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MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN TILL EUROPAPARLAMENTET,
RADET, EUROPEISKA EKONOMISKA OCH SOCIALA KOMM ITTEN SAMT
REGIONKOMMITTEN

SKYDD FOR PASSAGERARE | HANDELSE AV ETT LUFTTRAFIKFORETAGS
INSOLVENS

INLEDNING

Den inre marknaden for lufttransporter har inneburit betydande férdelar for
konsumenterna. Det rér sig bland annat om ett storre utbud av |uftfartstjanster (t.ex.
utveckling av |&gprisbolag och nya rutter) samt ett storre utbud av priser tack vare
den skarpta konkurrensen. Men konkurrensen okar ocksa trycket pa flygbolag som
inte & effektivt skotta eller dem som inte kan uppfylla kundernas krav. Nar
efterfrégan minskar och kostnaderna okar avslGjas de svaga punkterna. Den Okade
konkurrensen har lett till fler konkurser bland flygbolagen. Mellan & 2000 och forsta
halvéret 2012 blev 105 Iufttrafikforetag som bedrev flygning i Europa insolventa.
Insolvenserna drabbade bade sma flygbolag med relativt fa platser med liten
inverkan pa marknaden, och stérre flygbolag som Spanair, Malév och Windijet, vilket
lett till stora problem for enskilda. Passagerare som avrest, eller som stod i begrepp
att gora det, nar ett flygbolag blev insolvent, riskerade att |amnas utan hjalp. Sadana
konkurser innebér stérre problem for passagerare som &r strandsatta langt fran sitt
hem, i synnerhet pa orter dar aternativ saknas eller & fa. Fragan har darfor
uppméarksammats bade offentligt och fran politikerhall.

Till skillnad frén andra tjanster eller transportsatt, kops flygbiljetter ofta manader
innan flygningen sker. For att platserna ska séljas sa tidigt som méjligt, uppmuntrar
flygbolag passagerare att kopa biljetter genom att erbjuda l&gre priser ju tidigare en
bokning gors. Passagerare kan darfér vara mer sdrbara for insolvens hos
lufttrafikforetag.

Situationen for passagerarna nér ett |ufttrafikforetag har forklarats insolvent varierar
beroende pa hur biljetten koptes. Den storsta skillnaden & den mellan fristdende
biljetter (sk. flight only) och de som kops som en del av ett paket. Passagerare som
har kopt en paketresa som omfattas av paketresedirektivet® skyddas redan. | det
direktivet krévs att organisatdren antingen ersétter konsumenten eller erbjuder en
aternativ flygning och ger tillfalig hjdlp (t.ex. hotellévernattning eller
forfriskningar) om ett kontrakterat |ufttrafikforetag blir insolvent.

Forordning (EG) nr 1008/2008°, som reglerar tillstdndsgivning av europeiska
lufttrafikforetag, innehdller krav pa att medlemsstaterna ska vidta atgarder om de inte
ar nojda med kapitaltdckningen hos ett lufttrafikforetag de licensierar. 1 EU:s
nuvarande réttsliga ram faststélls dock inget direkt skydd mot insolvens for personer
som har fristdende biljett, utan den typen av passagerare maste i regel ordna sitt eget
skydd.

Denna siffra omfattar kontrollerade avvecklingar, évertaganden och sammanslagningar, som har liten
eller ingen passagerarpdverkan —t.ex. BMI 2012.

Rédets direktiv av den 13 juni 1990 om paketresor, semesterpaket och andra paketarrangemang, EGT
L 158, 23.6.1990, s. 59.

Europaparlamentets och rédets forordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008 om
gemensamma regler for tillhandahallande av Iufttrafik i gemenskapen (omarbetning).
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2.1

Forordning (EG) nr  1346/2000 som reglerar  gransoverskridande
insolvensforfaranden ger passagerare som ar bosatta i en annan medlemsstat an det
insolventa flygbolaget rétt att anméla fordringar pa erséttning eller skadestand i
utlandska insolvensforfaranden. Aven om en passagerare f&r sin fordring godkand,
vilket inte ar sakert, forsenas utbetalningen och den drabbade passageraren maste sta
for kostnaderna gav under tiden.

