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FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT JEAN RICHARD DE LA TOUR
foredraget den 28 april 2022

Mal C-597/20

Polskie Linie Lotnicze "LOT” SA
mot
Budapest Fovaros Kormanyhivatala

(begiran om forhandsavgérande fran Févérosi Torvényszék (Overdomstolen f6r Budapests stad,
Ungern))

"Begiran om forhandsavgorande — Lufttransport — Forordning (EG) nr 261/2004 —
Artiklarna 5.1 c och 7 — Kompensation till passagerare — Artikel 16 — Uppdraget for det
nationella organ som ansvarar for genomforandet av férordningen — Nationell lagstiftning som
ger nimnda organ befogenhet att forelagga ett lufttrafikforetag att betala ut kompensation som en
passagerare &r berattigad till”

I. Inledning

1. Utgor artikel 16.1 och 16.2 i férordning (EG) nr 261/20042 hinder mot att en medlemsstat ger
det nationella organ som ansvarar for genomférandet av nimnda forordning befogenhet att
forelagga ett lufttrafikforetag att betala ut kompensation som en passagerare &r beréttigad till pa
grund av att en flygning har blivit instélld eller kraftigt férsenad?

2. Genom att besvara den fragan, som har stillts av Févarosi Torvényszék (Overdomstolen fér
Budapests stad, Ungern), ges EU-domstolen tillfille att klargoéra vilka befogenheter som kan
delegeras till ett sadant organ, och saledes nirmare ange vilken rackvidd som ska tillmatas de
principer som slogs fast i domen av den 17 mars 2016, Ruijssenaars m.fl.?

3. I detta forslag till avgérande kommer jag att redogora for skilen till att jag anser att denna
bestimmelse inte utgér hinder mot nationell lagstiftning som innebér att en medlemsstat ger sitt
nationella organ en sadan befogenhet att vidta tvangsatgéirder, under forutsittning att denna
lagstiftning inte frantar lufttrafikforetaget mojligheten att vid behorig nationell domstol bestrida
ratten till den kompensation som foretaget genom saddana atgarder forelaggs att betala ut.

! Originalspréik: franska.

Europaparlamentets och rddets férordning av den 11 februari 2004 om faststdllande av gemensamma regler om kompensation och
assistans till passagerare vid nekad ombordstigning och instillda eller kraftigt forsenade flygningar och om upphévande av forordning
(EEG) nr 295/91 (EUT L 46, 2004, s. 1).

*  (C-145/15 och C-146/15, nedan kallad domen Ruijssenaars m.fl., EU:C:2016:187.
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II. Tillampliga bestimmelser

A. Unionsrdtt
4. Skilen 1, 21 och 22 i forordning nr 261/2004 har f6ljande lydelse:
”(1) [Europeiska unionen]s verksamhet pa lufttrafikomradet bor bland annat syfta till att sorja for

ett langtgaende skydd for passagerarna. Dessutom bor full hénsyn tas till de allmdnna
konsumentskyddskraven.

(21) Medlemsstaterna bor faststélla regler for pafoljder vid overtrddelse av denna férordning och
se till att dessa genomfors. Pafoljderna maste vara effektiva, proportionella och avskrackande.

(22) Medlemsstaterna bor sorja for och overvaka att deras lufttrafikforetag rent allmént foljer
denna forordning och utse ett lampligt organ for att kontrollera dess efterlevnad. Kontrollen
bor inte inkrdkta pa passagerares och lufttrafikforetags ratt till domstolsprovning enligt
forfaranden i nationell lag.”

5. Iartikel 5 i ndmnda foérordning, vars rubrik lyder "Instdlld flygning”, foreskrivs féljande:

1. Vid instélld flygning skall de berérda passagerarna

c) ha ritt till kompensation i enlighet med artikel 7 av det lufttrafikféretag som utfor flygningen
savida [de] inte [underréttas om att flygningen &r installd]

3. Lufttrafikforetaget som utfor flygningen skall inte vara skyldigt att betala kompensation enligt
artikel 7, om det kan visa att den instdllda flygningen beror pé extraordinidra omsténdigheter som
inte skulle ha kunnat undvikas dven om alla rimliga atgdrder hade vidtagits.”

