deres musikinstru-
menter. Kort fortalt forpligter forslaget under visse betingelser luft-

fartsselskaberne til at acceptere sma instrumenter i passagerkabinen,

og til at tydeligggre deres regler med hensyn til transport af stgrre
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instrumenter som indchecket baggage.
Forslagene behandles nu i EU Parlamentet og Radet.

Det betyder uendelig meget for professionelle musikere, at deres in-
strumenter kan transporteres betryggende, og Kommissionens for-
slag et vigtigt skridt i den rigtige retning. Vi har dog fra Dansk Musi-
ker Forbunds side et par sma, men vigtige aendringsforslag, der efter
vores opfattelse er ngdvendige, for at de nye regler far den tiltaenkte
effekt, og vi haber, at den danske regering vil arbejde for at bringe
de nye regler det sidste afggrende stykke vej:

1 Transparens (art. 6e (1) sidste punktum)

En vaesentlig mangel ved teksten er, at den giver flyselskabet ret til
at bestemme, at et musikinstrument skal udggre en del af passage-
rens tilladte handbaggage, og saledes ikke vil kunne medbringes i
tillaeg til denne. Nogle flyselskaber kan vaere saerdeles strikse vedrg-
rende antallet af stykker handbaggage. Flyselskabet vil fx kunne be-
stemme at en violin ikke vil kunne medbringes sammen med en
handtaske. Vi foreslar derfor sidste saetning formuleret:

"When the passengers' hand luggage allowance includes more
than one piece, the air carrier may determine that a musical
instrument shall form part of such allowance and not be car-
ried in addition to it."

2 Fritagelse for ekstra lufthavsskat ved kgb af ekstra seede (art. 6e,
2))

I tilfaelde af et ekstra saede skal kgbes til fx en cello, bgr billetten vae-
re undtaget fra betaling af skat — i det mindste lufthavnsskat, forud-
sat det er foreneligt med naerhedsprincippet. Vores andringsforslag
er markeret med fed:

“"Where a musical instrument is too large to be stowed safely in a
suitable baggage compartment within the cabinor under an appropri-
ate passenger seat, an air carrier may request the payment of a se-
cond fare where such musical instruments are carried as hand lug-
gage on a second seat. Such additional fare shall not be subject
to the payment of (airport) taxes. Where a second seat is pur-
chased an air carrier should make reasonable efforts to seat the pas-
senger and the musical instrument concerned together.”

3. Instrumenter i lastrummet (art. 6e (2))

Forslaget medfagrer, at store instrumenter skal transporteres (hvor
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muligt) "i en opvarmet del af et luftfartgjs lastrum ". Efter vores op-
fattelse bgr instrumentetkassen ogsd afmaerkes pa en klar og synlig
made, for at informere personalet pd jorden om at de skal behandle
kassen med passende omhu. Vores a&ndringsforslag er markeret med
fed:

"[...] Where available and if requested, musical instruments shall be
carried in a heated part of an aircraft cargo hold subject to applicable
safety rules, space constraints and the technical specifications of the
aircraft concerned. The air carrier shall mark such instruments
with specific tags in order to ensure that they will be handled
with adequate care. An air carrier shall clearly indicate in its terms
and conditions the basis on upon which musical instruments will be
transported and the applicable charges."

4. Musikinstrumenter som professionelle veerktgijer (betragtning (29))

Betragtning (29) bgr suppleres med en henvisning til musikinstru-
menter som professionelle redskaber, uden hvilke professionelle mu-
sikere - hvis karriere i vid udstraekning er afhaengig af mobilitet - ikke
er i stand til at arbejde. Vores a&ndringsforslag er markeret med fed:

“(29) Professional musicians can't work without their own,
personal musical instrument, which can be of a high monetary
and artistic value. They are also subject to a constant obliga-
tion of mobility. Musical instruments should therefore, as far as
possible, be accepted as baggage within the passenger cabin and,
where this is not possible, should where possible be carried under the
appropriate conditions in the cargo compartment of the aircraft. Reg-
ulation (EC) No 2027/97 should be amended accordingly.”

Brancheforeningen Dansk Luftfart (BDL)

"Brancheforeningen Dansk Luftfart (BDL) takker for det fremsendte
materiale vedrgrende EU-Kommissionens forslag til aendring af for-
ordning 261/2004 og forordning 2027/97.

