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FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT
ELEANOR SHARPSTON
foredraget den 20 december 2017

Mal C-258/16

Finnair Oyj
mot
Keskindinen Vakuutusyhtié Fennia

(begiran om forhandsavgorande fran Hogsta domstolen (Finland)

"Internationell lufttransport — Montrealkonventionen — Artikel 31 — Transportorens ansvar for skada
pé incheckat bagage — Krav pa en skriftlig reklamations form och innehéll som gjorts hos
transportoren — Intyg fran ett flygbolag avseende skada pa en passagerares bagage som utfirdats pa
begiran av passageraren for att anvdndas for ett krav mot passagerarens forsiakringsbolag”

1. Denna begiran om forhandsavgoérande avser tolkningen av konventionen om vissa enhetliga regler
for internationella lufttransporter undertecknad i Montreal den 28 maj 1999 (nedan kallad
Montrealkonventionen) och niarmare bestimt kraven i artikel 31 dari att reklamationer avseende
incheckat bagage ska goras "skriftligen” inom sju dagar fran mottagandet av bagaget.

2. Begiran har framstillts i en réttegang mellan ett forsikringsbolag (Keskindinen Vakuutusyhtio
Fennia, nedan kallat Fennia) och ett flygbolag (Finnair) rorande skada bestdende i forlust av foremal
fran incheckat bagage tillhorande Kristiina Mékeld-Dermedesiotis som varit passagerare pa ett flyg
med det bolaget. Hon hade en forsékring hos Fennia mot sadan forlust och fick ersittning av Fennia
som har overtagit hennes fordran och viackt talan om ersattning fran Finnair.

Forordning nr 2027/97
3. Artikel 1 i radets férordning (EG) nr 2027/97° anger foljande:

"Genom denna forordning genomfors de relevanta bestimmelserna i Montrealkonventionen avseende
lufttransport av passagerare och deras bagage, och i densamma faststdlls vissa tillaggsbestimmelser ...”

4. Artikel 3.1 i forordning nr 2027/97 foreskriver foljande:

"Ett [EU]-lufttrafikforetags skadestandsansvar for passagerare och deras bagage regleras av alla de
bestammelser i Montrealkonventionen som ar relevanta for sadant skadestandsansvar.”

1 Originalsprak: engelska.

2 Radets forordning (EG) nr 2027/97 av den 9 oktober 1997 om lufttrafikforetags skadestindsansvar avseende lufttransport av passagerare och
deras bagage (EGT L 285, 1997, s. 1), i dess lydelse enligt Europaparlamentets och rédets férordning (EG) nr 889/2002 av den 13 maj 2002 om
andring av radets forordning (EG) nr 2027/97 om lufttrafikforetags skadestiandsansvar vid olyckor (EGT L 140, 2002, s. 2).
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Montrealkonventionen

5. Montrealkonventionen godkiéndes pa davarande Europeiska gemenskapens vignar genom radets
beslut 2001/539/EG.?

6. Enligt tredje skilet i Montrealkonventionen erkédnner de fordragsslutande parterna "betydelsen av att
skydda konsumenternas intressen i samband med internationella lufttransporter och av att sorja for
rattvis erséttning enligt kompensationsprincipen”.

7. I detta avseende anger femte skilet att "det basta sdttet att uppnd en rittvis sammanvégning av alla
intressen dr att ytterligare harmonisera och kodifiera vissa bestimmelser ... genom att anta en ny
konvention”.

8. Artikel 1 ("Tillimpningsomrade”) anger att Montrealkonventionen é&r tillimplig pa ’“varje
internationell transport av personer, bagage eller gods som utfors med luftfartyg mot ersittning”.

9. Artikel 17 har rubriken "Passagerares dodsfall eller skada — Skada pa bagage”. Punkt 2 i den artikeln
foreskriver i huvudsak att transportoren har strikt ansvar for skada pa incheckat bagage.

10. Beloppsmassiga begriansningar av transportorens ansvar for bland annat skada pa bagage anges i
artikel 22.

11. Artikel 29 ("Grund for ersattningskrav”) foreskriver att “talan om skadestand” i fraga om transport
av bagage kan foras endast pa de villkor och inom de granser som faststills i konventionen.

12. Artikel 31 i Montrealkonventionen med rubriken "Tidsfrist for reklamationer” har féljande lydelse:

”1. Om inte annat visas, skall incheckat bagage ... som mottagaren tar emot utan anmérkning anses
vara avlamnat i gott skick och i 6verensstimmelse med transporthandlingen eller den registrering pa
annat sitt som avses i artikel 3.2 ...

2. Den person till vilken bagaget eller godset skall avlimnas skall reklamera eventuella skador hos
transportoren omgaende efter upptickten, dock senast sju dagar fran mottagandet nir det géller
bagage ... Vid forsening skall reklamation ske inom 21 dagar frén den dag da bagaget ... stélldes till
denna persons forfogande.

3. Reklamation skall goras skriftligen och skall ha lamnats eller avsidnts inom den ovan angivna tiden.

4. Om néagon reklamation inte gors inom den ovan angivna tiden, far talan foras mot transportdren
endast om denne forfarit svikligt.”

De faktiska omstindigheterna, forfarandet och tolkningsfragorna.

13. Kristiina Maékeld-Dermedesiotis var passagerare pa ett Finnair-flyg fran Malaga (Spanien) till
Helsingfors (Finland). Vid ankomsten till Helsingfors den 1 november 2010 konstaterade hon att
foremal saknades i det bagage som hon checkat in.