Det finns beldgg for att passagerares medvetenhet om det skydd de kan ha i
almanhet & dalig, aven i frdga om passagerare som omfattas av paketresedirektivet.
En undersdkning som gjordes fér generaldirektoratet for réttsliga frégor* for att
stodja eventuella andringar av direktivet visade att 66 % av de svarande inte kénde
till om de omfattades av skydd om det flygbolag de var bokade pa blev insolvent.
Det foreligger darfor ett misslyckande frén marknadens sida, eftersom passagerarna
ar bristfaligt informerade om riskerna och darfér kanske inte vidtar dtgarder for att
skydda sig mot dem.

| synnerhet for passagerare med fristaende biljett &r det viktigt att passagerarskyddet
forbéttras. Man kan ta itu med problemet snarast méjligt utan ny lagstiftning genom
att anvanda befintliga lagar effektivare. Med det som mal innehdller det har
meddelandet en analys av den aktuella situationen. Vidare diskuteras vilka &garder
som kan tillampas pa ett effektivt sitt av kommissionen, gentemot behdriga
nationella myndigheter och andra aktorer.

DET AKTUELLA LAGET
Flygbolagsinsolvensi EU

Mellan & 2000 och 2010 blev 96 Iufttrafikforetag som bedrev reguljér trafik’
insolventa. Hur manga flygbolag som upphdrde med sin verksamhet under perioden
varierade utan ndgot sarskilt monster. Aren 2004 och 2008 noterades toppar med 14
flygbolag som blev insolventa, medan bara tre insolvensirenden rapporterades ar
2000 och 2007. 2011 hade siffran sjunkit till ett bolag®, men okade till &ta’ storre
flygbolag som bedrev reguljar trafik och som under 2012 upphdrde med sin
verksamhet. Det finns ett visst samband mellan fordelningen av insolvens och
storleken pa medlemsstaterna luftfartsmarknader, da det storsta antalet insolvenser
drabbat lufttrafikforetag registrerade i Forenade kungariket och Spanien (storsta och
tredje storsta marknadernai EU métt i antal passagerare). Detta kan dock bero pa att
Spanien och Forenade kungariket har en aktiv ingripande politik.

Paverkan pa passagerare

Mellan & 2000 och 2010° bergknades 1,4-2,2 miljoner passagerare ha drabbats,
varav cirka 12 % blev strandsatta pa annan ort dn hemorten. Andelen strandsatta
passagerare ar |&g jamfort med det totala antal som bokat en resa, men som inte

RPA, LE and Y ougov, 2010. DG Justice Impact Assessment Annex 2 — Enhanced insolvency protection
for consumers purchasing airline tickets — a survey. (GD Raéttvisa, konsekvensanalys bilaga 2 —
Forstarkt skydd mot insolvens fér konsumenter som koper flygbiljetter — en undersdkning).

Steer Davies Gleave, Passenger protection in the event of airline insolvency - final report — March 2011
(Steer Davies Gleave, skydd for passagerare i handelse av att ett flygbolags insolvens - Slutrapport —
mars 2011.

Viking Hellas

BMI, Cirrus Airlines, Spanair, Malév, Cimber Sterling, Skyways, Air Finland och Windjet.

Centralt scenario: 1,8 miljoner manniskor, vilket motsvarar 0,07% av ala fristéende tur och
returbiljetter.
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11.

12.

2.3.

13.

kunde genomféra resan. Aven denna siffra varierade och var hogre i vissa fall (t.ex.
Air Madrid). Trots detta har antalet passagerare som paverkats aldrig varit fler an
500 000 per &°. Det stérsta antalet konkurser, raknat i antal passagerare, intréffade
2004, men &ven da motsvarade siffran bara 0,17 % av resendrer under det &ret™.