Kommissionens forslag til aendringer i forordning 261/2004 indehol-
der flere forbedringer i forhold til den geeldende forordning, der for-
tolknings- og udmgntningsmaessigt har forladt sit oprindelige ud-
gangspunkt. Det er veerd at bemaerke, at formalet med den gaelden-
de forordning var at medvirke til en a&ndret adfaerd hos luftfartssel-
skaberne, sdledes at boardingafvisninger som fglge af overbooking

og sakaldt kommercielle aflysninger blev reduceret. Formuleringer og
definitionsapparat i den gaeldende forordning har p& centrale omrader
vaeret sa tilpas utydelige, at det har givet anledning til flere dom-
stolsafggrelser, der markant har rykket ved balancen mellem luft-
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fartsselskabets pligter og passagerens rettigheder. Efter Dansk Luft-
farts opfattelse indeholder den galdende praksis en betydelig mangel
pa proportionalitet i luftfartsselskabets disfavgr.

Vi bifalder, at Kommissionen pa flere punkter tilstraeber at genetable-
re en stgrre grad af proportionalitet, herunder gennem et mere prae-
cist definitionsapparat, bedre proportionalitet mellem en forsinkelses
varighed og krav p@ kompensation (artikel 6) samt forslaget til “posi-
tiv- / negativliste” i forhold til begrebet “usaedvanlige omstaendighe-
der” (bilag 1). Vi kan endvidere tilslutte os forslaget om et delvist
forbud mod, at passagerer kan afvises til en returrejse, hvis udrejsen
ikke er anvendt ("no-show”-politik, artikel 4, stk. 4).

Selv om forslaget som naevnt indeholder positive elementer, er der
fortsat grund til en vis bekymring pa flere omrader.

For det fgrste foreslds det i en ny artikel 6a, at der ansvars- og kom-
pensationsmaessigt skal ske en sammenkaedning i forhold til an-
komstforsinkelsen af det sidste ben pa en sammenhangende rejse.
Det foreslas herunder, at et feederselskab skal veere kompensations-
ansvarlig overfor passageren, hvis ankomsten pa det sidste ben
overskrider en vis varighed. Det er vores opfattelse helt u proportio-
nalt, og vil potentielt betyde, at feeder-selskaber fremover ikke @gn-
sker at indga i Interline-aftaler fordi kompensationens stgrrelse langt
kan overstige rejsens pris. I sidste ende vil konsekvensen veere et
forringet produkt til ugunst for de rejsende, der blandt andet m3 for-
vente leengere transfertid og manglende mulighed for gennem-
indcheckning af bagage. Noget tyder endvidere pa, at bestemmelsen
vil vaere i strid med Montre-al-konventionen. Vi anbefaler, at der fra
dansk side arbejdes for at bestemmelsen udgar.

For det andet finder vi det pdkraevet, at der foretages en revurdering
af kompensationsbelgbenes stgrrelse, savel i forbindelse med “lange
forsinkelser” som aflysninger. Kompensationsstgrrelserne er ikke
proportionale, og bgr std i bedre forhold til rejsens pris.

Kommissionens forslag i bilag 1 vedrgrende “Uszdvanlige Omstan-
digheder” er et positivt skridt pa vejen. Men vi finder det helt afgg-
rende, at luftfartselskabet ikke straffes for tekniske problemer, som
man ikke med rimelighed har haft mulighed for at foregribe. Det er
saledes ogsa her vigtigt, at bestemmelserne ikke virker i retning af
irrationelle og uproportionale handlinger. SAS har i sit hgringssvar

foresldet en aendring af teksten i bilag 1, punkt ii og til punkt 2 litra
1. Vi anbefaler, at der fra dansk side arbejdes for, at denne ordlyd
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indfgres i Kommissionens tekst.

Varighed af fglgevirkninger i forlaengelse af “usadvanlige omstaen-
digheder” (artikel 5, stk. 3). Det foreslas heri, at “usaedvanlige om-
staendigheder” kun kan paberabes for den bergrte flyvning eller de
tidligere flyvninger med samme luftfartgj. Bestemmelsen ignorerer
luftfartens saerlige karakter, idet for eksempel effekten af en sne-
storm ofte kan veere, at luftfartsselskabet ikke har mulighed for at
gennemfgre planlagte flyvninger umiddelbart efter. Vi finder, at der
bgr arbejdes for, at der i seerskilte situationer kan indtreede en vis
"karenstid”, hvorunder luftfartsselskabet ikke er kompensationsplig-
tig.

Denne grundlaeggende mangel pa proportionalitet, som vi bergrer
ovenfor, rejser ogsa det helt principielle spgrgsmal om potentiel ne-
gativ effekt pa luftfartssikker-heden, blandt andet fordi der fremdyr-
kes en straffekultur. Dette spgrgsmal bgr serigst overvejes i det vide-
re arbejde overfor Kommissionen. Vi bemaerker ogsa, at samme pro-
blematik potentielt introduceres med forslaget i Artikel 2, litra | (di-
versions) og i forhold til "fglgevirkninger”, jf. ovenfor. Vi bemaerker
0gsa, at netop kompensationsbelgbenes stgrrelse opfattes sa gkono-
misk attraktive, at det giver anledning til fremkomsten af en kom-
merciel inddrivelses-industri med en arbejdsform, der kan have sik-
kerhedsmaessig betydning.