3 Radets beslut av den 5 april 2001 om Europeiska gemenskapens ingédende av konventionen om vissa enhetliga regler for internationella
lufttransporter (Montrealkonventionen) (EGT L 194, 2001, s. 38).

4 Artikel 3.2 anger att "ndgon transporthandling behover dock inte tillhandahéllas om [vissa uppgifter om avgangs- och destinationsorter och i
forekommande fall om platser for mellanlandning] registreras pa annat sitt. I sddant fall skall transportoren erbjuda passageraren en utskrift av
de registrerade uppgifterna”.

2 ECLIL:EU:C:2017:1016



FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT SHARPSTON — MAL C-258/16
FINNAIR

14. Kristiina Mékeld-Dermedesiotis underréttade en foretrddare for Finnairs kundtjanst per telefon
samma dag. Hon angav de foremal som saknades och upplyste foretradaren om deras virde.
Foretradaren registrerade de uppgifter som Kristiina Maékeld-Dermedesiotis ldmnat i Finnairs
elektroniska informationssystem. Den 3 november 2010 ringde hon igen till Finnairs kundtjanst for att
fa ett intyg att anvdnda i samband med hennes krav enligt hennes forsékringsavtal med Fennia. Finnair
forsdg henne vederborligen med detta intyg.

15. Fennia ersatte sedan Kristiina Mékeld-Dermedesiotis for hennes forlust och vickte, efter att ha
overtagit hennes ursprungliga fordran, talan den 2 september 2011 vid Helsingfors tingsrétt (Finland)
med yrkande om é&terbetalning fran Finnair.

16. Finnair bestred talan huvudsakligen med aberopande av att rdtten till talan om &terbetalning
forlorats, eftersom Kristiina Mékeld-Dermedesiotis inte hade reklamerat skriftligen inom de frister
som anges i artikel 31 i Montrealkonventionen. Helsingfors tingsritt (Finland) domde till fordel for
Finnair och ogillade talan i dom av den 4 september 2012.

17. Fennia overklagade till Helsingfors hovritt (Finland). Denna domstol prévade bland annat den
instruktion som lamnades till passagerarna pa Finnairs webbplats, vilken inneh6ll olika anvisningar for
inlimnande av skadeanmélan och skriftlig reklamation. En skadeanmailan kunde goras per telefon
medan en skriftlig reklamation skulle géras med anvindning av ett sdrskilt formuldr inom sju dagar
efter mottagande av bagaget. Domstolen fann att instruktionen pa Finnairs webbplats “inte var
tillrackligt klar och entydig for en flygpassagerare i egenskap av konsument”. Eftersom det av
instruktionen inte sdrskilt framgick vad syftet med skadeanmaélan var, kunde en passagerare i egenskap
av konsument fa intrycket att en anmilan som ldmnas via telefon till Finnair och som handlaggaren
registrerar i foretagets system ocksa kunde uppfylla kraven pa en formell skriftlig reklamation.
Passageraren hade gjort en anmadlan till Finnair dar hon exakt angav forlusten och hade fatt ett
skriftligt intyg, av vilket det framgick att anmaélan registrerats i rétt tid i Finnairs informationssystem.
Efter det att Finnair tog emot anmailan informerade bolaget inte passageraren sirskilt om att anmaélan
inte var tillracklig for att ett skadestandsansprak skulle kunna goras géllande och att en ytterligare
skriftlig anmaélan skulle lamnas in.

18. Helsingfors hovritt fastslog att passageraren under dessa omstdndigheter hade gjort en giltig
reklamation i réitt tid till transportoren. Genom dom av den 28 februari 2014 upphivde den
domstolen den dom som meddelats av Helsingfors tingsratt och forpliktade Finnair att utge ersattning
till Fennia.

19. Finnair 6verklagade till Hogsta domstolen (Finland) med yrkande att den ska upphdva den dom
som meddelats av Helsingfors hovritt och faststéilla den dom som meddelats av Helsingfors tingsritt.

20. Hogsta domstolen har beslutat att vilandeforklara malet och héanskjuta foljande fragor till
domstolen for forhandsavgorande:

”1) Ska artikel 31.4 i Montrealkonventionen tolkas pa s sitt att det for att erhalla taleratt, forutom att
reklamation sker i rétt tid, dven krévs att en reklamation i ratt tid gors skriftligen i den mening som
avses i artikel 31.3 i Montrealkonventionen?

2) Om rdtten att fora talan forutsétter att en reklamation i ratt tid &r skriftlig, ska artikel 31.3 i
Montrealkonventionen tolkas pa sa sitt att kravet pa skriftlig form kan uppfyllas genom
elektroniska forfaranden och &ven genom att den anmailda skadan registreras i transportdrens
informationssystem?
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3) Star Montrealkonventionen i strid med en tolkning som innebér att kravet pa skriftlig form ar att
anse som uppfyllt om en foretridare for flygbolaget med passagerarens vetskap registrerar
skadeanmalan/reklamationen skriftligen antingen pa papper eller elektroniskt i transportorens
system?

4) Staller artikel 31 i Montrealkonventionen andra innehdllskrav pa reklamationen dn kravet péa att
transportoren ska meddelas om den uppkomna skadan?”

