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FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKATEN
MACIE] SZPUNAR
foredraget den 4 mars 2021"

Mal C-570/19

Irish Ferries Ltd
mot
National Transport Authority

(begdran om forhandsavgorande fran High Court (Forvaltningséverdomstolen, Irland))

"Begdran om forhandsavgérande — Passagerares rittigheter vid resor till sjoss och pa inre
vattenvigar — Forordning (EU) nr 1177/2010 — Instdllda avgangar —
Forhandsunderrattelse fore ursprungligen planerad avresedag efter forsenad leverans av ett nytt
fartyg till transportéren — Foljder”

I. Inledning

1. Savitt avser forordning (EG) nr 261/2004,* som reglerar flygpassagerares rittigheter, finns det
en omfattande praxis fran EU-domstolen. Diaremot forhéller det sig annorlunda med de
unionsréttsakter som reglerar réttigheterna for tagresenérer,® for busspassagerare* och — vilket ar
vad som é&r aktuellt i féorevarande mal — for personer som reser till sjoss.> Genom forevarande
begdran om forhandsavgorande har i sjélva verket en nationell domstol for forsta gangen bett
EU-domstolen att tolka bestimmelserna i férordning nr 1177/2010.

2. Bakgrunden till begdran om férhandsavgorande star att finna i en tvist mellan Irish Ferries Ltd,
ett sjotransportforetag, och National Transport Authority (den irldindska transportmyndigheten;
nedan kallad NTA), som ér Irlands nationella tillsynsorgan séavitt avser férordning nr 1177/2010.
Tvisten har samband med att samtliga avgangar mellan Irland och Frankrike som under ar 2018
skulle ombesorjas av ett av Irish Ferries fartyg stélldes in, vilket péverkade mer &n 20000
passagerare.

' Originalsprak: franska.

?  Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 261/2004 av den 11 februari 2004 om faststillande av gemensamma regler om
kompensation och assistans till passagerare vid nekad ombordstigning och instéllda eller kraftigt forsenade flygningar och om
upphdvande av férordning (EEG) nr 295/91 (EUT L 46, 2004, s. 1).

* Se Europaparlamentets och rddets forordning (EG) nr 1371/2007 av den 23 oktober 2007 om rittigheter och skyldigheter for
tagresendrer (EUT L 315, 2007, s. 14).

Se Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 181/2011 av den 16 februari 2011 om passagerares rittigheter vid busstransport
och om éndring av forordning (EG) nr 2006/2004 (EUT L 55, 2011, s. 1).

Se Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 1177/2010 av den 24 november 2010 om passagerares rittigheter vid resor till sjoss
och pé inre vattenvigar och om dndring av férordning (EG) nr 2006/2004 (EUT L 334, 2010, s. 1).
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3. Den hénskjutande domstolen har stéllt tio fragor till EU-domstolen for att forma denna att
uttala sig dels om tolkningen av ett flertal bestimmelser i férordning nr 1177/2010, dels om den
forordningens giltighet. Dessa fragor aktualiserar en rad olika problem pa sjétransportomradet.
Eftersom det har krévts ett femtontal ar av praxisutveckling for att 16sa motsvarande problem
savitt avser luftfart, ar det sannolikt att de svar som EU-domstolen lamnar pa den hanskjutande
domstolens fragor kommer att bli foremal for fortydliganden i framtiden.

4. 1 detta forslag till avgorande kommer jag inom ramen for olika hdnvisningar till rattspraxis

rorande flygpassagerares rittigheter att se narmare pa huruvida, och i sa fall i vilken utstréackning,
denna rattspraxis kan tédnkas vara analogt tillamplig pa sjopassagerares rittigheter.

II. Tillampliga bestimmelser

A. Unionsrdtt

5. Tartikel 1 i férordning nr 1177/2010, vars rubrik lyder "Syfte”, anges att det i denna férordning
faststélls regler for transport till sjoss och pa inre vattenvdgar vad giller bland annat passagerares
rattigheter vid instdllda resor eller forseningar samt hantering av klagomal.

6. Iartikel 2 i samma férordning, vars rubrik lyder "Tillimpningsomrade”, foreskrivs f6ljande:

”1. Denna forordning ska tillimpas pa passagerare som reser

a) med passagerartransport dir ombordstigningshamnen ar beligen inom en medlemsstats
territorium,

b) med passagerartransport diar ombordstigningshamnen &r beligen utanfér en medlemsstats
territorium och landstigningshamnen ér beldgen inom en medlemsstats territorium, forutsatt

att transporten genomfors av en unionstransportor enligt definitionen i artikel 3 e,

c) pé en kryssning ddar ombordstigningshamnen &r beldgen inom en medlemsstats territorium.
Artiklarna 16.2, 18, 19, 20.1 och 20.4 ska dock inte tillimpas pa dessa passagerare.

2. Denna forordning ska inte tillimpas pa passagerare som reser

a) med fartyg som dr certifierade for hogst 12 passagerare,

b) med fartyg som har en besittning med ansvar for fartygets drift som inte uppgar till fler dn tre
personer eller nar strickan for den totala passagerartransporten understiger 500 meter enkel
resa,

c) pa andra utflykts- och sightseeingturer én kryssningar, eller

d) med fartyg som inte drivs mekaniskt eller med ursprungliga historiska passagerarfartyg
konstruerade fore 1965 eller kopior av sddana, till 6vervigande del byggda i de ursprungliga

materialen och certifierade for hogst 36 passagerare.

3. Medlemsstaterna far, under tva ar fran och med den 18 december 2012, undanta fran
tillaimpningen av denna férordning sjogdende fartyg pa mindre dn 300 bruttoton som anvénds for
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inhemska transporter, forutsatt att passagerarnas rittigheter enligt denna forordning ar tillrackligt
sakerstéllda i nationell lagstiftning.

4. Medlemsstaterna far undanta fran tillimpningen av denna férordning passagerartransporter
som omfattas av forpliktelser om allménnyttiga tjanster, avtal om allménnyttiga tjénster eller
integrerade tjanster, forutsatt att passagerarnas réttigheter enligt denna forordning ar likvéardigt
garanterade i nationell lagstiftning.

”

7. I artikel 3 i ndmnda forordning stadgas foljande:

” I denna foérordning géller f6ljande definitioner:

f) passagerartransport: kommersiell passagerartrafik till sjoss eller pa inre vattenvégar enligt en
offentliggjord tidtabell,

m) transportavtal: ett avtal om transport mellan en transportdr och en passagerare om
tillhandahéllande av en eller flera passagerartransporter eller kryssningar,

n) biljett: en giltig fairdhandling eller annat bevis pa transportavtal,

”

8. Artikel 18 i samma forordning har rubriken "Ombokning och aterbetalning vid instéllda eller
forsenade avgangar”. Denna artikel aterfinns i kapitel III, vars rubrik lyder "Skyldigheter for
transportorer och terminaloperatorer vid storningar av resan”. I nimnda artikel 18 foreskrivs
foljande:

”1. Om en transportor pa skaliga grunder kan anta att en passagerartransport kommer att stéllas
in eller att avgangen frdn en hamnterminal férsenas med mer &n 90 minuter, ska passagerarna
omedelbart fa vilja mellan

a) ombokning till en resa med jamforbara villkor enligt transportavtalet till slutdestinationen sa
snart som mojligt och utan extra kostnad,

b) aterbetalning motsvarande biljettpriset och, i tillimpliga fall, en kostnadsfri returresa till den
forsta avresepunkten enligt transportavtalet sa snart som maojligt.

2. Om en passagerartransport stills in eller avgangen fran en hamn férsenas med mer dn 90
minuter, ska passagerarna ha rétt till sidan ombokning eller &aterbetalning motsvarande
biljettpriset fran transportoren.

3. Den aterbetalning som avses i punkterna 1 b och 2 ska goras inom sju dagar kontant, genom

elektronisk bankoverforing, bankgirering eller bankcheck och motsvara biljettens hela
inkopspris, for den eller de delar av resan som inte har genomforts och for den eller de delar som
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redan har verkstéllts om resan inte ldngre tjanar nagot syfte i forhéllande till passagerarens
ursprungliga resplan. Efter 6verenskommelse med passageraren far aterbetalningen dven goras i
form av vidrdebevis och/eller andra tjénster till ett belopp som motsvarar biljettens inkopspris,
forutsatt att villkoren ar flexibla, sarskilt nér det géller giltighetsperioden och destinationen.”

9. Iartikel 19 i forordning nr 1177/2010, vars rubrik lyder "Ersattning for biljettpriset vid forsenad
ankomst”, stadgas foljande:

”1. Passagerare kan, utan att forlora rdtten till transport, begira att fa ersdttning fran
transportoren om deras ankomst till slutdestinationen enligt transportavtalet forsenas. Den
lagsta ersattningen ska vara 25 % av biljettpriset for en forsening pa minst

a) en timme i fraga om en planerad resa pa upp till fyra timmar,

b) tva timmar i frdga om en planerad resa pa 6ver fyra timmar, men som inte Overstiger atta
timmar,

c) tre timmar i fraga om en planerad resa pa dver dtta timmar, men som inte Overstiger 24
timmar, eller

d) sex timmar i fraga om en planerad resa pa dver 24 timmar.

Om forseningen 6verskrider dubbla antalet timmar i leden a—d ska erséttning[en] uppga till 50 %
av biljettpriset.

2. Passagerare som har ett abonnemang eller periodkort och som under dess giltighetstid
upprepade ganger har drabbats av forsenad ankomst far begéra lamplig ersittning i enlighet med
transportorens ersittningsbestimmelser. Dessa bestammelser ska ange kriterierna for att
faststélla forsenad ankomst och berdkna erséittningen.

3. Ersittningen ska berdknas i proportion till det pris som passageraren faktiskt erlagt for den
forsenade passagerartransporten.

4. Om transporten avser en ut- och aterresa ska ersdttningen for forsenad ankomst under
antingen ut- eller aterresan berdknas i proportion till halva det pris som erlagts for
passagerartransporten.

5. Ersdttningen ska betalas inom en ménad fran det att begdran om ersittning ldmnades in.
Ersdttningen far erlaggas i form av vdardebevis och/eller andra tjénster, forutsatt att villkoren ar
flexibla, sérskilt nar det giller giltighetsperioden och destinationen. Pa begédran av passageraren
ska ersédttningen betalas i pengar.

6. Ersdttningen av biljettpriset far inte minskas genom avdrag for transaktionskostnader, till

exempel avgifter eller telefon- eller portokostnader. Transportoren far faststdlla en lagsta grans
under vilken ingen erséttning ska utgd. Denna gréns far inte 6verskrida 6 [euro].”
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10. I artikel 20 i forordningen, vars rubrik lyder "Undantag”, anges f6ljande:

”1. Artiklarna 17, 18 och 19 ska inte tillimpas pa passagerare med Oppna biljetter sa lange som
avgangstiden inte har specificerats, med undantag for resendrer som har ett abonnemang eller
periodkort.

2. Artiklarna 17 och 19 ska inte tillimpas om passageraren informeras om att avgangen ar instélld
eller forsenad fore biljettkopet eller om forseningen eller den instéllda turen beror pa ett fel av
passageraren.

3. Artikel 17.2 ska inte tillimpas om transportoren kan bevisa att den instillda turen eller
forseningen beror pa vaderforhallanden som éventyrar den sdkra driften av fartyget.

4. Artikel 19 ska inte tillimpas om transportoren kan bevisa att den instillda turen eller
forseningen beror pd vdderforhallanden som &dventyrar den sdkra driften av fartyget, eller pa
extraordindra omstédndigheter som hindrar utférandet av passagerartransporten, och som inte
kunde ha undvikits &ven om alla rimliga atgarder hade vidtagits.”

11. Artikel 24 i férordningen har rubriken "Klagomal”. Denna artikel aterfinns i kapitel IV, vars
rubrik lyder ”Allménna bestammelser om information och klagomal”. I ndimnda artikel 24 stadgas
foljande:

”1. Transportdrerna och terminaloperatorerna ska inritta eller ha infort en tillganglig mekanism
for hantering av klagomal avseende rittigheter och skyldigheter som omfattas av denna
forordning.

2. Om en passagerare som omfattas av denna forordning vill ldmna in ett klagomal till
transportoren eller terminaloperatoren, ska denne gora detta inom tva méanader fran den dag da
tjidnsten utfordes eller borde ha utforts. Inom en manad efter det att transportéren eller
terminaloperatoren mottagit ett klagomal, ska denne underritta passageraren om huruvida hans
klagomal har accepterats, avslagits eller fortfarande behandlas. Tiden for att lamna det slutliga
svaret far inte overstiga tvda manader fran mottagandet av ett klagomal.”

12. Artikel 25 i forordning nr 1177/2010 har rubriken ”Nationella tillsynsorgan”. Denna
artikel aterfinns i kapitel V, vars rubrik lyder "Efterlevnad och nationella tillsynsorgan”. I nimnda
artikel 25 foreskrivs foljande:

”1. Varje medlemsstat ska utse ett eller flera nya eller befintliga organ med ansvar for att denna
forordning efterlevs nir det giller passagerartransporter och kryssningar fran hamnar inom det
egna territoriet och passagerartransporter fran ett tredjeland till saidana hamnar. Varje organ ska
vidta de atgarder som ar nodvéndiga for att se till att denna forordning efterlevs.

Varje organ ska vad giller organisation, beslut om finansiering, rattslig struktur och beslutsfattande
vara oberoende av kommersiella intressen.

2. Medlemsstaterna ska underrétta kommissionen om det eller de organ som de har utsett enligt
denna artikel.
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3. Alla passagerare far lamna klagomal i enlighet med nationell lagstiftning till ett behorigt organ
som har utsetts enligt punkt 1 eller till ett annat behorigt organ som en medlemsstat har utsett,
nér det giller en pastadd overtradelse av denna férordning. Det behoriga organet ska inom rimlig
tid ge passagerarna ett underbyggt svar pa deras klagomal.

En medlemsstat far besluta

a) att passageraren som en forsta atgiard ska ldmna klagomalet enligt denna forordning till
transportoren eller terminaloperatoren, och/eller

b) att det nationella tillsynsorganet eller [ndgot] annat behorigt organ som en medlemsstat utsett
ska utgora klagoinstans for de tvister som inte 16ses enligt artikel 24.

4. Medlemsstater som har valt att undanta vissa tjanster i enlighet med artikel 2.4 ska se till att
det finns en jaimforbar mekanism for kontroll av att passagerarnas réttigheter efterlevs.”

13. T artikel 27 i ndamnda forordning, vars rubrik lyder "Samarbete mellan tillsynsorgan”, stadgas
foljande:

"De nationella tillsynsorgan som avses i artikel 25.1 ska utbyta information om sitt arbete och sina
beslutsprinciper och sin beslutspraxis, i den utstrackning detta ar nodvédndigt for en enhetlig
tillimpning av denna férordning. Kommissionen ska stodja tillsynsorganen i det arbetet.”

B. Nationell rdtt

14. I regulation 3 i European Union (rights of passengers when travelling by sea and inland
waterway) Regulations 2012 (S.I. nr 394/2012) (2012 ars forordning om Europeiska unionen
savitt avser passagerares rittigheter vid resor till sjoss och pa inre vattenvigar) av den
10 oktober 2012 (nedan kallad 2012 ars forordning) utpekas NTA som tillsynsmyndighet for
forordning nr 1177/2010 i den mening som avses i artikel 25 i den férordningen.

15. Om NTA pa eget initiativ eller till f6ljd av ett klagomal fran en passagerare finner att en
tjidnsteleverantor underlater att efterleva eller 6vertrdder férordning nr 1177/2010, ska NTA
enligt regulation 4.1 i 2012 ars forordning tillstdlla tjiansteleverantoren en underrittelse om den
berérda underlatenheten eller Overtridelsen och genom denna underrittelse forelagga
tjidnsteleverantoren att inom viss tid vidta vissa atgdrder i syfte att atgdrda det som avses i
underrittelsen. Om tjénsteleverantoren underlater att rétta sig efter underrittelsen, ska denne i
kraft av regulation 4.3 i 2012 ars forordning aldggas att betala boter.

III. Bakgrunden till det nationella malet, forfarandet vid domstolen och tolknings- och
giltighetsfragorna

16. Ar 2016 ingick Irish Continental Group plc (ICG), Irish Ferries moderbolag, ett avtal med det
tyska bolaget Flensburger Schiffbau-Gesellschaft (nedan kallat varvet) om att varvet skulle bygga
en ro-ro-bilfirja (nedan kallad fartyget) med planerad leverans till ICG av fartyget med
vederborliga godkédnnanden for drift senast den 26 maj 2018.

17. Fartyget skulle tas i drift infor sommarsdsongen 2018 och trafikera olika rutter, daribland en
ny kontinuerligfdrbindelse i bada riktningarna mellan Dublin (Irland) och Cherbourg (Frankrike).

6 ECLL:EU:C:2021:177



FORSLAG TILL AVGORANDE AV SZPUNAR — MAL C-570/19
IrisH FERRIES

18. Med tanke pa att overfarten tar omkring 18 timmar hade Irish Ferries for avsikt att lata
fartyget trafikera den rutten varannan dag och darvid lata det alternera med ett annat fartyg som
bolaget under siasongen 2018 anvdnde pa rutten mellan Rosslare (Irland) och Cherbourg och
rutten mellan Rosslare och Roscoff (Frankrike). Darigenom skulle Irish Ferries kunna erbjuda
dagliga resor mellan Irland och Frankrike, om dn fran och till olika hamnar i respektive land.

19. I januari 2017 underréttade varvet Irish Ferries om att fartyget skulle komma att levereras
senast den 22 juni 2018.

20. Den 27 oktober 2017 borjade Irish Ferries ta emot bokningar for sisongen 2018, varvid den
forsta avgangen planerades till den 12 juli 2018. Den 1 november 2017 bekriftade varvet att
fartyget skulle komma att levereras den 22 juni 2018.

21. Genom e-postmeddelande av den 18 april 2018 underriattade varvet Irish Ferries om att
fartyget inte skulle komma att levereras foére den 13 juli 2018, eftersom externa
utrustningstillverkare som varvet hade anlitat som underleverantdrer hade drabbats av
forseningar. Varvet hénvisade ocksa till “en risk for leveransforsening, bland annat pa grund av
svarigheter i ssmband med utférandet av yttre utrymmen”.

22. Efter att den 20 april 2018 ha konstaterat att det forsenade fartyget inte kunde ersittas vare sig
med ett fartyg ur den egna flottan eller genom befraktning av ett ersdttningsfartyg via en
skeppsmaiklare, stillde Irish Ferries in fartygets avgéngar fram till en tidpunkt som motsvarade
det nya leveransdatumet plus en sdkerhetsmarginal sa att det skulle finnas tid att forbereda
fartyget. Konkret stdllde Irish Ferries in de planerade avgangarna under perioden fran den
12 juli till den 29 juli 2018 (nedan kallat det forsta instillningsbeslutet).

23. I samband med det forsta instédllningsbeslutet vidtog Irish Ferries ett flertal dtgdrder. Bland
annat underrittade bolaget samtliga berdrda passagerare om att avgangarna hade stallts in. Detta
skedde med tolv veckors varsel, och passagerarna erbjods att antingen omedelbart och villkorslost
erhalla aterbetalning av hela biljettpriset eller att boka en valfri annan resa (nedan kallad
ersattningsresa). Eftersom det inte fanns négra identiska transporttjinster pa de berdrda
rutterna, erbjod Irish Ferries enligt egen utsago de berdrda passagerarna en uppsittning olika
ersattningsresor fran olika hamnar i Irland eller Frankrike till olika hamnar i Frankrike eller
Irland, antingen direkt (exempelvis dagen fore eller efter den ursprungligen planerade
avgangsdagen, eller vilken annan dag som helst, beroende pa tillgénglig kapacitet) eller indirekt,
det vill sdga via Storbritannien (nedan kallat landbron). NTA har emellertid infér den
hianskjutande domstolen bestritt att Irish Ferries erbjod samtliga berdrda passagerare att boka
om till en resa via landbron.

24. Nir det gillde de passagerare som bokades om till resor med Rosslare som destinations- eller
avgangshamn (i stéllet for Dublin) och/eller med Roscoff som destinations- eller avgangshamn
(i stillet for Cherbourg), erbjod sig Irish Ferries inte att limna kompensation for de
extrakostnader som dessa passagerare eventuellt skulle kunna komma att asambkas till f6ljd av att
de bytte avgangs- eller destinationshamn (nedan kallade extrakostnaderna). Irish Ferries gjorde
namligen bedomningen att inte alla dessa passagerare drabbades av extrakostnader, med tanke
pa att vissa av dem hade narmare till Rosslare och tillbringade sin semester ndrmare Roscoff dn
Cherbourg.
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25. NTA underrittade den 9 maj 2018 Irish Ferries om att myndigheten utredde
omstdndigheterna kring det forsta instillningsbeslutet i syfte att sla fast hur forordning
nr 1177/2010 skulle tillimpas i det aktuella fallet. Darvid uppmanade NTA ocksa Irish Ferries att
redogora for de skil som hade foranlett bolaget att gora bedomningen att detta instéllningsbeslut
kunde tillskrivas extraordindra omstédndigheter utanfor bolagets kontroll. Irish Ferries inkom till
NTA med en utforlig redogorelse for bakgrunden till det beroérda instéllningsbeslutet.