Hidtil har det veeret et vaesentligt problem med de geldende be-
stemmelser, at fortolkninger og afggrelser af de nationale handhae-
velsesorganer ikke har veeret gennemfgrt pd en ensartet made mel-
lem medlemslandene. Specielt er det et problem, at visse selskaber
undlader at fglge de afggrelser, der er truffet pa et retmaessigt
grundlag i en anden medlemsstat. Det leder dels til konkurrencefor-
vridning, men resulterer eventuelt ogsd i skaerpede og uproportionale
krav til de mange aktgrer, der forholder sig positivt til reglerne. I dis-
se situationer er det specielt vigtigt, at hdndhaevelsesbefgjelserne for
de nationale organer, er indrettet til at sikre harmoniseret udmgnt-
ning af reglerne. Vi finder det derfor positivt, at Kommissionens for-
slag indeholder hdndhaevelsesbestemmelser (artikel 16), der er vee-
sentligt udvidet i forhold til de geeldende bestemmelser. Det bgr dog
overvejes, hvor vidt der kan gives adgang til endnu mere "afskraek-
kende” sanktioner overfor aktgrer, der gentagne gange overtraader
reglerne eller ignorerer afggrelser.

Udover ovennavnte bemaerkninger, har SAS har i sit hgringssvar an-
givet en rekke kommentarer og forslag specielt vedrgrende artikel 3,
stk. 4; artikel 7; artikel 8, stk. 5; artikel 8, stk. 6; artikel 9 og artikel
14, stk. 5 og 6. Vi er enige i disse bemaerkninger, og anbefaler, at
der fra dansk side ogsa arbejdes for at disse indarbejdes i forslaget.

Vi har ikke umiddelbart bemaerkninger til forslaget om sendringer i
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forordning 2027/97 (bagage og erstatningsansvar), men henviser
dog til SAS’ bemeerkning til artikel 6a.

BDL star naturligvis til radighed i den videre proces. Bemaerkningerne
afgives 0gsa pa vegne af DI Transport.”

Forbrugerradet

"Forbrugerradet har modtaget ovennaevnte hgring af 21. marts 2013
og skal hermed bemeerke fglgende. For overskuelighedens skyld vil
forordning 261/2004 nedenfor blive benaevnt som passagerret-
tighedsforordningen og forordning 2027/97 som Montrealkonventio-
nen.

Forbrugerradet har noteret sig, at forslaget om passagerrettigheder
pa nogle punkter indebaerer en udvidelse af passagerrettighederne,
men bemaerker samtidig, at forslaget ogsd pa nogle afggrende punk-
ter indebeerer forringelser, der ggr, at vi ikke som helhed kan stgtte
det eksisterende forslag. Der drejer sig isaer om:

Begraensning af flyselskabernes omsorgsforpligtelse sdledes at der
maksimalt deekkes for 3 naetter og 100 euro pr. nat.

At retten til omlaagning til andre flyselskaber ikke skal tilbydes ved
fagrstgivne lejlighed.

Forringelsen af retten til kompensation efter Sturgeon-dommen ved
lange forsinkelser.

Definitionen af "usaadvanlige omstaendigheder”.

At der ikke er stgrre fokus pd strengere sanktioner over for flyselska-
berne ved forordningsovertraedelser..

Dette uddybes nedenfor.
Montrealkonventionen

Forbrugerradet bemaerker i forhold til Montrealkonventionen, at der
laegges op til, at den s3kaldte PIR rapport fremover vil kunne danne
basis for en klage til flyselskabet. Forbrugerradet skal udtrykke til-
fredshed hermed, da dette vil hjeelpe gevaldigt pa de problemer der
opstar, som fglge af flyselskabernes anvendelse af urimelige korte
klagefrister. Forbrugerradet bemaerker at der ogsa laegges op til, at
handhaevelse af Montrealkonventionen henlaegges til de nationale
handhaevelsesorganer efter passagerrettighedsforordningens artikel
16, og skal henvise til nedenfor naevnte bemaerkninger under passa-
gerrettighedsforordningen herom.

Forbrugerradet har ingen gvrige bemaerkninger til forslag til andring
af Montrealkonventionen.
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Generelt vedrgrende passagerrettighedsforordningen.

Forbrugerradet er i udgangspunktet tilhaenger af, hvad der omtales
som lgsningsmodel 3, dog med modifikationer saledes at bedre og
strengere handhaevelse fglges af forbedrede rettigheder.