Det uppskattas att mellan 2011 och 2020 kommer cirka 0,07 % passagerare med
fristdende biljett att drabbas av lufttrafikforetags insolvens'™. Antalet kommer att
variera fran ar till &, men andelen kommer troligtvis att 6ka pa grund av okad trafik
och eftersom |ufttrafikféretagen blir férre och stérre, vilket gor att om ett av dem blir
insolvent sa blir effekten desto storre. Det genomsnittliga antalet passagerare som
paverkas berdknas 6ka fran 325 000 under 2011 till 480 000 till 2020. Med tidigare
statistik som underlag kan man rékna med att cirka 12 % kommer att bli strandsatta.

Aven om en liten andel av passagerarna paverkas, kan insolvens fa betydande foljder
for enskilda. Férutom det besvér som gélva avbrottet utgér, kan passagerare drabbas
av kostnader som inte erséttsi foljande fall:

e  Om verksamheten upphor fore den forsta avgangen, maste passagerare vélja
mellan att [agga om resrutten och avsta fran sin resa. Om de véljer att laggaom
resrutten, maste de st for kostnaderna for alternativresan, som bokas med kort
varsel och darfor férmodligen blir dyrare. Om det inte & mgjligt att ordna en
alternativ resa eller om passageraren véljer att inte gora det, kan denne ga miste
om delar av resan som inte ersétts (exempelvislogi eller hyraav bil).

o | de fall foretagets verksamhet upphor och passagerare blir strandsatta, maste
de vanligtvis ordna sina egna alternativa resor. Aven detta méste vanligtvis ske
med kort varsel och kommer sannolikt att bli mycket dyrare an den
ursprungliga biljetten. Kapacitetsbegransningar kan ocksa leda till forseningar,
och da kan drabbade passagerare tvingas bekosta hjélp sjava och konkurrera
med andra om att f& hjapen. Brist pa tillganglig information kan forsamra en
passagerares mojlighet att klara sddana arrangemang ekonomiskt.

Mellan & 2000 och 2012 &drog sig strandsatta passagerare de hogsta direkta
kostnaderna till féljd av flygbolags insolvens, i genomsnitt Gver 796 euro™.
Kostnaderna varierade beroende pa avstand och inblandat foretag: strandsatta
passagerare som skulle &ka korta strackor med |&gprisbolag &drog sig i genomsnitt
kostnader p& 335 euro™®,

Dagens passager ar skydd genom EU-lagstiftningen

Historiskt sett har problemet med passagerarskydd varit foljande:

e  Varken Iufttrafikforetagen eller de behtriga myndigheterna har pa ett
tillfredsstéllande sétt i forvag kunna sikerstdlla att lampliga dtgéarder har
vidtagits for att omboka passagerare med fristdende biljett och for att hjapa

dem under mellantiden s att deras Gvriga réttigheter respekteras (t.ex.
information, hjalp och erséttning).

10
11
12

13

Néstan 777 miljoner flygresenérer i EU-27 under 2007. Kélla: Eurostat.

Steer Davies Gleave-rapporten, s. 41-44.

Steer Davies Gleave-rapporten, s. 41.

Dessa kostnader &r ett genomsnitt for de kostnader som drabbade strandade och bokade passagerare.
Observera att detta genomsnitt 6kade betydligt p& grund av de higa kostnader som drabbade det stora
antalet passagerare som strandades i Latinamerika efter Air Madrids insolvens.

Steer Davies Gleave rapport, s. 46 — 52. | tabellen i punkt 14 ges en sammanstallning 6ver kostnaderna.
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o Passagerarnas réttigheter enligt forordning (EG) nr 261/2004 har inte uppfyllts
av |ufttrafikforetaget, framforallt inte i fraga om att omboka strandade
passagerare och erbjuda hjalp, exempelvis logi. Darigenom har drabbade
passagerare fatt klarasig séva.

