INTERNATIONAL AIR TRANSPORT ASSOCIATION M.FL.

FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT

LEENDERT A. GEELHOED
foredraget den 8 september 2005 *

I — Inledning

1. Denna begiran om forhandsavgorande
ror for det forsta giltigheten hos artiklarna 5,
6 och 7 i av den 11 februari 2004 om
faststdllande av gemensamma regler om
kompensation och assistans till passagerare
vid nekad ombordstigning och instéllda eller
kraftigt forsenade flygningar och om upp-
hidvande av (nedan kallad eller forord-
ningen).? Den rér for det andra tolkningen
av artikel 234 andra stycket EG.

Il — Tillimpliga bestimmelser

Montrealkonventionen

2. Konventionen om vissa enhetliga regler
for internationella lufttransporter (nedan
kallad Montrealkonventionen)® underteck-
nades av Europeiska gemenskapen den

1 — Originalsprik: engelska.
2 — EUT L 46, 2004, s. 1.
3 — EGT L 194, 2001, s. 39.

9 december 1999. Den godkindes genom
beslut av radet den 5 april 2001 %, Den tridde
i kraft, i de delar som ror Europeiska
gemenskapen, den 28 juni 2004.

3. I artikel 19 i Montrealkonventionen, med
rubriken "Forsening”, foreskrivs foljande:

"Transportdren ansvarar for skador till foljd
av forsening vid lufttransporter av passage-
rare, bagage och gods. Transportoren ansva-
rar dock inte for sddana skador om
transportoren visar att denne och dennes
anstéllda eller uppdragstagare har vidtagit
alla de atgérder som rimligen kan begéras for
att undvika skadorna eller att det var
omdjligt att vidta sddana atgérder.”

4. 1 artikel 22.1 i Montrealkonventionen
begrénsas transportérens skadestandsansvar

4 — EGT L 194, 2001, s. 38.
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for skador pa grund av forsening enligt
artikel 19 till 4 150 sérskilda dragningsritter
for varje passagerare. I artikel 22.5 foreskrivs
att denna grins inte giller om skadan beror
pa en handling eller underlatenhet av trans-
portoren i avsikt att skada eller av grov
oaktsamhet och med vetskap om att en skada
troligen skulle bli f6ljden.

5. I artikel 29, med rubriken "Grund for
ersittningskrav”, foreskrivs foljande:

"I frdga om transporter av passagerare,
bagage eller gods far en talan om skadestind,
oavsett hur den grundats — med stéd av
konventionen, inomkontraktuellt, utomkon-
traktuellt eller pd annan grund — foras
endast pa de villkor och inom de grinser
som faststélls i denna konvention, oavsett
vem eller vilka som har ritt att fora talan och
vilken ritt som tillkommer dem. Vid en
sddan talan #r bestraffande, avskrickande
eller andra icke-kompensatoriska skadepos-
ter inte ersittningsgilla.”

6. Artikel 1.4 i av den 13 maj 2002 om
dndring av radets av den 9 oktober 1997 om

I-410

lufttrafikféretags skadestindsansvar vid
olyckor® erstter artikel 31 med foljande:

"1, Ett EG-lufttrafikforetags skadestandsan-
svar for passagerare och deras bagage
regleras av alla de bestimmelser i
Montrealkonventionen som &r relevanta
for sadant skadestandsansvar.”

7. Genom artikel 1.10 i ldggs en bilaga till,
vilken bland annat innehéller fdljande
bestimmelser under rubriken "Férseningar
av passagerare’:

"Vid férseningar av passagerare dr flygbola-
get skadestindsansvarigt, om det inte vidta-
git alla rimliga atgérder for att undvika
skadan eller om det var omdjligt fér det att
vidta sidana &tgirder. Skadestindsansvaret
vid forseningar av passagerare dr begrinsat
till 4 150 SDR (ungefirligt belopp i lokal
valuta).”

5 — EGT L 140, 2002, s. 2,
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8. I artikel 5 i , med rubriken "Instilld
flygning”, foreskrivs foljande:

"1. Vid instélld flygning skall de berdrda
passagerarna

a)

b)

c)

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

erbjudas assistans i enlighet med artikel
9.1.a och 9.2 samt, om omdirigering
sker och den nya flygningens rimligen
forvintade avgingstid dr atminstone
dagen efter den avgang som var plane-
rad for den instillda flygningen, assi-
stans i enlighet med artikel 9.1.b och
9.1.c, och

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

i) de minst tvd veckor fore den tidta-
bellsenliga avgéngstiden underrittas
om att flygningen &r instélld, eller

ii) de mellan tvd veckor och sju dagar
fore den tidtabellsenliga avgangsti-
den underriittas om att flygningen
ir instélld, och erbjuds ombokning
sd att de kan avresa hogst tva
timmar fore den tidtabellsenliga
avgangstiden och na sin slutliga
bestdmmelseort senast fyra timmar
efter den tidtabellsenliga ankomstti-
den, eller

ili) de mindre &n sju dagar fére den
tidtabellsenliga avgingstiden under-
rittas om att flygningen #r instilld,
och erbjuds ombokning si att de
kan avresa hogst en timme fore den
tidtabellsenliga avgangstiden och na
sin slutliga bestimmelseort senast
tvd timmar efter den tidtabellsenliga
ankomsttiden.

Nér passagerarna underriittas om att
flygningen stills in, skall en upplysning
limnas om eventuell alternativ trans-
port.

Lufttrafikforetaget som utfor flygningen
skall inte vara skyldigt att betala kom-
pensation enligt artikel 7, om det kan
visa att den instillda flygningen beror pa
extraordindra omstindigheter som inte
skulle ha kunnat undvikas dven om alla
rimliga atgidrder hade vidtagits.

Bevisbérdan for om passageraren har
underrittats om den instillda flyg-
ningen samt nir detta skett skall avila
det lufitrafikféretag som utfor flyg-
ningen.”
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9. I artikel 6 i , med rubriken "Férsening”,
foreskrivs foljande:

"1, Nér det lufttrafikforetag som utfor flyg-
ningen har rimlig anledning att anta att en
flygning kommer att forsenas i férhallande
till den tidtabellsenliga avgangstiden

a) med tvd timmar eller mer vid alla
flygningar pd 1 500 kilometer eller
mindre, eller

b) med tre timmar eller mer vid alla
flygningar inom gemenskapen pd mer
dn 1 500 kilometer och vid alla Gvriga
flygningar pa mellan 1 500 och 3 500
kilometer, eller

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

skall lufttrafikféretaget erbjuda passagerarna

i)  assistans i enlighet med artikel 9.1 a och
artikel 9.2,
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ii) om den rimligen férvintade avgingsti-
den &dr atminstone dagen efter den
tidigare tillkdnnagivna avgdngstiden,
assistans i enlighet med artikel 9.1 b
och 9.1 ¢,

iii) om forseningen &r &tminstone fem
timmar, assistans i enlighet med artikel
8.1 a.

2. Under alla omstindigheter skall assistan-
sen erbjudas inom de tidsfrister som anges
ovan med avseende pd varje avstindsseg-
ment.”

10. I artikel 7 i , med rubriken "Ritt till
kompensation”, foreskrivs foljande:

1. Vid hinvisning till denna artikel skall
passagerare fa kompensation som uppgér till

a) 250 euro for alla flygningar pa
hogs. 1 500 kilometer,
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b) 400 euro f6r alla flygningar inom
gemenskapen pi mer éin 1 500 kilometer,
och for alla 6vriga flygningar p& mellan
1 500 och 3 500 kilometer,

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

Nir avstindet beriiknas skall utgdngspunk-
ten vara den sista bestimmelseort dir nekad
ombordstigning eller instilld flygning kom-
mer att leda till att passagerarens ankomst i
forhallande till tidtabell férsenas.

2. Nér passagerare erbjuds ombokning till
den slutliga bestimmelseorten med en alter-
nativ flygning i enlighet med artikel 8, och
ankomsttiden fér denna inte 6verstiger den
tidtabellsenliga ankomsttiden for den
ursprungligen bokade flygningen

a) med tvd timmar for alla flygningar pa
1 500 kilometer eller mindure, eller

b) med tre timmar for alla flygningar inom
gemenskapen pad mer dn 1 500 kilome-
ter och for alla gvriga flygningar mellan
1 500 kilometer och 3 500 kilometer,
eller

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

far det lufttrafikforetag som utfér flygningen
minska den kompensation som foreskrivs i
punkt 1 med 50 procent.

3. Kompensationen i punkt 1 skall betalas
kontant, med elektronisk bankéverforing,
bankgirering eller check eller, med passage-
rarens skriftliga samtycke, med resevouchers
och/eller andra tjinster.

4. De avstand som anges i punkterna 1 och 2
skall mitas efter storcirkelmetoden (ortod-
romisk linje).”

11. Tartikel 8 i foreskrivs f6ljande:

"1. Vid hénvisning till denna artikel skall
passagerare erbjudas att vilja mellan

a) aterbetalning inom sju dagar, i enlighet
med bestimmelserna i artikel 7.3, av
hela inkdpspriset for biljetten, for den
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del eller de delar av resan som inte
fullfoljits och for den del eller de delar
som fullféljts, om flygningen inte lingre
har négot syfte med avseende pé passa-
gerarens ursprungliga resplan, samt
dessutom, i relevanta fall,

— en returflygning till den forsta
avgangsorten snarast mojligt,

b) ombokning till den slutliga bestimmel-
seorten snarast mojligt, under likvirdiga
transportvillkor, eller

¢) ombokning till den slutliga bestimmel-
seorten till ett senare datum som
passageraren finner ldmpligt, under
likvirdiga transportvillkor, beroende pé
platstillging.

2. Punkt 1 a skall dven gilla passagerare vars
flygning ingdr i ett paket, med undantag av
rétten till aterbetalning, om denna riittighet
regleras i .

3. Nér flera olika flygplatser svarar for
flygtrafiken till och frén en stad eller region
och det lufttrafikforetag som utfér flygningen
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som alternativ erbjuder en passagerare en
flygning till en annan flygplats 4n den som
bokningen avsag, skall luftirafikforetaget sta
for kostnaderna for passagerarens transport
fran den alternativa flygplatsen antingen till
den flygplats som bokningen gillde eller till
en annan nirliggande destination som éver-
enskommits med passageraren.”

12. T artikel 91 foreskrivs féljande:

"1, I de fall hinvisning gors till denna artikel
skall passagerare utan kostnad erbjudas

a) maltider och forfriskningar i skélig
proportion till véntetiden,

b) hotellrum i sddana fall

— d& 6vernattning under en eller flera
nétter blir nddvindig, eller

— da en lingre vistelse 4n den passa-
geraren planerat blir nodvindig,
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c) transport mellan flygplatsen och inkvar-
teringsorten (hotell eller annan).