6. I artikel 7 i samma férordning, vars rubrik lyder "Rétt till kompensation”, foreskrivs foljande:
”1. Vid hdnvisning till denna artikel skall passagerare fd kompensation som uppgar till

a) 250 euro for alla flygningar pa hogst 1500 kilometer,

b) 400 euro for alla flygningar inom gemenskapen pa mer dn 1500 kilometer, och for alla 6vriga
flygningar pa mellan 1500 och 3500 kilometer,

c) 600 euro for alla flygningar som inte omfattas av a och b.
Niar avstandet berdknas skall utgangspunkten vara den sista bestaimmelseort diar nekad

ombordstigning eller instdlld flygning kommer att leda till att passagerarens ankomst i
forhallande till tidtabell forsenas.
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2. Nar passagerare erbjuds ombokning till den slutliga bestimmelseorten med en alternativ
flygning i enlighet med artikel 8, och ankomsttiden for denna inte 6verstiger den tidtabellsenliga
ankomsttiden f6r den ursprungligen bokade flygningen

a) med tva timmar for alla flygningar pa 1500 kilometer eller mindre, eller

b) med tre timmar for alla flygningar inom gemenskapen pa mer én 1500 kilometer och for alla
ovriga flygningar [pa] mellan 1500 kilometer och 3500 kilometer, eller

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

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

»

7. Lartikel 16 i féorordningen, vars rubrik lyder "Overtridelse”, stadgas f6ljande:

”1. Varje medlemsstat skall utse ett organ som ansvarar for genomforandet av denna foérordning
med avseende pa flygningar fran flygplatser beldgna inom dess territorium och flygningar fran
tredje land till sddana flygplatser. Nér sa ar lampligt skall detta organ vidta de atgdrder som ar
nodviandiga for att garantera att passagerarnas réttigheter respekteras. Medlemsstaterna skall
meddela [Europeiska] kommissionen om vilket organ som har utsetts i enlighet med denna punkt.

2. Utan att det paverkar artikel 12 far varje passagerare till ett organ som utsetts i enlighet med
punkt 1, eller till ndgot annat behorigt organ som har utsetts av en medlemsstat, ldmna in ett
klagomal angdende en 6vertradelse av bestimmelserna i denna foérordning som skall ha skett pa
en flygplats som dr beligen inom en medlemsstats territorium eller angaende flygningar fran
tredje land till en flygplats beldgen inom det territoriet.

3. De pafoljder som medlemsstaterna faststéller for overtriadelse av bestimmelserna i denna
forordning skall vara effektiva, proportionella och avskriackande.”

B. Ungersk rdtt

8. I 43/A § punkt 2 fogyasztévédelemrol szo6lé 1997. évi CLV. torvény (lag nr CLV/1997 om
konsumentskydd)* av den 15 december 1997 anges foljande:

"Myndigheten for konsumentskydd ansvarar — vid behov efter samrad med myndigheten for civil
luftfart — for genomférandet av forordning [(EU)] 2017/2394(°] vid i [unionen] begangna
overtradelser av bestimmelserna i forordning nr 261/2004. ...”

9. Enligt 47 § punkt 1 leden c¢) och i) konsumentskyddslagen fir myndigheten for
konsumentskydd foreldgga det berérda foretaget att inom viss tid upphora med eller avhjilpa de
oegentligheter eller brister som har konstaterats samt paféra detta foretag
“konsumentskyddsboter”.

¢ Magyar Kozlony, 1997/155, nedan kallad konsumentskyddslagen.

5 Europaparlamentets och radets forordning av den 12 december 2017 om samarbete mellan de nationella myndigheter som har
tillsynsansvar for konsumentskyddslagstiftningen och om upphivande av férordning (EG) nr 2006/2004 (EUT L 345, 2017, s. 1).
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III. Malet vid den nationella domstolen och tolkningsfragan

10. En flygning fran New York (Forenta staterna) till Budapest (Ungern) som utfordes av bolaget
Polskie Linie Lotnicze "LOT” SA ¢ blev mer an tre timmar forsenad. Med anledning hirav begérde
ett flertal passagerare att Budapest F6varos Kormadnyhivatala (konsumentskyddsinspektionen
inom den decentraliserade statliga forvaltningen i Budapest, Ungern)’ skulle forelagga
lufttrafikforetaget att till dem betala ut kompensation enligt artikel 7 i forordning nr 261/2004,
for overtradelse av artikel 5.1 ¢ i den forordningen.