21. Skriftliga yttrande har getts in av Finnair, den italienska regeringen och av Europeiska
kommissionen.

22. Finnair, Fennia och Europeiska kommissionen yttrade sig muntligen vid forhandlingen den
23 mars 2017.

Bedomning

Generella synpunkter

23. Bestaimmelserna i Montrealkonventionen har utgjort en integrerad del av Europeiska unionens
rattsordning sedan den 28 juni 2004 och EU-domstolen é&r darfor behorig att meddela
forhandsavgoranden rérande tolkningen dérav.®

24. Montrealkonventionen innehaller inte nagon definition av begreppen ”skriftlig” eller "skriftligen”.
"Med hidnsyn till det mal som efterstravas med nidmnda konvention — att gora bestimmelser for
internationella lufttransporter mer enhetliga — ska dessa begrepp emellertid ges en sjélvstindig och
enhetlig tolkning, oavsett vilka olika betydelser dessa begrepp ges i de fordragsslutande staternas
nationella réttsordningar” och ”ska tolkas enligt de regler for tolkning av folkritten som &r bindande

for unionen”.®

25. 1 detta hidnseende foreskrivs i artikel 31 i Wienkonventionen om traktatritten (nedan kallad
Wienkonventionen),” genom vilken folkrittsliga regler kodifieras, i fraga om avtalstolkning att en
traktat ska tolkas &rligt i overensstimmelse med den géngse meningen av traktatens uttryck sedda i
sitt sammanhang och mot bakgrund av traktatens &ndamal och syfte.®

26. I sistnamnt avseende hénvisar det tredje och det femte skilet i Montrealkonventionen till
"betydelsen av att skydda konsumenternas intressen i samband med internationella lufttransporter och
av att sorja for rattvis ersdttning enligt kompensationsprincipen” och till gemensamt statligt agerande
genom en ny konvention som ”det bésta sittet att uppna en rattvis sammanvégning av alla intressen”.

Den forsta fragan

27. Genom sin forsta fraga vill den hénskjutande domstolen i huvudsak fa klarhet i huruvida ratten till
talan mot transportoren avseende skada pa incheckat bagage har forlorats enligt artikel 31.4 i
Montrealkonventionen nér en reklamation har framforts inom de tidsfrister som anges i artikel 31.2
men nér denna reklamation inte kan ségas ha uppfyllt kravet pa att ha skett "skriftligen” i den mening
som avses i artikel 31.3 dari.

5 Se dom av den 6 maj 2010, Walz (C-63/09, EU:C:2010:251, punkt 20 och dar angiven réttspraxis).

6 Se, for ett liknande resonemang, dom av den 6 maj 2010, Walz (C-63/09, EU:C:2010:251, punkterna 21 och 22). De citerade avsnitten avser
definitionen av begreppet “skada” i artikel 22 i Montrealkonventionen.

7 Undertecknad i Wien den 23 maj 1969 (Forenta nationernas fordragssamling, vol. 1155, s. 331).
8 Se dom av den 6 maj 2010, Walz (C-63/09, EU:C:2010:251, punkt 23 och dér angiven réttspraxis).
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Inledande kommentarer — “forlust av bagage” eller “skada pad bagage”

28. Kristiina Mikeld-Dermedesiotis ursprungliga krav avsag som tidigare angetts foremal som packats i
hennes incheckade bagage vilka saknades ndr det oOverlimnades till henne i Helsingfors. Som
kommissionen har angett i sitt skriftliga yttrande foranleder detta fragan huruvida den skada som
lidits nér foremdl som packats i det incheckade bagaget forlorats ska betecknas som “skada pa
bagaget” eller som "forlust av bagaget”.

29. Artikel 17.2 i konventionen anger att "transportoren ansvarar om incheckat bagage forstorts,
forlorats eller skadats under [vissa forutsdttningar] ...”. Artikel 31.2 foreskriver att reklamation
avseende skada pa incheckat bagage ska goras hos transportoéren inom sju dagar fran mottagandet av
bagaget. Nagon sirskild frist anges emellertid inte i artikel 31 for reklamationer avseende forlorat
bagage.’

30. Enligt min uppfattning betecknas forlust av foremal fran incheckat bagage bast som “skada pa
bagage”. I detta avseende bor det avgorande kriteriet vara huruvida det incheckade bagaget mottagits
av passageraren (lat vara i annat dn perfekt skick), vilket var fallet i forevarande maél, eller inte mottagits
alls.

31. Artikel 31.1 i Montrealkonventionen anger att incheckat bagage som mottagaren tar emot utan
anmirkning, om inte annat visas, ska anses vara avlamnat i gott skick. Vid mottagandet kan
passageraren avgora huruvida bagaget ar i gott skick eller inte, inbegripet om négot saknas. Om skada
har intraffat ska passageraren lamna in en reklamation inom foreskrivna tidsfrister och i foreskriven
form for att bevara sina réttigheter. Sa snart som transportéren har overlimnat det incheckade
bagaget har denne inte nagon kontroll 6ver det och begriansade mojligheter att kontrollera huruvida
senare pastadd skada intrédffat medan bagaget var i transportorens vard eller huruvida bagaget faktiskt
skadats efter 6verlamnandet. Dessa fragor gor sig i dn hogre grad géllande nér foremal pastas saknas
fran incheckat bagage. Det ar darfor rimligt att krdva att passageraren anmailer skada pa bagaget inom
en kort tid frdn mottagandet. En reklamation avseende skada pa incheckat bagage eller dess innehall
kan dessutom antas vara mer komplicerad én ett enkelt pastiende om att "min viska har férsvunnit”.
Det ar darfor rimligt att krava en skriftlig uppgift betréiffande en sadan reklamation i syfte att drendet
handlaggs effektivt och problemfritt.