Partiella lésningar och befintliga gottgor el ser

Medlemsstaterna  har valt olika finansiella verktyg (t.ex. reservfonder,
forsékringssystem och bankgarantier) for att uppfylla sina skyldigheter i
paketresedirektivet. Vissa har forsokt [6sa problemet med fristdende biljetter genom
att utvidga skyddet enligt paketresedirektivet till innehavare av sadana biljetter. |
Danmark utvidgades den sa kallade Rejsegarantifonden, som & en fond som erbjuder
skydd enligt detta direktiv, den 1 januari 2010 sa att den erbjuder passagerare
mojlighet till skydd pa alla flygningar fran Danmark om flygningen sker med ett
|ufttransportforetag som ar etablerat i Danmark.

Safi (Scheduled Airline Failure Insurance) tilldter att passagerare med fristdende
biljett i vissa mediemsstater (t.ex. Storbritannien och Irland™) férsakrar sig mot en
del av kostnaderna om ett lufttrafikforetag drabbas av insolvens. Detta kommersiella
system kan fas separat och finns aven ibland i allmanna reseforsakringar. Safi tacker
kostnader for ombokning av strandsatta passagerare eller &terbetalning av den
ursprungliga biljettkostnaden om en passagerare inte kan fa erséttning for den. Safi
tacker i regel inte kostnaden for att kopa en annan biljett fran ett annat
lufttrafikforetag om en passagerare annu inte inlett resan, eller extrakostnader som
uppstar till foljd av forseningar eller kostnader som inte ersétts, t.ex. for att hyra bil.
Forsakringen tecknas normalt inte for lufttrafikforetag som anses ha ekonomiska
problem och kan dras bort fran marknaden med kort varsel. Trots detta anser
forsékringssektorn  att det finns utrymme for Okad anvandning av
forsakringsprodukter som Safi ™.

Betalning for biljetter som kops via lata-ackrediterade resebyraer hdlls inne i ett
centralt betalningssystem, kallat Billing Settlement Plan (BSP), innan den 6verfors
till flygbolaget, vilket vanligtvis sker manadsvis, men betalningen kan tidigarel dggas.
Om ett flygbolag som & latamedlem blir insolvent, kan lata frivilligt ersitta
passagerare vars betalningar annu inte har éverforts till flygbolaget. Den typen av
skydd & begransat da det endast gdler de passagerare som bokat inom
betalningsfristen, dvs. hogst upp till 30 dagar fore avgang. Personer som bokar
genom en lata-ackrediterad resebyra annu langre i forvag ersétts inte, eftersom
pengarnainte finns kvar i BSP-systemet™.

| vissa medlemsstater kan konsumenter som handlar med kreditkort (och vissa
bankkort) krava ersittning frén kortforetaget om tjansteleverantéren drabbas av
insolvens. Denna erséttning & normalt sett begransad till kostnaden for den
ursprungliga biljetten och i vissafall finns ett minimibelopp®’.

14

15

16

17

Forenade kungariket och Irland & de stérsta marknaderna, men Safi har &aen betydande
marknadsandelar i Tyskland, Nederldnderna, Sverige och Tjeckien. Under perioden 2000-2010 kostade
Safi mellan 3 och 5 euro per biljett och omfattade 2 % av de passagerare som paverkades av insolvens.
Extern studie - Workshop - 30 mars 2011 - Bryssel -
http://ec.europa.eu/transport/passengers/studies/doc/2011_30_2003_minutes.pdf

Debatter om BSP:s fortjanster och brister finns pad GD MOVE:s webbplats:
http://ec.europa.eu/transport/themes/passengers/studies/doc/2011 30 03 minutes.pdf

| Forenade kungariket &r gransen inkép dver 125 euro (100 pund).
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Slutligen har andra flygbolag ibland erbjudit hjép genom " undséttningsavgifter” till
nominell kostnad.