26. Den 1 juni 2018 uppmanade NTA Irish Ferries att lamna upplysningar om bolagets
iakttagande av artikel 18 i forordning nr 1177/2010. Irish Ferries svarade den 8 juni 2018 och en
skriftvaxling foljde.

27. Den 11 juni 2018 underrattade varvet Irish Ferries om att leveransen av fartyget skulle komma
att forsenas till ett ospecificerat datum i september pa grund dels av att en underleverantor hade
drabbats av forseningar i fraiga om arbete med dragning av elkablar och installation av elsystemet
for skrovet och ruffen, dels av att leveranserna av inredningsdetaljer avsedda for de allménna
utrymmena hade blivit forsenade. Eftersom fartyget saledes inte skulle kunna anvindas,
beslutade Irish Ferries att stélla in samtliga planerade avgangar efter den 30 juli 2018 (nedan
kallat det andra instéllningsbeslutet). Fartyget levererades slutligen den 12 december 2018, det
vill séga med omkring 200 dagars forsening.

28. I samband med det andra instédllningsbeslutet vidtog Irish Ferries ett antal olika atgarder i
forhallande till de berorda passagerarna. Bland annat underréttade bolaget passagerarna om det
andra instéllningsbeslutet omedelbart efter att ha erhallit bekréftelse pa att det inte skulle ga att
befrakta ett ersittningsfartyg, varvid passagerarna fick besked om ndmnda beslut med sju till tolv
veckors varsel. Vidare erbjod bolaget passagerarna att vidlja mellan tre olika alternativ: dels att
avboka den ursprungliga resan och erhalla aterbetalning av hela biljettpriset, dels att boka en
ersittningsresa till Frankrike utan att erhalla kompensation for eventuella extrakostnader, dels
att bli ombokade till en rutt (som de sjilva fick vilja bland ett antal forslag) via landbron fran
vilken irlindsk farjehamn som helst till franska hamnar som Cherbourg, Roscoff, Calais och
Caen. I det sistnamnda fallet fick passagerarna kompensation for branslekostnaderna for resan
genom Storbritannien.

29. Av de 20000 passagerare som paverkades av de bada instéllningsbesluten valde 82 procent
ersattningsresor ombesorjda av Irish Ferries eller andra transportérer medan 3 procent valde att
resa via landbron och de aterstdende 15 procenten valde att fa hela biljettpriset aterbetalat.

30. De passagerare som valde ersdttningsresor fakturerades inte sjilva for eventuella
extrakostnader, utan Irish Ferries stod for dessa kostnader. Dér biljettpriset var ldgre aterbetalade
Irish Ferries dessutom mellanskillnaden.

31. De passagerare som valde landbron kompenserades av Irish Ferries for kostnaden for det
bransle som behovdes for att korsa Storbritannien.

32. Ddaremot betalade Irish Ferries inte nagon ersdttning for forsenad ankomst till
slutdestinationen till de passagerare som med stod av artikel 19 i férordning nr 1177/2010 hade
begirt sadan ersdttning. Irish Ferries ansdg ndmligen att den omstdndigheten att bolaget hade
erbjudit ombokning och aterbetalning av biljettpriset i enlighet med artikel 18 i den forordningen
innebar att artikel 19 i férordningen inte ocksa var tillamplig.
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33. Den 1 augusti 2018 utfirdade NTA en prelimindr underrittelse riktad till Irish Ferries om
tillaimpningen av 2012 ars férordning pa de instdllda avgangarna. Irish Ferries besvarade denna
prelimindra underréttelse den 15 augusti 2018.

34. Den 19 oktober 2018 meddelade NTA ett beslut med inneborden dels att foérordning
nr 1177/2010 skulle tillimpas pé de instdllda avgangarna mellan Dublin och Cherbourg under
sommaren 2018, dels att Irish Ferries hade &sidosatt kraven enligt artikel 18 i den férordningen,
dels att bolaget inte hade iakttagit artikel 19 i samma férordning. I enlighet med regulation 4.1 i
2012 ars forordning fick detta beslut konkret uttryck genom utfirdandet av tva underrittelser.
Irish Ferries inkom med synpunkter pa beslutet.

35. Genom beslut av den 25 januari 2019 bekriftade NTA de bada underrittelser som
myndigheten hade utfirdat med stod av regulation 4.1 i 2012 ars forordning, vilka rorde
artiklarna 18 och 19 i férordning nr 1177/2010 (nedan kallat det omtvistade beslutet).

36. Darvid fann NTA for det forsta att Irish Ferries hade asidosatt artikel 18 i forordning
nr 1177/2010 séavitt avsag de passagerare som hade paverkats av de instédllda avgéngarna i den
man som dessa passagerare hade varit tvungna att resa till eller fran Rosslare (i stillet f6r Dublin)
och/eller till eller fran Roscoff (i stillet for Cherbourg). NTA anmodade Irish Ferries att betala
kompensation for de eventuella extrakostnader som hade asamkats de av de instédllda avgangarna
berérda passagerare som hade valt att bli ombokade till en resa till eller fran Rosslare (i stéllet for
Dublin) och/eller till eller fran Roscoff (i stéllet for Cherbourg).

37. For det andra fann NTA att Irish Ferries hade asidosatt artikel 19 i forordning nr 1177/2010
och anmodade bolaget att betala ersattning till de passagerare som hade drabbats av forsenad
ankomst till slutdestinationen enligt respektive transportavtal.

38. Irish Ferries overklagade bade det omtvistade beslutet och underrittelserna avseende
artiklarna 18 och 19 i forordning nr 1177/2010 till High Court (Foérvaltningsoverdomstolen,
Irland). Dérvid gjorde Irish Ferries for det forsta gillande att den forordningen inte ar tillimplig
ndr ett instdllningsbeslut fattas flera veckor fore de planerade avgéngarna. For det andra
ifragasatte Irish Ferries NTA:s tolkning och tillimpning av artiklarna 18-20 i ndmnda
forordning. Narmare bestaimt hdvdade Irish Ferries att forseningen i fraga om leveransen av
fartyget var att anse som en “extraordindr omstindighet” och darféor medforde att bolaget
saknade skyldighet att betala sddan ersattning som avses i artikel 19 i férordningen. For det tredje
gjorde Irish Ferries gillande att NTA hade asidosatt artikel 25 i samma férordning genom att
overskrida grénserna for sin behorighet. Enligt Irish Ferries hade ndmligen NTA utovat
behorighet med avseende pa transporter fran Frankrike till Irland trots att sddana transporter
omfattas av den franska myndighetens exklusiva behorighet. For det fjarde hdavdade Irish Ferries
att NTA hade éasidosatt artikel 24 i forordning nr 1177/2010 genom att inte begrdnsa verkan av
sitt beslut till att omfatta endast de passagerare som hade lamnat in klagomal pa det sétt och
inom de frister som anges i den artikeln. For det femte gjorde Irish Ferries slutligen géillande att
namnda férordning dr ogiltig pa grund av att den strider mot proportionalitets-, réttssékerhets-
och likabehandlingsprinciperna samt artiklarna 16, 17 och 20 i Europeiska unionens stadga om
de grundlaggande rittigheterna (nedan kallad stadgan).
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39. Mot bakgrund av ovanstaende beslutade High Court (Forvaltningséverdomstolen), genom
beslut av den 22 juli 2019 som inkom till EU-domstolen den 26 juli 2019, att vilandeforklara
maélet och stélla f6ljande fragor till EU-domstolen:

”A. Tillampligheten av férordning nr 1177/2010

1) Ar [férordning nr 1177/2010] (sirskilt artiklarna 18 och/eller 19) tillimplig under
omsténdigheter dar passagerare har gjort forhandsbokningar och ingatt transportavtal och
diar passagerartransporterna blivit instillda med minst sju veckors varsel fore den
tidtabellsenliga avgangen pa grund av den forsenade leveransen av ett nytt fartyg till
farjeoperatoren? Har i detta avseende nagon (eller samtliga) av foljande faktorer betydelse for
ndamnda forordnings tillimplighet?

a.

b.

B.

Leveransen kom slutligen att bli forsenad med 200 dagar.
Férjeoperatoren blev tvungen att stélla in avgangarna under en hel sédsong.

Det gick inte att hitta nigot alternativt fartyg som var lampligt.

. Over 20000 passagerare blev av firjeoperatéren ombokade till andra avgingar eller fick

sina biljetter aterbetalda.

Avgangarna var pa en ny rutt som dppnades av farjeoperatoren och det fanns inte nagon
liknande alternativ forbindelse pa den rutten.

Tolkningen av artikel 18 i férordning nr 1177/2010

Denna fraga behover endast besvaras om artikel 18 [i forordning nr 1177/2010] &r tillamplig.

2) Om en passagerare i enlighet med artikel 18 [i forordning nr 1177/2010] ombokas, uppstar
det da ett nytt transportavtal som innebér att ritten till ersiattning enligt artikel 19 ska
faststillas i enlighet med det nya avtalet i stéllet for det ursprungliga transportavtalet?

3) a) Om artikel 18 ar tillaimplig, ska — vid instdlld avgang och da det inte finns en alternativ

forbindelse pa den aktuella rutten (det vill sdga ingen direkt forbindelse mellan dessa
tvd hamnar) — erbjudandet om en alternativ avgang pa en av passageraren vald annan
rutt, inbegripet genom ’'landbro’ till exempel férja fran Irland till Forenade kungariket
och direfter med bil (ddr passagerarna far sina brinslekostnader ersatta av
farjeoperatoren) till en hamn i Forenade kungariket med forbindelse till Frankrike
och vidare resa dirifran; passageraren viljer respektive avgang), anses utgdra en
‘ombokning till slutdestinationen’ i den mening som avses i [ndimnda] artikel 18? Om
sa inte dr fallet, vilka kriterier ska tillimpas for att avgdra om en ombokning ar 'under
jamforbara villkor’?

b) Om det inte finns nigon alternativ avgang pa den instéllda rutten, vilket innebér att den

10

drabbade passageraren inte kan bokas om pa en direkt avging fran den ursprungliga
ombordstigningshamnen till slutdestinationen enligt transportavtalet, &r transportoren
da skyldig att betala ytterligare kostnader som uppstar fér en ombokad passagerare som
reser till och fran den nya ombordstigningshamnen och/eller till och fran den nya
destinationshamnen?
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C. Tolkningen av artikel 19 i férordning nr 1177/2010

a) Ar artikel 19 [i forordning nr 1177/2010] tillimplig nir avgdngen redan blivit installd
minst sju veckor fore den tidtabellsenliga avgangen? Om artikel 19 ér tillamplig, &r
den artikeln da tillaimplig nér artikel 18 [i samma férordning] har tillimpats och
passageraren har blivit ombokad utan ytterligare kostnad och/eller har fatt
aterbetalning, och/eller har valt en senare avgéng?

b) Om artikel 19 [i forordning nr 1177/2010] &r tillamplig, vilken &r 'slutdestinationen’ i den
mening som avses i [ndmnda] artikel 19?

Om artikel 19 [i forordning nr 1177/2010] &r tillamplig:
a) Hur ska forseningen mitas under saidana omsténdigheter?

b) Hur ska priset, i den mening som avses i [ndmnda] artikel 19, berdknas vid faststillandet av
storleken pa den ersdttning som ska betalas, och innefattar det i synnerhet kostnader som
kvalificeras som tillaggskostnader (till exempel hytter, husdjursbur och tilltrade
till salong)?

D. Tolkningen av artikel 20.4 i forordning nr 1177/2010

Om [forordning nr 1177/2010] ar tillaimplig, utgér de omsténdigheter och 6verviganden som
angetts i frdga 1 ’extraordindra omstidndigheter som inte hade kunnat undvikas dven om alla
rimliga dtgdrder hade vidtagits’ i den mening som avses i artikel 20.4 i [den] forordningen?

E. Tolkningen av artikel 24 i férordning nr 1177/2010

Innebar artikel 24 [i férordning nr 1177/2010] ett krav pa att passagerare som begér erséittning
enligt artikel 19 i [den] férordningen maste lamna in ett klagomal inom tva manader fran den
dag da tjansten utfordes eller borde ha utforts?

F. Tolkningen av artikel 25 i férordning nr 1177/2010

Ar behérigheten for det nationella organ som ansvarar for att [férordning nr 1177/2010]
efterlevs begrénsad till avgidngar fran de hamnar som anges i artikel 25 i [den] férordningen
eller kan den dven omfatta en aterresa frdn en hamn i en annan medlemsstat till det behoriga
nationella tillsynsorganets medlemsstat?

G. Giltigheten av beslutet och underrattelserna

a) Vilka principer och regler i unionsriatten ska den hinskjutande domstolen tillimpa
[forordning nr 1177/2010] for att bedoma giltigheten av det nationella
tillsynsorganets beslut och/eller underrittelser i forhallande till artiklarna 16, 17, 20
och/eller 47 i stadgan och/eller principerna om proportionalitet, réttssikerhet och
likabehandling?

b) Ar ’uppenbart oriktig bedémning’ det kriterium som ska liggas till grund fér den
nationella domstolens skélighetsbedomning?

H. Giltigheten av férordning nr 1177/2010
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Denna fraga kommer endast att aktualiseras beroende pa svaren pad de foregdende
fragorna.

10) Ar férordning nr 1177/2010 giltig enligt unionsritten, sirskilt i férhillande till
a) artiklarna 16, 17 och 20 i stadgan,

b) det forhallandet att flygbolag inte dr skyldiga att betala ersdttning om de informerar
flygpassagerarna om att flygningen blivit instdlld minst tva veckor fore den
tidtabellsenliga avgangstiden (artikel 5.1 c i) i férordning nr 261/2004),

¢) principerna om proportionalitet, rattssikerhet och likabehandling?”

40. Skriftliga yttranden har inkommit fran parterna i mélet vid den nationella domstolen samt
fran Irland, Europaparlamentet, Europeiska unionens rad och Europeiska kommissionen, vilka
ocksa samtliga var foretridda vid den muntliga forhandlingen den 9 september 2020.

IV. Bedémning

41. De tio fragor som har stillts inom ramen for férevarande begéran om forhandsavgorande ror
olika aspekter av forordning nr 1177/2010. Den hédnskjutande domstolen har ndmligen stéllt sin
forsta fraga for att forst fa klarhet i huruvida den férordningen ér tillimplig i det nationella malet.
Darefter har den genom sin andra till sin nionde fraga begért att fa en rad olika bestimmelser i
niamnda forordning tolkade. Genom sin tionde fraga har den slutligen uppmanat EU-domstolen
att uttala sig om samma forordnings giltighet.

42. Giltighetsprovning av en unionsrattsakt far inte utforas i fall dar en sddan prévning helt skulle
sakna samband med de verkliga omstidndigheterna i, eller foremalet {or, tvisten vid den nationella
domstolen. ¢ Saledes maste den forsta fragan behandlas fore den tionde.

43. Nar giltigheten av bestimmelserna i en unionsréttsakt har ifragasatts under aberopande av att
vissa allménna principer har asidosatts, maste det vidare inledningsvis slés fast vilken innebord
dessa bestammelser har. Det finns en allmén tolkningsprincip enligt vilken unionsbestammelser
sa langt det ar mojligt ska tolkas dels pa ett sitt som inte paverkar deras giltighet, dels i
overensstimmelse med primdrrdtten i dess helhet.” Att préva unionsbestimmelsers giltighet
utan att forst sla fast deras innebord skulle strida mot den principen. Eftersom den andra till den
nionde fragan ror tolkningen av en rad bestimmelser i férordning nr 1177/2010 — en férordning
vars giltighet alltsa avses i den tionde fragan — ar det déarfor lampligt att forst besvara dessa atta
tolkningsfragor.

44. Jag kommer saledes att beddma fragorna i ssmma ordning som den hianskjutande domstolen
har stéllt dem. Till att borja med kommer jag alltsd att se ndrmare pa tillimpningsomradet for
forordning nr 1177/2010 (den forsta fragan). Didrefter kommer jag att granska vissa
bestimmelser i den férordningen (den andra till den nionde fragan) innan jag slutligen diskuterar
forordningens giltighet (den tionde fragan).

Se, for ett liknande resonemang, dom av den 16 juni 1981, Salonia (126/80, EU:C:1981:136, punkt 6).
7 Se, for ett liknande resonemang, dom av den 31 januari 2013, McDonagh (C-12/11, EU:C:2013:43, punkt 44).
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A. Tilldampligheten av forordning nr 1177/2010

45. Den hdnskjutande domstolen har genom sin forsta fraga gett uttryck for en allmén undran om
huruvida forordning nr 1177/2010 och ndrmare bestdmt artiklarna 18 och 19 i denna &r
tillampliga nédr en sjotransport stélls in med minst sju veckors varsel fore den ursprungligen
planerade avgangen med hanvisning till att det fartyg som skulle ombesorja transporten inte har
levererats i tid och inte heller har kunnat ersittas.

46. Det ér visserligen riktigt att den hénskjutande domstolen ocksa onskar fa klarhet i huruvida
tillampligheten av férordning nr 1177/2010 paverkas av en rad olika omstédndigheter som anges i
leden a—e i dess forsta fraga, men det ska dérvidlag noteras att Irish Ferries — vars argumentation
forefaller ligga bakom denna forsta fraga — har hanvisat till dessa omsténdigheter endast som stod
for sitt resonemang kring principen impossibilium nulla obligatio est (ingen kan forpliktigas till
det omojliga). Jag anser att dessa omstdndigheter i det aktuella fallet inte kan paverka min
bedémning av huruvida férordning nr 1177/2010 ér tillamplig och att de darfor inte bor provas
separat. Daremot kan dessa omstdndigheter inom ramen for den sjéitte fragan beaktas vid
beddmningen av vad som utgor “rimliga atgdrder” i den mening som avses i artikel 20.4 i den
forordningen.

47. Vidare kan det noteras att den hdnskjutande domstolen i sin forsta fraga har anvént tva olika
begrepp, ndmligen "férhandsbokningar” som passagerarna har gjort och "transportavtal” som
dessa har ingatt. Vid forsta anblicken kan fragans lydelse darfor ge intrycket att den hanskjutande
domstolen gor atskillnad mellan dessa bada begrepp. Fragan ror emellertid passagerare som bade
har gjort bokningar och ingatt transportavtal, varfor EU-domstolen inte uppmanas att separat
uttala sig om & ena sidan situationen for de passagerare som har gjort en bokning och & andra
sidan situationen for de passagerare som har ingatt ett transportavtal.

48. For fullstindighetens skull vill jag ocksd papeka att begreppet "bokning” inte anvénds i
definitionen av tillimpningsomradet for forordning nr 1177/2010. Déremot forekommer
begreppet "platsreservation” i forordning nr 261/2004.*

49. 1 forordning nr 1177/2010 anvénds begreppet "bokning” endast i kapitel II, vars rubrik lyder
"Réttigheter for personer med funktionshinder eller nedsatt rorlighet”. Bestimmelserna i det
kapitlet kan emellertid ge intrycket att en bokning gors innan transportavtalet ingas. I
artiklarna 7 och 8 i ndmnda foérordning gors ndmligen atskillnad mellan godkdnnandet av en
bokning och utfirdandet av en biljett.

50. Av definitionerna i artikel 3 m och 3 n i férordning nr 1177/2010 framgér vidare att en av de
handlingar som kan styrka forekomsten av ett "transportavtal” &r en "biljett”. Nagon liknande
koppling gors inte i ndmnda forordning mellan ett "transportavtal” och en "bokning”.® Vidare
anges i artikel 3 m i samma forordning att ett transportavtal ingds "mellan en transportor och en
passagerare om tillhandahéllande av en eller flera passagerartransporter eller kryssningar”. Saledes
kan det inte uteslutas att vad unionslagstiftaren har avsett med "passagerare” inte dr den som har
gjort en bokning utan den som har ingdtt ett transportavtal. Som jag har papekat ovan,' ar

8 T artikel 3.2 i forordning nr 261/2004 foreskrivs ndmligen i allt vdsentligt att den férordningen ska tillimpas for passagerare som flyger
fran en flygplats under forutsittning att de har en bekraftad platsreservation och har checkat in.

I artikel 2 g i forordning nr 261/2004 gors ddremot en koppling mellan en ”platsreservation” och en "biljett” i den mening som avses i
artikel 2 f i den forordningen. Att en "platsreservation” foreligger innebar namligen enligt artikel 2 g att passageraren har en biljett eller
annat bevis som visar att platsreservationen har godkints och registrerats av lufttrafikforetaget eller researrangéren.

10 Se punkt 47 i detta forslag till avgorande.
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emellertid de slutsatser som den hdnskjutande domstolen i sin forsta fraga kan ha dragit med
ledning av forekomsten av eventuella skillnader mellan "férhandsbokningar” och "transportavtal”
inte relevanta. Det framgar som sagt av den fragans lydelse att samtliga passagerare som hade gjort
en bokning ocksé hade ingatt ett transportavtal.

1. Redogorelse for den forsta tolkningsfrdgan

51. Den forsta fragan kan hédrledas till Irish Ferries argument med innebdrden att forordning
nr 1177/2010 endast é&r tillaimplig pa tva kategorier av passagerare, ndmligen dels passagerare
vilkas ndra forestdende avgang forsenas eller stills in ndr de fysiskt befinner sig i hamnen, dels
passagerare som befinner sig ombord pa ett fartyg under gdng — och saledes inte pa passagerare
som med minst sju veckors varsel underréttas av transportéren om att deras avgang har blivit
installd. "

52. Till stod for pastaendet att denna tredje kategori av passagerare inte omfattas av forordning
nr 1177/2010 har Irish Ferries for det forsta hdnvisat till lydelsen av bestimmelserna i den
forordningen samt till dess systematik.