32. Dessa hansyn behover inte tas i fraga om incheckat bagage som forlorats. Transportoren har tagit
hand om det incheckade bagaget. Forlusten dgde rum nér bagaget var i transportérens vard. Det
foreligger darfor inte samma behov av att faststilla formella krav i fraga om frister for anmalan eller
dess utformning. Jag vill ocksd papeka att eftersom det inte foreligger nagot “mottagande” av
passageraren, i den mening som avses i artikel 31.1, av bagage som forlorats (vilket faktiskt &r
passagerarens hela problem!) forefaller inte nagon del av artikel 31 kunna bli tillamplig pa grund av
omstiandigheter under vilka det incheckade bagaget har forsvunnit och aldrig 6verldmnas till
passageraren.

33. Jag betraktar darfor mottagande av incheckat bagage av en passagerare vars innehdll saknas som
mottagande av bagage som dr “skadat” snarare dn som “forlust av bagage”. Kraven i artikel 31 é&r
saledes tillampliga.

9 Artikel 17.3 anger endast att om transportoren erkianner att incheckat bagage har forlorats eller om det incheckade bagaget inte har kommit
fram inom tjugoen dagar efter den dag d& det skulle ha anldnt, har passageraren ritt att gora sina réttigheter enligt transportavtalet géllande
mot transportoren utan att foreskriva nagon begréinsning i tiden eller formen for reklamationen annat én begrinsning av rétten till talan som
anges i artikel 35 som foreskriver forlust av rétten till ersittning om talan inte véicks inom en period pé tva ar.
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Maste en anmdlan ha gjorts skriftligen inom sju-dagars-perioden for att vara giltig?

34. Artikel 31.4 utesluter att talan fors mot transportéoren om reklamation inte gjorts inom de
foreskrivna tidsfristerna men innehaller inte en uttrycklig anvisning om att den ska vara “skriftlig”.
Detta krav anges endast uttryckligen i artikel 31.3. Detta foranleder fragan vilken verkan en rittidig
reklamation har som utformats pa ett sitt som inte uppfyller kravet pa att ha "gjorts skriftligen”.

35. Det skulle kunna pastas att transportdren underrdttats sd snart som reklamationen gjorts
muntligen och att kravet pa skriftlig form endast &r ett beviskrav. Denna tolkning stods emellertid inte
av den direkta ordalydelsen av artikel 31. Artikel 31.3 anger att "reklamation skall goras skriftligen” och
ska ha ldmnats eller avsdnts inom den foreskrivna tiden. Denna generella regel antyder att en
reklamation som inte dr skriftlig skulle vara otillracklig vid tillimpningen av Montrealkonventionen.
Den logiska foljden forefaller vara att reklamationen, for att bibehalla ratten att fora talan, ska goras
inte endast inom den angivna tiden utan ocksa (och inom denna tid) goras "skriftligen”.

36. Jag foreslar darfor att domstolens svar pa den forsta fragan ska vara att talan mot en transportor
om skada pa incheckat bagage inte far foras enligt Montrealkonventionen ndr en reklamation har
gjorts inom den tid som anges i artikel 31.2 men inte uppfyller kravet pa att ha gjorts “skriftligen” i
den mening som avses i artikel 31.3 dari.

Den andra fragan

37. Genom sin andra fraga vill den hénskjutande domstolen fa klarlagt huruvida artikel 31.3 i
Montrealkonventionen ska tolkas pa sa sdtt att kravet pa skriftlig form kan uppfyllas genom
elektroniska forfaranden sasom till exempel genom att den anmaélda skadan registreras i transportorens
informationssystem.

38. Fastdn denna fraga till synes avser huruvida skrift pa elektroniska medier ska anses vara "gjord
skriftligen” efterfrigar den hénskjutande domstolen hdr i huvudsak huruvida Montrealkonventionen
ska tolkas pa det sittet att endast meddelanden som skrivits pa papper (det vanliga mediet for
skriftliga meddelanden vid tiden for tillkomsten av Montrealkonventionen) utgor giltiga krav enligt
artikel 31.3 déri. P4 vilka media kan en reklamation goras for att anses ha gjorts “skriftligen” om
konventionen inte ska tolkas sa snavt?

39. Det dr lampligt att forst aterge vad “skriftlig” ar och vilka syften som tillgodoses av ett krav att en
anmalan ska ske “skriftligen”.

40. Att skriva har varit en del av ménsklighetens historia avsevirt langre tid @n att flyga. Skrivna texter
har utforts pa ett stort antal olika medier, alltifran lertavlor, pergament, papper och papyrus till
runstavar och marmor- och granitplattor och allra senast elektroniska medier. Samtliga dessa texter
forefaller vara “skriftliga” i den termens vanliga betydelse.

41. 7Skriftlig” i dessa fall beskriver den slutliga versionen av texten som den aterges och bevaras for
eftervirlden. Den dr inte ett pastiende om inspirationen eller forfattaren till texten. Det ér séledes
ytterst osannolikt att forfattaren av det dekret som utfirdades i Memfis i Egypten ar 196 fKr. pa
uppdrag av kung Ptolemaios V var den som faktiskt ristade in tecknen i de tre parallella versionerna (i
hieroglyfisk skrift, demotisk skrift och antik grekisk skrift) i en granodioritsten — men detta
undergraver inte slutsatsen att texten pa Rosettestenen &r "skriftlig”.
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42. Vid bedomningen av vad som skiljer ett meddelande i skriftlig form frin ett meddelande som
vidarebefordras muntligt dr den vésentliga skillnad man forst tinker pa den skriftliga formens
bestandighet och dess tillgianglighet. Skriftliga meddelanden kan arkiveras och aterfinnas och kan éven
bestyrkas pa olika sétt for att stirka bevisningen om deras (bland annat) ursprung, oforfalskade
innehall och den exakta tiden for deras tillkomst.