2. Passagerare skall dessutom erbjudas att
utan kostnad ringa tvd telefonsamtal eller
skicka tva telex, fax eller e-postmeddelanden.

3. Vid tillimpningen av denna artikel skall
det lufttrafikforetag som utfér flygningen ta
sirskild hénsyn till behoven hos personer
med nedsatt funktionsformaga och med£sl-
jande personer samt behoven hos barn som
reser ensamma.”

III — Bakgrunden, forfarandet och tolk-
ningsfragorna

13. International Air Transport Association
(nedan kallad IATA), som representerar 270
flygbolag frén 130 linder och som trans-
porterar 98 procent av passagerarna pi den
internationella reguljirtrafiken &6ver hela
virlden, och European Low Fares Airline
Association (nedan kallad ELFAA), en sam-
manslutning som bildades i januari 2004 och
som representerar tio europeiska lagpris-
bolag frin nio EU-linder (nedan gemensamt
kallade s6kandena), vickte vid High Court of
Justice of England and Wales, Queen’s Bench

Division (Administrative Court) (Férenade
kungariket) (nedan kallad High Court), talan
i tva rittsliga forfaranden mot Forenade
konungariket Storbritannien och Nordir-
lands regerings Department for Transport
for domstolsprovning avseende inférandet av

14. Eftersom High Court anser att det kan
finnas fog for sokandenas argument som
didrmed inte dr ogrundade, har den beslutat
att hinskjuta sju frigor till domstolen, vilka
har stillts av sokandena, som ifragasitter
giltigheten av . Eftersom Department for
Transport betvivlade att en hiinskjutning av
sex av frigorna var nédvindig, d& de stillda
fragorna inte gav upphov till nigot verkligt
tvivel avseende denna férordnings giltighet,
ville High Court veta vilket test som méste
genomforas, eller vilken tréskel som méste
passeras, innan en friga avseende ett
gemenskapsinstruments giltighet méste hin-
skjutas till domstolen pa grundval av artikel
234 EG andra stycket. Det var under dessa
omstindigheter som den nationella dom-
stolen hinskot foljande fragor till domstolen:

"1. Arartikel 6 i ogiltig pa grund av att den
ar oforenlig med 1999 ars Montreal-
konvention, i synnerhet artiklarna 19, 22
och 29 déri, och paverkar det (i forening
med andra relevanta omstéindigheter)
giltigheten av férordningen i dess hel-
het?
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Genomférdes den dndring av artikel 5 i
forordningen som gjordes under utar-
betandet av forlikningskommitténs
utkast pa ett sitt som strider mot det
forfarande som foreskrivs i artikel 251
EG, och 4r i sa fall artikel 5 i férord-
ningen ogiltig, och paverkar det i s4 fall
(i fsrening med andra relevanta omstin-
digheter) giltigheten av férordningen i
dess helhet?

Ar artiklarna 5 och 6 i (eller delar
dirav) ogiltiga pd grund av att de ir
oforenliga med rittssikerhetsprincipen,
och paverkar den ogiltigheten i s4 fall (i
forening med andra relevanta omstin-
digheter) giltigheten av férordningen i
dess helhet?

Ar artiklarna 5 och 6 i (eller delar
ddrav) ogiltiga p& grund av att de saknar
motivering eller i vart fall en tillricklig
sddan, och paverkar den ogiltigheten i sa
fall (i forening med andra relevanta
omsténdigheter) giltigheten av forord-
ningen i dess helhet?

Ar artiklarna 5 och 6 i (eller delar
dérav) ogiltiga pa grund av att de strider
mot den proportionalitetsprincip som
giller for alla gemenskapsatgirder, och
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paverkar den ogiltigheten i s& fall (i
forening med andra relevanta omstén-
digheter) giltigheten av férordningen i
dess helhet?

Ar artiklarna 5 och 6 i (eller delar
ddrav) ogiltiga p& grund av att sérskilt
den andra stkandesammanslutningens
medlemmar diskrimineras pa ett sétt
som #r godtyckligt och inte rittfirdigat
av sakliga skil, och paverkar i sa fall den
ogiltigheten (i férening med andra
relevanta omstindigheter) giltigheten
av forordningen i dess helhet?

Saknar artikel 7 i forordningen (eller
delar dérav) riittslig verkan eller dr den
(eller delar dédrav) ogiltig pa grund av att
den bestimmelse som innebdr att ett
faststéllt belopp skall betalas nir en
flygning stélls in av annan anledning &n
extraordinira omstindigheter 4r diskri-
minerande, inte uppfyller de krav pa
proportionalitet som giller for alla
gemenskapsatgirder, eller inte &r till-
réckligt motiverad, och péverkar denna
ogiltighet i sa fall (i fsrening med andra
relevanta omstindigheter) giltigheten av
férordningen i dess hethet?
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8. Finns det, i fall nér en nationell domstol
tar upp en talan till prévning och talan
ger upphov till fraigor om huruvida
bestdmmelserna i en gemenskapsforfatt-
ning dr giltiga, vilka frigor den natio-
nella domstolen bedémer vara befogade
och inte ogrundade, nigra gemenskaps-
rittsliga principer enligt vilka den
nationella domstolen skall tillimpa ett
test eller en troskel nir den i enlighet
med artikel 234.2 EG avgér huruvida
dessa giltighetsfragor skall hinskjutas
till domstolen?”

15. Beslutet av High Court togs emot av
domstolen den 12 augusti 2004. Skriftliga
yttranden lémnades av stkandena, Europa-
parlamentet, radet, kommissionen och For-
enade kungariket[s regering]. Den 7 juni
2005 holls en muntlig férhandling.

IV — Bed6émning

16. I denna begéran om férhandsavgérande
ror sju av atta fragor giltigheten hos forord-
ning nr 261/2004.

17. Forordning nr 261/2004 avser nekad
ombordstigning (artikel 4), instilld flygning
(artikel 5) och férsening (artikel 6).

18. For varje situation har lufttrafikforetaget
vissa skyldigheter:

— Vid nekad ombordstigning: kompensa-
tion (artikel 7), ombokning/aterbetal-
ning (artikel 8) och service (artikel 9).

—  Vid instilld flygning: assistans i form av
ombokning eller iterbetalning (artikel 8)
samt service i form av maéltider med
mera (artikel 9), men ingen kompensa-
tion (artikel 7), forutsatt att passage-
rarna informerades i god tid eller om
lufttrafikféretaget kan bevisa att instill-
ningen orsakas av extraordinira om-
stindigheter.

— Vid férsening: endast service enligt
artikel 9, utom vid fdrseningar pa fem
timmar eller mer. I denna situation har
en passagerare ocksa ritt till aterbetal-
ning i enlighet med artikel 8.

19. Dessutom &r lufttrafikforetag skyldiga att
informera passagerare om deras rittigheter,
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si att de faktiskt kan utbva sina rittigheter. ©

Denna information maste omfatta kontakt-
information om det organ som har fitt till
uppgift att sorja for och Gvervaka att luft-
trafikforetag allmint foljer forordningen. ”

20. Vidare far dessa forpliktelser gentemot
passagerarna inte begrinsas eller dsidosittas,
exempelvis genom undantag eller en begrin-
sande klausul i transportavtalet. ®

21. Sékandenas péastienden i malet vid den
nationella domstolen ror inte lagligheten hos
artikel 4 eller lufttrafikforetagens skyldighet
att kompensera eller assistera passagerare
som nekas ombordstigning, utan de skyldig-
heter som foreskrivs i artikel 5 och artikel 6
att kompensera, dterbetala eller boka om och
att erbjuda service till flygpassagerare vid
instdlld flygning eller férsening.

22. T korthet &r deras grunder for talan
foljande:

— Artikel 6 i forordningen dr oférenlig
med Montrealkonventionen,

6 — Se skil 20 och artikel 14,
7 — Se skal 22 och artikel 16,
8 — Se artikel 15.
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— Fel i forfarandet (artikel 5 i forord-
ningen har dndrats i strid med det
forfarande som foreskrivs i artikel 251
EG).

— Bristande rittssikerhet och otillracklig
motivering.

— Proportionalitetsprincipen har &sido-
satts.

—  Icke-diskrimineringsprincipen har &si-
dosatts.

— Kompensation som innebdr att ett fast-
stillt belopp skall betalas dr oproportio-
nerlig, diskriminerande och har inte
motiverats pa ett tillrickligt sitt.

Den firsta fragan (oforenlighet med Mon-
trealkonventionen)

23. Genom sin forsta friga vill den natio-
nella domstolen fi klarhet i om artikel 6
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{férsening) i férordningen &r ogiltig eftersom
den #r oférenlig med artiklarna 19, 22 och 29
i Montrealkonventionen.

24. Vid en forsening pa minst tva timmar dr
ett lufttrafikforetag enligt artikel 6 i foérord-
ningen skyldigt att erbjuda service i enlighet
med artikel 9. Om forseningen varar i minst
fem timmar har passageraren ocksi ritt till
aterbetalning/ombokning i enlighet med
artikel 8. Lufttrafikféretagen fir inte genom
artikel 6 ritt till ndgot undantag pa grund av
“extraordindra omstindigheter”.

25. IATA och ELFAA har anfort att artikel 6
i forordningen pd grund av denna brist pa
undantag avseende “extraordindra omstin-
digheter” ér oférenlig med artiklarna 19, 22.1
och 29 i Montrealkonventionen och dirfor
ogiltig.

26. Ett saddant undantag foreskrivs i Mon-
trealkonventionen. De anser att det foljer av
artikel 29 att i friga om transport av
passagerare med flyg giller de villkor som
foreskrivs i konventionen for alla skade-
stindsansprik, oavsett hur de grundats.
Dirmed méste varje bestimmelse om skador
som uppstar pd grund av forsenad passage-
rartransport med flyg uppfylla artiklarna 19
och 22 i konventionen.

27. De har anfért att Montrealkonventionen
dr bindande f6r gemenskapen, att konven-
tionen har féretride framfor artikel 6 i
férordningen och att artiklarna 19, 22.1 och
29 i Montrealkonventionen har direkt effekt.

28. Parlamentet, radet, kommissionen och
Férenade kungarikets regering ér av den
asikten att forordningen och konventionen
inte &r oforenliga, eftersom dessa atgérder
avser tva olika system, med olika syften. De
har gjort gillande att kravet att erbjuda
service och assistans inte utgoér kompensa-
tion for skada i den mening som avses i
artikel 19 i Montrealkonventionen.

29. De har noterat att de krav som &léggs
lufttrafikféretag genom artikel 6 i forord-
ningen dr bestimmelser av offentligrittslig
karaktdr. En sidan skyldighet har inget att
gora med en skadestindstalan vid en dom-
stol. Den innebir bara att passagerarna skall
erbjudas assistans avseende sina omedelbara
behov, pé plats, vid en férsening.