Passager ar skyddet har hittillsvarit begransat

Av de passagerare som kopt fristdende biljetter och som paverkats av insolvens
mellan & 2000 och 2010 hade cirka 76 % inget annat skydd &n det som finns genom
forordning (EG) nr 261/2004. Foérordningen tradde i kraft forst 2005 och i har
praktiken fram tills nyligen séllan tilldmpats vid insolvens.

Magjoriteten av passagerarna har tvingats stka erséttning for sin ursprungliga biljett
som fordringsdgare i konkursdrabbade Iufttrafikforetag genom nationella
insolvensforfaranden med varierande grad av framgang. Av de resterande
passagerarna kunde 14 % begéra ersdttning via sina kortforetag och ytterligare 8 %
som kopt biljett via lata-ackrediterade resebyrder ersattes. Endast 2 % av
passagerarna hade ytterligare skydd som Safi.

Néar det géller dvriga kostnader begransas ersdttningen till kostnaden for den
ursprungliga biljetten, om man inte tecknat forsakringen Safi. Men &ven de
passagerare som fick hel erséttning for biljetten berdknas ha fétt endast 60 — 70 % i
ersaitning av den dutliga kostnaden om de bokade om biljetten, eftersom
ombokningskostnaden inte técks. Strandsatta passagerare fick tillbaka mer av sina
kostnader om de tecknat forsakringen Safi, men inte om de hade andra forsakringar.
Direkt hjalp till passagerare erbjods av nationella myndigheter i ett mycket begransat
antal fall.

NASTA STEG

De nationella proaktiva dtgérder som vidtogs i borjan av 2012 av Spanien och
Ungern efter det att Spanair och Malév*® upphort med sin verksamhet ledde till att de
insolvenserna hanterades béttre jamfort med liknande situationer. Passagerarnas
upplevelser var naturligtvis inte samstdmmiga, men i genomsnitt forefaller
passagerarna ha fatt béttre information, ombokats snabbare och fatt hjalp och stod
med kortare vantetid.

For att fa en dversikt 6ver vilka atgarder som kan lindra effekterna av flygbolags
insolvens skrev kommissionen till medlemsstaterna den 17 april 2012 med begéran
om information om vilka atgarder de vidtagit. Slutsatserna fran medlemsstaternas
svar finns nedan.

Tillampning av passagerarnas rattigheter i fall av flygbolags insolvens och
finansiell kontroll

Det radde enighet om att det mest 6nskvéarda resultatet for en passagerare var att
lufttrafikforetaget kunde fortsdtta verksamheten och passagerarna inte behover
bekymra sig om finansiella fragor.

Passagerarnas réttigheter, t.ex. service, ombokning och erséttning, enligt férordning
(EG) nr 261/2004, &r tillampliga fran och med forséljning av en biljett och paverkas
inte av ett flygbolags finansiella stalining. Medlemsstaternas tillsynsmyndigheter ar
skyldiga att fullt ut anvanda sina befogenheter enligt EU-lagstiftningen for att se till
att lufttrafikforetag vidtar nodvandiga atgarder i detta avseende. Forordning (EG) nr

18

Transitpassagerare som omedelbart berdrdes uppgick i Spanairs fall till 22 000 stycken (kédla: BBC
News) i Malévsfall till ungefar 7 000 passagerare (kélla: pressmeddelande fran Malév av den 3 februari
2012.
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30.

1008/2008 ger myndigheterna befogenheter nér det galler den ekonomiska
stéllningen for |ufttrafikforetag sa att de kan uppfylla konsumentlagstiftningen. Vissa
medlemsstater, t.ex. Forenade kungariket och Spanien, anvander darfér férordning
(EG) nr 1008/2008 sa att skyldigheterna enligt férordning (EG) nr 261/2004 ingar i
lufttrafikfOretagens affarsmetoder.