43. Muntliga uttalanden dr mycket mindre limpade som bevis, &ven om de finns i parternas minnen,
och olika uppfattningar forekommer ofta betrédffande exakt vad som sagts eller uttalats och nédr exakt
detta intraffade.

44. Ett krav att endast text som aterges pa papper racker for att kallas "skriftlig” aterspeglar inte den
vanliga betydelsen av begreppet “skriftlig”. I den omfattning som detta skulle utesluta sddana former
for kommunikation (sasom telefax och pa senare tid e-post) som anvinds dagligen i handeln,
industrin och i affirssammanhang skulle det forvisso vara en féraldrad tolkning. Inte heller &r den
fornuftig nar det giller nutida resande med flyg och det sétt varpa flygbolagen kommunicerar med sina
kunder. Det é&r allmédnt ként att flygbolagen i stor omfattning anvinder sig av elektronisk
kommunikation i sina kontakter med kunderna, inbegripet kop av biljetter online, incheckning online,
elektroniska boardingkort och information online avseende reklamationsfragor. En snév tolkning av
begreppet “skriftlig” forefaller déarfor ocksa sta i strid med ett uttalat syfte med Montrealkonventionen,
ndmligen ”att skydda konsumenternas intressen” (som anges i tredje skilet i konventionen).
Sammanfattningsvis ser jag inte ndgot uttryckligt krav i Montrealkonventionen pa att en skriftlig
reklamation ska goras pa papper och ser inte nagot dvertygande skal till varfor skrift pa elektroniska
media inte skulle kunna betecknas som en ”skriftlig” reklamation s& linge som skriften i fraga
uppfyller det syfte som ligger bakom kravet.

45. Ett visst matt av praktiska hdansyn och ndgon form av generellt krav att parterna handlar i god tro
behover forvisso tolkas in i Montrealkonventionens bestimmelser om underréttelse om reklamationer.
Om transportoren ska behandla passagerarnas reklamationer skyndsamt kan vissa former av skriftlig
underrittelse om reklamationer (till exempel pé en stenplatta eller en lertavla) vara mindre ldmpliga én
andra.’® A andra sidan bor en reklamation som i alla praktiska avseenden uppfyller syftet med kravet
pa skriftlig form inte underkdnnas pa grund av att den inte gors pa papper. Tolkningen av begreppet
"skriftligen” ska saledes enligt min uppfattning pa ett fornuftigt sitt ske med beaktande av syftet med
kravet, fragor om praktiska hdnsyn och allmént féorekommande bruk vid den aktuella tiden. Den kan
inte utan att leda till ett absurt resultat bortse fran det sétt varpa foretag normalt gor affirer med sina
kunder.

46. 1 dag éar det normalt affirsbruk pa manga omraden att scanna och lagra dokument endast i
elektronisk form och att framstélla utskrifter pd papper av dessa dokument endast om och nir det
sarskilt kravs.

47. Finnair har inte pastatt att "skrift” pa harddisken i dess informationssystem inte uppfyller syftet att
vara bestdndig och tillgidnglig lika vdl som skrift pd papper. Den sistndmnda &r jamforbar med ett
datorsystem med lamplig backup savitt giller bestdndighet och det kan hédvdas att det &r troligare att
den kommer bort eller forloras én en elektronisk fil som kan sokas pa ett relevant medium. Det har
inte heller pastitts att elektronisk ”dokumentering pa papper” dr samre &n dokumentering pa
"hardkopia” (det vill sdga pad papper) ndr det giller att dokumentera nédr uppgifter om skada pa
incheckat bagage tillsammans med eventuella dndringar och tilligg lamnades till transportoren.

10 Studenter i engelsk common law har sedan linge glatts at den (péhittade) berittelsen om Mr Albert Haddock som betalade sin skatt till HM
Inland Revenue genom att skriva ut en check pa skuldbeloppet pa ryggen pa en ko (Board of Inland Revenue mot Haddock: fallet om den
omsdttningsbara kon). Forsta gangen publicerad i den satiriska tidskriften Punch som en del av forfattarens serie Misleading Cases in the
Common Law fick den senare nistan legendarisk status som del av en samling av lika tillspetsade parodier: se A.P. Herbert, Uncommon Law
(Methuen, 1935) — eller, om detta inte finns latt tillgdngligt: https://en.wikipedia.org/wiki/Board_of Inland_Revenue_v_Haddock.
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48. Enligt min uppfattning borde det vara tillrackligt for att en reklamation ska anses ha skett
”skriftligen” enligt Montrealkonventionen att de nodvindiga uppgifterna om skada pa incheckat
bagage har skrivits pa ett bestindigt medium fran vilket det kan aterfinnas och som ar i
transportorens besittning och under dennes kontroll. Det bor sakna betydelse i detta avseende
huruvida lagringsmediet for reklamationen ar papper och sdttet for att aterfinna den innebér att
uppsoka ett fysiskt arkiv, dra ut en lada och ta fram en papperskopia eller huruvida mediet &r en
harddisk i en dator och sittet att aterfinna den dr att oppna den relevanta filen och ldsa den pa en
datorskdrm (eller skriva ut den pa papper).