30. Vid férhandlingen uttalade sig IATA och
ELFAA ytterligare om de yttranden som
hade limnats av parlamentet, ridet och
kommissionen. De har anfort att gemens-
kapsinstitutionernas argument grundar sig
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pad en restriktiv tolkning av begreppet
"skador till foljd av férsening” i artikel 19 i
Montrealkonventionen. De héller heller inte
med om argumenten att konventionen bara
delvis harmoniserar vissa regler.

31. Nir det giller den restriktiva tolkningen
har de anfort att den strider mot konsumen-
ternas intresse, mot rittspraxis i denna
domstol® och mot domar fran andra ritts-
omraden (genom vilka passagerare pi grund-
val av artikel 19 i Montrealkonventionen
beviljades kompensation fér hotellkostnader
m.m.). For det andra kiinde sig gemenskapen
till f6ljd av denna restriktiva tolkning fri att
fylla luckan, trots att det ger upphov till
ytterligare forvirring eftersom de anser att
bade och har till syfte att faststélla enhetliga
regler och att bada ror lufttrafikforetags
skadestdndsansvar pa grund av forsenade
flygningar. De anser att det dr omdijligt att
gora de tvd foérordningarna forenliga med
varandra. De hinvisar till ordet kompensa-
tion[*], vilket anvinds i bdda férordningarna
men forefaller ha olika betydelse, nimligen

9 — Sokandena har hinvisat till dom av den 10 mars 2005 i mil
C-336/03, easyCar (REG 2005, s. [-1947), och av den 12 mars
2002 i mal C-168/00, Leitner (REG 2002, s. I-2631). Det foljer
av domen i mélet easyCar att undantag frin reglerna om
konsumentskydd skall tolkas restriktivt. Sokandena har pa
grundval av domen i mélet Leitner anfort att begreppet skada
innefattar ideell skada och att detsamma bér gilla for
begreppet skada i samband med artikel 19 i Montrealkon-
ventionen och i samband med férordning nr 2027/97.
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kompensation f6ér skada (férordning nr
2027/97) och kompensation for utebliven
skada (férordning nr 261/2004) ® De anser
att denna distinktion, som gérs av institutio-
nerna, dr forvirrande. Den fdrstér den
enkelhet och klarhet som avses i skil 12 i,
i dess lydelse enligt forordning nr 889/2002,
den forstor det balanserade system som avses
i Montrealkonventionen och den ir tydligt
oférenlig med denna konvention. De anser
att kompensation for utebliven skada ir ett
annat sétt att sdga icke kompenserande
skadestind. Om s& dr fallet strider artikel 6
i forordning nr 261/2004 mot artikel 29
Montrealkonventionen och mot artikel 3 i
forordning nr 2027/97, i #ndrad lydelse,
eftersom lufttrafikforetaget befrias fran skyl-
digheten att gbra sddana betalningar. [*Gene-
raladvokaten utgér fran de engelska sprik-
versionerna av fdrordningarna i fraga. I dessa
anviinds ordet compensation. Compensation
har i de svenska sprikversionerna Gversatts
med ersittning respektive kompensation.
Nedan kommer ordet kompensation att
anvindas. Overs. anm.]

Beddmning

32. Gemenskapen #r part i Montrealkon-
ventionen och det foreligger inget tvivel om
att gemenskapen ar bunden av denna kon-
vention. Konventionen undertecknades och
sléts pd grundval av artikel 300 EG. Avtal
som sluts i enlighet med artikel 300 EG ar
bindande f6r institutionerna och medlems-
staterna och utgdér en integrerad del av

10 — De hiinvisar i detta avseende till definitionen av “ersitt-
ningsberittigad” i forordning nr 2027/97, i dndrad lydelse,
och ordalydelsen i artikel 15 i forordning nr 261/2004, som
handlar om ytterligare ersittning. I savill de engelska som de
franska versionerna av bada [orordningarna anvinds ordet
kompensation respektive ordet ersittning, medan skillnaden
dr mer uttalad i andra sprikversioner, sisom i den tyska
(Schadenersatzberechtigte, zusitzliche Ausgleichsleistung)
och i den nederlindska (schadevergoedingsgerechtigde;
aanvullende compensatie).



INTERNATIONAL AIR TRANSPORT ASSOCIATION M.FL.

gemenskapens rittsordning nir de har triitt i
kraft.!! Det faktum att forordningen antogs
fore Montrealkonventionens ikrafttridande
for Europeiska gemenskapen forindrar inte
gemenskapsinstitutionernas folkrittsliga
skyldigheter. Montrealkonventionen #r ett
internationellt avtal och #4r som sidant
bindande f6r de avtalsslutande parterna och
maste fullgbras dligt. Dérfor far gemens-
kapsinstitutionerna, trots att gemenskapen
dnnu inte formellt har deponerat sin ratifika-
tionshandling, inte handla i strid med inter-
nationella avtal. Institutionerna var frin och
med den 9 december 1999, dagen for
undertecknandet, forpliktade att avhilla sig
frin handlingar som skulle omintetgéra
konventionens #ndamal och syfte.'® Det
fanns didrmed en forpliktelse att avhalla sig
fran att anta gemenskapslagstiftning som
skulle kunna vara oforenlig med Montreal-
konventionen.

33. Frigan & ddrfér huruvida konventio-
nens omfattning och syfte dr desamma som i
de omtvistade bestimmelserna i och huru-
vida de tvd dr oférenliga,

11 — Se dom av den 30 april 1974 i m3l 181/73, Haegeman mot
Belgien (REG 1974, s. 449; svensk specialutgdva, volym 2,
5. 281), och av den 26 oktober 1982 i mal 104/81,
Hauptzollamt Mainz mot Kupferberg (REG 1982, s. 3641;
svensk specialutgiva, volym 6, s. 531).

12 — Se artikel 18 i Wienkonventionen om traktatritten. I artikel

18 kodifieras principen om god tro i internationell sedvane-
ritt (i'h’l foljande sitt: "En stat dr forpliktad att avhilla sig frdn
handlingar som skulle omintetgéra en traktats dndamél och
syfte nir a) den har undertecknat traktaten eller utvixlat de
instrument som utgér traktaten med forbehdll for ratifika-
tion, godtagande eller godki de, s4 linge den icke har
ut(rycT(t sin avsikt att ej bli part i traktaten; eller b) den har
uttryckt sitt samtzcke till att vara bunden av traktaten, si
linge traktaten ej har tritt i kraft, forutsatt att ikrafttridandet
icke otillbérligt fordrajs.”

34, Syftet med 1999 ars Montrealkonvention
dr, precis som for dess foregdngare (1929 ars
Warszawakonvention, i dndrad lydelse), att
uppna enhetlighet i vissa regler som rér
skadestandsansvar som uppstir i samband
med internationell lufttrafik.

35. De relevanta bestimmelserna i foreva-
rande mal finns i kapitel III i Montrealkon-
ventionen, som roér fraktférarens skade-
standsansvar och kompensationens omfatt-
ning. Artikel 17 ror skadestdnd till foljd av
passagerares dodsfall eller skada och skada
pd bagage. Artikel 18 rér skada pa gods.
Artikel 19 ror skada till f6ljd av forsening vid
lufttransporter av passagerare, bagage eller
gods for vilken transportéren ansvarar. Det
folier av artikel 19 att det finns en pre-
sumtion att transportdren &r ansvarig men
att denne kan hiiva denna presumtion genom
att bevisa att denne och dennes anstillda
eller uppdragstagare har vidtagit alla de
atgarder som rimligen kan begiras for att
undvika skadorna eller att det var oméjligt
att vidta sidana tgéirder.

36. De foljande artiklarna, med bérjan med
artiklarna 20 till 28, ror olika fragor, bland
annat ansvarsbegrinsning {6r transportéren
till 4 150 sérskilda dragningsriitter for varje
passagerare vid skador pa grund av férse-
ning.
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37. 1 artikel 29 foreskrivs sedan att varje
talan om skadestand endast far foras pa de
villkor och inom de grinser som faststills i
konventionen. I artikel 33 foreskrivs vid vilka
domstolar talan skall vickas och att i
rattegdngsfragor skall lagen i den stat dir
malet prévas tillimpas. Vidare foreskrivs i
artikel 35 en tvadrig tidsfrist for att viicka
talan.

38. For gemenskapens del har de relevanta
bestimmelserna i konventionen inférts i
forordning nr 2027/97 genom dess éndring
enligt férordning nr 889/2002. Den dndrade
versionen har gillt sedan den 28 juni 2004,
dagen for Montrealkonventionens ikrafttra-
dande for gemenskapen, '3

39. Diérmed har tillimpningsomréadet for
forordning nr 2027/97, i dndrad lydelse,
utvidgats till att dven omfaita civilt skade-
standsansvar for lufttrafikforetag i hindelse
av forsening. Det avspeglas exempelvis i
artikel 3.1 i denna férordning samt i férord-
ningens bilaga, som i sjilva verket dr eit
informationsmeddelande som skall anviindas
av lufttrafikforetag i enlighet med artikel 6 i
forordning nr 2027/97 och som samman-
fattar de regler om skadestdndsansvar som
tillimpas av gemenskapens lufttrafikfretag
enligt kraven i gemenskapslagstiftningen och
Montrealkonventionen.

13 — Autikel 2 i férordning nr 889/2002,
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40. Uttver lufttrafikforetagens civila skade-
stindsansvar enligt Montrealkonventionen
och gemenskapsritten for skador som orsa-
kas av forsening innehéller foérordning nr
261/2004, den omtvistade forordningen,
specifika skyldigheter for ett lufttrafikforetag
vid nekad ombordstigning, instilld flygning
och férsening,

41. Ndr det géller forsening méste lufttrafik-
foretaget erbjuda service (maéltider, hotell
m.m.) och assistans under fdrseningen.
Denna skyldighet omfattas inte av undan-
taget f6r "exceptionella omstindigheter”.
Debatten dr dérfor inte bara fokuserad pa
Montrealkonventionens tillimpningsomrade
och syfte utan ocksé pa innebdrden av "skada
som orsakas av forsening” (det sistndmnda
togs upp av sokandena vid huvudférhand-
lingen) eftersom det foreskrivs ett undantag i
Montrealkonventionen, men inte i den
omtvistade forordningen.

42. Jag anser att Montrealkonventionen och
forordningen kompletterar varandra och att
de inte dr oftrenliga med varandra, sidsom
kommer att forklaras nedan.