Vi anerkender, at nogle af de andringsforslag, der stilles, indebaerer
en udvidelse af passagerrettighederne, f.eks. om forenklingen af ret-
ten til forplejning, forsinkelser pa forpladsen og fri adgang til at klage
til sit klageorgan i hjemlandet. Der er dog nogle grundlaeggende for-
slag til aendringer, som efter Forbrugerradets opfattelse vil vaere gde-
laaggende for den tillid, der bgr veere til flyselskaberne. P8 vaesentlige
punkter indebaerer forslaget sdledes en forringelse af de grundlaeg-
gende rettigheder opndet efter den nugaeldende forordning.

Det vigtigste m& veere at sikre, at passagerne kan have tillid til at
flyselskaberne overholder indgdede aftaler, saledes at passagerne
kan na til deres bestemmelsessted i tide. Sker dette ikke eller opstar
der situationer som forsinker eller forstyrrer rejsen, skal den rejsende
kunne have fuldstaendig tillid til, at flyselskabet tager hdnd om pas-
sageren. Det betyder, at flyselskabet hurtigst muligt skal sgrge for at
ombooke for at fa passageren frem i tide og samtidig i visse tilfeelde
kompenserer for den tabte tid. Der bgr saledes ikke vaere mulighed
for, at flyselskaberne kan have en interesse i at enten aflyse, forsinke
eller foretage tidsaendringer til deres fordel, og sdfremt dette sker,
bar flyselskaberne give passageren kompensation.

Vi skal her pege p3, at rettighederne bgr vaere sa enkle og overskue-
lige som muligt, og det skal veere let som passager at anvende dem
og endelig fa dem gennemfgrt over for flyselskabet. Vi er enige med
Kommissionen i, at luftfartsselskaberne ofte har undladt at opfylde de
rettigheder, som passagerer har efter forordningen, og at reglerne
bgr sikres ensartet fortolkning og at effektiv hdandhaevelse skal frem-
mes. Lette regler og en ensartet fortolkning og handhaevelse vil tillige
sikre bedre konkurrencevilkar i branchen. Reglerne bgr derfor sikres
en vis automatisering, sdledes at det ikke laengere er op til flyselska-
berne at skenne hvornar de gnsker at efterleve reglerne. Sker denne
forenkling vil der tillige kunne spares markant pd de administrative
omkostninger ved behandling af kundeklager, udbetalinger, fortolk-
ningstvivl mv. hos flyselskaberne.

Forbrugerradet skal blandt andet pege p3, at forskellige kilometer,
tidsangivelser og handelser i dag giver en flerhed af forskellige ret-
tigheder. En enkel og simpel tids- og kilometerangivelse vil forbedre
forstaelsen betragteligt og ggre det vaesentligt nemmere for passa-
gerne, at ggre deres krav geeldende overfor flyselskabet.

P& baggrund af ovenstdende skal Forbrugerrddet uddybende komme
med fglgende bemaerkninger til de overordnede forslag til andringer.
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Definition pa "usadvanlige omstandigheder”

Saerligt reglerne om manglende betaling af kompensation med hen-
visning til usaedvanlige omstaendigheder, og selve begrebet "usaed-
vanlige omstaendigheder” har voldt store problemer i dagligdagen for
bade forbrugere og flyselskaber. Vi opfatter usaedvanlige omstaendig-
heder som identisk med begrebet force majeure. Dette juridisk be-
greb er ikke praecist defineret, og en ikke-udtgmmende oplistning af
omstaendigheder jf. forslagets bilag 1. giver ikke stgrre klarhed eller
gor det nemmere for forbrugerne at opna deres ret til kompensation.

Force majeure/usaedvanlige omstandigheder foreligger efter Forbru-
gerrddets opfattelse ikke under normale forekommende situationer.
Saledes forekommer det rigtigt at f.eks. kun Askeskykriser findes un-
der denne definition.

Forbrugerrddet mener bestemt ikke at tekniske problemer eller en
skjult defekt som opdages udenfor rutinevedligeholdelsen, medfgrer
at der er tale om usadvanlige omstaendigheder. Vejrforhold som
f.eks. sne eller is i de fleste lufthavne om vinteren kan heller ikke
veere usaedvanlige omstaendigheder. Saledes vil dagligdags/normale
forekommende problemer mv., herunder tekniske som vejrmaessige,
som ngdvendigvis opstar som led i at veere flyselskab, ikke vaere
usadvanlige omsteendigheder.

Forbrugerradet skal foresld, at det praeciseres i bestemmelsen, at der
skal vaere tale om decideret force majeure, fgrend selskabet kan
undgd at udbetale kompensation. Samtidig kan det i en evt. liste be-
maerkes hvad der normalt anses for force majeure, f.eks. askeskyer,
naturkatastrofer og terrorisme mv.