49. 1 forevarande fall utfirdades ett fysiskt intyg om skadeanmélan av Finnair, tryckt pa papper, och
overlamnades till passageraren som anvinde det for sitt krav mot forsikringsbolaget. Enligt min
bedomning dr det inte nodvindigt att denna handling utfirdades for att hennes reklamation skulle
anses ha gjorts skriftligen. Omvandlingen till skrift av de uppgifter som Kristiina
Miékela-Dermedesiotis lamnade per telefon till foretrddaren for Finnairs kundservice dgde rum nér
den foretradaren forde in uppgifterna i Finnairs informationssystem. Den omstdndigheten att nagon
vid Finnairs kundservice kunde utfirda ett intyg pa papper genom att klicka pa utskriftsknappen,
vilket kunde utgora (och faktiskt utgjorde) bevis for kravet i forhallande till passagerarens
forsakringsbolag, understryker det faktum att Finnair hade tillgdng i skriftlig form till all nédvéndig
information rérande reklamationen.

50. Jag foreslar foljaktligen att domstolens svar pa den andra fragan ska vara att artikel 31.3 i
Montrealkonventionen ska tolkas sd, att kravet pa skriftlighet kan uppfyllas i ett elektroniskt
forfarande, bland annat genom registrering av passagerarens reklamation i transportorens
informationssystem.

Den tredje fragan

51. Genom sin tredje fraga vill den hénskjutande domstolen i huvudsak fa klarlagt huruvida kraven i
artikel 31 i Montrealkonventionen ar uppfyllda om foretrddaren for transportérens kundservice
registrerar reklamationen skriftligen pa papper eller elektroniskt i transportorens informationssystem
pa passagerarens vagnar.

52. Det ar ostridigt att foretrddaren for Finnairs kundservice registrerade den information som
lamnades av Kristiina Makeld-Dermedesiotis i Finnairs informationssystem. Passageraren var saledes
bade kdllan till informationen och forfattare av reklamationens sakliga innehall. Finnair utfirdade
sedan ett intyg till Kristiina Makeld-Dermedesiotis som skickades till henne. Det ar inte klarlagt om
Finnair beholl en papperskopia av det intyget for egen del.

53. Medan den hdnskjutande domstolens andra fraga avsag vad ”skriftligen” betyder, avser dess tredje
fraga huruvida "passageraren sjdlv ska utforma reklamationen i skrift eller om det &r tillrackligt att
reklamationen formuleras skriftligen pa dennes initiativ och under dennes ledning”.

54. Ordalydelsen i artikel 31 i Montrealkonventionen anger inte att reklamationen ”ska goras
skriftligen av passageraren”. Artikel 31.2 anger i stéllet att "[d]en person till vilket bagaget eller godset
skall avlamnas skall reklamera eventuella skador hos transportoren [inom vissa bestimda tidsfrister]”
och artikel 31.3 begrinsar sig till att krdva att ”"[r]eklamation skall goras skriftligen och skall ha
lamnats eller avsints inom den ovan angivna tiden”."" Jag inser att den franska texten genom att félja
vanliga regler for utformningen av fransk juridisk text (som tenderar att anvinda substantiv snarare d4n

11 Den franska texten har "En cas d’avarie, le destinataire doit adresser au transporteur une protestation immédiatement apres la découverte de
l'avarie ...” (artikel 31.2) och "Toute protestation doit étre faite par réserve écrite et remise ou expédiée dans le délai prévu pour cette
protestation” (artikel 31.3). Eftersom den grammatiska strukturen i spanska spréket i detta avseende liknar den franska dr det inte forvanande
att den spanska texten ocksi anvinder samma substantiv ("una protesta”) i bade artikel 31.2 och artikel 31.3 ("... el destinatario debera

presentar una protesta ...” respektive "Toda protesta debera hacerce por escrito y darse o expedirse dentro de los plazos mencionados”).
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verb) och anvinda substantivet “protestation” bade i artikel 31.2 och artikel 31.3 kommer ndrmare
inneborden att passageraren sjilv ska skapa reklamationen ("protestation”) i skriftlig form som sedan
ska vara "remise ou expédiée” (lamnad eller avsdnd) till transportéoren. Den engelska texten é&r
emellertid flexiblare genom dess anvandning av verb. Verbet "must complain” (ska reklamera) i
artikel 31.2 anger endast att reklamationen ska hdrrora fran ”den person till vilket bagaget ska
avlamnas” (verbets subjekt). Verbet "be made” (goras) i artikel 31.3 har passagerarens reklamation som
subjekt. Detta leder inte automatiskt till slutsatsen att reklamationen maste ha skapats skriftligen av
passageraren sjalv. Det anger snarare vad som ska foreligga vid slutet av reklamationsprocessen
(ndmligen en skriftlig reklamation) for att reklamationen ska vara giltig.

55. De olika sprikversionerna av Montrealkonventionen har lika giltighet.”” Med tillimpning av
artikel 31 i Wienkonventionen ska artikel 31 i Montrealkonventionen “tolkas drligt i
overensstimmelse med den gingse meningen av [konventionens] uttryck sedda i sitt sammanhang och
mot bakgrund av [konventionens] dndamal och syfte”. Det forefaller mig som om den faktiska
ordalydelsen ger utrymme for att underséka huruvida en reklamation som hdrror fran passageraren
men som fatt sin skriftliga form av nidgon annan kan anses vara en giltig reklamation om en siddan
tolkning battre uppfyller andamalet och syftet med Montrealkonventionen under de omstindigheter
som rader under 2000-talet.