53. I synnerhet har Irish Ferries med ledning av uttrycket "storningar av resan” i rubriken pa
kapitel III i forordning nr 1177/2010 dragit slutsatsen att den foérordningen inte tar sikte pa d&nnu
ej paborjade transporter.

54. Vidare alagger artikel 17.1 och 17.2 i férordning nr 1177/2010 transportorerna en skyldighet
att forse passagerarna med information och vissa tjénster ("snacks, méltider eller forfriskningar”
samt “inkvartering ombord eller i land”) om en transport blir forsenad eller stills in. Som Irish
Ferries ser saken, ér det inte meningsfullt att tillimpa den bestimmelsen pa andra passagerare dn
sadana som redan befinner sig i hamnen eller hamnterminalen.

55. Ilinje med detta har Irish Ferries framhallit att artikel 18.1 och 18.3 i férordning nr 1177/2010
medfor en skyldighet att i samband med instillda eller forsenade avgédngar “omedelbart” erbjuda
passagerarna ombokning eller aterbetalning, varvid aterbetalningen ska motsvara priset "for den
eller de delar av resan som inte har genomforts”. Artikel 19 i ndmnda férordning avser vidare
passagerare vilkas "ankomst ... forsenas”, vilket enligt Irish Ferries betyder att den bestammelsen
uteslutande triffar passagerare som befinner sig under fard eller i en hamn. Till yttermera visso
anser Irish Ferries att de uppgifter om avgangs- och ankomstférseningarnas langd som aterfinns i
namnda artiklar 18 och 19 visar att det ror sig om bestimmelser som ér tillampliga pa passagerare
under fird eller i narheten av hamnen.

56. For det andra har Irish Ferries framhaéllit att flygpassagerare och tagresenérer inte har rétt till
ersattning nar de underréttas om att deras transport har blivit instdlld minst tva veckor i forvag
(artikel 5.1 c i forordning nr 261/2004) respektive i god tid (kommissionens tolkningsriktlinjer '?).
Med tanke pad att syftet med forordning nr 1177/2010 — som anges i skél 1 i denna — bland annat ar
att sakerstalla att sjopassagerare har en hog skyddsniva som &r jamférbar med den som géller for
andra transportslag, torde den forordningen enligt Irish Ferries inte kunna vara tillimplig nar
passagerare med minst sju veckors varsel underrdttas om att deras avgangar har blivit instéllda.

" Hanvisningen i den hinskjutande domstolens fragor till minst sju veckors varsel grundar sig pa en beréikning som utgar fran nir Irish

Ferries underrittade sina passagerare om att transporterna hade stéllts in; se punkt 28 i detta forslag till avgoérande.

2 Meddelande fran kommissionen: Tolkningsriktlinjer till (forordning nr 1371/2007) (EUT C 220, 2015, s. 1)
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/HTML/?uri=Celex:52015XC0704(01).
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57. For det tredje har Irish Ferries slutligen hdvdat att de omsténdigheter som asyftasileden a—e i
den hiénskjutande domstolens forsta fraga vittnar om hur omfattande svarigheter den
ifragavarande leveransforseningen gav upphov till. I detta sammanhang har Irish Ferries under
dberopande av principen impossibilium nulla obligatio est (ingen kan forpliktigas till det
omojliga) — som har erkdnts i EU-domstolens praxis® — dels gjort gillande att en
unionsbestimmelse inte far medféra en skyldighet som &ar omdjlig att fullgora, dels i allt
viasentligt havdat att de svarigheter som bolaget drabbades av var sidana att dess avtal med
passagerarna borde anses ha upphort att gilla pa grund av att de inte langre kunde genomforas.

58. Med tanke pa att den hédnskjutande domstolens forsta fraga alltsdé avspeglar den
argumentation som Irish Ferries har framfort, kommer jag att bedoma den fragan mot bakgrund
av de tre uppsédttningar argument som jag har redogjort for ovan.

2. Lydelsen av och systematiken i forordning nr 1177/2010

59. Inledningsvis ska det noteras att artikel 2 i férordning nr 1177/2010, vars rubrik lyder
"Tillimpningsomrade”, innehaller en punkt 1 dér det anges vilka kategorier av passagerare som
forordningen ar tillaimplig pa, vilken foljs av en punkt 2 dir det anges vilka kategorier av
passagerare som den inte dr tillamplig pa. Det finns inget som ger vid handen att en passagerare
skulle falla utanfér ndimnda forordnings tillimpningsomrade av det skélet att han eller hon har
underrittats i forvidg om en instélld avgang — det sédgs helt enkelt inte nagot om ett sadant villkor
i den bestammelsen.

60. Visserligen anges det i artikel 2.1 i forordning nr 1177/2010 att denna ér tillimplig pa
passagerare som reser med passagerartransport eller pa en kryssning, men det dr inte mojligt att
med ledning av detta dra slutsatsen att nidmnda forordning inte skulle vara tillamplig pa
passagerare som inte dr med pa dessa resor.

61. Forordning nr 1177/2010 innehaller ndmligen bestammelser som tvivelsutan dr tillimpliga
innan sjdlva resan dger rum. I artikel 4.2 i ndmnda forordning foreskrivs exempelvis i allt
vésentligt att de avtalsvillkor och taxor som tillimpas av transportorer eller biljettutfirdare ska
erbjudas till allmdnheten utan diskriminering. Vidare &r det enligt artikel 7.1 i samma férordning
forbjudet att med hanvisning till funktionshinder eller nedsatt rorlighet i sig végra att godkdnna en
bokning, att utfarda eller pa annat sitt tillhandahalla en biljett eller att tillita ombordstigning.

62. I den version av artikel 2 som kommissionen lade fram i sitt forslag till Europaparlamentets
och radets forordning om passagerares rattigheter vid resor till sjoss och pa inre vattenvéigar och
dndring av forordning (EG) nr 2006/2004 ' (nedan kallat forslaget till férordning) fanns for ovrigt
inte nagon hdnvisning till de passagerare som forordningen skulle vara tillimplig pa, utan dar
angavs enbart att forordningen “géller kommersiella tjdnster for passagerare till sjoss och pa
inrikes vattenvagar”. Efter parlamentets yttrande vid forsta behandlingen'® och radets standpunkt
vid forsta behandlingen'® hade bestimmelsen i allt vdsentligt fatt sin slutgiltiga lydelse. Ingenting

3 Irish Ferries har harvidlag hénvisat till domen av den 3 mars 2016, Daimler (C-179/15, EU:C:2016:134, punkt 42), och till domen av den
6 november 2018, Scuola Elementare Maria Montessori/kommissionen, kommissionen/Scuola Elementare Maria Montessori och
kommissionen/Ferracci (C-622/16 P—C-624/16 P, EU:C:2018:873, punkt 79).

14 KOM(2008) 816 slutlig.

Enligt parlamentets yttrande (P6_TC1-COD(2008)0246) skulle férordningen gélla "kommersiell transport av passagerare till sjoss och pa
inrikes vattenvigar med passagerarfartyg”. Se dven dndringsforslag 9 i betankandet om forslaget till forordning (2008/0246(COD)).

' Enligt radets standpunkt (EU) nr 5/2010 (EUT C 122 E, 2010, s. 19) skulle forordningen tillimpas pa passagerare som reser med
passagerartransport eller pa en kryssning.
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tyder darvidlag pa att parlamentets och radets avsikt skulle ha varit att inskrdnka
tillimpningsomradet for férordning nr 1177/2010 i linje med vad Irish Ferries har forfiaktat. Med
tanke pa att syftet var att sékerstélla att passagerare till sjoss och pa inre vattenvégar fick en hog
skyddsniva som var jamforbar med den som gillde for andra transportslag — detta syfte 1dg redan
i lagstiftningsprocessens inledande skede till grund for forslaget till forordning, i vars skal 1 det
avspeglades — borde en sadan avsikt namligen ha blivit foremal for sérskild uppméarksamhet. En
inskrankning av tillimpningsomradet for forordning nr 1177/2010 skulle ju ha inneburit en
sankning av skyddsnivan for passagerarna.

63. Nar det sedan mer specifikt géller tillimpligheten av bestimmelserna i kapitel III i férordning
nr 1177/2010, sarskilt artiklarna 18 och 19, anser jag i motsats till vad Irish Ferries har gjort
gillande att uttrycket “storningar av resan”, som aterfinns i sjdlva rubriken pa det kapitlet, inte
kan tolkas sa, att en situation omfattas av det kapitlet endast om resan till viss del har dgt rum
innan den drabbas av storningar. Irish Ferries tolkning skulle i sjdlva verket innebdra att
tillimpningsomradet for bestaimmelserna i kapitel III i allt vasentligt beror av hur begreppet
"resa” definieras. Eftersom det begreppet inte definieras i forordningen, skulle dess innebord
emellertid behova faststillas med storsta precision.

64. Dessutom anges i artikel 20 i forordning nr 1177/2010, vars rubrik lyder "Undantag”, ett antal
situationer dar artiklarna 18 och 19 i ndmnda forordning inte ar tillampliga. Varken den
omstdndigheten att en person har fatt en férhandsunderrittelse om en instdlld avgéng eller
drabbats av storningar under resans gang hor till dessa situationer. Till yttermera visso har det i
doktrinen noterats att situationer dédr transportorsansvar enligt artiklarna 18 och 19 intrader
utan att nagon resa har drabbats av storningar dr mer vanligt forekommande och har storre
praktisk betydelse. "’

65. Det ar forvisso riktigt att de tjédnster som passagerarna i enlighet med artikel 17.1 och 17.2 i
forordning nr 1177/2010 ska erbjudas kostnadsfritt framfor allt forefaller vara relevanta for
passagerare under pagaende resa. Skyldigheten att iaktta den bestimmelsen i sadana situationer
som den som beskrivs i den hdnskjutande domstolens forsta fraga "mildras” emellertid av de
ndarmare villkor som anges, ndmligen att de tjdnster som avser snacks, méltider och forfriskningar
ska erbjudas ”i skilig proportion till vintetiden, forutsatt att [de] finns tillgéngliga eller pa ett
rimligt sdtt kan tillhandahéllas”, och att de tjanster som avser inkvartering ombord eller i land
ska erbjudas nér detta blir nddvandigt.

66. Slutligen ar det tillrackligt att papeka att det i artiklarna 18 och 19 i férordning nr 1177/2010
inte hédnvisas till skyldigheten att limna en férhandsunderrittelse om en instélld avgdng sasom en
forutsattning for att dessa bestimmelser inte ska vara tillimpliga. Noteras ska ocksa, savitt avser
lagstiftningsprocessen, att parlamentet i sitt yttrande vid forsta behandlingen lade fram ett
andringsforslag (nummer 59) med inneborden att inga ersédttningsansprak skulle kunna riktas
mot ett sjotrafikforetag som senast tre dagar fore planerad avgiang underréttade passagerarna om
att en resa hade blivit instdlld men att detta dndringsforslag inte kom att beaktas i forordning
nr 1177/2010. Den omstandigheten bekréftar att lagstiftaren inte hade for avsikt att inskranka
tillimpningsomradet for den férordningen eller for artiklarna 18 och 19 i denna pa det sdtt som
Irish Ferries har forfaktat.

17 Se, for ett liknande resonemang, Stec, M., "Ochrona pasazera w transporcie morskim i w zegludze $rédladowej w $wietle rozporzadzenia
(UE) nr 1177/2010”, i Kostanski, P., Podrecki, P., och Targosz, T., (red.), Experientia docet. Ksigga jubileuszowa ofiarowana Pani Profesor
Elzbiecie Traple, Wolters Kluwer, Warszawa, 2017, s. 1408.
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3. Parallellerna mellan forordning nr 261/2004, forordning nr 1371/2007, forordning
nr 1177/2010 och forordning nr 181/2011

67. Forordning nr 1177/2010 syftar enligt skal 1 i denna till att sakerstilla att sjopassagerare har
en skyddsnivda som dr jamforbar med den som giller f6r andra transportslag. Det finns de lege
ferenda ett antal aktuella lagstiftningsforslag med syftet att fa till stdnd en liknande
konsumentskyddsniva inom unionen.' Enligt fast rattspraxis giller emellertid att foretag som
bedriver verksamhet inom olika transportsektorer inte befinner sig i likadana situationer,
eftersom de olika transportmedlen fungerar pa olika sitt, dr i olika grad tillgdngliga och
kdnnetecknas av att transportndten &r uppbyggda pa olika sitt, vilket medfor att dessa
transportmedel inte dr utbytbara med avseende pa sina anvandningsvillkor. *

68. Lat oss se ndrmare pa ett exempel. Inom unionsrétten regleras rattigheterna for tagresenirer
genom forordning nr 1371/2007. I den férordningen foreskrivs bland annat att om resendrer
drabbas av en forsening mellan den avreseort och den ankomstort som anges pa biljetten, far de
begira ersdttning fran jarnvégsforetaget for forseningen utan att detta innebér att de avséger sig
ritten till transport — savida de inte har erhéllit aterbetalning av biljettpriset i enlighet med
artikel 16 i forordningen.” Déremot foreskrivs det inte i ndmnda forordning att
jarnvagsforetagen ska befrias fran sin erséttningsskyldighet enligt artikel 17.1 i férordningen néar
en forsening beror pa force majeure. Diarfér skulle man kunna undra om de
ansvarsfrihetsgrunder som giller for transportdrer enligt forordning nr 261/2004 om
flygpassagerare, forordning nr 1177/2010 om batpassagerare och férordning nr 181/2011 om
busspassagerare kan tillimpas analogt pa jarnvédgstransporter.

69. I domen i malet OBB-Personenverkehr? besvarade domstolen den fragan nekande. Under
hanvisning till den rattspraxis som jag har naimnt i punkt 67 i detta forslag till avgérande godtog
domstolen att unionslagstiftaren kan ha valt att infora regler som medfor att nivin pa
konsumentskyddet blir olika i olika transportsektorer.*

70. Detta klargorande i réttspraxis innebar att domstolarna inte med hénvisning till paralleller
mellan regelverken for de olika transportslagen kan inféra losningar som medfér en
harmonisering savitt avser samtliga transportslag av de skyldigheter som avilar transportdrer nar
en passagerartransport blir instdlld eller forsenad. Unionslagstiftarens vilja att inte lata de olika
regelverken vara fullstindigt parallella maste saledes respekteras.

4. Principen impossibilium nulla obligatio est

71. Principen impossibilium nulla obligatio est innebdr att ingen enligt unionsritten kan alaggas
en skyldighet som ar objektivt och absolut omgjlig att fullgéra® samt att unionsrittens
bestimmelser ska tolkas pa ett sddant sitt att det undviks att sddana skyldigheter alaggs. *

18 Se Erceg, B., och Vasilj, A., "Current affairs in passengers rights protection in the European Union”, EU and Comparative Law Issues and
Challenges, 2018, vol. 2, s. 222 och 223.

1 Se dom av den 10 januari 2006, IATA och ELFAA (C-344/04, EU:C:%OO6:10, punkt 96), dom av den 31 januari 2013, McDonagh
(C-12/11, EU:C:2013:43, punkt 56), och dom av den 26 september 2013, OBB-Personenverkehr (C-509/11, EU:C:2013:613, punkt 47).

% Seartikel 17.1 i forordning nr 1371/2007.
2 Dom av den 26 september 2013 (C-509/11, EU:C:2013:613, punkt 48).
%2 Se dom av den 26 september 2013, OBB-Personenverkehr (C-509/11, EU:C:2013:613, punkt 47).

Se, genom analogi med den rittspraxis som ror tillimpningen av denna princip pad kommissionens beslut, dom av den 6 november 2018,
Scuola Elementare Maria Montessori/kommissionen, kommissionen/Scuola Elementare Maria Montessori och kommissionen/Ferracci
(C-622/16 P-C-624/16 P, EU:C:2018:873, punkt 82 och dér angiven réttspraxis).

% Se, for ett liknande resonemang, dom av den 3 mars 2016, Daimler (C-179/15, EU:C:2016:134, punkt 42).
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72. En objektiv och absolut omdjlighet dr emellertid inte detsamma som att det ar forenat med
svarigheter att fullgora de skyldigheter som foljer av unionsrétten. Dessutom ér syftet att skydda
konsumenter — inbegripet sjopassagerare — sa viktigt att det far anses motiverat att vissa
ekonomiska aktorer kan drabbas av negativa foljder, dven betydande sadana.” De skyldigheter
som transportorerna aliggs genom artiklarna 18 och 19 i férordning nr 1177/2010 galler till
yttermera visso inte undantagslost, utan enligt artikel 20.3 och 20.4 i samma férordning kan en
transportor befrias fran dessa skyldigheter under vissa omstédndigheter, ndgot som garanterar att
en sadan transportor inte hamnar i en situation dér skyldigheterna ar att anse som absolut
omojliga att fullgora.

73. Nar den hinskjutande domstolen bedomer huruvida avtalen med passagerarna mot bakgrund
av nationell rétt ska anses ha upphort att gilla pa grund av att de inte lingre kunde genomforas,
ska den av samma skal beakta att dessa avtal, oberoende av vilken lag som ér tillamplig pa dem,
ror skyldigheter som harror fran férordning nr 1177/2010, vilken, sasom jag nyss har forklarat,
inte gor det omojligt for transportoren att fullgora sina avtalsenliga skyldigheter.

74. Mot bakgrund av min ovan redovisade bedomning av den hidnskjutande domstolens forsta
fraga foreslar jag att den frigan ska besvaras med att forordning nr 1177/2010, sdrskilt
artiklarna 18 och 19 i denna, &dger tillimplighet ndr en passagerartransport till sjoss stills in fore
den ursprungligen planerade avgangen — och underrittelse limnas om detta — med hénvisning
till att det fartyg som skulle ombesorja transporten inte har levererats i tid och inte heller har
kunnat erséttas.

B. Begreppet "slutdestination” i artiklarna 18 och 19 i forordning nr 1177/2010

75. Den hénskjutande domstolen har genom sin tredje fraga led a uppmanat EU-domstolen att
klargora huruvida en ombokning av passagerare antingen via en eller flera ersattningsresor med
en annan rutt én den ursprungliga resans rutt eller via en landbro (pé landsvég eller med jarnvag)
utgdr en "ombokning till en resa med jamforbara villkor ... till slutdestinationen” i den mening
som avses i artikel 18 i férordning nr 1177/2010.

76. Genom sin tredje fraga led b 6nskar den hénskjutande domstolen fa klarhet i huruvida, i ett
fall ddr det inte finns ndgon direkt ersittningsresa som kan ersitta den ursprungligen planerade
resan, passagerare som bokas om i den mening som avses i artikel 18 i forordning nr 1177/2010
ska erhélla erséttning for sina eventuella extrakostnader for att ta sig till och fran de alternativa
ombordstignings- och landstigningshamnarna.

77. Aven den fjirde fragan led b rér tolkningen av begreppet ”"slutdestination” savitt avser den ritt
till ersdttning som foreskrivs i artikel 19 i forordning nr 1177/2010.

78. For att dessa fragor ska kunna besvaras, dr det nodvindigt att tolka nimnda begrepp

"slutdestination”, som alltsa anvdnds i artiklarna 18 och 19 i férordning nr 1177/2010.% Darfor
avser jag att behandla dessa fragor tillsammans.

% Se, analogt, dom av den 23 oktober 2012, Nelson m.fl. (C-581/10 och C-629/10, EU:C:2012:657, punkt 81).
% Se min bedémning av den andra fragan och av den fjirde fragan led a.
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1. Begreppet ”slutdestination”

79. Begreppet “slutdestination” i artiklarna 18 och 19 i foérordning nr 1177/2010 avser
slutdestinationen enligt transportavtalet. Inom ramen fér den forordningen ar slutdestinationen
saledes alltid en destination som parterna har kommit 6verens om. Med tanke pa att en "biljett” i
den mening som avses i artikel 3 n i nimnda forordning i allt vasentligt utgor ett bevis for att ett
transportavtal foreligger, torde i princip slutdestinationen anges dven pa biljetten, med tanke pa
att slutdestinationen dr en central aspekt av ett sidant avtal.

80. Vidare anvinds begreppet "slutdestination” inom ramen for forordning nr 1177/2010 for att
sla fast den plats till vilken passageraren ska ha transporterats (och, i kombination med
ankomsttiden, for att sla fast ndr detta ska ha skett) efter en passagerartransport for att det ska
kunna anses att denna transport faktiskt har genomforts pa ett korrekt satt. En passagerare som
ingar ett transportavtal erhaller ndmligen en ratt att bli transporterad till slutdestinationen,* och
vid sddan instdlld eller forsenad ankomst som avses i artikel 18 i den forordningen har
passageraren rdtt att bli ombokad till en annan resa till den destinationen. Déarutover géller att
om en passagerare ankommer for sent till slutdestinationen, dr transportoren i princip skyldig att
ersitta honom eller henne i enlighet med artikel 19 i samma férordning.

81. Begreppet "slutdestination” ar séledes betydelsefullt néar det giller transportérens ansvar for
utforandet av passagerartransporter. Darfor maste det rora sig om en destination som anges
precist och pa ett sétt som ar "hanterligt” for transportéren, som maste kunna berékna restid och
ankomsttidpunkt med ledning av denna destination. Med tanke pd att villkoren fér nir en
transportors ansvar intrdder i enlighet med artiklarna 18 och 19 i férordning nr 1177/2010 i
princip faststills for samtliga passagerare inom ramen for den berérda passagerartransporten, ar
det dessutom foga sannolikt att slutdestinationen kan faststéllas individuellt i transportavtalen.
Begreppet "slutdestination” ska saledes i princip anses asyfta den landstigningshamn som anges i
transportavtalet om den ursprungliga resan.