Artikel 9.1 i forordning (EG) nr 1008/2008 foreskriver att tillstandsmyndigheten i en
medlemsstat tillfalligt eller permanent ska aterkalla ett EG-lufttrafikforetags
operativa licens om den inte langre bedomer det som sakert att foretaget kan uppfylla
sina faktiska och potentiella &aganden for en tolvmanadersperiod. | artikel 9.2 kréavs
ait om finansiella problem identifierats eller om ett insolvensforfarande eller
liknande forfarande har inletts mot lufttrafikforetaget ska tillstandsmyndigheten gora
en grundlig utvardering av foretagets finansiella situation och ompréva den operativa
licensen. | idealfallet bor nationella myndigheter ha en aktiv pagaende dialog med
sadana lufttrafikforetag for att identifiera problem.

Tillsynsmyndigheternas 6vervakning varierar fran arliga kontroller till kontroller tva
ganger per & av forvatningskonton, till manatliga utvarderingar av licensierade
flygbolag. Den insyn som ges genom manatliga utvarderingar samt forstarkt kontroll
om problem uppstér, forefaller erbjuda de storsta fordelarna. Vissa medlemsstater
fokuserar resurserna dar de anser att riskerna for passagerarna ar storst grundat pa
objektiva kriterier, exempelvis verksamhetens storlek och typ, geografisk téackning,
tidigare finansiell verksamhet och férekomsten av grundlaggande tjanster.

Eftersom ett insolvent lufttrafikforetag kan ha begransade mojligheter att uppfylla
sina skyldigheter, skulle forbéttrad Gvervakning gora det mgjligt for myndigheter i
medlemsstater att ingripa pa ett tidigt stadium. Pa sa vis kan tillstandsmyndigheter
forutse och hantera situationer som uppstar nér verksamhet upphor och se till att
skyldigheterna gentemot passagerarna uppfylls medan det fortfarande finns medel.
Det & darfor viktigt att satidigt som méjligt ringain lufttrafikforetag med potentiella
ekonomiska problem innan problemen blir offentliga, eftersom det ofta &r for sent att
vidta dtgarder efter offentliggorandet, samt samarbeta med foretagen. Som exempel
kan namnas att nar den brittiska tillstandsmyndigheten har upptéckt ekonomiska
problem 1 lufttrafikféretag har den i vissa fall kravt att beredskapsplaner ska
uppréttas som villkor for att foretaget ska fa behdlla sin operativa licens. Sadana
planer ska innehdlla beskrivningar av hur verksamhet ska avvecklas sa att
passagerare skyddas (i synnerhet passagerare utanfor EU) om det & nddvéandigt.

Den metoden ger flera fordelar. Att frikoppla beslutet om nér verksamheten ska
upphora fran sjava konkursen, har gjort det mgjligt for flygpersonal att boka om
passagerare med aktiv hjdp fran andra flygbolag innan lufttrafikforetaget har
forklarats insolvent. En sadan losning gor att passagerare far lamplig hjép,
ombokning och information. Sadan planering gor ocksa att ett lufttrafikforetag kan
inrikta sina resurser pa att fa hem passagerare som annars riskerar att bli strandsatta
langt hemifran (och att begrénsa antalet passagerare som inte far hjdp).

Ett antal medlemsstater uppmarksammade kommissionen pa fordelarna med utokat
samarbete. De anser att en myndighet med information som ger anledning till oro
kan uppmérksamma den medlemsstat dar lufttrafikforetaget har licens att det kan
behtvas narmare kontroller, dock utan att yppa affarshemligheter. Pa liknande sétt
kan en tillstandsmyndighet som oroar sig for insolvens hos ett |ufttrafikforetag den
licensierat inleda samarbete med myndigheter i andra medlemsstater sa att de kan
paborja beredskapsplanering.
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32.

33.