Forbrugerrddet mener, at det er helt ngdvendigt at folgende af de i
bilag 1 naevnte situationer helt bgr fjernes fra listen: nr. ii, iv, v, vi og
vii. Samtidig bgr det preeciseres, at naturligt forekommende situatio-
ner ikke er uszedvanlige omstandigheder.

Retten til kompensation i tilfaelde af lange forsinkelser

Forbrugerradet anser det for positivt, at der ggres forsgg pa at for-
enkle reglerne vedrgrende kompensation ved lange forsinkelser iht.
Sturgeon dommen og samtidig at der indfgres en eksplicit ret til
kompensation ved lange forsinkelser. Forbrugerradet bemeerker dog,
at forslaget ikke anvender Sturgeon-dommens angivelse af en 3 ti-
mers graense - for savel rejser inden for som uden for faelleskabet -
som afggrende for opnaelse af kompensation. 3 timers reglen er i gv-
rigt allerede almindelig kendt og udbredt blandt forbrugerne og en
&ndring heraf vil medfgre endnu mere forvirring om retstillingen.

En enkelt tidsangivelse uden sammenhang til evt. rejseafstande vil
ggre reglen lettere at anvende i dagligdagen og Forbrugerradet er
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ikke af den opfattelse, at en opretholdelse af 3 timer iht. Sturgeon
dommen vil medfgre flere aflysninger. Dette geelder seerligt ikke ndr
der samtidig gives en ubetinget ret til ombookning ved andre flysel-
skaber i tilfaelde af aflysninger og forsinkelser.

Forbrugerradet anser forslaget for en vaesentlig forringelse og retten
til kompensation efter 3 timer bgr opretholdes. Dette skal seerligt ses
i lyset af at forbrugerne i dag er blevet vant til denne betegnelse og
denne er blevet almindelig anerkendt og udbredt viden.

Retten til omlaegning af rejsen

De nugeeldende regler giver passageren ret til omlaeg-
ning/ombookning af rejsen under sammenlignelige transportbetingel-
ser til det endelige bestemmelsessted ved farstgivne lejlighed. Det er
alene flyselskabernes fortolkning og nuvaerende anvendelse af reg-
lerne, der har medfgrt at passagerne ikke omlaegges/ombookes til
andre selskabers fly ved fgrstgivne lejlighed.

Det er Forbrugerrddets opfattelse, at omlaegning under sammenligne-
lige betingelser ved farstgivne lejlighed medfarer, at flyselskaberne -
nar de skal tilbyde omlaegning/ombookning - skal give mulighed for
at flyve med andre selskabers fly ved fgrstgivne lejlighed, (sidst-
naevnte forstdet som det fgrste fly med ledige pladser, der flyver til
den oprindelige aftalte destination). S& vidt Forbrugerrddet er be-
kendt med er det ogsd geeldende praksis i Danmark.

Forbrugerradet anser det sdledes for en vaesentlig forringelse af geel-
dende regler, at der ikke gives mulighed for omlaegning ved fgrstgiv-
ne lejlighed ved et hvilket som helst selskab. Dette bgr praeciseres og
opretholdes i forhold til nuveerende forordning.

Sker dette ikke ma det i det mindste fremgd, at ombookning skal ske
til fgrstgivne lejlighed, eller et efter passagerens eget gnske til tids-
punkt, efter de 12 timer.

Ikke-opnaet tilslutningsforbindelse

Forbrugerradet anser sendringsforslaget vedr. ikke opndet tilslut-
ningsforbindelse for positivt, men mangler uddybning pa i hvilke situ-
ationer det gaelder. Szerligt kan peges pa, at det bgr uddybes, hvilket
selskab der har forpligtelsen til at hjeelpe i tilfaelde af codeshareflyv-
ninger, f.eks. hvor kgbet er foretaget hos SAS men det er Lufthansa
der foretager den tekniske flyvning.

Det er ikke nok at selskabet kun forpligtes i henhold til deres egne
indgdede befordringskontrakter. Oplyser passageren, at det er vig-
tigt, at denne nar frem til sit bestemmelsessted i henhold til aftalen
pd et givent tidspunkt til flyselskabet eller holder pa, at flyselskabet
skal honorere sin oprindelige aftale med passageren (f.eks. fordi de
skal nd et bestilt tilslutningsfly eller krydstogt) bgr dette selskab,
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seerligt i disse tilfaelde ggre alt for at f& passageren frem i tide. Har
selskabet ikke gjort alt hvad der stod i deres magt - f.eks. at om-
booke til farstgivne lejlighed i henhold til artikel 8 jf. ogsa foroven,
bar selskabet forpligtes til at deekke det eventuelle erstatningskab
eller andre tab som passageren matte lide som resultat af forsinkel-
sen.

Forbrugerradet bemaerker, at en sadan praksis i gvrigt ses anerkendt
ved det statslige Forbrugerklagenaevn.