43, For det forsta dr det stillt utom allt tvivel
att Montrealkonventionen innebdr en har-
monisering av vissa regler som ror inter-
nationell lufttrafik, sasom lufttrafikforeta-
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gens civila skadestdndsansvar i hindelse av
en skada som orsakas av foérsening och
senare skadestindstalan som enskilda passa-
gerare kan vicka vid domstolar. Denna
harmonisering ror emellertid inte alla tink-
bara aspekter av en férsening,

44, Som kommissionen och radet har note-
rat regleras i Montrealkonventionen de typer
av ansprik som skulle kunna prévas i dom-
stol vid skada till f6ljd av forsening. I detta
avseende ror artikel 29 i konventionen "en
talan om skadestind”, men inte "en talan
med avseende pd férsening”.

45, Nér det giller en skadestindstalan i
hiéndelse av forsening dr Montrealkonven-
tionen ddrmed uttémmande, men den utgér
inte hinder fér atgirder som inte rér en
“"skadestindstalan”. Konventionen hindrar
exempelvis inte dtgirder som innebir vissa
minimikrav pa lufttrafiksforetag nir det
giller den service som de méste erbjuda
under forseningen.

46, For det andra dr det tydligt att artikel 6 i
forordningen inte rér civilt skadestdndsan-
svar eller en civil skadestindstalan. Ssom
dven parlamentet, ridet och kommissionen
har noterat kréver en skadestindstalan en
bedémning av huruvida skada alls har upp-
statt, huruvida det finns ett orsakssamband

mellan forseningen och skadan, skadans
omfattning och huruvida luftféretaget skulle
kunna &beropa ett undantag eller ej. Dessa
Gverviganden &r relevanta om en talan (om
skadestind) vicks vid (en av) de behoriga
domstolarna (i den mening som avses i
artikel 33 i konventionen).

47, Dessa overviganden &r inte relevanta i
samband med artikel 6 i forordningen. Syftet
med artikel 6 #r att skydda passagerare
genom att aligga lufttrafikféretagen att
erbjuda service och assistera strandsatta
passagerare oavsett om nagon skada har
uppstatt eller ej. Det behéver inte bevisas
att nagon skada har uppstitit, och eventuella
fel av lufttrafikforetaget saknar relevans i
detta avseende. Dirfor finns det heller inget
behov av ett undantag.

48. Skyldigheten att erbjuda en minsta
service under férseningen, och ddrmed det
skydd som erbjuds passagerare, dr bestim-
melser av offentligrittslig karaktir.

49. Det dr for 6vrigt sjilvklart att om en
passagerare lider skada till folid av forse-
ningen kan denne vicka skadestindstalan
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enligt artikel 19 i Montrealkonventionen, vid
en av de behoriga domstolar som nidmns i
artikel 33 i konventionen. I artikel 12 i
forordningen regleras sidana mojliga skade-
standsansprak.

50. Jag anser att det dr tydligt att de
skyldigheter som aldggs lufttrafikforetag
enligt artikel 6 inte &r ofoérenliga med
Montrealkonventionen. Montrealkonventio-
nen och & ena sidan och 4 andra sidan ér av
helt olika karaktér. Som vi har sett ovan rér
Montrealkonventionen en enskild passage-
rares ritt att viicka talan vid domstol for att
kréva skadestind for en skada som han har
lidit till foljd av forsening, den situation som
styrs av internationell privatrdtt, medan
artikel 6 i férordningen syftar till att stilla
upp vissa skyldigheter for lufttrafikforetaget,
och ddrigenom samtidigt skapa rétten for alla
passagerare att fi omedelbar service och
assistans under férseningen.

51. Jag anser att det #r uppenbart att en
sddan lagstadgad skyldighet inte &r det-
samma som civilt skadestindsansvar for
skada som har orsakats av foérseningen (i
betydelsen forlust som uppstar till folid av
forseningen) enligt Montrealkonventionen.
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52. Vidare understryks den offentligrittsliga
karaktiren av de skyldigheter som lufttrafik-
foretag &liges genom , som parlamentet
ocksd har papekat, ytterligare av att meka-
nismen fo6r genomfbrande dr en annan.
Enligt férordningen mdste varje medlemsstat
utse ett organ som ansvarar fér genom-
férandet av forordningen och "nidr si dr
lampligt skall detta organ vidta de dtgérder
som dr nodvindiga for att garantera att
passagerarnas rittigheter respekteras”. Om
ett lufttrafikforetag inte uppfyller sina skyl-
digheter enligt férordningen och didrmed
nekar passagerarna deras rittigheter kan
passagerarna limna in klagomal till detta
organ. Vidare méste medlemsstaterna ocksé
— som reservplan — se till att det finns en
effektiv, proportionell och avskrickande
péfoljdsmekanism.

53. Dessutom kan passageraren inleda ett
domstolsforfarande om lufttrafikforetagen
inte uppfyller sina skyldigheter enligt offent-
lig rdtt. Ett sidant pastiende syftar uppen-
bart till att tvinga lufttrafikféretagen att
uppfylla sina skyldigheter, oavsett om en
passagerare har lidit skada till foljd av detta
bristande uppfyllande eller ej. Med andra ord
dr syftet med talan och lufttrafikforetagets
skyldigheter identiska,

Den andra fragan (artikel 251 EG)

54. Genom sin andra friga vill den natio-
nella domstolen fi klarhet i a) huruvida
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artikel 5 (instélld flygning) ir ogiltig eftersom
den #ndrades av forlikningskommittén i strid
med artikel 251 EG och b) om det i sa fall (i
forening med andra relevanta omstindig-
heter) paverkar giltigheten av férordningen i
dess helhet.

55. Enligt IATA och ELFAA &r f6rliknings-
kommitténs borttagande av lufttrafikfore-
tagets undantag f6r "extraordinira omstin-
digheter” ndr det giller ansprik enligt artikel
9 (service) vid forsening olagligt, trots att det
inte forelag nigon motstridighet mellan
ridets gemensamma stindpunkt och parla-
mentets andra behandling i detta avseende.

56. De har i huvudsak gjort gillande att
forlikningskommittén inte kan dndra nigon
bestimmelse i den foreslagna &tgéirden om
inte parlamentet och ridet tidigare har varit
oeniga i frdgan i den andra behandlingen. P4
denna punkt har de hinvisat till den tydliga
ordalydelsen i artikel 251.4 EG, enligt vilken
forlikningskommittén skall ta upp den
gemensamma standpunkten pi grundval av
de indringar som har foreslagits av parla-
mentet. De har ocksd gjort gillande att en
annan tolkning innebir att makt underférs-
tatt tilldelas kommittén, vilket skulle under-
minera den institutionella balansen i lagstift-
ningsprocessen och skapa ett stérre demo-
kratiskt underskott #n det som artikel 251
hade till syfte att avhjilpa.

57. De har anfért att om forlikningskom-
mittén skulle kunna inféra nya dndringar av
ridets gemensamma stdndpunkt, skulle par-
lamentsledaméter som deltar i férliknings-
kommittén i praktiken kunna kringgé parla-
mentets plenarsammantrides vilja. De har
hénvisat till skillnaden mellan omréstnings-
forfarandena i den andra och den tredje
behandlingen. Under den andra behand-
lingen rostar parlamentet separat om varje
foreslagen dndring, si att varje ledamot for
sig kan godkinna eller forkasta varje fore-
slagen dndring, medan parlamentet i den
tredje behandlingen bara kan anta eller
forkasta den gemensamma texten i dess
helhet.

58. Forlikningsinforandet av nya dndringar
som inte tidigare hade diskuterats skulle
ocksd himma kommissionens lagstiftande
befogenheter.

59. Rédet, parlamentet, kommissionen och
Forenade kungarikets regering har intagit
stindpunkten att férlikningskommittén inte
dverskred sina befogenheter. De anser att
ordalydelsen i artikel 251.4 inte stdder
IATA:s och ELFAA:s restriktiva instillning,

Beddémning

60. Inom ramen for medbeslutande uppstir
tillgripandet av forfarandet med férliknings-
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kommittén bara nir parlamentet och radet dr
oeniga om texten i den foreslagna atgirden
efter tvd behandlingar var.

61. I forevarande mal hade parlamentet i sin
andra behandling antagit flera dndringar av
rédets gemensamma stdndpunkt. Ridet god-
kinde inte alla &ndringarna. Dérfér samman-
kallades en f6rlikningskommitté i enlighet
med artikel 251.4 EG.

62. Forlikningskommittén nadde en Gver-
enskommelse den 14 oktober 2003. En del av
denna Overenskommelse bestod i att luft-
trafiksforetagen maste erbjuda service, utan
mdjlighet att aberopa ett undantag for
"extraordinira omsténdigheter”. Omrost-
ningen i Europaparlamentet om den &ver-
enskommelse som niddes genom f6rlikning
dgde rum den 18 december 2003, och gav
rostsiffrorna 467 for, 4 mot och 13 avstéen-
den. Den 26 januari 2004 antog radet genom
kvalificerad majoritet den gemensamma text
som hade godkints av férlikningskommittén.

63. Jag skall borja med en kortfattad beskriv-
ning av artikel 251 EG.

64. Medbeslutandeforfarandet, som infordes
genom Maastrichtférdraget och &ndrades
genom Amsterdamfordraget, och vars till-
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limpning utvidgades ytterligare genom Nice-
fordraget, #r numera det huvudsakliga lag-
stiftningsforfarandet i Europeiska gemenska-
pen. Det har utformats for att forhindra att
en bestimmelse antas utan att ha godkénts
av bade radet och Europaparlamentet. Ton-
vikten liggs ddrmed pa att nd en gemensamt
avtalad text, genom att rddet och parlamen-
tet placeras pi jamlik fot.

65. Forfarandet bestdr av tre steg (forsta
behandlingen, andra behandlingen och tredje
behandlingen med férlikning), men férfaran-
det kan slutforas i vilket som helst av dessa
tre steg om en dverenskommelse nds mellan
parlamentet och radet.

66. Ett medbeslutandefdrfarande bérjar all-
tid med ett forslag frdn kommissionen.
Kommissionen lamnar sitt forslag till parla-
mentet och radet samtidigt.

67. Kommissionens forslag fir sin forsta
behandling infér parlamentet, med eller utan
dndringar. Det antas av en majoritet av de
ledaméter som deltar i omrdstningen.

68. Nér parlamentet antar #ndringar skall
kommissionen avge ett yttrande och skicka
det, tillsammans med ett (indrat) forslag, till
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radet. Om radet godkinner alla parlamentets
dndringar, eller om parlamentet inte foreslar
nigra #ndringar, fir ridet anta rittsakten.
Annars avslutar radet sin férsta behandling
nér det antar en s kallad gemensam stand-
punkt.

69. Den gemensamma stindpunkten skall,
tillsammans med de skil som ledde till att
radet antog denna stindpunkt, meddelas
Europaparlamentet, liksom kommissionens
yttrande om den gemensamma stindpunk-
ten. Inom tre ménader (eller fyra, om det
forlings) far parlamentet godkénna den
gemensamma standpunkten (rdttsakten
antas) '*, forkasta den (da forfarandet avslu-
tas) eller dndra den i sin andra behandling.
Den gemensamma stindpunkten forkastas,
eller #ndringar av den antas, av en absolut
majoritet av ledaméterna genom omréstning
(minst 367 réster).