82. Den bedomningen paverkas inte av Irish Ferries argument med innebdrden att begreppet
"landstigningshamn” ocksa forekommer i forordning nr 1177/2010 och att begreppet
“slutdestination” darfér inte skulle kunna ha samma innebérd som begreppet
”landstigningshamn”. I sjédlva verket anviands begreppet "landstigningshamn” endast i artikel 2 i
den forordningen, i samband med att dess tillimpningsomrade slas fast. Att begreppet
"slutdestination” inte anvénds i den bestimmelsen beror pa den terminologikonvention som
galler dar. I artikel 2 i forordning nr 1177/2010 anges nidmligen att den forordningen ska
tillimpas pa passagerartransport ddr ombordstigningshamnen dr beldgen inom en medlemsstats
territorium och — med en formulering som é&r en spegelbild ddrav — pa passagerartransport fran
tredjelander ddr landstigningshamnen dr beldgen inom en medlemsstats territorium.

2. Ombokning till en resa till slutdestinationen

83. I artikel 18 i forordning nr 1177/2010 foreskrivs visserligen att en passagerare i samband med
en instdlld eller forsenad avgéng ska erbjudas bland annat ombokning till en resa till
slutdestinationen enligt transportavtalet med jamforbara villkor, sa snart som mojligt och utan
extra kostnad, men det ar dnda tdnkbart att en passagerare efter en sjotransport inte anlénder till
den landstigningshamn som anges i transportavtalet om den ursprungliga resan.

7 T artikel 19.1 i forordning nr 1177/2010 foreskrivs att en passagerare i samband med férsenad ankomst kan begira ersittning utan att
forlora rétten till transport.
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84. Med tanke pa att det finns ett begrdnsat antal passagerartransportforbindelser att tillga och att
antalet hamnar som kan ta emot passagerarfartyg ocksa ar begrénsat, torde man némligen inte
kunna krdva att passagerarna alltid ska erbjudas transport pa exakt den ursprungligen
overenskomna rutten. Som Irish Ferries ocksad har papekat, kan det tinkas att det inte finns
nagon ersittningsforbindelse som kan transportera passagerarna pa samma rutt eller samma dag.
Att stélla krav pa att rutten maste vara exakt densamma skulle sdledes dndra inneborden av att den
resa som passageraren ombokas till ska dga rum ”sd snart som mojligt” i s matto att den tid som
det ror sig om skulle bli lingre. Av motsvarande skil giller inom ramen fér forordning
nr 261/2004 att ett lufttrafikforetag far erbjuda en ersittningsflygning till en annan flygplats dan
den som bokningen avsag,* trots att begreppet “slutlig bestimmelseort” definieras strikt i den
forordningen. Detsamma géller i synnerhet for passagerartransport till sjoss eller pa inre
vattenvdgar som i praktiken inte ofta nyttjas for att bege sig till landstigningshamnen och for att
stanna kvar dar.

85. Vid ombokning ska transportoren emellertid ombesorja eller bekosta transport till
slutdestinationen enligt transportavtalet om den ursprungliga resan.” I artikel 18.1 i forordning
nr 1177/2010 foreskrivs ju att passageraren har rdtt att bli ombokad till en resa till
slutdestinationen, och begreppet “slutdestination” avser — som jag har framhallit i punkt 81 i
detta forslag till avgérande — i princip den landstigningshamn som anges i transportavtalet om
den ursprungliga resan.

86. Om transportoren alltsd inom ramen for en erséttningspassagerartransport inte ar skyldig att
sjovagen forflytta passageraren till den landstigningshamn som anges i transportavtalet om den
ursprungliga resan, kan det 4n mindre finnas nagot krav pa att rutten for ersattningstransporten
ska vara identisk med den rutt som anges i transportavtalet om den ursprungliga resan.

87. Ddremot maste den resa till vilken passageraren ombokas alltid ske pa ”jamforbara villkor” i
den mening som avses i artikel 18 i forordning nr 1177/2010. I detta sammanhang dnskar den
hanskjutande domstolen fa klarhet i huruvida en erséttningsresa som foljer en annan rutt kan fa
inbegripa anvindning av andra transportslag, exempelvis landsvigs- eller jarnvigstransport over
en landbro.

88. Begreppet “jamforbara villkor” definieras inte i foérordning nr 1177/2010, utan dir anges
endast — i skél 13 — att passagerarna bor kunna gora en ombokning ”pa tillfredsstéllande villkor”.
Villkoren for en passagerartransport anges i transportavtalet, varféor bedomningen av huruvida
villkoren for en erséttningstransport dr “jamforbara” maste goras mot bakgrund av det avtalet.
Uttrycket “jamforbara villkor” innefattar séledes avtalets vésentliga aspekter, exempelvis
sammanlagd restid, ankomsttidpunkt, antal byten och biljettklass. Med tanke pa syftet att
sakerstilla en hog passagerarskyddsniva far en ombokning inte vara till nackdel f6r den berorda
passageraren, varfor det dr ur passagerarens synvinkel som det ska bedémas huruvida villkoren ar
“tillfredsstallande” i forhallande till dem som anges i transportavtalet. Hénvisningen till
avtalsvillkoren gor det emellertid ocksa mojligt att se till att transportorens intressen inte lamnas
utan avseende.

% Artikel 8.3 i férordning nr 261/2004 har féljande lydelse: "Nar flera olika flygplatser svarar for flygtrafiken till och fran en stad eller region
och det lufttrafikforetag som utfor flygningen som alternativ erbjuder en passagerare en flygning till en annan flygplats 4n den som
bokningen avsag, skall lufttrafikforetaget std for kostnaderna for passagerarens transport fran den alternativa flygplatsen antingen till
den flygplats som bokningen gillde eller till en annan nérliggande destination som 6verenskommits med passageraren.”

¥ Se punkterna 91-94 i detta forslag till avgoérande.
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89. I unionsritten finns det visserligen inte nagot faststéllt regelverk de lege lata som direkt ror
skydd av passagerare i samband med multimodal transport,®® men detta betyder inte att
multimodal transport inte skulle vara en godtagbar 16sning inom ramen for det unionsrittsliga
systemet for passagerarskydd. Detta ér i sjdlva verket till och med en l6sning som passagerarna
ofta anvinder. I vissa fall dr det ocksa tinkbart att multimodal transport dr det enda
ersittningsalternativ som star till buds sa snart som mojligt.

90. Ombokning till en eller flera ersédttningsresor med en annan rutt én den ursprungliga resans
rutt eller via en landbro (pa landsviag eller med jarnvég) kan saledes utgora en “ombokning till en
resa med jamforbara villkor ... till slutdestinationen” i den mening som avses i artikel 18 i
forordning nr 1177/2010, om 6vriga villkor for denna eller dessa ersattningsresor?® ar jamforbara
med villkoren enligt transportavtalet om den ursprungliga resan.

3. Ombokade passagerares extrakostnader

91. Nasta steg i bedomningen &r att sla fast huruvida transportoren ska betala ersittning till en
ombokad passagerare for dennes extrakostnader for att ta sig till och fran de alternativa
ombordstignings- och landstigningshamnarna.

92. lartikel 18.1 ai forordning nr 1177/2010 foreskrivs att nir en passagerartransport stills in, ska
passagerarna fa vilja mellan att fa biljettpriset aterbetalat och att bli ombokade till en resa till
slutdestinationen "utan extra kostnad”.

93. Som jag redan har papekat i punkt 88 i detta forslag till avgorande, far en ombokning inte vara
till nackdel for passageraren. En ombokning innebdr emellertid inte heller att passageraren ska
forsdttas i en situation som ar orimligt mycket fordelaktigare dn den situation som foreskrivs i
det transportavtal som passageraren har skrivit under.

94. I detta sammanhang ar det viktigt att hélla i minnet att det &ven vid passagerartransport som
inte drabbas av nagra storningar alltid kravs att passagerarna tar sig till de berérda hamnarna samt
att de inte far nagon ersdttning for sina kostnader i det sammanhanget. Med tanke pa
resonemanget i den foregdende punkten ska uttrycket "utan extra kostnad” i artikel 18 i
forordning nr 1177/2010 tolkas sa, att en passagerare ska fa ersdttning for de kostnader som han
eller hon asamkas genom en ombokning i den man som dessa kostnader 6verstiger dem som
passageraren skulle ha dsamkats i samband med en passagerartransport utan stérningar.

95. Min beddmning savitt avser den tredje fragan leden a och b samt den fjarde fragan led b kan
sammanfattas sa,

— att begreppet “slutdestination” i den mening som avses i artiklarna 18 och 19 i férordning
nr 1177/2010 asyftar i princip den landstigningshamn som anges i transportavtalet om den
ursprungliga resan,

— att ombokning till en eller flera ersiattningsresor med en annan rutt &n den ursprungliga resans

rutt eller via en landbro (pa landsvdg eller med jarnvag) kan utgora en "ombokning till en resa
med jamforbara villkor ... till slutdestinationen” i den mening som avses i artikel 18 i féorordning

% Se Erceg, B, och Vasilj, A, a.a.,, s. 230.
31 Se hirvidlag punkt 88 i detta forslag till avgorande.
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nr 1177/2010, om ovriga villkor fér denna eller dessa ersdttningsresor dr jamforbara med
villkoren enligt transportavtalet om den ursprungliga resan,

— att artikel 18.1 a i férordning nr 1177/2010 ska tolkas s3, att ombokning ska ske utan extra
kostnad i den bemaérkelsen att transportoren ska ersitta passagerarnas kostnader for att ta sig
till och fran de alternativa ombordstignings- och landstigningshamnarna, i den man som dessa
kostnader r att hanfora till ombokningen och 6verstiger de kostnader som passagerarna skulle
ha dsamkats i samband med en passagerartransport utan storningar.

C. Ersdttning i enlighet med artikel 19 i forordning nr 1177/2010 mot bakgrund av
passagerarnas valmojlighet enligt artikel 18 i samma forordning

96. Den hinskjutande domstolen har i allt vasentligt stillt sin andra fraga, sin fjarde fraga led a
och sin femte fraga led a for att fa klarhet i huruvida en passagerare som har fitt sin
passagerartransport instidlld med minst sju veckors varsel fore den tidtabellsenliga avgdngen och
som har erhallit aterbetalning av biljettpriset eller har blivit ombokad eller har valt en senare
avgang kan gora ansprak pa ersdttning for forsenad ankomst med stod av artikel 19 i férordning
nr 1177/2010 i forhallande till den angivna ankomsttidpunkten for den ursprungliga resan.

1. Redogorelse for fragorna

97. Inom ramen for sin fjarde fraga led a har den hénskjutande domstolen stéllt tva delfragor. Den
forsta av dessa ror huruvida artikel 19 i forordning nr 1177/2010 éar tillimplig nér en
passagerartransport har blivit instdlld minst sju veckor fére den tidtabellsenliga avgdngen. Den
andra delfragan, som ska besvaras endast om svaret pa den forsta delfragan ar jakande, ror
huruvida en passagerare som pa det sdttet har fatt sin transport instilld och som sedan, i enlighet
med artikel 18 i forordning nr 1177/2010, har erhallit aterbetalning av biljettpriset eller har blivit
ombokad eller har valt en senare avgang kan gora ansprak pa ersdttning med stod av artikel 19 i
den férordningen.

98. Genom sin femte fraga led a onskar den hinskjutande domstolen fa klarhet i hur den
forsening som asyftas i artikel 19.1 i forordning nr 1177/2010 ska berdknas under siddana
omstidndigheter som avses i dess fjarde fraga led a, ndmligen nédr resan har blivit instdlld minst sju
veckor fore den tidtabellsenliga avgangen och passageraren har bokats om eller erhallit
aterbetalning eller valt en senare avgang.

99. Den hinskjutande domstolens andra fraga ror ocksa i allt vdsentligt huruvida en passagerares
val i kraft av artikel 18 i férordning nr 1177/2010 att bli ombokad till en ny resa medfor att det
ingas ett nytt transportavtal, sa att rdtten till ersattning enligt artikel 19 i den férordningen inte
ska beddmas mot bakgrund av den ankomsttid som angavs for den ursprungliga resan utan
i stdllet mot bakgrund av ankomsttiden enligt detta "nya” transportavtal.

100. Eftersom alla dessa fragor ror kumulativ tillimpning av artiklarna 18 och 19 i férordning
nr 1177/2010 under identiska omstandigheter, avser jag att bedoma dem tillsammans.
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2. Kumulativ tilldmpning av artiklarna 18 och 19 i forordning nr 1177/2010

101. Jag noterar for det forsta — sdsom framgar av min bedomning med avseende péa den forsta
fragan — att den omsténdigheten att en underrittelse om att en passagerartransport har stillts in
lamnas fore den tidtabellsenliga avgangstiden inte utesluter att artikel 19 i forordning
nr 1177/2010 kan vara tillamplig. *

102. For det andra behover det framhallas att den andra fragan och den fjarde fragan led a inte
kan besvaras utan att det forst slds fast huruvida artiklarna 18 och 19 i den férordningen kan
tillaimpas kumulativt i sd matto att en passagerare som har utnyttjat den forstndmnda
bestimmelsen trots detta kan gora ansprak pa ersdttning med stod av den sistndmnda
bestammelsen.

103. Detta behover bedomas i ett storre sammanhang. Till att borja med kan det noteras att
artiklarna 16-18 i férordning nr 1177/2010 ror forsenad avgang medan artikel 19 i samma
forordning ror forsenad ankomst. Enligt doktrinen har unionslagstiftaren gjort denna atskillnad
av det skalet att sjotransport skiljer sig fran ovriga transportslag genom att det ibland ar mojligt
att under resans gang avhjilpa en forsenad avgang, sa att passagerarna inte blir forsenade utan
faktiskt anldnder till slutdestinationen vid den tidpunkt som anges i transportavtalet. *

104. Vidare kan man fraga sig huruvida en forsenad ankomst som kan ge passagerarna ritt till
ersittning i kraft av artikel 19 i férordning nr 1177/2010 kan foreligga trots att den berdrda
passagerartransporten har stillts in.

105. Skal 14 i forordning nr 1177/2010 ger vid handen att si dr fallet. I det skilet anges att
”[t]ransportorerna bor se till att ersédttning betalas ut till passagerarna om passagerartransporter
stdlls in eller blir forsenade, baserat pa en procentandel av biljettpriset”.** I linje med detta
preciserades det ocksd i en av bestimmelserna i det ursprungliga forslaget till férordning att en
passagerare som drabbades av forsening till foljd av en instdlld tur eller en forsening av avresan
skulle kunna anhalla om erséttning for detta fran trafikforetaget. Efter parlamentets yttrande vid
forsta behandlingen® beslutades det emellertid, i overensstimmelse med det yttrandet, att de
eventuella orsakerna till en ankomstforsening inte skulle specificeras — &ven om sadana orsaker
alltsa ndmns i skél 14 i férordning nr 1177/2010.

106. Till yttermera visso géller enligt artikel 20.2 och 20.4 i forordning nr 1177/2010 att artikel 19
i den forordningen inte ska tillimpas “om passageraren informeras om att avgangen ar instdlld
eller forsenad fore biljettkopet eller om forseningen eller den instéllda turen beror pa ett fel av
passageraren” respektive "om transportdren kan bevisa att den instdillda turen eller forseningen
beror pa viderforhédllanden”.* Inom ramen for forordning nr 1177/2010 ska némligen den
omstdndigheten att en passagerartransport stélls in inte i sig medfora nagon forlust av ratten till
transport, utan att passageraren far vélja att fa biljettpriset aterbetalat eller att bli ombokad till en
ny resa som ger honom eller henne mojlighet att anlédnda till slutdestinationen utan férsening. En
passagerare som i samband med en instélld tur behaller sin ratt till transport kan fortfarande
dberopa artikel 19 i férordning nr 1177/2010.

% Se punkterna 63—66 i detta forslag till avgérande.

% Se, for ett liknande resonemang, Stec, M., a.a., s. 1409.

*  Min kursivering.

% Se dndringsforslag 57 i betdnkandet om forslaget till férordning (KOM(2008) 0817, C6-0476/2008, 2008/0246(COD)).
Mina kursiveringar.
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107. For det tredje behover det slas fast huruvida den omstandigheten att en passagerare har
utnyttjat artikel 18 i férordning nr 1177/2010 (och antingen fatt biljettpriset aterbetalat, blivit
ombokad eller valt en senare avgang) paverkar tillimpligheten av artikel 19 i samma férordning.

108. I artikel 19.1 i forordning nr 1177/2010 anges darvidlag att en passagerare kan begira
ersattning for forsenad ankomst utan att forlora rdtten till transport. Passageraren har i sjélva
verket rétt till den transport som han eller hon har betalat for. Att en passagerartransport stélls
in medfor alltsa inte att passagerarna forlorar rétten till transport.”” Daremot forhaller det sig
annorlunda ndr en passagerare, efter det att en tur har blivit instdlld, begidr och erhaller
aterbetalning av hela biljettpriset i enlighet med artikel 18.1 b i den férordningen. D& forlorar
namligen passageraren rétten till transport — vilket ocksa &r skailet till att det i samma
bestammelse foreskrivs att aterbetalningen av biljettpriset i tillampliga fall ska kombineras med
“en kostnadsfri returresa till den forsta avresepunkten enligt transportavtalet sa snart som
mojligt”.

109. Nér passagerare i stéllet for att fa biljettpriset aterbetalat har valt att bli ombokade eller att
resa med en senare avgang har de saledes fortfarande kvar den ratt till transport som de har betalat
for, varfor de ocksa kan begira erséittning med stod av artikel 19 i férordning nr 1177/2010.

110. Vad som aterstar att sla fast &r huruvida beloppet for sddan ersiattning som avses i artikel 19 i
forordning nr 1177/2010 till en passagerare som har blivit ombokad eller har valt en senare avgang
ska faststillas i forhallande till den angivna ankomsttidpunkten for den ursprungliga resan.

3. Berdkning av forseningens ldngd

111. Enligt artikel 19.1 i férordning nr 1177/2010 ska erséttning utbetalas nér férseningens lingd
overstiger vissa grinser for olika restider som anges i den bestimmelsen. Namnda artikel avser
passagerares ritt till ersdttning nér deras ankomst till slutdestinationen enligt transportavtalet
forsenas. Bedomningen av huruvida en viss forsening overstiger de ovanndmnda granserna ska
alltsa goras i forhallande till den ankomsttidpunkt och den restid som anges i det avtalet, i vilket
slutdestinationen anges.

112. Detsamma galler for rittigheterna for passagerare som har blivit ombokade eller har valt en
senare avgang.

113. Aven artikel 18.1 a i férordning nr 1177/2010 innehéller nimligen, pa tal om ombokning vid
forsenad eller instélld avgang, en hanvisning till slutdestinationen enligt transportavtalet, med
tillagget att ombokning ska ske till en resa med jdmforbara villkor. Det ar harvidlag uppenbart att
den ”slutdestination” som avses dr den som angavs i samband med ingdendet av det avtal genom
vilket villkoren for transporten 6verenskommits samt att de villkor som villkoren foér den resa som
passageraren ombokas till ska vara jamférbara med dr de ursprungligen 6verenskomna villkoren.

114. Med tanke pa att artiklarna 18 och 19 i férordning nr 1177/2010 kan tillimpas kumulativt
och att de bada innehaller uttrycket ”slutdestination”, maste det anses att det uttrycket har
samma innebord i bada bestimmelserna. Huruvida det foreligger en rétt till ersattning i enlighet
med artikel 19 i den férordningen ska saledes bedomas mot bakgrund av de villkor som parterna
kom 6verens om i transportavtalet om den ursprungliga resan.

7 Se punkt 106 i detta forslag till avgérande.
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115. Forseningen uppgar foljaktligen till skillnaden mellan den avtalsenliga ankomsttidpunkten
och tidpunkten for den faktiska ankomsten till slutdestinationen.

116. I fall diar en passagerare efter att ha befordrats med en erséittningspassagerartransport inte
har transporterats till den ursprungligen 6verenskomna slutdestinationen ar det darfér — under
forutséttning att passageraren begir detta — i princip nédvéindigt att i linje med vad NTA har
foreslagit berdakna forseningen i forhéllande till den tidpunkt da passageraren skulle ha anlant till
den i transportavtalet angivna slutdestinationen efter en tdnkt fortsatt resa fran
ersattningslandstigningshamnen till ndmnda slutdestination.

117. I fall dér en passagerare i enlighet med artikel 18.1 b i forordning nr 1177/2010 har erhallit
aterbetalning av hela biljettpriset kan det ddremot inte, som ocksa framgar av punkt 108 i detta
forslag till avgorande, bli aktuellt med négon erséttning i enlighet med artikel 19 i den
forordningen.