FEndret tidsplan.

Det er Forbrugerrddets vurdering, at det er meget ofte, at passager-
ne oplever at fa sendret deres rejseplaner, i mange tilfeelde ogsd gan-
ske vaesentligt, og dette mere end to uger forud for afrejse. Ganske
ofte sker dette en maned fgr afrejse og pa et sddant tidspunkt, hvor
passageren har svart ved, at omordne sig de andrede rejsevilkar
f.eks. fordi der allerede er booket og betalt hoteller, billeje mv.

Forbrugerrddet mener, at sendringer i op til to maneder for afrejse
bgr give samme rettigheder som passagerer der rammes af forsinkel-
se. Samtidig bgr det ogsa vaere sddan, at vaesentlige aendringer i for-
hold til den oprindelige aftale altid vil give passageren mulighed for
refusion af den fulde kgbspris.

Delvist forbud mod “"no-show” -politik.

Forbrugerradet anser det for positivt, at der endelig tages stilling til
det urimelige i den sdkaldte "no-show” regel, men finder det uaccep-
tabelt, at der ikke er tale om et fuldsteendigt forbud. Passagerne har
betalt for en fuld billet i henhold til aftalen med flyselskabet og dette
geelder alle direkte som indirekte rejser og ben i rejsen. Forbrugerra-
det skal tillige bemaerke, at en sddan regel efter vores opfattelse ef-
ter dansk retspraksis ikke kan ggres geeldende overfor passagererne.
Forbrugerradet anser det desuden slet ikke for et konkurrencepro-
blem, da et fuldstaendigt forbud efter vores opfattelse ikke vil medfg-
re begraensninger i udbuddet af billigere indirekte flyvninger, tveerti-
mod. Reglen ma alene ses som en mulighed for selskabet til, til sta-
dighed, at overbooke flyene og opna dobbeltbetaling for sseederne.

Forbrugerradet anser et sadan aftaleforhold for fuldstaendig urimeligt
og der bgr indfgres et fuldsteendigt forbud mod "no-show” reglen.

Retten til information.

Forbrugerradet bemaerker, at det praeciseres at flyselskaberne har en
eksplicit forpligtelse til at informere passagerne om deres rettigheder.
Som reglerne er i dag skal flyselskaberne informere passagerne om
deres rettigheder i hver enkelt situation. Dette sker som oftest ved at
flyselskaberne eller dennes repraesentanter giver en kopi af forord-
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ningen eller en af den af Kommissionens udarbejdede pjece.

Dette sikrer desvaerre ikke at passageren forstar eller kan ggre sig
bekendt med hvad der gaelder przecis af regler for det som passage-
ren er ude for i den konkrete situation. Selvom Forbrugerradet er po-
sitiv over for at det foresl3s at intensivere informationen til passager-
ne, sa er dette ikke tilstraekkeligt.

Til trods for gaeldende regler er det nemlig begraenset, hvor meget
flyselskaberne i dag har motivation til at informere som de bgr efter
forordningen. Flere undersggelser som Forbrugerradet har foretaget
bekraefter dette.

Der er saledes brug for at sikre, at passagererne far korrekt informa-
tion om deres rettigheder pa det tidspunkt, hvor de har brug for den.
Det bgr sdledes vaere sddan at flyselskabet selv eller via deres re-
praesentant i lufthavnen, giver en individuel forklaring og malrettet
information til hver enkelt passagerer, som dette er tiltaenkt efter
forordningen, pa tidspunktet for meddelelsen om eller ved forsinkel-
sen, aflysningen eller denied boarding. Sker dette ikke, bgr selskabet
mgdes med sanktioner i form af maerkbare bgder.

Forbrugerradet skal derfor foresld, at det kommer til at fremga tyde-
ligt, at flyselskabet har en forpligtelse til at informere passagerer, der
oplever en forsinkelse, aflysning eller denied boarding mv., om deres
specifikke rettigheder i den specifikke situation og at evt. manglende
efterlevelse vil medfgre maerkbare sanktioner mod selskabet.

Sanktionering/handhzevelse og klagesystemet

I dag er det et stort problem at mange nationale klageorganer ikke
h&ndhaever eller sanktionerer pd en ordentlig made. Dette kan vaere
fordi de ikke fortolker ens i alle lande men ogsa fordi de nationale
organer i medlemsstaterne ikke er tildelt ordentlige kompetencer her-
til (eller anvender de kompetencer de er blevet givet). I mange lande
er der sdledes ikke i forordningens ottedrige levetid givet en eneste
bagde eller anden sanktion for overtraedelse. Dertil kommer, at da sel-
skaberne ikke er bundet af afggrelserne, er der mange selskaber, der
veelger ikke at fglge dem. Dette er i klar strid med forordningens reg-
ler herom i artikel 16.