70. Parlamentets stindpunkt i den andra
behandlingen kommer att skickas till radet,
som sedan har tre ménader (eller fyra om det
forlings) pa sig for sin andra behandling. Om
rddet godkinner alla &ndringarna antas
riattsakten. Om kommissionen har avgett
ett negativt yttrande om minst en dndring
kan rddet bara anta parlamentets staindpunkt
i dess helhet genom enhilligt beslut. Om

14 — Detsamma giller om parlamentet inte har fattat nigot bestut
fore tidsfristens utgdng.

radet inte kan anta alla dndringarna skall
forlikningsférfarandet inledas. Detta gors av
ridets ordférande i Overenskommelse med
parlamentets talman.

71. Forlikning 4r den tredje och slutliga
fasen i medbeslutandeforfarandet.

72. Forlikningskommittén bestir av ledamé-
terna i radet eller deras foretriidare och lika
manga foretridare for parlamentet. Kom-
missionen deltar ocksd i denna kommitté.

73. 1 artikel 251.4 EG foreskrivs foljande:

— Férlikningskommitténs uppgift dr att
"uppni enighet om ett gemensamt
utkast”, och ndr den fullgér denna
uppgift skall den "behandla den gemen-
samma stindpunkten pé grundval av de
dndringar som Europaparlamentet fére-
slagit”.

— Kommissionens roll &r att "ta alla
nddvindiga initiativ for att nirma Euro-
paparlamentets och radets stindpunkter
till varandra”.
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74, Om forlikningskommittén inte godkin-
ner nigot gemensamt utkast skall den fore-
slagna réttsakten anses som icke antagen.
Dérmed skall ett gemensamt utkast som har
godkénts av forlikningskommittén vara en
forutsittning for ett slutgiltigt antagande, det
vill siga ett gemensamt utkast som har
godkénts av foretridarna for Europaparla-
mentet (majoritetsomrdstning) och foretri-
darna for radet (omréstning med kvalificerad
majoritet) inom denna kommitté,

75. Nér det finns ett godkint gemensamt
utkast skall parlamentet (med absolut majo-
ritet av de avgivna rosterna) fatta det slutliga
beslutet tillsammans med radet (med kvali-
ficerad majoritet). Endast om bada institu-
tionerna &r Overens anses rittsakten ha
antagits.

76. Kommissionens roll i detta sista steg
skiljer sig fran de tidigare stegen, dir den
avger sitt yttrande om parlamentets forsta
behandling, radets forsta behandling och
parlamentets andra behandling. Att kom-
missionen inte lingre kan ta tillbaka sitt
forslag eller hindra ridet fran att handla med
kvalificerad majoritet utan dess samtycke i
det tredje steget innebdr inte att dess
funktion &r mindre viktig. Tvirtom &r dess
funktion av visentlig betydelse. Kommissio-
nen deltar i alla ssmmantriiden och har den
delikata uppgiften att underlitta och frimja
férhandlingarna mellan den lagstiftande
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myndighetens tva grenar genom att — pa ett
opartiskt sitt — ta alla nédviindiga initiativ,
exempelvis genom att uppritta kompromiss-
forslag. *°

77. Denna kortfattade beskrivning visar tyd-
ligt att den visentliga egenskapen hos med-
beslutandeforfarandet dr jdmlikhet mellan
ridet och parlamentet. Parlamentet har en
direkt dialog med radet och vice versa, Bada
grenarna av den lagstiftande myndigheten
maste vara dverens om kommissionens lag-
stiftningsforslag. Det ligger i forfarandets
natur att rddets och parlamentets politiska
asikter inte alltid &r identiska. Ett forlik-
ningsforfarande dédr bida grenarna av den
lagstiftande myndigheten kan underséka om
det dr mojligt att hitta en gemensam platt-
form, som kan godtas av bada institutio-
nerna, r dirfor nodvandigt. '

78. Eftersom varken radet eller parlamentet
kan anta lagstiftning pd egen hand utan den
andras samtycke #r bada med andra ord
skyldiga att hitta sitt att Sverbrygga sina
meningsskiljaktigheter.

15 — Se #ven punkt IIL2 i den gemensamma forklaringen om
praktiska bestimmelser for det nya medbeslutandef6rfaran-
det (EGT C 148, 1999, s. 1).

16 — I praktiken kommer detta att foregis av den sd kallade
trialogen, ett informellt trepartsméte mellan parlamentet,
radet och kommissionen for att frimja effektiviteten, dir
varje delegation agerar med ett mandat.
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79. Det antyder att uppdraget for foretri-
darna i forlikningskommittén maste vara
tillrickligt flexibelt for att Gverbrygga den
inledande meningsskiljaktigheten. Om fére-
trddarna var tvungna att férhandla med
hinderna bakbundna skulle forlikningsforfa-
randet inte ha ndgot som helst syfte.

80. Det betyder ocksa att ingen av institutio-
nerna kan betrakta sin inledande stindpunkt
som oantastlig.

81. Forlikningsforfarandets syfte dr att for-
hindra att medbeslutandeférfarandet, om
asikterna skiljer sig 4t mellan ridet och
parlamentet, nar ett dodlige som kan skada
gemenskapens intressen.

82. Att forséka nd en oOverenskommelse
innefattar att kompromissa. For att nd en
kompromiss kan det vara nédvindigt att
omprova bestimmelser som tidigare inte har
gett upphov till meningsskiljaktigheter. Dess-
utom kan en avtalad dndring provocera fram
en annan #ndring for att sikerstilla att
atgirden som helhet &r sammanhiingande
ndr den antas.

83. Den flexibilitet som foljer av ordalydel-
sen i artikel 251.4 EG avspeglas ocksd i den

konstruktiva roll som kommissionen méste
spela i forlikningsforfarandet. Dess roll dr att
ta alla nodvindiga initiativ for att nédrma
parlamentets och ridets standpunkter till
varandra.

84. Dessa initiativ dr inte begridnsade till
fragor ddr institutionerna dr oeniga.

85. Sammanfattningsvis r det riktigt att det
enligt artikel 251.4 krivs att kommittén
behandlar den gemensamma stindpunkten
pa grundval av de éndringar som Europa-
parlamentet foreslagit. Det innebir dock inte
att kommittén endast fir ta bestimmelser i
den foreslagna &tgérd som parlamentet och
ridet #r oeniga om under Sverviigande, eller
att en bestimmelse i den gemensamma
stdndpunkten som parlamentet inte har
dndrat i sin andra behandling méaste godtas
utan éndring i den text som slutligen antas.
Det resultatet skulle strida mot sjilva syftet
med forlikningsférfarandet, nimligen att
hitta en gemensam plattform f6r bada
grenarna av den lagstiftande myndigheten.
En sadan tolkning skulle ocksd hidmma
kommissionen i dess opartiska roll som
medlare.

86. Det dr ocksa tydligt att forlikningskom-
mitténs maktbefogenheter inte #r obegrin-
sade. For det forsta dr den logiska utgings-
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punkten for att nd enighet den utestiende
oenigheten mellan radet och Europaparla-
mentet, Fér det andra kan den féreslagna
atgirdens omfattning inte #indras i grunden.

87. Det dr mot bakgrund av det ovan
nimnda som IATA:s och ELFAA:s argument
maste betraktas.

88. Deras forsta argument ér att férliknings-
kommittén bara far behandla de dndringar
som har antagits av parlamentet i den andra
behandlingen, avseende vilka det foreligger
oenighet mellan radet och parlamentet.

89. Av de orsaker som anges ovan #r det
tydligt att s6kandenas strikta tolkning i malet
vid den nationella domstolen allvarligt skulle
kunna motverka att en &verenskommelse
uppnds. Det finns inte heller nigot stéd for
deras instillning i ordalydelsen i artikel 251.4
EG, eller i forlikningsforfarandets syfte.
Enligt artikel 2514 EG skall kommittén
"behandla den gemensamma standpunkten
pd grundval av de dndringar som Europa-
parlamentet foreslagit”. Orden "pa grundval
av” antyder just att dessa dndringar inte 4r
bindande fér kommittén. Dessa &ndringar
skall bara vara utgangspunkten for forhand-
lingarna i samband med forlikningsférfaran-
det. Dirfor foreskrivs inte i artikel 251.4 EG
att kommittén bara fir ta hénsyn till
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bestimmelser dir det foreligger menings-
skiljaktigheter, eller att en bestimmelse i den
gemensamma standpunkten som parlamen-
tet inte har #ndrat i sin andra behandling
maste godtas utan #ndring i den text som
slutligen antas.

90. For det andra har IATA och ELFAA gjort
gillande att mojligheten att ligga till "nya”
dndringar under férlikning stor den institu-
tionella balansen, leder till en brist pa
Oppenhet och underminerar gemenskaps-
rittsakternas demokratiska legitimitet.

91. IATA och ELFAA har hinvisat till rdtts-
praxis dir domstolen har slagit fast att ett
brott mot reglerna i férdraget eller sekundér
lagstiftning vid gemenskapens beslutsfat-
tande som har till syfte att sikerstilla
gemenskapens institutionella balans utgor
en krinkning av ett nédvindigt processritts-
ligt krav och att parlamentets roll i besluts-
fattandet avspeglar en grundlidggande demo-
kratisk princip. De har anfort att férliknings-
kommitténs roll p& grundval av den institu-
tionella balansen méste vara begrinsad till
att nd en kompromiss avseende parlamentets
foreslagna dndringar. Vidare har de i sitt
yrkande gjort gillande att forlikningskom-
mitténs dndringsbefogenheter underminerar
kommissionens exklusiva riitt att ta lagstift-
ningsinitiativ.
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92. Det forefaller mig som att den ritts-
praxis'” som avses saknar relevans i fore-
varande mal. Det dr uppenbart att parlamen-
tet dr fullt involverat i ett medbeslutande-
forfarande. Som jag har sagt ménga génger
tidigare utgdr férlikningsforfarandet en inne-
boende del av det frfarande enligt artikel 251
EG som skall féljas om ingen &verens-
kommelse kan nés efter andra behandlingen.
En o6verenskommelse om ett gemensamt
utkast mellan foretridarna for bdda grenarna
av den lagstiftande myndigheten #r ett
nddvindigt villkor (conditio sine qua non)
fér antagandet av en gemenskapsrittsakt.
Det medfor ett visst utrymme for flexibilitet
av bada sidorna.