118. I motsats till vad Irish Ferries har gjort géllande, paverkas resonemanget ovan inte av att
passagerarna sjélva valde att bli ombokade eller att resa med senare avgangar. Redan i samband
med ingdendet av det ursprungliga transportavtalet valde ndmligen varje enskild passagerare en
slutdestination, en ankomsttidpunkt och en restid. Att passagerartransporten sedan inte utférdes
i 6verensstimmelse med dessa villkor beror pa omstédndigheter som kan tillskrivas transportoren.
Om ett val som passageraren pa grund av dessa omstdndigheter tvingas gora efter ingdendet av
transportavtalet medfor att han eller hon forlorar rétten till ersdttning, innebdr detta att
transportoren genom att boka om passageraren till en annan resa till slutdestinationen kan befria
sig fran sina skyldigheter enligt artikel 19 i forordning nr 1177/2010.% Inget i den férordningen ger
vid handen att erséttningsratten skulle ga forlorad i samband med ombokning — vilket den alltsa
ddaremot gor nédr passageraren far hela biljettpriset aterbetalat.® Till yttermera visso innehaller
artikel 20 i ndmnda foérordning regler for nér artikel 19 i samma férordning inte ar tillimplig, och
den omsténdigheten att passageraren har erbjudits en ombokning av det aktuella slaget ndmns
inte dér.

119. Jag foreslar darfor att den andra fragan, den fjarde fragan led a och den femte frégan led a ska
besvaras med att artikel 19 i forordning nr 1177/2010 ska tolkas s3, att en passagerare som efter att
ha fatt sin passagerartransport instélld och efter att fore den tidtabellsenliga avgéngen ha erhallit
underrittelse om detta har valt att bli ombokad eller att resa med en senare avgang kan gora
ansprak pd ersédttning med stod av artikel 19 i den férordningen for den forsenade ankomsten till
slutdestinationen enligt transportavtalet om den ursprungliga resan. Om passageraren begir
sadan ersittning ska forseningen anses uppga till skillnaden mellan den avtalsenliga
ankomsttidpunkten och den tidpunkt d& passageraren skulle ha anlédnt till den i transportavtalet
angivna slutdestinationen efter en ténkt fortsatt resa fran ersittningslandstigningshamnen till
nimnda slutdestination. En passagerare som har valt och erhdllit aterbetalning av hela
biljettpriset kan ddremot inte gora ansprak pa sadan ersattning.

For fullstindighetens skull vill jag tilligga att en passagerare som viljer ombokning ocksa kan drabbas av férsenad ankomst pa sin
ersdttningsresa. I ett sddant fall skulle det behéva faststéllas huruvida artikel 19 i forordning nr 1177/2010 ér tillimplig ocksd pa den
forseningen. Se, analogt, dom av den 12 mars 2020, Finnair (C-832/18, EU:C:2020:204), diar domstolen fann att en flygpassagerare som
har fatt kompensation pa grund av att en flygning har stéllts in och som har accepterat den ombokning som han eller hon har erbjudits
kan gora ansprak pa kompensation pa grund av att ombokningsflygningen har varit férsenad. Visserligen lamnar artikel 7.2 i forordning
nr 261/2004 inte nagot utrymme for tvivel om att kompensation ska betalas dven i en situation ddr en passagerare har erbjudits
ombokning till den slutliga bestimmelseorten med en annan flygning, men av min bedémning framgir att motsvarande giller f6r
férordning nr 1177/2010. Irish Ferries har ocksa hinvisat till en sddan situation, men den tas alltsd inte upp i den hénskjutande
domstolens fragor.

»  Se punkt 108 i detta forslag till avgérande.
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D. Begreppet "biljettpris” i den mening som avses i artikel 19 i forordning nr 1177/2010

120. Den hinskjutande domstolen har stillt sin femte fraga led b for att fa klarhet i vad som ingar i
"biljettpriset” i den mening som avses i artikel 19 i forordning nr 1177/2010. Dérvid undrar den
hianskjutande domstolen huruvida biljettpriset inbegriper kostnaderna for tjanster som
passageraren kan vélja som tillval, exempelvis bokning av hytt eller husdjursbur eller tilltréde till
salong.

121. Begreppet “biljettpris” anvénds i artiklarna 18 och 19 i forordning nr 1177/2010 men
definieras inte i den férordningen.

122. Under loppet av den lagstiftningsprocess som resulterade i forordning nr 1177/2010 foreslog
parlamentet att det "for att klarlagga grunden for eventuell erséttning” skulle inféras en definition
av begreppet “biljettpris”, ndrmare bestdmt foljande: "det pris som betalats for transport och
inkvartering ombord[; i] biljettpriset ingar inte kostnader for maltider, andra aktiviteter och
eventuella kop ombord”.* Radet godtog inte detta forslag men inforde i stillet de utforliga
villkoren for berdkning av beloppet for den ersdttning som passagerare kan erhalla i enlighet med
artiklarna 18 och 19 i férordningen.

123. Av artikel 19 i forordning nr 1177/2010 framgar att biljettpriset ligger till grund for
berdkningen av beloppet for ersiattning vid forsenad ankomst. Ersattningen ska uppga till en viss
procentandel (minst 25 eller 50 procent) av biljettpriset och ska enligt artikel 19.3 beréknas i
forhallande till det pris som passageraren faktiskt har erlagt for den passagerartransport som har
blivit forsenad.

124. Utifran detta drar jag slutsatsen att biljettpriset i den mening som avses i artikel 19.3 i
forordning nr 1177/2010 &r det sammanlagda belopp som passageraren har betalat for
passagerartransporten. Den ersdttning som avses i den bestaimmelsen ska berdknas i forhallande
till det priset, och denna ersittning &r avsedd att utgora kompensation for det belopp som har
betalats for en passagerartransport som inte har utforts i Overensstimmelse med
transportavtalet.* 1 forhallande till avtalet avser transportorens avtalsbrott, inte endast
underlatenhet att transportera passageraren till slutdestinationen utan @ven underlatenhet att
uppfylla de transportvillkor som passageraren har betalat for. Sddana villkor kan bland annat avse
val av hytt, husdjursbur eller biljettklass. Daremot ska biljettpriset inte anses inbegripa belopp som
har betalats for tjanster utanfor sjilva passagerartransporten, exempelvis avgifter som en resebyra
har tagit ut.

125. Som kommissionen har pétalat, féreskrivs det vidare inte i férordning nr 1177/2010 — som i
det hdnseendet skiljer sig fran férordning nr 261/2004 — nagon standardiserad schablonersittning
per passagerare, utan ersiattningsbeloppet beror pa det pris som den enskilda passageraren har
betalat for sin biljett. Om man avstar fran att beakta biljettyp och omstdndigheter sasom
biljettklass (forsta eller andra) eller boende ombord, underldter man dérfor att respektera
unionslagstiftarens val att inte infora en sadan schablonersattning.

% Se andringsforslag 22 i betinkandet om forslaget till forordning (KOM(2008) 817, C6-0476/2008, 2008/0246(COD)).

M Se analogt, savitt avser sddan erséttning som foreskrivs i artikel 17 i férordning nr 1371/2007, vilken till lydelsen pdminner om artikel 19 i
férordning nr 1177/2010, dom av den 26 september 2013, OBB-Personenverkehr (C-509/11, EU:C:2013:613, punkt 38), ddr domstolen
slog fast att erséttningen, "i det att den beréknas i forhallande till biljettpriset for transporten, ar ... avsedd att utgéra kompensation for
det pris som resenéren har betalat for en tjdnst som i slutdnden inte [har] tillhandahall[it]s i enlighet med transportavtalet”.
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126. Min foreslagna tolkning av artikel 19 i forordning nr 1177/2010 medfor dessutom att det blir
enkelt for en passagerare att veta vilket erséttningsbelopp han eller hon har ritt till i samband med
en instdlld tur. Fran begreppet "biljettpris” i den mening som avses i den bestaimmelsen kan man
namligen i linje med mitt resonemang utesluta den del av biljettpriset som utgér betalning for
tjidnster som dr fristdende fran passagerartransporten, under forutséttning att nimnda del av
priset tydligt kan identifieras och ”"separeras” fran det belopp som har betalats for sjilva
passagerartransporten.

127. Mot bakgrund av det ovan anférda anser jag att den femte fragan led b ska besvaras med att
artikel 19 i forordning nr 1177/2010 ska tolkas sd, att biljettpriset inbegriper kostnaderna for
tjidnster som passageraren kan vilja som tillval, exempelvis bokning av hytt eller husdjursbur eller
tilltrade till salong.

E. Tolkningen av artikel 20.4 i forordning nr 1177/2010

1. Inledande synpunkter pa den héianskjutande domstolens sjditte fraga

128. Den hinskjutande domstolen har stillt sin sjatte fraga till EU-domstolen for att fa klarhet i
huruvida en forsening med 200 dagar av leveransen av ett passagerartransportfartyg som far
foljden att samtliga planerade avgangar pa en ny sjotransportforbindelse stills in kan anses
utgéra en extraordindr omstdndighet i den mening som avses i artikel 20.4 i forordning
nr 1177/2010 och huruvida en sadan forsening befriar transportoren fran skyldigheten att ersitta
de berorda passagerarna.

129. Av artikel 20.4 i forordning nr 1177/2010 framgér att en transportor inte dr skyldig att ersétta
passagerarna i enlighet med artikel 19 i den férordningen om transportéren kan bevisa att den
instéllda turen eller férseningen beror pa extraordindra omstindigheter som hindrar utférandet
av passagerartransporten och som inte kunde ha undvikits dven om alla rimliga atgéarder hade
vidtagits.

130. Den hénskjutande domstolen har i sin sjiatte fraga, savitt avser beskrivningen av de
omstdndigheter som den oOnskar fi provade mot bakgrund av artikel 20.4 i forordning
nr 1177/2010, inskréankt sig till att hanvisa till "de omstédndigheter och 6verviganden som angetts
i fraga 1”7. En samlad lasning av den forsta och den sjitte fragan ger emellertid vid handen att det
enligt den hédnskjutande domstolens uppfattning i allt vasentligt ar leveransforseningen som har
hindrat utférandet av de aktuella passagerartransporterna.

131. Av de Ovriga omstdndigheter som ndmns i den forsta fragan torde dessutom vissa — bland
annat att det inte gick att uppbringa nagot lampligt alternativt fartyg, att det inte fanns nagon
liknande alternativ forbindelse pa den berorda rutten och att 6ver 20 000 passagerare paverkades
av leveransforseningen — enligt min asikt inte vara att anse som “extraordindra omstdndigheter”
utan snarare vara att hdnfora till begreppet "rimliga atgdrder” i den mening som avses i
artikel 20.4 i férordning nr 1177/2010.
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2. Rekvisit for "extraordindra omstindigheter”

132. Iartikel 19 i férordning nr 1177/2010 (liksom i de motsvarande bestaimmelserna i forordning
nr 261/2004) fastslas som huvudregel att passagerarna har ritt till ersdttning. I artikel 20.4 i
forordning nr 1177/2010 anges sedan ett fall dar en sjotransportor inte ar skyldig att betala nagon
ersattning till passagerarna. Detta betyder att artikel 20.4 maste ses som ett undantag fran
huvudregeln enligt artikel 19 i samma forordning och saledes inte far ges en extensiv tolkning. **

133. Skal 17 i forordning nr 1177/2010 innehaller dessutom en forteckning 6ver hidndelser som
kan vara att hdnfora till begreppet "extraordindra omstédndigheter”.” Denna forteckning &r inte
uttommande ("bor omfatta men inte begransas till”), men savitt avser de hindelser som riaknas
upp kan det i alla hiandelser konstateras att de inte utgor en naturlig del av ett storningsfritt
bedrivande av sjotransportverksamhet och dessutom ligger utanfor transportorens radighet.

134. I linje med detta innehaller skal 19 i férordning nr 1177/2010 en hénvisning till rattspraxis
enligt vilken héndelser ar att betrakta som “extraordindra omstédndigheter” endast om de dels
inte ingdr i det normala utférandet av transportorens verksamhet, dels star utanfér dennes
faktiska kontroll. Dessa béda rekvisit har EU-domstolen slagit fast i sin praxis rorande férordning
nr 261/2004. Skial 19 i forordning nr 1177/2010 avspeglar saledes en oOnskan fran
unionslagstiftarens sida att begreppet “extraordindra omstandigheter” i den mening som avses i
forordning nr 1177/2010 ska tolkas pa det sdtt som EU-domstolen har slagit fast i sin praxis
rorande forordning nr 261/2004.*

135. Slutligen foljer det av denna praxis att de bada rekvisiten ar kumulativa®* och att
bedomningen av huruvida de ar uppfyllda ska goras mot bakgrund av arten av eller ursprunget
for den hiandelse som har hindrat utférandet av passagerartransporten.* Med ledning av ndmnda
rattspraxis kan man ocksa dra slutsatsen att inga andra rekvisit én dessa bada ska tillaimpas vid
bedomning av huruvida extraordindra omstandigheter foreligger. Hur vanligt forekommande?®
eller oviantad® en hdndelse ar paverkar exempelvis inte bedomningen av huruvida den é&r att
betrakta som en extraordiniar omsténdighet.

136. Mot bakgrund av mina klargéranden ovan finner jag att det forhallandet att
leveransforseningen var exceptionell och ovanlig eller oforutsédgbar inte — i motsats till vad Irish
Ferries och Irland har gjort gillande — ér tillrackligt for att denna forsening ska anses utgora en
“extraordindr omstdndighet”. *

# Se, for ett liknande resonemang, dom av den 22 december 2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, punkt 20).

% Detta skl har foljande lydelse: "Extraordindra omstédndigheter bor omfatta men inte begrinsas till naturkatastrofer som eldsvador och
jordbédvningar, terrorattacker, krig och vipnade militira eller civila konflikter, uppror, militira eller illegala konfiskeringar,
arbetskonflikter, landsittning av sjuka, skadade eller avlidna personer, sok- och rdddningsinsatser till sjoss eller pa inre vattenvigar,
atgarder som dr nodvindiga for att skydda miljon, trafikledningsorgans eller hamnmyndigheters beslut, eller behoériga myndigheters
beslut avseende allmén ordning och sikerhet, samt for att uppfylla akuta transportbehov.”

“ Begreppet “extraordindra omsténdigheter” anvinds om omstindigheter som medfor att en transportdr befrias fran sédan
ersittningsskyldighet som enligt forordning nr 261/2004 foreligger i samband med instdllda eller forsenade avgdngar och enligt
férordning nr 1177/2010 foreligger i samband med forsenad ankomst. Enligt min uppfattning hindrar den skillnaden inte att de rekvisit
for vad som utgér “extraordindra omsténdigheter” som domstolen har slagit fast inom ramen fér férordning nr 261/2004 kan tillimpas
dven inom ramen for férordning nr 1177/2010.

% Se, mer nyligen, dom av den 11 juni 2020, Transportes Aéreos Portugueses (C-74/19, EU:C:2020:460, punkt 37).

“  Se, mer nyligen, dom av den 11 juni 2020, Transportes Aéreos Portugueses (C-74/19, EU:C:2020:460, punkt 37).

47 Se, for ett liknande resonemang, dom av den 22 december 2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, punkt 36).

# Se, for ett liknande resonemang, dom av den 17 september 2015, van der Lans (C-257/14, EU:C:2015:618, punkt 41).

¥ Omstédndigheter som ror forseningens beskaffenhet kan dédremot beaktas i samband med beddmningen av huruvida det inte ens om alla

rimliga &tgérder hade vidtagits skulle ha varit mojligt att undvika att utférandet av passagerartransporten hindrades.
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137. Vidare &r det inte mojligt att dra griansen mellan extraordindra och icke-extraordinira
omstdndigheter med ledning av en forenklad distinktion mellan externa och interna
omstdndigheter. Domstolen har i sin praxis funnit att en transportor i vissa fall inte med
hanvisning till "extraordindra omstandigheter” befrias fran sin erséittningsskyldighet pa grund av
tredje parts handlande.*

3. Rekvisitet att hindelsen inte ska inga i det normala utforandet av sjétransportforetagets
verksambhet

138. Savitt avser rekvisitet att handelsen inte ska ingé i det normala utférandet av den berérda
transportorens verksamhet, vill jag inledningsvis papeka att ett sjotransportforetag inte gérna kan
bedriva passagerartransport utan att forfoga 6ver ett fartyg som kan anviandas for det &ndamalet.
Att ha tillgang till en fartygsflotta &r oundgingligt for det normala utférandet av
sjotransportverksamhet och torde kunna sédgas inga i detta utférande. Genom att dra en parallell
till det resonemang som domstolen forde i sin dom i mélet Kriisemann m.fl.* skulle man darfor
kunna hédvda att upprittande och underhédll av en fartygsflotta utgér en del av ett
sjotransportforetags normala forvaltning och att vissa risker som ar knutna till denna férvaltning
ocksa ska anses inga i det normala utférandet av detta foretags verksamhet.

139. En transportor kan forvisso besluta att foregripa leveransen av ett fartyg genom att erbjuda
passagerare en mojlighet att boka resor med fartyget innan detta har stéllts till transportorens
forfogande. Irish Ferries har ocksa gjort gillande att detta &r ett sedvanligt forfaringssétt inom
sektorn for passagerartransport till sjoss. Nér en transportor fattar ett sadant beslut och det
berérda fartyget dr det enda som kan anvédndas for att ombesorja transporter pa en viss rutt,
utsdtter transportoren sig emellertid for en ekonomisk risk som den maéaste hantera. Mot
bakgrund av det system som forordning nr 1177/2010 bygger pa réknar transportéren med
denna risk genom att inforliva den i sin normala verksambhet.

140. Dessutom faststills de narmare villkoren for bestillningen och leveransen av fartyget i det
avtal som transportoren ingar. Alla avtal innefattar risker.*? Den leveransforsening som ar i fraga
i forevarande mal dr att hénfora till omstindigheter som har samband med hur en av
avtalsparterna, eller underleverantorerna till en av avtalsparterna, har agerat.* Saledes ror det sig
om en storning som kan hdnforas till sedvanliga avtalsrisker. Det finns inget som tyder pa att
forseningen orsakades av en handling som ldg utanfor avtalspartens eller dennes
underleverantorers fullgérande av sina avtalsenliga skyldigheter, eller for den delen av en

% 1 domen av den 17 april 2018, Krisemann m.fl. (C-195/17, C-197/17-C-203/17, C-226/17, C-228/17, C-254/17, C-274/17, C-275/17,
C-278/17-C-286/17 och C-290/17-C-292/17, EU:C:2018:258, punkterna 40-44), fann domstolen att en "vild strejk” inte kan anses
utgoéra en “extraordindr omstindighet” med tanke pa att risker som hirror fran sociala konsekvenser i samband med atgdrder for
omstrukturering och omorganisation av foretag maste anses ingd i ett normalt verksamhetsutévande. I domen av den 4 april 2019,
Germanwings (C-501/17, EU:C:2019:288, punkt 29), erinrade domstolen vidare, under hénvisning till beslutet av den 14 november 2014,
Siewert (C-394/14, EU:C:2014:2377), om att det inte kan kvalificeras som en "extraordindr omstiandighet” nér en rorlig flygplanstrappa
stoter emot ett flygplan, varvid domstolen framholl att det forhallandet att en sddan anordning normalt placeras i samarbete med det
berorda flygplanets besdittning kunde visa att den héndelse som hade fororsakat transportorens avtalsbrott lag inom dennes kontroll. Icke
desto mindre var det alltsé tredje parts handlande som hade foérorsakat det aktuella hindret.

8 Dom av den 17 april 2018, Krissemann m.fl. (C-195/17, C-197/17-C-203/17, C-226/17, C-228/17, C-254/17, C-274/17, C-275/17,
C-278/17-C-286/17 och C-290/17-C-292/17, EU:C:2018:258, punkterna 40—42).

52 Se, bland annat, Moisan, P., "Technique contractuelle et gestion des risques dans les contrats internationaux: les cas de force majeure et
d’imprévision”, Les Cahiers de droit, 1994, vol. 35(2), s. 286.

% Som jag har papekat i redogorelsen for de faktiska omsténdigheterna, berodde leveransforseningen enligt den hénskjutande domstolen
pé att externa utrustningstillverkare som varvet hade anlitat som underleverantérer hade drabbats av forseningar och/eller pa misséden i
samband med utférandet av yttre utrymmen och i samband med leveransen av inredningsdetaljer avsedda for de allménna utrymmena.
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handling som lag utanfor ett skeppsvarvs normala verksamhet.* I det aktuella sammanhanget
innefattar de sedvanliga avtalsriskerna en risk for avtalsbrott. Att forseningen kom att uppga
till 200 dagar kan dérfor inte paverka min bedémning.

141. Vidare kan alla avtal ocksd ha en riskhanteringsfunktion. Kommissionen har dirvidlag
framhallit att en bestéllning av ett nytt fartyg dr en atgird som planeras i forvag och som i
allminhet regleras av ett utforligt avtal med klausuler som avser leveransforsening. I linje med
detta konstaterade NTA ocksé vid den muntliga forhandlingen att det avtal som ingicks ar 2016
byggde pa en i internationella sammanhang ofta anvdnd standardmall och innehéll regler om
ersattning for ej godkdnda forseningar. Att avtal om leverans av fartyg innehaller en mekanism
for riskhantering bekriftar, som jag ser saken, att det finns en medvetenhet om de sedvanliga
avtalsrisker som &r knutna till en sadan leverans.