Der bgr derfor traeffes foranstaltninger mod flyselskaber, der ikke ef-
terlever forordningen og der skal vaere sanktioner, der er effektive og
afskraekkende. Det gkonomiske incitament skal sikre at flyselskaber-
ne overholder reglerne. De nationale klageorganer, der er udpeget til
at varetage denne opgave, bgr gives mulighed for at give administra-
tive bgder samtidig med, at det sikres at luftfartsselskaberne er bun-
det af klageorganernes afggrelse. P& denne made sikres ogsa forbru-
gernes tillid til reglerne.
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Forbrugerradet er positivt indstillet over for en opsplitning af klage-
strukturen saledes, at der oprettes et organ der sgrger for hdndhee-
velsen og et organ, der behandler klager fra passagerer. Forbruger-
radet ser det ogsa for saerligt positivt at forslaget lsegger op til at
passageren kan klage i sit hjemland eller et hvilket som helst klage-
organ oprettet efter artikel 16a over en overtraedelse i en hvilken
som helst lufthavn beliggende pa@ en medlemsstats omrade. Forslaget
vil efter Forbrugerrddets opfattelse betyde stgrre fokus pa efterlevel-
se af reglerne end tilfeeldet er i dag og give passagerne en vaesentligt
bedre klageadgang.

Forbrugerradet skal, nar det kommer til den danske gennemfgrelse af
reglerne, pege pa det umiddelbare fornuftige i at samle alle klager
over rejser i et samlet rejseankenaevn, sdledes at et sddan naevn vil
behandle alle klager vedrgrende savel pakkerejser som flyrejser. Det-
te vil vaesentligt forenkle klagestrukturen og ggre det betydeligt let-
tere for passagerne. Samtidig vil det sikre en ensartet praksis og
dermed ogsa lige konkurrencevilkdr pa tveers af rejsebranchen. For-
brugerrddet skal pege p3, at et sddant samlet klagenaevn kunne
overvejes at laegges i det allerede etablerede rejseankenaevn under
Rejsegarantifondsloven. Forbrugerradet anser det for essentielt at
forbrugerne uanset udformningen af klagenaavnet har en plads i det
te naevn.

Det bgr ogsd fremga af reglerne, at de nationale klage- og hdndhae-
velsesorganer offentligggr samtlige kendelser og afggrelser mod fly-
selskaberne, sdledes at der skabes offentlighed om flyselskabernes
efterlevelse af reglerne og kendskab til relevant praksis fra klageor-
ganerne.

Forbrugerrddet mener det bgr preeciseres, at sanktioner og hdndhae-
velsen skal skeerpes med det nye forslag. Og dertil at det specifikt i
national lovning som udmgntning fremgar, at der bgr kunne gives
administrative bgder af hdndhaevelsesmyndighederne samt at dette
kan ske ved sdvel enkeltovertraedelser som ved en flerhed af over-
treedelser.

Begransning af omsorgsforpligtelsen.

Forbrugerradet finder det uacceptabelt, at flyselskabernes ansvar i
tilfeelde af usaedvanlige omstaendigheder kan begraenses til 3 naetter
af 100 euro pr. nat. Under askeskykrisen var passagerne strandet i
mange dage og neetter og priserne for hoteller og alternative rejse-
former steg markant i perioden. Forbrugerrddet frygter, at strandede
passagerne i en lignende situation kommer til at sta helt uden mulig-
hed for overnatningsmuligheder og forplejning, og i veerste fald kan
blive efterladt pa gaden.

Usaedvanlige omstaendigheder som askeskyen sker forholdsvist sjael-
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den og de daglige forsinkelser og aflysninger andrager normalt ikke i
neerheden af de store omkostninger. Det er derfor saerligt i disse
usadvanlige situationer at passagerne er mest udsatte og har stgrst
behov for hjaelp.

Indfgrelsen af begraensningen vil ogsa betyde at flyselskaberne mi-
ster motivationen til at f& passageren hjem sa hurtigt som muligt.
Forbrugerradet bemaerker dette, til trods for, at der ogsa foreslas
indfart en ret til ombookning til andre fly efter 12 timer, da der ikke i
forslaget er angivet om denne ret betyder ombookning ved fgrstgivne
lejlighed. Forbrugerradet skal tillige pege p3a, at det for passagerer
der befinder sig i fijerne egne eller steder, hvor der kun er ganske &
afgange, kan fa uoverskuelige konsekvenser hvis der indfgres en be-
greensning.

Forbrugerrddet mener ikke at flyselskaberne ansvar skal begraenses
men bgr opretholdes som eksisterende.

@vrige bemeerkninger.