93. Detta forlikningsférfarande, som
beskrivs och forklaras ovan, dr till sin natur
ett nodvindigt element i den institutionella
balansen. Genom férfarandet kan bada
grenarna av den lagstiftande myndigheten
vara fullt involverade pa jidmlik fot och
kommissionen kan till fullo uppfylla sin
funktion som medlare. Dirfor faller argu-
mentet att foretriidarna for parlamentet i
forlikningsforfarandet endast far ta dessa
dndringar i den andra behandlingen under
overvigande. Jag har redan anmirkt att detta
skulle vara en icke dnskvird situation och jag
aterkommer till denna punkt nedan.

17 — 1 detta sammanhang har de bland annat hanvisat till dom av
den 10 juni 1997 i mal C-392/95, Europaparlamentet mot
ridet (REG 1997, s. [-3213), av den 5 juli 1995 i mal C-21/94,
Parlamentet mot ridet (REG 1995, s. 1-1827), av den
29 oktober 1980 i mal 139/79, Maizena (REG 1980,
5. 3393), av den 16 juli 1992 i mil C-65/90, Parlamentet
mot ridet (REG 1992, s. 1-4593; svensk specialutgdva,
volym 13, s, 1-43), och av den 29 oktober 1980 i mal
C-138/79, Roquette Fréres mot ridet (REG 1980, s. 3333;
svensk specialutgava, volym 5, s. 405).

94. For det andra kan kommittén, sdsom har
sagts tidigare, i forlikningen inte dndra den
foreslagna rittsaktens omfatining.

95. Nar det giller omréstningen inom Euro-
paparlamentet innebdr inte det faktum att
varje parlamentsledamot kan rosta om varje
foreslagen dndring i andra behandlingen,
medan ledaméterna i tredje rundan bara
kan godkinna eller férkasta det gemen-
samma utkastet i dess helhet, att en "giss-
lansituation” uppstdr, eller att demokratin
forsvagas. Det dr en naturlig del i forfarandet
att det inte kan vara for evigt. Till slut miste
ett beslut fattas, oavsett om det 4r ett
godkénnande eller ett férkastande.

96. Dessutom bor man komma ihdg att
parlamentets foretréidare i férlikningskom-
mittén far sitt uppdrag frén parlamentet, att
sammansittningen av ledaméter i kommit-
tén pa ett rittvist sitt avspeglar partierna i
parlamentet och att deras uppgift #r att
forsoka na en 6verenskommelse i dmsesidig
lojalitet. N&r det gemensamma utkastet har
godkints kan det inte 6ppnas pa nytt sa att
varje ledamot kan rosta avseende varje del av
den kompromiss som har uppnatts.

97. Jag noterar dessutom att ledaméterna i
ridet, som inte foretriider rddet som institu-
tion utan uttrycker sina asikter som leda-
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moéter i ridet, dven #r ledaméter i sina
respektive regeringar — regeringar som
kontrolleras demokratiskt i sina respektive
medlemsstater.

98. Slutligen stir inte heller kommissionens
initiativratt pa spel. Kommittén 4r visserligen
inte begrinsad i sina forhandlingar till de
dndringar som rddet och parlamentet #r
oeniga om, men i slutinden skall det
gemensamma utkastet avse samma foremal
som det ursprungliga forslaget frain kom-
missionen, '8

99. I forevarande mal hélls de dndringar som
avtalades i forlikningskommittén inom
ramen for den foreslagna rittsakten, Det dr
riktigt att parlamentet inte foreslog en
specifik dndring av artikel 5 ndr det giller
undantaget for "extraordinira omstindighe-
ter”. Det gjorde det bara i samband med
artikel 6. Det dr emellertid tydligt att det
finns en likhet mellan de tvd bestimmel-
serna, Det dr ett faktum att dessa bestim-
melser utgjorde en del av diskussionen i de
faser som foregick forlikningen. Jag delar
parlamentets, radets och kommissionens
asikt att den #ndring som gjordes under
forlikningsforfarandet tydligt lag inom
ramen for det foregdende lagstiftningsforfa-
randet.

18 — Kravet att hélla sig inom ramen for det féregdende lagstift-
ningsforfarandet avspeglas ocksd i den mellaninstitutionella
gemensamma forklaringen om praktiska bestimmelser for
det nya medbeslutandeforfarandet. Se kapitel III punkt 4.
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Den iredje och den fjdrde fragan (rdtts-
séikerhet och motivering)

100. Genom sin tredje fraga vill den hin-
skjutande domstolen fa klarhet i om artikel 5
(instélld flygning) och 6 (forsening) i forord-
ningen #r ogiltiga p& grund av att de dr
oforenliga med rittssikerhetsprincipen. Den
fjirde fragan ror franvaron av tillricklig
motivering och/eller sakligt berittigande.

101. IATA och ELFAA har anfort att orda-
lydelsen i artiklarna 5 och 6 strider mot
skillen 14 och 15 i férordningen, och dirfor
ger upphov till rittsosikerhet.

102. Det framgar av fast riittspraxis att
rittssakerhetsprincipen innefattar ett krav
pa att regler som innehaller skyldigheter for
personer skall vara klara och precisa, s att
dessa personer pa ett otvetydigt sitt kan fa
kunskap om sina rittigheter och skyldi%heter
och vidta atgirder i enlighet dirmed ™. Det
framgar ocksa av fast rittspraxis att ingres-
sen till en gemenskapsrittsakt inte dr juri-
diskt bindande och séledes inte kan aberopas
till stéd f6r undantag frin bestimmelserna i
den aktuella rittsakten, *°

19 — Dom av den 16 januari 2003 i mil C-439/01, Libor Cipra och
Vlastimil Kvasnicka mot Bezitkshauptmannschaft Mistelbach
(REG 2003, s. 1-745), punkt 47, och av den 9 juli 1981 i mal
C-169/80, Gondrand Fréres och Garancini (REG 1981,
s. 1931), punkt 17.

20 — Dom av den 19 november 1998 i mal C-162/97, Nilsson m.il.
(REG 1998, 5. I-7477), punkt 54.
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103, I forevarande mél #r ordalydelsen i
artiklarna 5 och 6 helt otvetydig. Som jag
redan har sagt maste lufttrafikforetaget vid
en forsening alltid erbjuda service och
aterbetalning/ombokning. Passageraren har
ocksa ritt till kompensation, om inte luft-
trafikféretaget kan visa att den instillda
flygningen beror pd extraordinidra omstin-
digheter som inte skulle ha kunnat undvikas
dven om alla rimliga atgirder hade vidtagits.
Niér det giller forsening har passagerarna
inte riitt till kompensation enligt artikel 7,
dven om lufttrafikforetaget fortfarande &r
skyldigt att erbjuda service och aterbetal-
ning/ombokning.

104. Jag ser dirfor ingen grund for pastien-
det om brott mot rittssikerheten. Vidare dr
skilen, ldsta tillsammans med artiklarna 5
och 6, mycket tydliga. Aven om man bortser
fran att ingressen till en gemenskapsrittssakt
inte #r juridiskt bindande ar skilen ocksé

tydliga.

105. Skilen 12-16 rér instdlld flygning,
medan skilen 17 och 18 rér forsening, I skl
12 anges att luftirafikforetagen skall kom-
pensera passagerare om de inte informerar
passagerare om instillda flygningar fore den
tidtabellsenliga avgingstiden och erbjuda
dem en rimlig ombokning, om instéllningen

av flygningen inte beror pd extraordinira
omstindigheter. I skil 13 nimns passagerar-
nas Ovriga rittigheter (iterbetalning eller
ombokning samt service). Skil 14 innehaller
exempel pd extraordinira omstindigheter.
Hénvisning gors till Montrealkonventionen.
Det &r emellertid ocksa tydligt att férord-
ningen och Montrealkonventionen rér olika
frigor, eftersom den sistnimnda inte ror
skyldigheter som service eller ombokning/
aterbetalning. Det dr dérfor uppenbart att det
undantag som ndmns i skil 14 avser luft-
trafikforetagets skyldighet att erbjuda kom-
pensation vid instélld flygning. Det dr riktigt
att skil 15 ocksa ror forsening, men eftersom
det inte foreligger nigon skyldighet att
erbjuda kompensation vid férsening #r hin-
visningen till férsening i skil 15 overflodig.

106. ELFAA har ocksa anfort, och grundat
sitt klagomél pd den pastidda skillnaden
mellan skilen och artiklarna 5 och 6 i
férordningen, att de skyldigheter som fére-
skrivs i forordningen att erbjuda aterbetal-
ning, ombokning eller service vid instéllda
flygningar och férseningar till foljd av extra-
ordindra omstindigheter saknar tillricklig
motivering. ELFAA anser att gemenskaps-
lagstiftaren inte inkom med négra bevis
avseende det antal passagerare som varje ar
drabbas av instillda flygningar eller kraftiga
forseningar. For det andra kommer inte de
skyldigheter som f6reskrivs i forordningen
att bidra till att uppnd malsittningen att
minska de problem och oligenheter som
drabbar passagerarna till foljd av instill-
ningen eller férseningen, och f6r det tredje
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forklarade inte gemenskapslagstiftaren varfor
den beslutade att inféra oproportionerliga
skyldigheter pa lufttrafikforetag, sirskilt lag-
prisflygbolag.

107. Jag anser att det inte foreligger nigon
skillnad som kan ha rittslig verkan.

108. Enligt artikel 253 EG skall férordningar,
direktiv och beslut vara motiverade.

109. Det framgéir av fast rittspraxis att
omfattningen av skyldigheten att ange skl
ér beroende av beskaffenheten av rittsakten i
fraga och att motiveringen av en rittsakt som
skall ha allmén rdckvidd kan begrinsas till att
ange den helhetssituation som har lett fram
till antagandet av rittsakten och de allménna
mal som skall uppnis med den.?! Om det
syfte som institutionen efterstriivar visentli-
gen framgdr av den omtvistade riittsakten, &r
det onddigt att kriva en sérskild motivering
for de olika tekniska l9sningar som har
vals, %2

21 — Se d;)m av den 13 mars 1968 i mal 5/67, Beus (REG 1968,
s, 83

22 — Se bland annat dom av den 20 juni 1973 i mal 80/72,
Lassiefabrieken (REG 1973, s. 635}, och av den 19 november
1998 i mél C-150/94, Forenade kungariket mot radet (REG
1998, s, 1-7235).
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110. Av de 25 skilen i forordningen framgar
tydligt de huvudsakliga mal som efterstréiva-
des genom forordningens slutligen antagna
lydelse. Enligt de inledande skélen bér
gemenskapens verksamhet pa lufttrafikom-
ridet bland annat syfta till att s6rja for ett
langtgdende konsumentskydd (skil 1). Dér-
efter anges att nekad ombordstigning och
instillda eller kraftigt forsenade flygningar
skapar allvarliga problem och oldgenheter for
passagerarna. Trots ligger vidare antalet
passagerare som mot sin vilja nekas om-
bordstigning 4nda alltfér hogt, liksom antalet
passagerare som berdrs av flygningar som
instills utan forvarning eller av stora forse-
ningar, och gemenskapen bor dirfér hoja
konsumentskyddsnormerna (skélen 3 och 4).
Nir det giller instéllda flygningar och forse-
ningar ndmns dessa sirskilt i skilen 12, 13
och 17. 1 skil 12 anges exempelvis tydligt att
de oldgenheter som orsakas av instéllda
flygningar bor minskas, bland annat genom
att trafikféretagen férmas att fore den
tidtabellsenliga avgangstiden informera pas-
sagerarna om instillda flygningar.