Vissa medlemsstater hdvdade att foljderna av en eventuell konkurs skulle kunna
lindras om man gemensamt med lufttrafikforetaget framjade en gradvis utfasning av
olénsamma och/eller avlagset bel&gnarutter eller destinationer dér det kan bli svarare
att ordna hjap till passagerare. | alvarliga fal har nationella myndigheter anvant
sina licensieringsbefogenheter for att setill att ett foretag avvecklades nér efterfrégan
pa dess tjanster var som lagst. Aven om det inte finns ndgon optimal tidpunkt for ett
flygbolag att lagga ned sin verksamhet, rader det inget tvivel om att en konkurs under
hogsasong (t.ex. vid jul eller pask) nar det finns fa alternativ paverkar passagerare i
hogre utstrackning.

Atgarder i fraga om passagerare

Korrekt information i rétt tid & oerhort viktigt for att minimera effekterna av
insolvens pa passagerare, inte minst for passagerare som har begransad atkomst till
kommunikationsmedel. Effektiva kommunikationskanaler mellan ett [ufttrafikforetag
och dess passagerare bor dock vara normen oavsett foretagets ekonomiska stallning,
eftersom det underl&ttar konkursforvaltningen.

Vissa myndigheter har begart att |ufttrafikforetag ska godta vissa begrénsningar for
att minska passagerares forluster, till exempel genom anvandning av spérrade konton
dér biljettpengar (inklusive flygplatsavgifter) finns tills passageraren har flugit, vilket
minskar eventuella konsekvenser av en konkurs.

Den senaste tidens erfarenheter har visat att passagerarnas intressen ar béttre
skyddade om genomférandet av forordning (EG) nr 261/2004 och forordning (EG) nr
1008/2008 skots av samma nationella myndighet, eller om myndigheterna
samarbetar aktivt. Detta bor framjas pa foljande sétt:

o Goda kommunikationskanaler férbéttrar omhandertagandet av drabbade
passagerare, sarskilt om olika nationella myndigheter  kontrollerar
efterlevnaden av varje férordning.

o Den utsedda nationella tillsynsmyndigheten for férordning (EG) nr 261/2004
kan faststélla var passagerare kan vara strandsatta (genom uppgifter fran
flygbolag) och utarbeta en samordnad atgardsplan med relevanta aktorer (andra
lufttrafikforetag,  flygplatser,  medlemsstaternas  departement  (t.ex.
utrikesdepartement). Flygplatser har en sarskilt viktig roll i detta arbete genom
att informera strandsatta passagerare och se till att exempelvis toaletter och
catering finns. Harigenom anvands resurserna effektivare och onoédigt
dubbelarbete minskas. | handelse av lufttrafikforetags insolvens ges i det
sammanhanget flygplatser en 6kad roll genom kommissionens forsag om
andring av forordning 261/2004 (artiklarna 5.5 och 14 i den &andrade
forordningen).

o Om ett |ufttrafikforetag gar i konkurs kan de utsedda nationella tillsynsorganen
ge relevant passagerarinformation (t.ex. om ”undséttningsavgifter”) antingen
direkt (t.ex. pa sin hemsida) eller genom andra informationskanaler: media,
flygplatser, sociala medier, luftfartsorganisationer eller pad hemsidan for det
foretag som gatt i konkurs.
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35.

36.

37.

38.

39.

40.

Undsattningsavgifter

| juli 2011 underréttade AEA, Elfaa, lata, och Eraa'® kommissionen om att deras
medlemmar kan hjdlpa till med ombokning av strandsatta passagerare genom att
tillhandahdlla befintliga outnyttjade (eller eventuellt ytterligare) platser vid insolvens.
| sddana situationer debiterar flygbolag som & lata-medlemmar drabbade
passagerare en nominell ”undsattningsavgift” tillracklig for att técka utgifter som
exempelvis skatter och marginalkostnader for transport. 1 nagra nyligen intréffade
insolvenser har den typen av ombokning visat sig hjélpa strandsatta passagerare pa
ett effektivt sétt. En sadan 16sning & beroende av att konkurrerande flygbolag kan
erbjuda sddana avgifter och den berdrda rutten. Flygbolagsorganisationer har
foreslagit att systemet kan forbéttras om medlemsstaterna samordnar och till och med
finansierar den typen av ombokningar. Flygplatser, t.ex. AENA® efter Spanairs
insolvens, har bidragit genom att erbjuda lagre eller slopade passagerarrelaterade
avgifter.