56. Jag konstaterar hdr att konventionen inte foreskriver att reklamationen maste vara undertecknad
eller kraver anviandning av rekommenderad post (eller ndgon annan sérskild form for leverans) for att
kunna utgora bevisning om reklamationens ursprung. Konventionen kraver faktiskt inte att
reklamationen dver huvud taget ska skickas med posten: artikel 31.3 anger endast att reklamationen
ska “ha lamnats eller avsdnts”. Konventionen anger inte heller hur innehallet av och tidpunkten fo6r en
reklamation ska styrkas om parterna sedan har olika uppfattningar i dessa fragor (eller till och med har
olika uppfattningar om huruvida en reklamation alls har gjorts). Allt detta Overlamnas till
konventionsstaternas processuella regler. Reklamationen tjanar endast till att ange passagerarens krav
pa transportoren. Den forefaller inte ha nagon annan rittslig verkan.

57. Det finns saledes inte nagot i Montrealkonventionens ordalydelse som sidrskilt hindrar en
passagerare frdn att anlita ndgon annan for att uttrycka den reklamation som han eller hon onskar
gora i skriftlig form.

58. Lat oss borja med tva tydliga exempel.

59. Passagerare A dr en affirsman. Ndar han packar upp sitt incheckade bagage efter en affdrsresa
konstaterar han besviket att det olovligen Oppnats och att flera foremal har forsvunnit. Foljande dag
ber han sin sekreterare komma in pa kontoret och dikterar den nddvéindiga informationen for henne i
ett kortfattat brev. Hon skriver ut det. Han forser utskriften med sina initialer nedtill (olésligt) och ber
henne avsinda det. Hon skannar utskriften och skickar det med e-post till flygbolaget.

60. Passagerare B flyger till en avligsen plats for att paborja en fjorton dagars vandringssemester. Han
anldnder sent pa kvillen och nédr han hdmtar ut sin ryggsdck som han checkat in ser han att den har
skadats. Ingen finns vid informationsdisken och hans vidaretransport ska just avga. Det finns en stor
skylt pa internationell engelska som anger "Véskproblem? Ring [ett telefonnummer]”. Han skriver ned
numret och foljande morgon (medan han fortfarande har signal) anvinder han sin mobiltelefon for att
kontakta markpersonalen for att lamna sin reklamation. Kundtjanstforetradaren for in informationen i
flygbolagets datoriserade databas och skickar ett textmeddelande med en bilaga till passagerare B:s
mobiltelefon med en kopia till hans e-post.

12 Konventionen har upprittats pa "engelska, arabiska, kinesiska, franska, ryska och spanska spraket som alla har lika giltighet”.
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61. Passagerare A:s reklamation har upprittats elektroniskt av en person som handlat pa hans direkta
uppdrag, och hon har sedan skrivit ut den, aterfort den till elektronisk form och avsént den. Medfor
detta att den é&r ogiltig? Skulle det vara nagon skillnad om affirsmannen hade undertecknat brevet
fullstandigt i stéllet for att anteckna sina initialer (eller inte alls undertecknade det) eller om
sekreteraren skickat den med rekommenderad post?

62. Passagerare B befann sig i en situation i vilken det var praktiskt omojligt for honom att personligen
gora sin reklamation skriftligen och avsinda den till flygbolaget inom sju dagar fran mottagandet av
hans skadade ryggsiack. Flygbolagen anvinder ofta markpersonalen for att ta hand om problem med
forlorat bagage pa flygplatser dédr de saknar egen personal. Markpersonalen var inte dar nér passagerare
B:s flyg anlinde men dér fanns ett kontaktnummer. Passagerare B gjorde i god ordning exakt det som
han uppmanades att gora for att lamna sin reklamation i tid till markpersonalen for vidare 6verforing
till transportoren.

63. I bada mina exempel hérror reklamationen tydligt fran passageraren. Det dr passagerarens
reklamation. Den har endast dverforts till skriftlig form av ndgon annan. Resultatet dr att nu finns en
tydlig skriftlig registrering av reklamationens innehall. Detta forefaller mig uppfylla dndamalet och
syftet med Montrealkonventionen. Uttryckt mer formellt: det bor vara tillrackligt vid tillimpningen av
artikel 31.3 i Montrealkonventionen att den skriftliga formen utfors pd passagerarens vignar eller pd
uppdrag av passageraren s att den information som ligger till grund for reklamationen klart kommer
fran passageraren och att den reklamation som registrerats svarar mot passagerarens krav.

64. Jag ser inte nagot skal till varfor en foretrddare for en transportor inte skulle kunna registrera ett
krav skriftligen pa passagerarens véignar. Foretag inbegripet flygbolag utfor rutinméssigt tjanster for
sina kunder, ibland mot erséttning som erldggs sérskilt for denna sérskilda tjanst men ofta i samband
med fullgérande av andra tjanster eller leverans av gods som kunden betalt for. Sadant bitrade
innefattar inte séllan hjilp till kunderna med reklamationer. "

65. En passagerare kan med fog forvanta sig att foretrddaren for transportorens kundservice agerar
arligt och for in reklamationen i skriftlig form i transportorens informationssystem fér behandling av
reklamationer, med dnnu storre fog ndr transportorens kundtjanstavdelning utfirdar ett intyg som
bekriftelse pa inforingen i det datoriserade systemet.