111. Jag anser dérfor inte att det foreligger
ndgon tvekan om att kraven i artikel 253 EG
dr uppfyllda.
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Den femte fragan (proportionalitet)

112. Genom sin femte fraga vill den hin-
skjutande domstolen fi klarhet i om artik-
larna 5 och 6 i forordningen strider mot
proportionalitetsprincipen.

113. IATA och ELFAA har anfort att fran-
varon av ett undantag for “extraordindra
omstindigheter” fér ett ansprak som grundar
sig pd artiklarna 8 och 9 med avseende pa
instdlld flygning (artikel 5) och férsening
(artikel 6) inte minskar antalet forseningar
och instillda flygningar och att dirfor
villkoret att en &tgérd mdiste vara en limplig
metod f6r att uppnd ett legitimt mél inte ar
uppfyllt. De anser att inte heller det andra
villkoret, att dtgirden inte fir vara orimlig, &r
uppfyllt. De har anfort att de ekonomiska
effekterna &r oproportionerliga for lufttrafik-
foretag, sirskilt for lagprisflygbolag.

114. Det dr vilkint, och IATA och ELFAA
har redan hénvisat till de relevanta villkoren,
att det enligt proportionalitetsprincipen
krivs att de atgirder som foreskrivs i en
gemenskapsbestimmelse #r dgnade att leda
till att det efterstrivade maélet uppnds och att

de inte gir utdver grinserna foér vad som &r
nédvindigt for att uppnd detta mal.?® Om
det finns ett val mellan flera lampliga
atgirder skall siledes den som &r minst
betungande viljas.

115. Det framgar ocksa av fast rittspraxis att
den materiella domstolsprévningen av lag-
stiftning #r begrinsad inom omrdden med
politiska val med komplexa bedémningar,
dir gemenskapslagstiftaren har ett vidstrickt
utrymme for skonsmissig beddomning. I
sddana fall skall lagstiftning endast ogiltig-
forklaras om det dr uppenbart att den
innebdr att granserna for lagstiftarens befo-
genheter har dverskridits. 2

116. For att genomféra den — begrdnsade —
domstolsprovningen #r det nédvindigt att
identifiera syftet med de omtvistade bestdm-
melserna.

117. Sasom har angetts ovan dr mélsatt-
ningarna i férordningen att sikerstilla en
hog niva pd passagerarskydd och att minska
de problem och olégenheter som orsakas av
instéllning med kort varsel och forseningar.

23 — Dom av den 12 juli 2005 i de férenade milen C-154/04 och
C-155/04, Alliance for Natural Health m.fl. (REG 2005,
s. I-6451), av den 14 december 2004 i mal C-210/03, Swedish
Match (REG 2004, s. 1-11891), av den 10 december 2002 i
mil C-491/01, British America Tobacco (REG 2002, s, I-
11453), och av den 12 mars 2002 i de frenade malen
C-27/00 och C-122/00, Omega Air (REG 2002, s. 1-2569).

24 —- Se den rittspraxis som nimns i foregiende not.
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Det sker genom att [kompensation och]
assistans erbjuds i form av iterbetalning eller
ombokning och service f6r passagerare
under sdrskilda omstindigheter.

118. Vidare krévs enligt artikel 153.2 EG att
gemenskapslagstiftaren tar hiinsyn till kraven
pd konsumentskydd inom andra politiska
omrdaden, till exempel, sdsom i férevarande
mal, inom transportpolitiken.

119. Konsumentskyddet #dr dirfér tveklgst
ett legitimt syfte som uttryckligen nidmns i
fordraget. En hénvisning till konsuments-
kyddet gors inte bara i artikel 153.2 EG, utan
dven i artikel 95.3 EG, vilken innehaller ett
uttryckligt krav pa ett konsumentskydd pa
hog niva.

120. Nista fraga 4r huruvida den omtvistade
atgdrden utgor ett lampligt sétt for att uppnd
detia syfte och huruvida atgirden inte gar
bortom vad som 4r nédvindigt for att uppna

dess syfte.

121. S3som redan har sagts manga ganger &r
maisittningen i forordningen att minska
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problemen och oldgenheterna f6r passage-
rare som blir strandsatta till foljd av forse-
ning (pa tvd timmar eller mer) eller instill-
ning i sista minuten.

122. 1 skdl 3 nidmns faktiskt att antalet
passagerare som mot sin vilja nekas
ombordstigning fortfarande dr alltfor hogt,
liksom antalet passagerare som berérs av
flygningar som stélls in utan forvarning eller
av stora forseningar. Trots att det kan
stimma att atgirden som sadan inte direkt
bidrar till en minskning av antalet instéllda
flygningar och forseningar &r det emellertid
inte huvudmaélsittningen i forordningen.
Huvudmalsittningen dr att passagerare ome-
delbart tas omhand, oavsett biljettpriset och
oavsett om lufttrafikforetaget dr ansvarigt for
forseningen eller den instillda flygningen
eller ej. I bada fallen #r oldgenheterna for
passagerarna desamma.

123. Jag anser att det inte foreligger négot
tvivel om att de skyldigheter som aldggs
lufftrafikforetag vad avser att erbjuda assi-
stans och service dr ett lampligt sitt att
minska problemen och oligenheterna for
passagerarna till foljd av forseningar och
instéllda flygningar.

124, For att skapa en balans mellan de olika
intressen som stdr pa spel, det vill sdga
lufttrafikfretagens och passagerarnas intres-
sen, tog gemenskapslagstiftaren dessutom
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hénsyn till att passagerarna #r starkt
beroende av flygholagets effektivitet och
goda vilja nér nagot gir snett, att lufttrafik-
foretagen har bitire information om flyg-
verksamheten én de passagerare som strand-
sitts och att lufttrafikforetagen har bittre
mojligheter att ge assistans och erbjuda
service.

125. Jag anser ocksé att det #r logiskt att det
inte finns nigot undantag till skyldigheten att
erbjuda assistans och service i situationer dir
passagerarna stélls infér forseningar eller
instéllda flygningar. Som gemenskapsinstitu-
tionerna har péapekat skulle bristen pa
information litt kunna leda till ett missbruk
av undantaget for extraordindra omstindig-
heter och géra att passagerarna inte fick
ndgon service. Detsamma giller i situationer
ddr orsaken till en forsening ir osiker eller
da forseningen kan hénféras till mer &n en
orsak.

126. Gemenskapslagstiftaren gick dirmed
inte utanfor sitt utrymme for skénsméssig
beddmning genom sin beddmning att ett
undantag for extraordinira omstindigheter
skulle underminera uppnéendet av malsitt-
ningarna i férordningen.

Den sjdtte fragan (diskviminering)

127. Denna friga ror tvd aspekter — 1) en
pastadd diskriminering av lagprisflygbolag i

lufttransportsektorn jamfért med andra for-
mer av passagerartransport (till ett lagt pris)
och 2) den péastiddda diskrimineringen av
lagprisflygbolag i forhéllande till flygbolag
som flyger till ordinarie pris.

128. Nar det giller den forsta delen av
frigan har ELFAA hivdat att inget annat
transportsitt dn lufttransport omfattas av
liknande regler som dem som foreskrivs i
férordningen.

129. Nér det giller den andra delen har
ELFAA anfért att affirsmodellen fér dess
medlemmar och andra flygbolag med lik-
nande kostnader bygger p& forutsittningen
att de erbjuder laga priser (i genomsnitt 50
euro) for alla flygningar, hela tiden. Affirs-
modellen fér flygbolag som flyger till ordi-
narie pris bygger, trots att en del av dem
ibland siljer flygstolar till ligre priser, pa
forutsdttningen att huvuddelen av deras
inkomster hérror frin mycket dyrare biljetter
och att de dérfor har bittre méjligheter att
absorbera konsekvenserna av skadestands-
ansvaret enligt artiklarna 5 och 6 for en viss
flygning. Detsamma kan inte sigas om
ELFAA:s medlemmar, som didrmed diskrimi-
neras till f6ljd av férordningen.
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130. Enligt principen om icke-diskriminer-
ing eller likabehandling, en grundliggande
princip i gemenskapsritten, far lika situatio-
ner inte behandlas olika och olika situationer
inte behandlas lika, sévida det inte finns
sakliga skil for en sddan behandling, %

131. Det #r uppenbart att det finns en
skilinad mellan lufttransport och andra
transportsektorer, sisom vég-, jirnvigs- och
sjotransport. De olika transportsektorerna
omfattas av olika folkrittsliga regler, och sa
dr ocksé fallet inom gemenskapsritten.

132. Dessutom utférs transporttjinsterna
med olika typer av transport under olika
omstindigheter, vilket som sidant motiverar
att de omfattas av olika regler. Dessa
skillnader utgér ingen diskriminering,

133. Jag noterar for Gvrigt att kommissionen
nyligen har framstillt ett forslag®® nir det
giller jdrnvégstransport, vilket innehaller
liknande bestimmelser om konsumentskydd
som dem som finns i forordningen.

25 — Se exempelvis domen i de forenade méilen C-154/04 och
C-155/04, Alliance for National Health m.fl. (ovan fotnot 22),
punkt 115.

26 — KOM/2004/143 slutlig,
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134, Nir det giller den péastidda diskrimi-
neringen mellan lagprisflygbolag och flygbo-
lag som flyger till ordinarie pris gor jag
foljande anmérkningar. Som kommissionen
mycket riktigt har papekat omfattas alla
lufttrafikforetag i gemenskapen av samma
regelram och sdrskilt av férordning
nr 2407/92% om utfirdande av tillstind for
lufttrafikforetag, forordning nr 2408/92%
om EG-lufttrafikforetags tilltride till flyglin-
jer inom gemenskapen och forordning nr
2409/92%° om biljetter och tariffer for luft-
trafik. Enligt den sistnimnda férordningen
skall lufttrafikforetagen fritt siitta sina priser.

135. Flygbolagen har alltsd frihet att fast-
stilla sina egna priser. De har ocksa frihet att
anvinda denna prispolitik for att ta sig in pa
vissa marknader. Trots denna ekonomiska
frihet dr de dock inte undantagna fran att
uppfylla bestdmmelser som har karaktéren
av offentlig ritt som inférs i konsument-

skyddssyfte.