For att garantera maximal medvetenhet hos allmanheten har berérda medlemsstater
informerat om tillgangen pa sddana " raddningserbjudanden” pa nationella offentliga
hemsidor.

SLUTSATSER

Kommissionen & medveten om foljderna for passagerare néar flygbolag gar i
konkurs, i synnerhet for strandsatta passagerare med fristende biljett.

Kommissionen vill uppmérksamma medlemsstaterna och aktérerna pa att férordning
(EG) nr 261/2004 redan innehdler en lamplig réttslig ram for hjdp vid insolvens.
Erfarenheten har emellertid visat att denna forordning kan bli svér att tillampa om ett
lufttrafikforetag lagger ned verksamheten om det inte, genom tillampning av
forordning (EG) nr 1008/2008, har varit tvunget att planera i forvdg och vidta
atgarder for att skydda passagerare om det skulle forlora sin operativa licens.

Kommissionen har dragit Slutsatsen att proaktiva insatser fran nationella
tillsynsmyndigheter kan forbéttra situationen avsevart for drabbade passagerare.
Innan den foresldr ny lagstiftning pa detta omrade anser kommissionen att det &r
viktigt att stérka Oversynen av licensieringen av EU:s lufttrafikforetag enligt
forordning (EG) nr 1008/2008.

Kommissionen kommer darfor att vidta foljande atgarder:

o Uppmuntra de nationella myndigheter som ansvarar for genomférandet av
forordning (EG) nr 1008/2008 och forordning (EG) nr 261/2004 att samordna
sina dtgarder for att sakerstalla lamplig overvakning av lufttrafikforetags
finansiella stéllning och vid behov anta en samordnad strategi nér foretag
upphor med verksamheten for att minimera foljderna for passagerarna.

o Framja utokat samarbete och utbyte av information och béasta praxis mellan de
réttsliga myndigheternai medlemsstaterna.

o Samarbeta med Ilufttransportorganisationer i EU fér att formalisera de
befintliga frivilliga dverenskommelserna om ” undséttningsavgifter” och hur de
kan gynnas.

19

AEA (Association of European Airlines), Elfaa (European Low biljett Airline Association), lata
(International Air Transport Association) och Eraa (European Regional Airlines Association).
Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea.
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41.

o Samarbeta med lufttransportorganisationer i EU for att utveckla frivilliga
Overenskommelser som komplement till ”undsattningsavgifter”, till exempel
genom att erbjuda reducerade flygplatsavgifter for att minimera passagerarnas
kostnader.

o Samarbeta med branschen for att uppmuntra bredare och mer systematisk
tillgang till Safi eller liknande forsakringsprodukter i EU.

e  Samarbeta med lata for att uppmuntra antagandet av ett servicenivaavtal sa att
det centrala betalningssystemet anvands, vilket gor att sd manga passagerare
som majligt kan fa tillbaka pengar innan ett lufttrafikforetag forklaras
insolvent.

o Uppmuntra 6kad och mer systematisk information om erséttningssystem for
kreditkort eller liknande produkter i en mediemsstat si att passagerare kan
skydda sig enligt nationella lagar mot risken for insolvens.

Kommissionen kommer att noga dvervaka tillampningen av dessa &garder. Tva ar
efter antagandet av denna text kommer kommissionen att se Over resultaten och
effektiviteten och beddma om det behdvs ett lagstiftningsinitiativ for att garantera
passagerarskydd i handelse av |ufttrafikforetags insolvens.

11
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