142. Det konstaterandet paverkas inte av Irish Ferries pastaende att den aktuella mekanismen inte
var tillracklig for att bolaget skulle fa full kompensation for de forluster och den skada som det
asamkades. Med tanke pa den passagerarskyddsnivd som ar ténkt att sdkerstdllas genom reglerna
i forordning nr 1177/2010 kan den omsténdigheten att mekanismen for hantering av de sedvanliga
avtalsriskerna enligt en av avtalsparterna var otillracklig inte f& medfora att det i stéllet blir
passagerarna som far sta dessa risker. Transportoren kan inte tillitas att till forfang for
passagerarna externalisera de ekonomiska risker som foretaget har inforlivat i sin normala
verksamhet. **

143. Jag foreslar saledes att artikel 20.4 i férordning nr 1177/2010 ska tolkas sa, att en forsening av
leveransen av ett fartyg som beror pa hur en av parterna i avtalet eller en av avtalsparternas
underleverantérer har agerat ska anses ingd i det normala utférandet av den berdrda
transportorens verksamhet om denne innan fartyget har stillts till dess forfogande har borjat
erbjuda mojlighet att boka resor och har ingatt transportavtal med passagerare, vilket innebar att
en sadan forsening da inte ar att betrakta som en "extraordindr omstdndighet” i den mening som
avses i den bestammelsen.

144. Med tanke pa att de bada rekvisit som ska anvindas vid bedomning av huruvida
“extraordindra omsténdigheter” foreligger ar kumulativa, torde detta konstaterande utgora ett
tillrackligt underlag for slutsatsen att en forsenad leverans av ett fartyg inte ar att anse som en
sadan omstiandighet. For den héndelse att domstolen inte ansluter sig till ndmnda konstaterande,
kommer jag emellertid i det f6ljande att behandla det andra rekvisitet.

* Man skulle hirvidlag exempelvis kunna tdnka sig att ett fartyg under byggnad blev féremal for militér konfiskering. Se, analogt, beslut av
den 14 november 2014, Siewert (C-394/14, EU:C:2014:2377, punkt 19), ddr domstolen fann att "extraordindra omstindigheter” skulle ha
forelegat om skadorna pa det flygplan som skulle genomfora den omtvistade flygningen hade fororsakats av en hindelse som ldg utanfor
en flygplats normala verksamhet, sdsom sabotage eller terrorism.

% Se, analogt, Malenovsky, J., "Regulation 261: Three Major Issues in the Case Law of the Court of Justice of the EU”, i: Bobek, M., & Prassl,
J. (red.), EU Law in the Member States: Air Passenger Rights, Ten Years On, Hart Publishing, Oxford, 2016, s. 32, dir det anges att det
skulle strida mot syftet att sikerstilla en hog skyddsniva for passagerarna om dessa tvingades biara den ekonomiska risken for en
verksamhet som transportoren fritt har valt att bedriva. Domstolen fann dessutom i sin dom av den 4 juli 2018, Wirth m.fl. (C-532/17,
EU:C:2018:527, punkt 23), att den tolkning av begreppet "lufttrafikforetag som utfor flygningen” som det mot bakgrund av syftet att
sOrja for ett langtgdende skydd for passagerarna dr lampligt att vdlja dr den tolkning som innebdr att det kan sikerstillas att
flygpassagerare far ersdttning utan att de behéver ta héinsyn till overenskommelser som det lufttrafikforetag som har beslutat att
genomfora den aktuella flygningen har ingdtt med ett annat lufttrafikféretag i syfte att detta rent konkret ska utfora flygningen.
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4. Rekvisitet faktisk kontroll

145. Isin praxis rorande passagerartransport med flyg har domstolen vid bedomning av huruvida
en hindelse kan anses ha legat utanfor ett lufttrafikforetags faktiska kontroll tillimpat ett
kriterium som grundar sig pa vad som ingar i trafikforetagets uppgifter.

146. I domen i malet van der Lans* gjorde domstolen dirvidlag bedomningen att férebyggandet
av motorfel eller av reparationer fororsakade av motorfel inte lag utanfor det berorda
lufttrafikforetagets faktiska kontroll, eftersom det alag detta foretag att siakerstélla att de flygplan
som det anvande i sin ekonomiska verksamhet underholls och fungerade vél.

147. Som jag har péapekat i punkt 138 i detta forslag till avgorande, ingar det i ett
sjotransportforetags uppgifter att uppréitta och underhalla den fartygsflotta som foretaget
anviander i sin ekonomiska verksamhet. Som forevarande mal ocksé illustrerar, innebédr den
uppgiften bland annat att foretaget ingar fartygsbyggnadsavtal. En skillnad jamfért med den
situation som var i frdga i malet van der Lans® &r att ett bestillt fartyg dnnu inte anvidnds av
transportoren.

148. Ingdendet av sadana avtal och innehallet i dessa ligger inte utanfér den berérda
transportorens faktiska kontroll, utan denne har mojlighet att i samband med sddana avtal
hantera vissa risker, bland annat den ekonomiska risk som foretaget utsitter sig for. Den fraga
som uppkommer ar saledes huruvida en av parternas och dennas underleverantorers fullgérande
av sina avtalsenliga skyldigheter inom foreskriven tid ligger inom transportforetagets faktiska
kontroll.”

149. Domstolen har i sin praxis redan uttalat sig om hur rekvisitet faktisk kontroll ska tolkas i
forhallande till tredje parts handlingar som utgor — eller har fororsakat — héndelser vilka kan vara
att anse som "extraordinidra omsténdigheter”. Av denna praxis framgar att tredje parts handlingar
inte ligger utanfor transportorens faktiska kontroll om dessa handlingar har skett inom ramen for
ett samarbete med transportoren eller kan hirledas till ett beslut av denne.*

150. I sin nyligen meddelade dom i malet Transportes Aéreos Portugueses® fortydligade
domstolen denna praxis pa vissa punkter. I punkt 42 i den domen forklarade domstolen till att
borja med att en passagerare dr bunden av sitt transportavtal med transportoren och att det
ankommer pa passageraren att inte dventyra genomforandet av det avtalet. Darefter framholl
domstolen i punkt 43 i domen dels att det i princip inte dr mojligt for det lufttrafikforetag som
utfor en flygning att ha kontroll 6ver ett storande beteende av en passagerare som har foranlett
en omdirigering av flygningen, eftersom det inte gar att forutse hur en passagerare kommer att
bete sig eller reagera pa beséttningens direktiv, dels att befdlhavaren och beséttningen ombord pa
ett luftfartyg endast har begrinsade mojligheter att skaffa sig kontroll 6ver en sddan passagerare.
Utifran detta drar jag slutsatsen att den omstédndigheten att transportéren faststiller
bestammelserna i avtalet med passageraren inte automatiskt medfor att transportoéren ska anses

% Se, mer nyligen, dom av den 26 juni 2019, Moens (C-159/18, EU:C:2019:535, punkt 20), och dom av den 4 april 2019, Germanwings
(C-501/17, EU:C:2019:288, punkt 26).

5 Dom av den 17 september 2015 (C-257/14, EU:C:2015:618, punkt 43).
% Dom av den 17 september 2015 (C-257/14, EU:C:2015:618).

% Det ska i detta hidnseende pépekas att det inte var Irish Ferries utan ICG som var part i det avtal som ingicks 2016. Mot bakgrund av
forhallandet mellan dessa béda bolag finns det emellertid inget i den aktuella begdran om férhandsavgérande som tyder pa att Irish
Ferries inte skulle ha kunnat utéva kontroll 6ver nagot som ICG diremot kunde ut6va kontroll 6ver.

% Se fotnot 50.
" Dom av den 11 juni 2020 (C-74/19, EU:C:2020:460).
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kunna kontrollera passagerarens beteende. Domstolen tillade emellertid, ocksa pa tal om
kontrollrekvisitet, att det behovde undersokas huruvida lufttrafikforetaget hade bidragit till att
den berorda passageraren betedde sig storande eller skulle ha kunnat forutse detta beteende och
pa grundval av varningstecken vidta ldmpliga atgirder® — om si var fallet, ldg nédmligen
passagerarens storande beteende enligt domstolen inom lufttrafikforetagets kontroll. ©*

151. Harvidlag vill jag papeka att Irish Ferries har uppgett att ingdendet av avtalet ar 2016
foregicks av en utvdrdering av olika varv och ett omsorgsfullt val. NTA har inte bestritt detta. Det
finns saledes inget som tyder pa att Irish Ferries eller ICG aktivt eller genom oaktsamhet skulle ha
bidragit, i den mening som avses i den praxis som grundar sig pdA domen i malet Transportes
Aéreos Portugueses, * till att fartyget kom att levereras for sent. Darfor foreslar jag att domstolen
— for den héndelse att den inte ansluter sig till min bedomning savitt avser det forsta rekvisitet for
faststdllande av huruvida "extraordindra omsténdigheter” foreligger och séledes gor en prévning
dven med avseende pa det andra rekvisitet — ska sla fast att den forsenade leveransen av fartyget
inte lag inom transportorens kontroll. Leveransforseningen skulle alltsa da kunna utgdra en
extraordindr omstandighet som medfor att transportoren befrias fran ansvar.

5. Rimliga dtgdrder

152. Aven om man antar att en férsenad leverans av ett fartyg kan anses utgéra en “extraordinir
omstiandighet”, behover transportoren ocksa styrka att det dr uppenbart att denna inte ens genom
att vidta alla rimliga atgérder, det vill sdga genom att ta i ansprak all personal, all utrustning och
alla ekonomiska resurser som stod till dess forfogande, skulle ha kunnat undvika — utan att
behova gora uppoffringar som vore orimliga med héansyn till foretagets kapacitet vid den
relevanta tidpunkten — att de extraordindra omstédndigheter som radde medforde att den berérda
passagerartransporten maste stéllas in eller forsenades.® Harvidlag ska hénsyn emellertid tas
endast till sddana atgarder som verkligen kunde aligga den berdrda transportéren och alltsé inte
till dtgdrder som faller under tredje parts befogenhet. %

153. Det ar visserligen riktigt att det bor overlatas pa den hanskjutande domstolen att bedoma
huruvida transportéren med tanke pa omstdndigheterna i det aktuella fallet hade mojlighet att
vidta rimliga atgirder for att undvika den ifragavarande extraordindra omstdndigheten, men
EU-domstolen skulle dnd4, i syfte att ge den hénskjutande domstolen viss végledning och ett
anviandbart svar pa sin fraga, kunna bidra med vissa klargéranden savitt avser den aspekt som
parterna i det nationella malet 4r mest oense om. ¢

@ Se, nyligen, dom av den 11 juni 2020, Transportes Aéreos Portugueses (C-74/19, EU:C:2020:460, punkt 45).

% Se, nyligen, dom av den 11 juni 2020, Transportes Aéreos Portugueses (C-74/19, EU:C:2020:460, punkt 47).

¢ Dom av den 11 juni 2020 (C-74/19, EU:C:2020:460).

% Se, analogt, dom av den 12 maj 2011, Eglitis och Ratnieks (C-294/10, EU:C:2011:303, punkt 25).

%  Se, analogt, dom av den 4 maj 2017, Peskovd och Peska (C-315/15, EU:C:2017:342, punkt 44), och dom av den 26 juni 2019, Moens
(C-159/18, EU:C:2019:535, punkt 27).

& Detta skulle ocksa betyda att EU-domstolens svar skulle bli mer allmént hallet savitt avser vad som utgér “rimliga atgarder” och darmed
skulle bli anvéndbart for samtliga nationella domstolar i unionen, samtidigt som det dérigenom skulle 6verlitas pa den hianskjutande
domstolen i forevarande mal att beddma huruvida transportéren under de aktuella omstindigheterna hade méjlighet att vidta "rimliga
atgdrder” i den mening som avses i artikel 20.4 i férordning nr 1177/2010. Se, for ett liknande resonemang, Svaby, D., "La responsabilité
en matiére de transport aérien de passagers a l'intersection de trois systémes juridiques”, i: Petrlik, D., Bobek, M., och Passer, ].M. (red.),

Evolution des rapports entre les ordres juridiques de I'Union européenne, international et nationaux. Liber amicorum Jiti Malenovsky,
Bruylant, Bryssel, 2020, s. 491.
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154. Konkret handlar det om att NTA har gjort gillande att Irish Ferries inte vidtog de rimliga
atgdrder som bolaget kunde ha vidtagit for att undvika att passagerartransporterna blev instillda.
I synnerhet tog Irish Ferries enligt NTA emot bokningar avseende passagerartransport med
fartyget vid en tidpunkt da bolaget varken dgde eller forfogade over detta och inte heller sikert
kunde veta att det skulle komma att &dga eller forfoga Over fartyget nér de aktuella
passagerartransporterna skulle genomféras. Irish Ferries anser daremot att om bolaget hade
avstatt fran att ta emot bokningar avseende resor pa en ny forbindelse, skulle detta ha inneburit
en orimlig uppoffring i den mening som avses i réttspraxis.

155. Det ar forvisso mojligt att hdvda att den tid som Irish Ferries rdknade med mellan leveransen
av fartyget och idrifttagandet av detta inte var sa lang att det kan anses att bolaget saknade
mojlighet att vidta andra atgdrder av mer lamplig beskaffenhet for att undvika ett bristfalligt
utforande av transporterna.

156. Om domstolen — i strid med vad jag forordar i detta forslag till avgdrande — finner att en
forsening av leveransen av ett fartyg avsett for en ny forbindelse inte dr en hindelse som ingar i
det normala utférandet av den berdrda transportorens verksamhet (det forsta rekvisitet vid
bedomning av huruvida "extraordindra omstdndigheter” foreligger), torde man emellertid enligt
min asikt inte gdrna kunna kréva att denna transportor ska avsta fran att ta emot bokningar fram
till dess att varvet har stallt fartyget med alla vederborliga intyg till transportorens forfogande. Att
se det som en "rimlig atgdard” att avsta fran att ta emot bokningar fram till den — oférutsdgbara —
tidpunkt da den forsenade leveransen har utforts, eller till och med pa obestimd tid, skulle
svarligen kunna férenas med bedémningen att den berdrda forseningen inte ingér i det normala
utforandet av verksamheten och saledes kan tédnkas utgora en "extraordindr omstandighet”.

157. Utan att det paverkar de synpunkter som jag har framfort i det foregaende savitt avser det
andra rekvisitet vid faststédllande av huruvida "extraordindra omstandigheter” foreligger, vidhaller
jag den standpunkt som jag har redovisat i punkt 143 i detta forslag till avgérande. Eftersom den
standpunkten innebar att det forsta rekvisitet for "extraordindra omstandigheter” inte ar uppfyllt i
det aktuella fallet, behover det inte goras nagon provning med avseende pa det andra rekvisitet
och inte heller ndgon bedémning av huruvida transportéren hade mojlighet att vidta "rimliga
atgarder”.

F. Tolkningen av artikel 24 i forordning nr 1177/2010

158. Den hénskjutande domstolen har i allt visentligt stdllt sin sjunde fraga for att fa klarhet i
huruvida en begiran om ersittning med stod av artikel 19 i forordning nr 1177/2010 kan
likstédllas med ett klagomal i den mening som avses i artikel 24 i den férordningen, vilket skulle
innebéra att en passagerare maste lamna in begéran om ersittning till transportéren inom tva
maénader fran den dag da transporten utférdes eller borde ha utforts for att det nationella organ
som ansvarar for att denna forordning efterlevs ska kunna alagga en sanktion med anledning av
underldtenhet att betala sddan ersdttning.

159. Den hinskjutande domstolen har inte angett hur manga passagerare som har begirt
ersittning med stod av artikel 19 i féorordning nr 1177/2010 eller nér begéran i de berérda fallen
inkom, men bakgrunden till den sjunde fragan forefaller std att finna i Irish Ferries argument
med innebdrden att NTA underlit att begrénsa verkan av sitt beslut och sina underrittelser till
att omfatta enbart de passagerare som hade lamnat in ett klagomal i enlighet med artikel 24 i

ECLI:EU:C:2021:177 33



FORSLAG TILL AVGORANDE AV SZPUNAR — MAL C-570/19
IrisH FERRIES

ndmnda forordning. Det saknas séledes grund for att géra bedomningen att det dr uppenbart att
denna fraga saknar samband med de verkliga omstédndigheterna i eller féoremalet for tvisten vid
den nationella domstolen.

160. Inledningsvis ska det papekas att det i artikel 24.2 i forordning nr 1177/2010 inte endast
anges en frist for inlimnande av klagomal utan ocksa frister for transportérens behandling av
klagomal och dennes beslut att avsla eller acceptera sddana. P4 motsvarande sitt anges i
artikel 19 i samma forordning en sarskild frist for behandling av en begéran om ersiattning med
stod av den bestammelsen. Enligt artikel 19.5 i férordningen ska transportéren namligen betala
ersattning till en passagerare som &r berittigad till saidan inom en manad fran det att begidran om
ersdttning lamnades in. Under dessa omsténdigheter ar det forvisso i princip mojligt att havda att
artikel 19.5 utgor lex specialis i forhéllande till artikel 24.2 i den del som bada dessa bestammelser
ror frister for behandling av en begidran om ersdttning men att artikel 19.5 daremot inte paverkar
den frist for inlaimnande av klagomal som foreskrivs i artikel 24.2.

161. Genom artikel 24.1 i forordning nr 1177/2010 &laggs transportoérerna dessutom att inrétta en
mekanism for hantering av klagomal avseende rittigheter och skyldigheter som omfattas av den
forordningen. Den bestimmelsen kan ge intrycket att begreppet “klagomal” avser samtliga
rattigheter och skyldigheter som omfattas av forordning nr 1177/2010, inbegripet den ratt till
ersattning som foreskrivs i artikel 19 i den férordningen.

162. Jag anser emellertid att det inom ramen for forordning nr 1177/2010 inte dr mojligt att
likstdlla en begidran om ersiattning med ett klagomal.

163. For det forsta innehaller ndmligen beskrivningen i artikel 19.5 i férordning nr 1177/2010 av
den hidndelse som innebdr att fristen borjar 16pa for transportérens del inte ndgon hanvisning till
tidpunkten for mottagandet av klagomalet utan i stéllet en hénvisning till tidpunkten for
inlamnandet av begidran om ersittning.

164. For det andra foreskrivs det i artikel 19.5 i forordning nr 1177/2010 — till skillnad frén i
artikel 24.2 i samma forordning — inte att transportdren ska behandla begéran om ersittning och
kan acceptera eller avvisa denna, utan vad som stadgas i artikel 19.5 ar i stéllet att "[e]rsdttningen
ska betalas inom en manad fran det att begdran om ersittning lamnades in”. Att ett klagomal och
en begdran om ersittning pa detta sitt behandlas olika ar helt naturligt med tanke pa
beskaffenheten hos en begiran om ersiattning. Enligt artikel 19.1 i férordning nr 1177/2010
medfor namligen en forsenad ankomst att passageraren far en penningfordran pa transportdren
som passageraren sjilv mdste begdra att transportoren ska reglera, varvid transportoren i
egenskap av gildendr ar skyldig att efterkomma passagerarens begiran.

165. For det tredje giller enligt artikel 25.3 i forordning nr 1177/2010 att alla passagerare far
lamna klagomal rorande pastddda overtradelser av den forordningen till det nationella organ som
ansvarar for att ndmnda forordning efterlevs.® I samma bestdmmelse foreskrivs ocksa att en
medlemsstat far besluta att passagerarna som en forsta atgdrd ska lamna sina klagomal till
transportoren eller att det nationella tillsynsorganet ska prova klagomalet i egenskap av
klagoinstans. Med ledning av detta drar jag slutsatsen att transportorerna och de nationella
tillsynsorganen dr ansvariga for behandling av klagomédl som avser samma sak eller for
behandling av samma klagomal.

% Som exempel pé sddant som kan foranleda klagomal ndmns i skil 23 i férordning nr 1177/2010 assistans i en hamn eller ombord pa ett

fartyg.
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166. Harvidlag forklaras det i skal 24 i férordning nr 1177/2010 att den omsténdigheten att det
utses nationella tillsynsorgan for den forordningen inte far paverka passagerarnas ritt att fa sin
sak provad i domstol i enlighet med nationell lagstiftning. Saledes har passagerarna maojlighet att
i nationell domstol gora gillande de fordringar som de har i kraft av artikel 19 i ndmnda
forordning, och i ett sadant domstolsforfarande torde tvamanadersfristen inte vara tillamplig.
Héanvisningen till nationell lagstiftning i skil 24 i férordningen ger stod for denna tolkning. Om
tvamanadersfristen skulle anses gélla utanfér domstol, skulle en passagerare ndmligen vara
tvungen att vicka talan i domstol, utan att det nationella tillsynsorganet har majlighet att alagga
sanktioner for underlétenhet att ge passageraren ersattning pa grund av att den fristen har 16pt ut.

167. Artikel 24.2 i forordning nr 1177/2010 ska saledes tolkas sd, att en transportor kan aldggas en
sanktion for underlatenhet att betala en ersdttning som en passagerare i enlighet med artikel 19 i
den forordningen &r berittigad till &ven om passageraren lamnade in begidran om erséttning till
transportoren mer dn tvd manader efter den dag da transporten utfordes eller borde ha utforts.

G. Tolkningen av artikel 25 i forordning nr 1177/2010

168. Den hiénskjutande domstolen har stéllt sin attonde fraga for att fa klarhet i huruvida
behorigheten for ett nationellt tillsynsorgan for férordning nr 1177/2010 som har utsetts av en
medlemsstat i enlighet med artikel 251 i den foérordningen inskrianker sig till
passagerartransporter fran hamnar inom den medlemsstatens territorium eller huruvida denna
behorighet dven omfattar aterresor till sadana hamnar fran andra medlemsstater.