136. Tanken att ekonomiska skillnader som
dr en direkt folid av marknadsbeteende och
marknadsstrategier skulle innebéra att fore-
tagen omfattas av andra villkor eller att

27 — Réadets forordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992 om
utfirdande av tillstind for lufitrafikforetag (EGT L 240, 5. 1;
svensk specialutgiva, omréde 7, volym 4, s. 116),

28 — Pédets forordning (EEG) nr 2408/92 av den 23 juli 1992 om
EG-lufttrafikforetags tilltvdde till flyglinjer inom gemenska-
pen (EGT L 240, s. 8; svensk specia{utgéva, omréde 7, volym
4,5, 123).

29 — Radets forordning (EEG) nr 2409/92 av den 23 juli 1992 om
biljettpriser och tariffer for lufttrafik (EGT L 240, s, 15;
svensk specialutgiva, omréde 7, volym 4, s. 130).
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mindre restriktiva villkor skulle stilla syste-
met pad dnda och innebdra ett fullstindigt
asidosittande av att reglerna om konsument-
skydd maéste tillimpas pa alla oavsett vilket
pris som har betalats for biljetten.

137. Med andra ord ger inte laga priser ritt
till en privilegierad rittslig stéllning.

138. En sédan privilegierad stillning skulle
inte bara underminera konsumentskyddet,
utan ocksd utgéra diskriminering, Det #r
uppenbart att gemenskapslagstiftaren inte
kan ta hidnsyn till de strategier som viljs av
de olika flygbolagen niir den antar lagstift-
ning.

Den sjunde fragan

139. Genom sin sjunde fraga vill den hin-
skjutande domstolen fa klarhet i om artikel 7
i férordningen, som innebdr att ett faststallt
belopp skall betalas niir det foreskrivs i
forordningen att kompensation skall betalas,
ir ogiltig p& grund av att den ér diskrimine-
rande, oproportionerlig eller otillrickligt
motiverad.

140. Det erinras om att kompensation
endast skall betalas vid nekad ombordstig-
ning och instilld flygning. Skyldigheten att
kompensera passagerare vid nekad ombords-
tigning ifrigasitts inte av ELFAA vid for-
handlingen i den nationella domstolen och &r
som sidan inte omtvistad i férevarande mal
om férhandsavgérande.

141. Nér det giller instillda flygningar &r
kompensation endast aktuell om lufttrans-
portforetaget inte har informerat en passa-
gerare om den instillda flygningen i till-
rickligt god tid fére den tidtabellsenliga
avgangstiden. Ett lufttrafikforetag 4r inte
skyldigt att betala kompensation alls om det
kan visa att instillningen berodde pa extra-
ordindra omstindigheter som inte skulle ha
kunnat undvikas dven om alla rimliga
atgirder hade vidtagits.

142. Den ogiltighet som aberopas av sékan-
dena avser didrmed endast de begriinsade
situationer ddr lufttrafikforetaget inte har
informerat passagerarna i tillrickligt god tid
och dédr undantaget foér "extraordinira
omstindigheter” inte #r tillgéngligt.

143. Nir det giller den ogiltighet som
dberopas pd grundval av bristande propot-
tionalitet och diskriminering hinvisar jag till
mina anmérkningar avseende frdgorna 5 och
6.
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144. Jag vill dessutom framhélla att bestdm-
melsen om tre olika kompensationsnivéer
beroende pé flygtiden har till syfte att se till
att kompensationen #r proportionell mot de
oldgenheter som orsakas passagerarna, Det
forefaller vara rimligt.

145. Vidare ér de siffror som slutligen har
antagits i huvudsak en uppdatering av
kompensationsnivin, ddr hidnsyn har tagits
till inflationen sedan den dag da férordning
nr 295/91, som innebar att passagerarna fick
rdtt till kompensation vid nekad ombords-
tigning, tridde i kraft.

146. Det forefaller som om ELFAA:s frimsta
oro ror siffran 250 euro. Som parlamentet
har noterat ligger denna siffra néra siffran
225 euro som foreslogs som ldgsta kompen-
sationsnivd fér nekad ombordstigning av
Association of European Airlines &r 2002,
Det forefaller mig inte som om gemenskaps-
lagstiftaren #r skyldig att limna en si
detaljerad redogérelse av sina skil till att
slutligen vilja en siffra som 250 euro i stillet
for 50 euro mer eller mindre.

Den dttonde frigan

147. Genom sin &ttonde fraga soker den
hénskjutande domstolen ledning om vilket
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test som skall anviindas vid avgorandet av
om en eller flera specifika frigor avseende
giltigheten hos en bestimmelse i gemen-
skapsritten skall hinskjutas till EG-dom-
stolen.

148. Enligt Europaparlamentet kan denna
friga inte tas upp till sakprévning, eftersom
den nationella domstolen redan har beslutat
att hinskjuta ett antal frigor avseende for-
ordningens giltighet till domstolen, och gjort
detta, Europaparlamentet anser att svaret pa
denna fraga inte har nigon som helst
inverkan pa den nationella domstolens beslut
eller pa utgangen i malet.

149, Jag medger att domstolen i flera mal
har uttalat att den inte kan limna ett
forhandsavgorande i en fréga som en natio-
nell domstol har stillt, bland annat da det #r
uppenbart att den tolkning av en gemens-
kapsrittslig bestimmelse som har begirts av
denna domstol inte har nigot samband med
de verkliga omstindigheterna eller fsremélet
for tvisten i malet vid den nationella dom-
stolen eller nir frigan r av hypotetisk art. *°
Det ingdr inte i domstolens uppgifter att i
samband med en talan om férhandsavgo-
rande avge ridgivande yttranden avseende
generella eller hypotetiska fragor.

150. Jag anser att det kan finnas undantag dé
det skulle kunna vara ldmpligt att hjdlpa en
nationell domare att avgéra om och under

30 — Se exempelvis domen i malet British America Tobacco (ovan
i fotnot 23) och den rittspraxis som citeras i denna dom.
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vilka omsténdigheter han kan eller maiste
hénskjuta fragor till domstolen. For ett firske
exempel hiinvisar jag till malet Gaston Schul,
som #nnu inte har avgjorts av denna dom-
stol. 1 sitt forslag till avgérande®' har
generaladvokat Ddmaso Ruiz-Jarabo Colo-
mer foreslagit att domstolen inte skall
anvinda ett formalistiskt synsitt i detta
mal, eftersom det ocks strider mot vissa av
domstolens uppgifter. Malet ror frigan
huruvida en nationell domstol i den mening
som avses i artikel 234 EG dven r skyldig att
hénskjuta en friga avseende giltigheten av
bestimmelser i en férordning, om domstolen
har funnit att identiska bestimmelser i en
annan liknande férordning #r ogiltiga, eller
om den kan limna nimnda bestimmelser
utan avseende mot bakgrund av de sérskilda
likheterna med de ogiltigforklarade bestim-
melserna.

151. Trots att det i forevarande maél inte
foreligger nagot behov av att besvara fragan
anser jag &nda att det kan vara lampligt.

152. Svaret kan hidmtas frin ordalydelsen i
artikel 234 EG, med ytterligare klargéranden
frin domstolen i malen CILFIT 3 och Foto-
Frost®?,

31 — Forslag till avgorande av den 30 juni 2005 i mal C-461/03,
Gaston Schul.

32 — Dom av den 6 oktober 1982 i mal 283/81, CILFIT (REG 1982,
s. 3415; svensk specialutgdva, volym 6, s. 513).

33 — Dom av den 22 oktober 1987 i mal 314/85, Foto-Frost (REG
1987, 5. 4199; svensk specialutgdva, volym 9, 5. 233).

153. Frin domen i malet CILFIT vet vi att
det inte ricker att en part gor gillande att
malet ger upphov till en friga om tolkning av
gemenskapsritten for att den nationella
domstolen skall anse att det har uppkommit
en fraga i den mening som avses i artikel 234
EG. Det foljer ocksd av ordalydelsen i
artikel 234 EG och domen i malet CILFIT
att det ankommer pi de nationella dom-
stolarna att avgéra om de behover ett
forhandsavgérande fér att kunna doéma i
saken, dven om en domstol mot vars
avgoranden det inte finns nagot rittsmedel
ar skyldig att begira ett forhandsavgérande,
om inte frigan &r irrelevant, den ifrigava-
rande gemenskapsrittsliga bestimmelsen
redan har blivit féremél f6r en tolkning for
EG-domstolens sida eller den korrekta tolk-
ningen av gemenskapsritten dr si uppenbar
att det inte finns utrymme fér nagot rimligt
tvivel. Fran domen i mélet Foto-Frost vet vi
att en nationell domstol inte &r skyldig att
hdnskjuta en frdga om den finner att de
omstindigheter som parterna aberopar till
stod for att rittsakten skall anses ogiltig
saknar grund, utan den fir limna dem utan
avseende och sla fast att rittsakten ir giltig.
Om den dr av samma &sikt mdiste den
hinskjuta fragan, eftersom en nationell dom-
stol inte dr behorig att sjilv faststélla att en
rittsakt som antagits av gemenskapens
institutioner ir ogiltig.

154. Det framgar av yttrandena frin Fore-
nade kungarikets regering att reglerna om
status dr férhillandevis liberala i England och
Wales, att vem som helst kan begira en
rittslig prévning om denna person har ett
tillrdickligt intresse i frigan och att den
behériga domstolen har gjort en mycket vid
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tolkning av testet av vad som utgbr ett
tillrickligt intresse, med den méjliga féljden
att ett stort antal ansprik avseende giltig-
heten hos instrument i gemenskapsritten
kan prévas i den nationella domstolen.

V — Forslag till avgérande

155, Trots att det kan stimma dr det helt
upp till den nationella domstolen att avgoéra
om det foreligger nigot tvivel om giltigheten
hos gemenskapsbestimmelsen som motive-
rar en hinskjutning till denna domstol,

156. Jag foreslar saledes att domstolen besvarar de tolkningsfragor som stillts av
High Court of Justice of England and Wales, Queen’s Bench Division, pa foljande

sitt:

— Genom undersdkningen av de férsta sju frgorna har ingenting framkommit
som kan paverka giltigheten hos férordning nr 261/2004 av den 11 februari
2004 om faststillande av gemensamma regler om kompensation och assistans
till passagerare vid nekad ombordstigning och instillda eller kraftigt forsenade
flygningar och om upphévande av férordning nr 295/91.

— Nir det giller det domstolssamarbete som foreskrivs i artikel 234 EG
ankommer det pa den nationella domstolen att bedéma om det dr nédvéndigt
att begira ett forhandsavgorande fran EG-domstolen, och att dérvid, nér sé &r
lampligt, ta hansyn till de principer som har slagits fast av domstolen i mélen

CILFIT och Foto-Frost.
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