Et af hovedproblemerne under askeskykrisen var, at passagererne
blev kastebold mellem de forskellige aktgrer under rejsen. Havde den
rejsende f.eks. kgbt en pakkerejse, blev denne (af danske arranggrer
i hvert fald) hjulpet af arranggren og der blev draget omsorg for den
rejsende. Havde den rejsende kgbt direkte hos flyselskabet blev den-
ne hjulpet i et vist omfang af det pdgeeldende selskab, selvom der i
visse tilfaelde var problemer ved codeshare.

Havde den rejsende derimod kgbt en sdkaldt flight-only af en rejse-
formidler, blev denne kastebold mellem flyselskab og formidler, hvor
ingen patog sig det direkte ansvar.

Et andet problem, som ogsa blev tydeligt under askeskykrisen, var
ved situationer hvor forordningen giver forbrugeren et valg, f.eks.
mellem refusion og omlagning af rejsen jf. artikel 8. Realiteten er i
dag at dette sjeeldent bliver efterlevet af flyselskaberne, og forbruge-
ren far som oftest kun muligheden for refusion.

Et tredje af erfaringerne herunder ogsa fra askeskykrisen var mel-
lemkomsten af gebyrer/afgifter for efterlevelse af forordningen. Her
tilpligtes passagererne, at betale et gebyr pa 2 euro for at flyselska-
bet vil efterleve reglerne.

Forbrugerradet skal derfor staerkt opfordre til, at reglerne tilrettelaeg-
ges saledes,

At den juridiske og gkonomiske byrde pahviler flyselskabet, men at
det er den direkte aftalepart, f.eks. pakkerejsearranggren eller for-
midleren, som den rejsende kan holde sig til. Saledes bgr den rej-

sende kunne rejse sit krav overfor rejseformidleren eller arranggren
og fa sin kompensation mv. herfra. Arranggren eller formidleren ma
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sa derefter rette sit krav/fa Igst det gkonomiske mellemvarende med
flyselskabet.

At hvor der er et frit valg for passageren i forordningen, at det un-
derstreges at det er et valg som passageren har.

At der ikke bgr vaere mulighed for at opkraeve gebyrer eller afgifter
for efterlevelse af reglerne.

Forbrugerradet har i gvrigt ikke hermed taget endelig stilling til de
konkrete udformninger af artikelforslagene, men star gerne til radig-
hed i forhold til ideer og formuleringer af ovenstaende hovedbetragt-
ninger.”

9. Generelle forventninger til andres landes holdninger

Kendes endnu ikke i skrivende stund, da substansbehandling endnu
ikke er pabegyndt i R&dsarbejdsgruppen.

10. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen stgtter forordningsforslagets overordnede formal om at
sikre en mere ensartet administration medlemsstaterne imellem og
derved hdndhaeve passagerrettighederne for luftfarten ens i EU’s
medlemsstater. Regeringen er enig i, at dette kan opnas ved bl.a. at
ggre reglerne klarere og enklere.

Regeringen stgtter derfor ogsa, at der i forslaget sgges at tydeligggre
en reekke centrale principper som f.eks. ‘ekstraordinaere omstaendig-
heder’, som har givet anledning til mange tvister mellem luftfartssel-
skaberne og passagererne.

Regeringen finder det endvidere vigtigt at opnd den rette balance
mellem pa den ene side fortsat at sikre passagerernes rettigheder og
pd den anden side at indrette reglerne, s& man tager hensyn til luft-
fartsindustriens omkostninger. Et vaesentligt element i denne balance-
gang er, efter regeringens opfattelse, at omkostningerne for luftfarts-
industrien ikke medfgrer, at luftfartsselskaberne agerer pa den sddan
made, at flysikkerheden bliver forringet.

Saledes finder regeringen det gnskeligt, at de nationale handhaevelse-
sorganer far mulighed for at traeffe afggrelser i klagesager vedrgrende
eventuel kompensation til passagerer ved et luftfartsselskabs forsin-
kelse eller aflysning. Efter de nugeeldende regler og i det foreliggende
forslag kan de nationale hdndhaevelsesorganer udelukkende afgive en
udtalelse, som klageren selv skal indbringe for domstolene, hvis luft-
fartselskabet ikke fglger udtalelsen.
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Regeringen finder det i den forbindelse gnskeligt, at de nationale
héndhaevelsesorganer kan traeffe passende foranstaltninger over for
luftfartsselskaber, som ikke fglger handhaevelsesorganets afggrelser,
herunder at indbringe luftfartsselskabet for domstolene samt - ved
gentagne tilsidesaettelser af hdndhaevelsesorganets afggrelser - at
fratage luftfartsselskaber landingstilladelser eller lignende.

11.Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg

Sagen har ikke tidligere vaeret forelagt for Folketingets Europaudvalg.
Europaudvalget har modtaget grund- og naerhedsnotat d. 17. april
2013.
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