169. Lydelsen av artikel 25 i forordning nr 1177/2010 kan ge intrycket att denna fraga ska besvaras
nekande. Enligt den bestimmelsen ska ndmligen det nationella organ som en viss medlemsstat
utser ansvara for att ndmnda forordning efterlevs ndr det giller passagerartransporter fran
hamnar inom den medlemsstatens territorium och passagerartransporter fran ett tredjeland till
sadana hamnar.

170. Den hénskjutande domstolen forefaller emellertid vara fullt medveten om vad en
bokstavstolkning av den aktuella bestimmelsen ger vid handen. Den attonde fragans lydelse
tyder pa att vad den hdnskjutande domstolen dnskar fa klarhet i &r huruvida den omsténdigheten
att det nationella tillsynsorganet utévade behorighet med avseende pa passagerartransport tur och
retur mellan Irland och Frankrike skulle kunna foranleda en annan tolkning av den berérda
bestammelsen.

171. Vid den muntliga férhandlingen uppgav Irish Ferries hirvidlag att vissa passagerare inte
skulle resa tur och retur med en irlindsk hamn som utgangspunkt utan att mer &n halften av
resorna skulle ha pabérjats i Frankrike. I den attonde fragan hianvisas emellertid uttryckligen till
returresor ("return sailings”), varfor det ér ur det perspektivet som den fragan ska provas.

1. Artikel 25.1 och 25.3 i forordning nr 1177/2010

172. Det ar lampligt att forst granska ett argument fran NTA:s sida som grundar sig pa att alla
passagerare enligt artikel 25.3 i forordning nr 1177/2010 far lamna klagomal till det behoriga
organ som har utsetts i enlighet med artikel 25.1 i forordningen eller till ett annat behorigt organ
som en medlemsstat har utsett. NTA har tolkat hanvisningen till "ett annat behorigt organ som en
medlemsstat har utsett” si, att en passagerare far ldmna in klagomal avseende en tur och
retur-resa till organen i de bada medlemsstater dédr de hamnar som berors av resan ar beldgna.
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173. Jag finner inte NTA:s foreslagna tolkning av artikel 25 i forordning nr 1177/2010
overtygande. Inneborden av denna tolkning, enligt vilken passageraren alltsa far vélja till vilket
tillsynsorgan han eller hon ska lamna in sitt klagomadl, blir ndmligen att de bada berorda
medlemsstaternas nationella tillsynsorgan tillerkdnns en alternativ behorighet inom ramen for
vilken de ska se till att forordningen efterlevs savitt avser ssmma passagerartransporter.

174. Den attonde fragan handlar i sjdlva verket inte endast om i vilken eller vilka medlemsstater
en passagerare kan lamna in ett klagomal utan ror pa ett mer allmint plan behorigheten for de
nationella organ med ansvar for efterlevnaden av férordning nr 1177/2010 som medlemsstaterna
har utsett i enlighet med artikel 25.1 i den férordningen.

175. Ett nationellt tillsynsorgan som har utsetts av en medlemsstat ska utdva allmén tillsyn 6ver
tillimpningen av forordning nr 1177/2010 savitt avser passagerartransporter fran hamnar inom
den medlemsstatens territorium och passagerartransporter fran ett tredjeland till sddana
hamnar. Dédrvid ska tillsynsorganet enligt den ovanndmnda bestimmelsen vidta de atgérder som
ar nodvandiga for att se till att ndmnda forordning efterlevs.

176. Enligt artikel 28 i forordning nr 1177/2010 ska medlemsstaterna i sin tur faststdlla regler for
sanktioner vid Overtrddelse av bestimmelserna i den férordningen och vidta alla nédvindiga
atgédrder for att se till att de foljs. Enligt irldindsk ratt géller att den som inte rdttar sig efter en av
NTA utfardad underrittelse avseende en sadan overtridelse kan alaggas boter. Behorigheten att
utfirda sddana underrittelser ska ett nationellt tillsynsorgan som NTA utdva inom de granser
som anges i artikel 25.1 i ndmnda férordning.

177. Det torde saledes inte vara mojligt att anse att vilket nationellt tillsynsorgan som helst har
behorighet att utova allmén tillsyn over de berdrda passagerartransporterna, eftersom denna
behorighet inbegriper en mdjlighet att &ldgga sanktioner vid Overtrddelser av forordning
nr 1177/2010 som omfattas av det territoriella tillimpningsomradet for behorigheten.

178. Nar det sedan giller artikel 25.3 i forordning nr 1177/2010, ska det till att borja med
framhallas att den bestiammelsen uteslutande ror behandling av klagomal. Vidare anges dér att
klagomal kan lamnas in till ett behorigt organ som har utsetts enligt artikel 25.1 i ndmnda
forordning eller till ett annat behorigt organ som en medlemsstat har utsett. Utifran detta drar jag
slutsatsen att det nationella tillsynsorganet for nimnda férordning inte nddvandigtvis ar det enda
organ som dr behorigt att prova klagomal, utan att en medlemsstat kan utse ett annat organ med
den behorigheten. Séledes kan behorigheten att behandla klagomal fran sjopassagerare vara
fristdende fran den behoérighet inom ramen for vilken den allménna tillsynen utévas. ®

179. NTA har med stéd av en annan tolkning av artikel 25.3 i féorordning nr 1177/2010 gjort
gillande att hédnvisningen till ett behorigt organ som en medlemsstat har utsett innebar att
passagerare dven kan lamna in klagomal till de behoriga organen i en annan medlemsstat &n den
inom vars territorium ombordstigningshamnen &r beldgen.

® Det dr visserligen riktigt att domstolen i domen av den 17 mars 2016, Ruijssenaars m.fl. (C-145/15 och C-146/15, EU:C:2016:187,
punkt 30), fann, sévitt avsdg de motsvarande bestimmelserna pa luftfartsomradet, att den behorighet att behandla klagomal som avses i
artikel 16.2 i forordning nr 261/2004 &r en aspekt av den uppgift att utéva allmén tillsyn som tillkommer det organ som nidmns i
artikel 16.1 i samma forordning. Den domen rorde emellertid ett nationellt organ med uppgiften att genomféra férordning nr 261/2004
och alltsé inte nagot "annat behorigt organ som har utsetts av en medlemsstat”, och dessutom har artikel 25.3 i férordning nr 1177/2010
inte exakt samma lydelse som artikel 16.2 i férordning nr 261/2004.
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180. Harvidlag ska det till att borja med noteras att artikel 25.3 i férordning nr 1177/2010 inte
uppfattades pa det séttet under lagstiftningsprocessen. Som parlamentet och radet tolkade den
bestammelsen, rorde den flera olika behoriga organ utsedda av en och samma medlemsstat,” det
vill siga den medlemsstat inom vars territorium ombordstigningshamnen ar belagen.

181. Vidare forefaller kommissionen visserligen forsta denna bestdmmelse s3, att en passagerare
faktiskt kan vilja att lamna in sitt klagomal till ett nationellt tillsynsorgan for forordning
nr 1177/2010 som har utsetts av en annan medlemsstat,” men kommissionen anger inte att detta
nationella tillsynsorgan da dr behorigt i den mening som avses i artikel 25.3 i den forordningen.
Savitt avser de motsvarande bestimmelserna i forordning nr 261/2004 har kommissionen
ddremot uttryckligen angett att i ett sddant fall dr det inte det organ som flygpassageraren har
ldmnat in klagomdlet till som dr behérigt, utan klagomalet ska vidarebefordras till ett behorigt
organ som ansvarar for efterlevnaden av den foérordningen, vilket har utsetts av en annan
medlemsstat.”

182. Mot bakgrund av det ovan anférda anser jag att en passagerare visserligen kan ldmna in ett
klagomal som avser en tur och retur-resa till organen i ndgon av de badda medlemsstater inom
vilkas territorium de hamnar som berors av resan dr beligna men att detta inte innebar att
samtliga dessa organ dr behoriga att utova sadan allmén tillsyn som avses i artikel 25.1 i férordning
nr 1177/2010 dver den passagerartransport som klagomalet géller.

2. Begreppet "passagerartransport” i samband med tur och retur-resor

183. Ett resonemang som grundar sig pa en viss tolkning av de begrepp som anvénds i artikel 25.1
i forordning nr 1177/2010 skulle emellertid kunna gora det mojligt att ifrdgasitta de f6ljder som en
bokstavstolkning av den bestaimmelsen far.

184. Om begreppet "passagerartransport” i artikel 25.1 i forordning nr 1177/2010 i de fall dér en
transport avser en tur och retur-resa ska anses innefatta en utresa och en aterresa, innebar
ndmligen detta att man erkédnner behorigheten for de nationella organen i den medlemsstat inom
vars territorium ombordstigningshamnen for utresan ar belagen.

™ Se dndringsforslag 68 med motivering i betdnkandet om forslaget till forordning (KOM(2008) 816, C6-0476/2008, 2008/0246(COD)) och
radets gemensamma standpunkt infér antagandet av Europaparlamentets och rédets férordning om passagerares réttigheter vid resor till
sjoss och pé inre vattenvigar och om 4dndring av férordning (EG) nr 2006/2004, 14849/09 ADD 1, s. 9.

7t Se kommissionens dokument med titeln "National Enforcement Bodies (NEB) for maritime transport have to guarantee the good
application of Regulation 1177/2010 and passengers can lodge a complaint with them if [they] believe that their rights were not
respected”, https://ec.europa.eu/transport/themes/passengers/maritime_fr, enligt vilket f6ljande géller: "The competent NEB is the NEB
of the EU country of departure except when the service departs from a third country. Then, the NEB of the EU country of arrival is
competent. However, passengers are free [to] contact the NEB of their choice” ("Behorigt nationellt tillsynsorgan ar det nationella
tillsynsorganet i den EU-medlemsstat fran vilken avresan sker, sdvida inte avresan sker fran ett tredjeland, da det ar det nationella
tillsynsorganet i den EU-medlemsstat ddr ankomsten sker som dr behorig. Passagerarna far dock fritt vélja vilket nationellt tillsynsorgan
de kontaktar.”)

Enligt artikel 16.2 i férordning nr 261/2004 "far varje passagerare till ett organ som utsetts i enlighet med [artikel 16.1], eller till ndgot
annat behorigt organ som har utsetts av en medlemsstat, lamna in ett klagomal angdende en Gvertrddelse av bestimmelserna i denna
forordning som skall ha skett pa en flygplats som &r belagen inom en medlemsstats territorium eller angdende flygningar fran tredje land
till en flygplats beligen inom det territoriet” (mina kursiveringar). I ett informationsdokument om behandlingen av klagomal inom
ramen for forordning nr 261/2004 (NEB — NEB Complaint Handling Procedure under Regulation (EG) nr 261/2004, februari 2019,
punkt 2, https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/neb-neb_complaint_handling_procedures.pdf), konstaterar kommissionen
att ”[e]tt tillsynsorgan dr behorigt att behandla klagomél som ror forsenade eller instillda flygningar fran dess territorium
(avgangsmedlemsstaten)”. I detta dokument ndmns ocksd uttryckligen att klagomél ska vidarebefordras mellan de olika
medlemsstaternas tillsynsorgan, ndgot som dven ndmndes i kommissionens ursprungliga forslag som lag till grund for forordning
nr 261/2004 (se artikel 18 i forslag till Europaparlamentets och radets férordning om inforande av gemensamma regler om
kompensation och assistans till flygpassagerare vid nekad ombordstigning och instillda eller kraftigt forsenade flygningar och om
upphdvande av forordning (EEG) nr 295/91 (KOM(2001) 784 slutlig — COD 2001/0305)). Av detta foljer att tillsynsorganet i en annan
medlemsstat inte dr behdrigt i den mening som avses i artikel 16.2 i den férordningen.
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185. Irish Ferries har anspelat pa ett sddant resonemang genom att framhalla att domstolen inom
ramen for forordning nr 261/2004 har funnit att en “flygning” i den mening som avses i den
forordningen i allt visentligt bestar i en lufttransportoperation och att en flygning saledes i en
viss bemirkelse kan anses utgora en “enhet” av luftfart.” Vid den muntliga férhandlingen forefoll
dven NTA hidnvisa till detta resonemang i samband med sitt pastdende att en bokad
transporttjdnst som avser en tur och retur-resa inom ramen for férordning nr 1177/2010 ska
anses innefatta tva delar.

186. Begreppet "passagerartransport” definieras i artikel 3 f i férordning nr 1177/2010, men den
definition som aterfinns dér ger inte nagra upplysningar som gor det mojligt att sla fast huruvida
en transport som avser en tur och retur-resa dr att betrakta som en enda tjanst. Daremot kan
sadana upplysningar hamtas i andra bestimmelser i den férordningen.

187. I artikel 19.4 i forordning nr 1177/2010 anges exempelvis hur den ersittning som en
passagerare har rétt till vid forsenad ankomst ska berédknas i fall dar transporten avser en ut- och
dterresa. 1 den franska versionen av denna bestimmelse foreskrivs darvidlag att om den
forsenade ankomsten intraffar under ut- eller aterresan, ska erséttningen berdknas i proportion
till halva det pris som har erlagts for passagerartransporten. 1 andra sprakversioner anges
emellertid att ersédttningen ska berdknas i proportion till halva det pris som har erlagts for den
transport som har genomforts med hjélp av denna passagerartransporttjinst™ eller i proportion
till halva det pris som har erlagts for denna passagerartransporttjinst.” Att det i dessa
sprakversioner anviands ett demonstrativt pronomen ("denna ... tjdnst”) forefaller innebdra att
det gors en hinvisning till artikel 19.3 i forordningen, som rdér den forsenade
passagerartransporten.

188. Vid forsta anblicken kan artikel 19.4 i forordning nr 1177/2010 ge vid handen att en
transport som avser en tur och retur-resa genomférs med hjilp av en enda
passagerartransporttjanst.

189. Emellertid gors det for det forsta inte nagon koppling i den bestimmelsen mellan en sddan
transport och en sadan tjénst annat dn for den hiandelse att endera resan har blivit forsenad.

190. For det andra anvéinds begreppet “transport” inte i ndgon annan bestimmelse i forordning
nr 1177/2010 &n artikel 19.1. Om begreppet “resa” verkligen ar likvirdigt med begreppet
"passagerartransport(tjdnst)”, kan man fraga sig varfor lagstiftaren inte har anvint detta andra
begrepp i artikel 19.4.

191. For det tredje foreskrivs det i artikel 18.1 i forordning nr 1177/2010 att passagerare i de fall
som avses i den bestimmelsen omedelbart ska fad vilja mellan ombokning till en resa ... till

»o

slutdestinationen” enligt transportavtalet och “aterbetalning motsvarande biljettpriset och, i
tillampliga fall, en kostnadsfri returresa till den forsta avresepunkten enligt transportavtalet sa

7 Dom av den 10 juli 2008, Emirates Airlines (C-173/07, EU:C:2008:400, punkt 40).

™ Se den engelska versionen (”... shall be calculated in relation to half of the price paid for the transport by that passenger service”) och den
spanska (”... se calculard en relacién con el 50 % del precio abonado por el transporte en dicho servicio de pasaje”).
7 Se den tyska versionen ("wird ... auf der Grundlage des halben Fahrpreises fir diesen Personenverkehrsdienst berechnet”) och den polska

(”... obliczane jest na podstawie potowy ceny zaplaconej za te usfuge przewozu pasazerskiego”).
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snart som mojligt”.” Om man anser att det foreligger en enda passagerartransport i ett fall ddr en
transport avser en tur och retur-resa, innebédr detta saledes att den passagerartransportens
slutdestination sammanfaller med dess forsta avresepunkt.”

192. Foljaktligen torde man inte kunna anse att det i fall diar en transport avser en tur och
retur-resa ror sig om en enda passagerartransport.

193. Nasta steg i min bedomning blir att sla fast huruvida den omsténdigheten att allmén
tillsynsbehorighet utovas i forhéllande till en passagerartransport som skulle ha innefattat en tur
och retur-resa kan ténkas foranleda en syn pa inneborden av artikel 25.1 i forordning
nr 1177/2010 som ér mer flexibel dn vad en bokstavstolkning medfor, utan att det behover goras
nagon narmare tolkning av begreppet "passagerartransport”.

3. Behorigt nationellt tillsynsorgan for forordning nr 1177/2010 savitt avser transport som
innefattar tur och retur-resa

194. 1 syfte att klargora sammanhanget for mitt resonemang i det foljande vill jag erinra om att
den traditionella synen inom saval offentlig ratt som folkrdtt dr att behorigheten for ett organ
som har inrdttats av en medlemsstat i princip ska inskridnkas till den medlemsstatens territorium
eller narmare bestamt till situationer som har tillriackligt stark anknytning till den medlemsstaten
och/eller dess territorium.

195. Som jag redan har namnt, foreskrivs det dessutom uttryckligen i artikel 25.1 i féorordning
nr 1177/2010 att behorigheten for ett nationellt tillsynsorgan ocksa innefattar tillsyn over
passagerartransporter fran ett tredjeland till det organets medlemsstat. Unionslagstiftaren har
alltsa sett till att passagerare kan vinda sig till ett nationellt tillsynsorgan som har utsetts av en av
medlemsstaterna d&ven om den berérda transporten inte utgar fran en hamn inom unionen.

196. Artikel 25 i férordning nr 1177/2010 ska i sjdlva verket ldsas mot bakgrund av artikel 2 i
samma forordning, ddr forordningens tillimpningsomrade slas fast. Enligt artikel 2.1 b i
forordning nr 1177/2010 ska denna tillimpas pa passagerare som reser med passagerartransport
fran ett tredjeland till en av medlemsstaterna, forutsatt att transporten genomfoérs av en
transportor som dr etablerad inom en medlemsstats territorium eller erbjuder transporter i form
av passagerartransporter till eller fran en medlemsstats territorium.

197. Av detta foljer till att borja med att den anknytning som finns mellan den medlemsstat dér
landstigningshamnen é&r beldgen och en passagerartransport fran ett tredjeland i princip ar
tillracklig for att det nationella organ som den medlemsstaten har utsett ska ha behorighet att
utdva tillsyn 6ver denna transport.

198. Vidare foljer ocksa att tillimpningsomradet for den behorighet som tillkommer de av
medlemsstaterna utsedda nationella tillsynsorganen for forordning nr 1177/2010 i princip
sammanfaller med det territoriella tillimpningsomradet for det skydd som passagerare omfattas
av enligt den forordningen. Dessa tillsynsorgan méste vara behoriga i alla situationer dér det kan
tankas att de réttigheter som passagerarna tillerkdnns genom den forordningen kan komma att

¢ Mina kursiveringar.
77 Se, analogt, dom av den 10 juli 2008, Emirates Airlines (C-173/07, EU:C:2008:400, punkt 34).
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asidosittas,” och deras inbordes behorighetsférdelning ér helt underordnad stravan att se till att
de bada tillimpningsomradena verkligen sammanfaller. For att den hénskjutande domstolens
attonde fraga ska kunna besvaras, dr det i nésta steg nodviandigt att sla fast hur denna
behorighetsférdelning ser ut inom unionen.

199. Darvidlag anser jag att det inbordes fortroende mellan medlemsstaterna som gor det mojligt
att skapa och vidmakthélla ett omrade utan inre granser medfor att behorighetsfordelningen dem
emellan inte nddvindigtvis behover folja den offentliga rdttens eller folkrittens traditionella
principer. Oaktat detta forefaller det emellertid som om behorighetsférdelningen inom ramen
for forordning nr 1177/2010 likafullt grundar sig pa anknytningen mellan den medlemsstat inom
vars territorium ombordstignings- eller landstigningshamnen &ar beligen och den berdrda
passagerartransporten.

200. Iett fall dér en transport som avsag en tur och retur-resa och innefattade tva olika 6verfarter
som transportoren skulle ha ombesorjt har blivit instélld i sin helhet, forefaller anknytningen
mellan dterresan och territoriet for den medlemsstat ddr ombordstigningshamnen for aterresan
ar beldgen inte vara mer relevant @n anknytningen mellan aterresan och territoriet for den
medlemsstat dér landstigningshamnen for aterresan ér beldgen. Den sistndmnda hamnen ér ju
ocksa i princip ombordstigningshamnen for utresan. Jag anser darfor i likhet med kommissionen
att det i ett sddant fall dr det nationella tillsynsorganet i den medlemsstat dar den sistndmnda
hamnen ar beldgen som har bést forutsattningar att bedéma stérningarna och utova tillsyn dver
den assistans som passagerarna ska erhalla savitt avser de bada instéllda overfarterna i sin helhet.

201. Enligt min &sikt ingar det sdledes i namnda nationella tillsynsorgans allmédnna
tillsynsbehorighet att se till att réttigheterna for passagerare vilkas ombordstigningshamn for
utresan dr beldgen i organets medlemsstat iakttas dven savitt avser aterresan. I fall dédr en
transport som har blivit instdlld i sin helhet avser en tur och retur-resa, ér det ndmligen pakallat
att anldgga ett passagerarperspektiv nir de nationella tillsynsorganens behorighet ska slas fast,
trots att det i artikel 25.1 i férordning nr 1177/2010 inte anges vilka organ som ska ansvara for
efterlevnaden av den forordningen med avseende pa specifika passagerare utan med avseende pa
specifika passagerartransporter. Syftet med den ifragavarande behorigheten &r ju att garantera
efterlevnaden av forordning nr 1177/2010, och den férordningen ror i forsta hand passagerares
rattigheter.