66. Omstandigheterna i forevarande mal dr inte ovanliga. En passagerare ringer till en transportors
kundtjanst pa ett telefonnummer som tillhandahdlls av transportoren for detta dndamadl for att anmaéla
ett krav pa grund av skadat bagage inom angiven tidsfrist. Transportorens foretridare for kundtjanst
antecknar och behandlar den information som ldmnats av passageraren pa dennes vdgnar (normalt
i dag elektroniskt). Samtliga nodvandiga uppgifter foreligger for att transportoren ska kunna
sakerstdlla sina intressen. Transportorens egen foretrddare, som registrerar de uppgifter som lamnas av
passageraren, vill knappast overdriva kravet till passagerarens fordel. En typisk passagerare som reser
som konsument skulle inte, tror jag, forvanta sig att behova genomfora det ytterligare (vid en forsta
anblick meningslosa) momentet att skriva ned exakt samma information som transportérens
foretradare for kundtjénst just har fort in i transportorens informationssystem och sjilv avsdnda den till
transportoren.

13 Se, till exempel, den beskrivning som finns i Bureau of Labor Statistics, U.S. Department of Labor, Occupational Outlook Handbook, Customer
Service Representatives, tillganglig pa internet pa
https://www.bls.gov/ooh/office-and-administrative-support/customer-service-representatives.htm (besokt i oktober 2017). Under rubriken "What
Customer Representatives Do” anger denna handledning foljande: "Representanter for kundservice samverkar med kunderna for att behandla
reklamationer och bestéllningar och ldimna information om en organisations produkter och tjanster” (min kursivering).
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67. Aven om det i sista hand ankommer pa den nationella domstolen, som 4r den enda domstol som
kan prova de faktiska omstdndigheterna, forefaller det mig som om att det under siadana
omstindigheter foreligger ett giltigt krav som framstillts skriftligen enligt artikel 31 i
Montrealkonventionen.

68. Slutligen konstaterar jag att en teleologisk tolkning av artikel 31 i Montrealkonventionen staimmer
overens med det konsumentsskyddsindamal som anges i tredje skilet dari och med den
konsumentvénliga instdllning som intagits av domstolen vid dess tolkning av passagerares ritt till
ersittning frén flygbolag enligt férordning nr 261/2004 (flygpassagerarforordningen). **

69. Jag foreslar darfor att domstolens svar pa den tredje fragan ska vara att kraven i artikel 31 i
Montrealkonventionen &r uppfyllda om transportorens foretradare for kundtjanst registrerar
reklamationen i skrift pa papper eller elektroniskt i transportorens informationssystem pa
passagerarens vagnar.

Den fjdrde fragan

70. Genom sin fjirde fraga vill den hénskjutande domstolen fa klarhet i huruvida artikel 31 i
Montrealkonventionen stéller andra innehallskrav p& reklamationen &n kravet pa att transportoren ska
meddelas om den uppkomna skadan.

71. Det é&r tillrackligt att konstatera att artikel 31 i Montrealkonventionen (som rubriken anger)
uteslutande behandlar vad som utgor “tidsfrist for reklamationer”. Den avser séledes enbart de
forutsittningar som ska vara uppfyllda for att talan ska kunna foras mot transportoren (det vill séga
att reklamationen ska goras i tid och vara skriftlig). Om dessa forutsdttningar inte ar uppfyllda far
talan inte foras forutom nédr transportoéren handlat svikligen (artikel 31.4). Nar dessa forutsittningar &r
uppfyllda far talan foras mot transportéren. Om transportoren bestrider kravet beror fragan huruvida
denna talan i sinom tid vinner framgang eller ogillas pa tillimpningen av processuella och
bevisrittsliga regler och pa den utredning som ldggs fram vid den domstol vid vilken talan vickts.
Men inte nagon av dessa fragor behandlas i artikel 31 i Montrealkonventionen.

72. Jag anser dérfor att svaret pa den fjarde fragan ska vara att artikel 31 i Montrealkonventionen inte
stiller andra innehallskrav pa reklamationen dn kravet att anmadlan till transportdren ska goras inom
tidsfristerna och i den form som anges i den artikeln.

Forslag till avgorande

73. Mot bakgrund av ovanstaende overviganden foreslar jag att domstolen ska besvara de fragor som
hénskjutits av Hogsta domstolen (Finland) enligt foljande:

1) En talan mot en transportdr om skada pa incheckat bagage far inte foras enligt konventionen om
vissa enhetliga regler for internationella lufttransporter, undertecknad i Montreal den 28 maj 1999,
ndr en reklamation har gjorts inom den tid som anges i artikel 31.2 men inte har uppfyllt kravet pa
att ha gjorts "skriftligen” i den mening som avses i artikel 31.3 dari.

2) Artikel 31.3 i Montrealkonventionen ska tolkas s&, att kravet péa skriftlighet kan uppfyllas i ett
elektroniskt forfarande, bland annat genom registrering av passagerarens reklamation i
transportorens informationssystem.

14 Europaparlamentets och radets forordning (EG) 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 upphdvande av férordning (EEG)
nr 295/91 (EUT L 46, 2004, s. 1). Se, i synnerhet, dom av den 19 november 2009, Sturgeon m.fl. (C-402/07 och C-432/07, EU:C:2009:716), och
dom av den 23 oktober 2012, Nelson m.fl. (C-581/10 och C-629/10, EU:C:2012:657).
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3) Kraven i artikel 31 i Montrealkonventionen &r uppfyllda om transportorens foretridare for
kundtjanst skriftligen registrerar reklamationen, antingen p& papper eller elektroniskt i
transportorens informationssystem, pa passagerarens vagnar.

4) Artikel 31 i Montrealkonventionen stiller inte andra innehéllskrav pa reklamationen &n kravet att
anmalan till transportoren ska goras inom tidsfristerna och i den form som anges i den artikeln.
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