202. Denna tolkning dr dessutom — som kommissionen ocksa har papekat — forenlig med syftet
att sékerstélla en hog skyddsniva for passagerarna, eftersom den gor det mojligt att undvika att
det behovs flera ersittningsirenden i fall ddr bade utresan och aterresan har blivit instéllda pa
grund av en och samma omsténdighet.

203. Mot bakgrund av det ovan anforda foreslar jag att artikel 25.1 i férordning nr 1177/2010 ska
tolkas sa, att behorigheten for ett av en medlemsstat utsett nationellt tillsynsorgan for den
forordningen innefattar passagerartransporter fran hamnar i den medlemsstaten och — savitt
avser transporter avseende tur- och returresa som har blivit instéllda i sin helhet — aterresor fran
en annan medlemsstat till en hamn i tillsynsorganets medlemsstat.

" Se, for ett liknande resonemang savitt avser EU-varumérken, Szpunar, M., "Territoriality of Union Law in the Era of Globalisation”, i:
Petrlik, D., Bobek, M., och Passer, ].M. (red.), Evolution des rapports entre les ordres juridiques de I'Union européenne, international et
nationaux. Liber amicorum Jiri Malenovsky, a.a., s. 155.
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H. Giltigheten av NTA:s beslut och underrdttelser

204. Den hinskjutande domstolens nionde fraga bestir av tva delfragor. Genom den forsta
delfrdgan uppmanas EU-domstolen att ndrmare ange ”[v]ilka principer och regler i unionsratten
[som] den hdnskjutande domstolen [ska] tillimpa for att bedoma giltigheten av det nationella
tillsynsorganets beslut och/eller underréttelser i forhallande till artiklarna 16, 17, 20 och/eller 47 i
stadgan och/eller principerna om proportionalitet, rattssidkerhet och likabehandling”. Genom den
andra delfragan har den hdnskjutande domstolen uppmanat EU-domstolen att faststélla huruvida
7uppenbart oriktig beddmning’ [ér] det kriterium som ska ldggas till grund for den [hénskjutande]
domstolens skilighetsbedomning”.

205. Det forefaller som om ursprunget till dessa bada delfragor ar att soka i pastaenden som Irish
Ferries har gjort infér den hinskjutande domstolen och som NTA har bestritt. Aven mot
bakgrund av dessa pastdenden dr emellertid den forsta delfrdgan formulerad pa ett synnerligen
allmént och tvetydigt stt.

206. Till att borja med grundar sig ndmligen — som kommissionen ocksa har papekat — det beslut
och de underrittelser frain NTA:s sida som den delfragan avser pa en viss tolkning som NTA har
gjort av de materiella bestimmelserna i forordning nr 1177/2010. Den tolkningen ligger ocksa i
allt vasentligt till grund for den hinskjutande domstolens étta forsta fragor. Inom ramen for sin
tolkning har NTA haft en skyldighet att dven ta hénsyn till bestimmelserna i stadgan och till de
allménna principerna i unionsratten. Till yttermera visso har Irish Ferries i sitt yttrande savitt
avser den tionde fragan gjort gillande att om NTA tolkade och tillimpade forordning
nr 1177/2010 korrekt, ar den forordningen — och alltsd inte NTA:s beslut eller underréttelser —
ogiltig.

207. Vidare maste svaret sjalvklart bli jakande i den mén som den fraga som har stillts avser
huruvida en nationell domstol vid giltighetsprovning av réttsakter som har antagits av nationella
organ och faller inom unionsréttens tillimpningsomrade ska tillimpa bestéammelserna i stadgan
och de allménna principerna i unionsrétten, inbegripet dem som uttryckligen ndmns i den forsta
delfragan.

208. Eftersom det saknas en redogorelse for de skil som har fatt den hanskjutande domstolen att
undra over tolkningen av unionsrétten, kan den forsta delfrdgan pa grund av sin lydelse endast
besvaras pa en allmidn och nést intill abstrakt niva. Darfor maste det anses att begédran om
forhandsavgorande savitt avser den nionde fragans forsta delfrdga inte kan upptas till
sakprovning av det skilet att den inte uppfyller kraven i artikel 94 i EU-domstolens
rattegdngsregler och inte ger EU-domstolen mojlighet att ge den hénskjutande domstolen ett
svar som denna kan fa anvindning f6r ndr den avgor den tvist som den har att prova.” Denna
bedomning far ocksa stod i den omstandigheten att de till EU-domstolen inkomna yttrandena
enbart innehaller allmént hallna pastdenden.®

209. Detta resonemang ar tillampligt &ven pa den nionde fragans andra delfraga. Redogorelsen for
de argument som parterna i det nationella mélet har framfort inskrénker sig till tvd meningar av
vilka framgar att Irish Ferries anser att beslutet och underrittelserna dr behiftade med ett
uppenbart fel medan NTA anser att nagot sadant fel inte foreligger. Till yttermera visso har den

7 Se, for ett liknande resonemang, beslut av den 19 december 2019, Bezirkshauptmannschaft Hartberg-Fiirstenfeld (C-140/19, C-141/19
och C-492/19-C-494/19, ej publicerat, EU:C:2019:1103, punkterna 49 och 50).

%0 Se, analogt, beslut av den 19 mars 2020, Boé Aquitaine (C-838/19, ej publicerat, EU:C:2020:215, punkt 26).
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hanskjutande domstolen inte forklarat inneborden i “kriteriet 'uppenbart oriktig bedémning”,
som ndmnda domstol tydligen enligt irlandsk ratt maste tillaimpa vid sin giltighetsprévning av
NTA:s beslut och underrittelser.

210. Dérfor anser jag att inte heller den andra delfragan kan upptas till sakprévning utan att den
hanskjutande domstolens nionde fraga i sin helhet ska lamnas utan avseende.

L. Giltigheten av artiklarna 18 och 19 i forordning nr 1177/2010

211. Den héanskjutande domstolen har genom sin tionde fraga uppmanat EU-domstolen att prova
giltigheten av artiklarna 18 och 19 i forordning nr 1177/2010 mot bakgrund av
likabehandlingsprincipen, proportionalitetsprincipen och rattssidkerhetsprincipen samt
artiklarna 16, 17 och 20 i stadgan.

212. Som denna fraga dr formulerad avser den forordning nr 1177/2010 allmént, men av
motiveringen till begdran om forhandsavgorande framgar emellertid att fragan avspeglar Irish
Ferries argument med inneborden att artiklarna 18 och 19 i den forordningen i strid med de
ovanndmnda principerna och bestimmelserna i stadgan aldgger sjotransportdrer betungande
skyldigheter. I linje med detta har Irish Ferries ocksa i sitt skriftliga yttrande héanvisat mer precist
till artiklarna 18 och 19 i forordning nr 1177/2010 och angett att dessa bestimmelser kan medfora
att transportorens ansvar intrader.

1. Likabehandlingsprincipen och artikel 20 i stadgan

213. Inledningsvis ska det papekas att jag redan i min bedomning av den hénskjutande
domstolens forsta fradga har undersokt huruvida artiklarna 18 och 19 i férordning nr 1177/2010
ar forenliga med likabehandlingsprincipen, som stadfasts i artikel 20 i stadgan. I diskussionerna
om den fragan hade Irish Ferries namligen framfort ett argument grundat pa paralleller mellan
de forordningar som avser olika transportslag. Saledes ar det tillrdckligt att jag hér erinrar om att
foretag som bedriver verksamhet inom olika transportsektorer enligt fast rittspraxis inte befinner
sig i likadana situationer.®

214. Saledes, och med hédnsyn tagen till mina ovan redovisade resonemang pa tal om den
hanskjutande domstolens forsta fraga, foreslar jag att EU-domstolen ska slé fast att artiklarna 18
och 19 i forordning nr 1177/2010 inte &r ogiltiga av det skilet att de strider mot
likabehandlingsprincipen och mot artikel 20 i stadgan.

2. Proportionalitetsprincipen

215. Aven bedémningen av huruvida artiklarna 18 och 19 i forordning nr 1177/2010 ér giltiga mot
bakgrund av proportionalitetsprincipen maste goras med beaktande av Irish Ferries
argumentation, som i detta fall innebédr att det skulle vara oproportionerligt att aligga en
transportor en ersattningsskyldighet om denne underréttar passagerarna om att deras avgang har
stéllts in flera veckor eller manader innan den skulle ha dgt rum.

81 Se punkt 67 i detta forslag till avgérande.
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216. Isitt skriftliga yttrande har Irish Ferries till yttermera visso inskrénkt sig till att gora gillande
att eftersom syftet med forordning nr 1177/2010 ér att tillforsékra passagerare en skyddsniva vid
sjotransport som ér jamforbar med nivan for andra transportslag, dr det oproportionerligt att
behandla sjotransport pa ett mindre fordelaktigt sitt dn de bada andra transportslagen luftfart och
jarnvagstransport.

217. I detta sammanhang ar det for det forsta viktigt att papeka att transportorens ansvar i kraft
av de skyldigheter som foreskrivs i artiklarna 18 och 19 i férordning nr 1177/2010 &r langt ifrdn
obegrinsat eller ens orimligt, nagot som Irish Ferries forefaller hdvda att det ér. Redan i artikel 20
i samma forordning, vars rubrik lyder "Undantag”, anges det ndmligen i vilka situationer dessa
bestimmelser inte ér tillimpliga.® Under dessa omstdndigheter torde de ekonomiska foljder som
sjotransportorerna oundvikligen riskerar att drabbas av inte gdrna kunna betraktas som orimliga i
forhallande till syftet att sakerstélla en hog skyddsniva for passagerarna.

218. Nar det for det andra géller Irish Ferries argument att det skulle vara oproportionerligt att
behandla sjotransport mindre fordelaktigt 4n andra transportslag, ar det tillrackligt att papeka att
detta argument i allt visentligt enbart dr att betrakta som ett pastdende med inneborden att
forordning nr 1177/2010 strider mot likabehandlingsprincipen, och detta &dr ju nagot som jag
redan har behandlat i min bedémning.® For fullstaindighetens skull vill jag emellertid papeka att
domstolen redan tidigare har slagit fast att bestimmelserna i forordning nr 261/2004 om
skyldigheten att erbjuda passagerarna service nér flygningar stélls in pa grund av "extraordindra
omstdndigheter” inte dr ogiltiga mot bakgrund av proportionalitetsprincipen trots att denna
skyldighet saknar tids- och beloppsmaéssig begransning. *

219. Jag anser darfor att artiklarna 18 och 19 i férordning nr 1177/2010 inte torde kunna anses
vara ogiltiga av det skalet att de strider mot proportionalitetsprincipen.

3. Rdttssdkerhetsprincipen

220. Den hinskjutande domstolens tionde fraga maste dven till den del som den avser
rattssdkerhetsprincipen tolkas mot bakgrund av Irish Ferries argument, vilka harvidlag innebar
att forordning nr 1177/2010 strider mot ndmnda princip av det skilet att den utan tydlig rattslig
grund aldgger transportorerna betungande skyldigheter.

221. Irish Ferries har ndrmare bestimt gjort géllande att rattssdkerhetsprincipen har ésidosatts
genom att det i artikel 19.1 i forordning nr 1177/2010 aldggs en skyldighet att betala en
ersattning som uppgar till en viss procentandel av "biljettpriset” utan att det begreppet definieras.
For att sitta detta pastdende i sitt sammanhang vill jag erinra om att Irish Ferries i sitt yttrande
savitt avser den hidnskjutande domstolens nionde fraga har ifragasatt giltigheten av NTA:s beslut
och underrittelser med hanvisning till att det i dessa inte fanns nagon definition av begreppet
"biljettpris” i den mening som avses i artikel 19.2 i den férordningen och i synnerhet inte angavs
huruvida detta begrepp innefattade “tillval” sasom kostnaden for en hytt. Jag finner det pakallat
att anse att Irish Ferries invindningar ér desamma inom ramen for den tionde fragan.

82 Se punkt 64 i detta forslag till avgorande.
8 Se punkterna 213 och 214 i detta forslag till avgorande.
% Dom av den 31 januari 2013, McDonagh (C-12/11, EU:C:2013:43, punkterna 45-50).
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222. Rittssdkerhetsprincipen édr en grundliggande unionsrittslig princip som bland annat
innebdr att bestimmelser ska vara klara och precisa, sa att enskilda pa ett otvetydigt sitt kan fa
kdnnedom om sina rittigheter och skyldigheter och vidta atgérder i enlighet dairmed.

223. Det dr emellertid for det forsta inte mojligt att ndrmare avgora vad Irish Ferries kritik avser,
eftersom denna utgors av ett allmént hallet pastdende med innebdrden att det genom férordning
nr 1177/2010 alaggs skyldigheter for vilka det i den forordningen saknas tydlig réttslig grund. I alla
hiandelser har jag ovan sett ndrmare pa de bestimmelser i den forordningen som ror
transportorernas skyldigheter, bland annat i samband med min bedémning av den andra till den
sjatte fragan.

224. For det andra ér det visserligen riktigt att artikel 3 i forordning nr 1177/2010 inte innehaller
nagon definition av begreppet ”biljettpris”, men i artikel 19.3 i den férordningen anges att den
ersattning som passagerare har ratt till vid forsenad ankomst ska beréknas i proportion till det
pris som passageraren faktiskt har erlagt for den forsenade passagerartransporten. Som framgar
av min beddémning savitt avser den femte fragan, ér det dessutom mojligt att 16sa problemet med
huruvida "tillval” ska rdknas in i biljettpriset genom en systematisk och teleologisk tolkning av
nidmnda forordning. Om en bestdmmelse ska anses strida mot rattssédkerhetsprincipen s& snart
den kraver andra tolkningsmetoder &n bokstavstolkning, innebér detta i praktiken att sadana
andra tolkningsmetoder inte far anviandas.

225. Jag foreslar déarfor att domstolen ska sla fast att artikel 19 i forordning nr 1177/2010 till den
del som den ror begreppet “biljettpris” inte &r ogiltig av det skilet att den strider mot
réattssiakerhetsprincipen.

4. Artiklarna 16 och 17 i stadgan

226. Savitt avser hdnvisningen i den tionde frégan till artiklarna 16 och 17 i stadgan bor denna
fraga tolkas sa, att den hénskjutande domstolen 6nskar fa klarhet i huruvida de begrénsningar av
nédringsfriheten och ritten till egendom som artiklarna 18 och 19 i férordning nr 1177/2010
innebér kan godtas mot bakgrund av artikel 52.1 i stadgan.

227. Den hianskjutande domstolen har inte redogjort for skilen till att den har valt att stilla denna
fraga, vilken emellertid forefaller kunna hirledas uteslutande till argument som Irish Ferries har
anfort. Dessa argument aterges inte sdrskilt utforligt i begédran om férhandsavgoérande, men
dédremot har Irish Ferries utvecklat dem i sitt skriftliga yttrande sévitt avser den forsta och den
tionde fragan. Av Irish Ferries yttrande framgar att de aktuella argumenten i huvudsak ror
huruvida de begransningar som foljer av tillimpningen av artiklarna 18 och 19 i férordning
nr 1177/2010 &r forenliga med proportionalitetsprincipen.

228. Beddmningen av huruvida sa dr fallet ska — som EU-domstolen redan har slagit fast pa tal om
giltigheten av férordning nr 261/2004 mot bakgrund av dess forenlighet med artiklarna 16 och 17 i
stadgan — bygga pa en sammanjamkning av kraven pa skydd for de olika berorda rattigheterna,
och syftet ska vara att uppna en rimlig avvigning mellan dessa réttigheter.® Med tanke pa
sammanhanget for de regelverk som ror passagerares rittigheter ér det dven viktigt att beakta
artikel 38 i stadgan, som é&r avsedd att garantera en hog skyddsniva for konsumenter och,
ddrmed, passagerare.

%5 Se, for ett liknande resonemang, dom av den 31 januari 2013, McDonagh (C-12/11, EU:C:2013:43, punkt 62).
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229. Som framgér av min bedémning av den fraga som ror huruvida artiklarna 18 och 19 i
forordning nr 1177/2010 &r giltiga mot bakgrund av proportionalitetsprincipen,® kan dessa
overviganden tillimpas éven pa forordning nr 1177/2010. Den slutsats som jag drar med ledning
av ndmnda Overvdganden dr alltsd att de berdrda bestimmelserna &r foérenliga med
proportionalitetsprincipen.

230. Jag anser foljaktligen att artiklarna 18 och 19 i férordning nr 1177/2010 inte strider mot
artiklarna 16 och 17 i stadgan.

231. Av ovanstaende foljer att det vid prévningen av den tionde fragan inte har framkommit
nagon omstindighet som kan paverka giltigheten av artiklarna 18 och 19 i férordning
nr 1177/2010.

V. Forslag till avgorande

232. Mot bakgrund av det ovan anforda foreslar jag att EU-domstolen ska besvara tolknings- och
giltighetsfragorna fran High Court (Forvaltningsoverdomstolen, Irland) enligt foljande:

1) Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 1177/2010 av den 24 november 2010 om
passagerares rattigheter vid resor till sjoss och pa inre vattenvigar och om é&ndring av
forordning (EG) nr 2006/2004 ska tolkas s, att denna férordning, sérskilt artiklarna 18 och 191
denna, dger tillimplighet ndr en passagerartransport till sjoss stélls in fore den ursprungligen
planerade avgangen — och underrittelse laimnas om detta — med hénvisning till att det fartyg
som skulle ombesorja passagerartransporten inte har levererats i tid och inte heller har kunnat
ersattas.

2) Begreppet "slutdestination” i den mening som avses i artiklarna 18 och 19 i forordning
nr 1177/2010 ska i princip anses asyfta den landstigningshamn som anges i transportavtalet
om den ursprungliga resan.

Ombokning till en eller flera erséttningsresor med en annan rutt dn den ursprungliga resans
rutt eller via en landbro (pa landsvag eller med jarnvég) kan utgora en "ombokning till en resa
med jamforbara villkor ... till slutdestinationen” i den mening som avses i artikel 18 i ndmnda
forordning, om o6vriga villkor fér denna eller dessa ersdttningsresor ér jamforbara med
villkoren enligt transportavtalet om den ursprungliga resan.

Artikel 18.1 a i ndimnda foérordning ska tolkas s3, att ombokning ska ske utan extra kostnad i
den bemarkelsen att transportoren ska ersitta passagerarnas kostnader for att ta sig till och
fran de alternativa ombordstignings- och landstigningshamnarna, i den man som dessa
kostnader &r att hdnfora till ombokningen och overstiger de kostnader som passagerarna
skulle ha asamkats i samband med en passagerartransport utan storningar.

3) Artikel 19 i forordning nr 1177/2010 ska tolkas sa, att en passagerare som efter att ha fatt sin
passagerartransport instdlld och efter att fore den tidtabellsenliga avgangen ha erhallit
underrittelse om detta har valt att bli ombokad eller att resa med en senare avgang kan gora
ansprak pa ersittning med stod av artikel 19 i den férordningen for den forsenade ankomsten
till slutdestinationen enligt transportavtalet om den ursprungliga resan. Om passageraren
begir sadan ersittning ska forseningen anses uppga till skillnaden mellan den avtalsenliga

% Se punkterna 217 och 218 i detta forslag till avgorande.

ECLI:EU:C:2021:177 45



4)

5)

6)

7)

46

FORSLAG TILL AVGORANDE AV SZPUNAR — MAL C-570/19
IrisH FERRIES

ankomsttidpunkten och den tidpunkt da passageraren skulle ha anldnt till den i
transportavtalet angivna slutdestinationen efter en tdnkt fortsatt resa fran
ersittningslandstigningshamnen till ndmnda slutdestination.

En passagerare som har valt och erhallit aterbetalning av hela biljettpriset kan ddremot inte
gora ansprak pa sddan ersittning.

Artikel 19 i forordning nr 1177/2010 ska tolkas s&, att biljettpriset inbegriper kostnaderna for
tjidnster som passageraren kan vilja som tillval, exempelvis bokning av hytt eller husdjursbur
eller tilltrade till salong.

Artikel 20.4 i forordning nr 1177/2010 ska tolkas sa, att en forsening av leveransen av ett fartyg
som beror pa hur en av parterna i avtalet eller en av avtalsparternas underleverantorer har
agerat ska anses ingd i det normala utférandet av den berorda transportérens verksamhet om
denne innan fartyget har stéllts till dess forfogande har borjat erbjuda mojlighet att boka resor
och har ingatt transportavtal med passagerare, vilket innebdr att en sddan forsening da inte &ar
att betrakta som en “extraordindr omstdndighet” i den mening som avses i den bestaimmelsen.

Artikel 24.2 i forordning nr 1177/2010 ska tolkas s3, att en transportor kan aldggas en sanktion
for underlatenhet att betala en ersiattning som en passagerare i enlighet med artikel 19 i den
forordningen &r beridttigad till &ven om passageraren limnade in begéran om ersittning till
transportoren mer én tva ménader efter den dag da transporten utférdes eller borde ha utforts.

Artikel 25.1 i férordning nr 1177/2010 ska tolkas s3, att behorigheten for ett av en medlemsstat
utsett nationellt tillsynsorgan for den forordningen innefattar passagerartransporter fran
hamnar i den medlemsstaten och — savitt avser transporter avseende tur- och returresa som
har blivit instdllda i sin helhet — &terresor fran en annan medlemsstat till en hamn i
tillsynsorganets medlemsstat.

Det har vid prévningen av den tionde fragan inte framkommit nagon omstédndighet som kan
paverka giltigheten av artiklarna 18 och 19 i férordning nr 1177/2010.
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