11. Genom beslut av den 20 april 2020 konstaterade konsumentskyddsinspektionen att LOT hade
asidosatt sina skyldigheter enligt artiklarna 6.1 ¢ och 7.1 c i férordning nr 261/2004 och forelade
bolaget att till de berorda passagerarna betala kompensation om 600 euro per person samt att i
framtiden betala samma kompensation till varje passagerare som lamnar in ett liknande
klagomal. Konsumentskyddsinspektionen uppgav att den enligt 43/A § punkt 2
konsumentskyddslagen — den bestimmelse varigenom kraven enligt artikel 16.1 och 16.2 i den
forordningen har inforlivats med den ungerska réttsordningen — har befogenhet att foreligga
lufttrafikforetag att inom viss tid upphora med 6vertradelser av den forordningen.

12. Talan om upphédvande av det beslutet har nu vickts vid den hénskjutande domstolen, som é&r
osédker pa hur omfattande befogenheter konsumentskyddsinspektionen har. Mot bakgrund harav
har nimnda domstol beslutat att vilandeforklara malet och stélla foljande tolkningsfraga till
EU-domstolen:

”Ska artikel 16.1 och 16.2 i [forordning nr 261/2004] tolkas s&, att det nationella tillsynsorgan som
ansvarar for genomforandet av denna férordning, till vilket en passagerare har ldmnat in ett
klagomal, inte far forplikta det berdrda lufttrafikforetaget att betala kompensation till
passageraren enligt forordningen?”

13. LOT, konsumentskyddsinspektionen, den ungerska, den nederlindska och den polska

regeringen och kommissionen har inkommit med skriftliga yttranden. Samma parter yttrade sig
muntligen vid férhandlingen den 2 februari 2022.

IV. Bedomning

A. Inledande synpunkter

14. Provningen av begiran om forhandsavgérande ger upphov till inledande synpunkter
betrdffande huruvida det dr nodvéndigt att beakta andra rattsregler 4n de som den hanskjutande
domstolen uttryckligen har hanvisat till.

15. Konkret handlar det om bestimmelserna i férordning 2017/2394, sarskilt artikel 9.4 f i denna.
16. I den forordningen faststills, sésom framgar av dess artikel 1, "de villkor enligt vilka behoriga

myndigheter i medlemsstaterna, som utsetts till ansvariga for tillsynen av unionslagstiftning som
skyddar konsumenternas intressen[,] ska samarbeta och samordna atgdrder med varandra och

¢ Nedan kallat LOT.
7 Nedan kallad konsumentskyddsinspektionen.
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med kommissionen i syfte att utdva tillsyn av denna lagstiftning och sdkerstdlla att den inre
marknaden fungerar smidigt, och i syfte att forbattra skyddet av konsumenternas ekonomiska
intressen”.

17. Enligt artikel 3.1 i forordning 2017/2394 och den dartill horande bilagan ingar
bestimmelserna i férordning nr 261/2004 i den "unionslagstiftning som skyddar konsumenternas
intressen”.

18. T artikel 9.4 fi forordning 2017/2394 har unionslagstiftaren foreskrivit foljande:

"Behoriga myndigheter [det vill siga myndigheter etablerade pa nationell, regional eller lokal niva
som av en medlemsstat har utsetts som ansvariga for tillsynen av unionslagstiftning som skyddar
konsumenternas intressen®] ska ha atminstone féljande tillsynsbefogenheter:

f) Befogenhet att se till att overtriddelser som omfattas av denna férordning upphor eller forbjuds.

»

19. Fragan ar darfoér huruvida bestimmelserna i den sistndmnda artikeln kan vara relevanta vid
bedomning av vilka och hur langtgdende befogenheter nationella organ kan tilldelas med stod av
artikel 16 i forordning nr 261/2004.

20. Av de skil som jag kommer att redogora for i det foljande anser jag att dessa bestammelser
inte &ar relevanta vid den bedomningen, och ddarmed ansluter jag mig till de staindpunkter som
parterna gav uttryck for vid forhandlingen.

21. Enligt artikel 2.1 i férordning 2017/2394 ska den forordningen tillimpas pa "overtradelser
inom unionen, utbredda oOvertrddelser och utbredda overtrddelser med en unionsdimension,
dven om dessa overtrddelser har upphort innan tillsyn inleds eller slutfors”. Av artikel 3 i samma
forordning foljer att samtliga dessa dvertradelser definieras som handlingar eller underlatenheter
vilka strider mot unionslagstiftning som skyddar konsumenternas intressen och vilka har skadat,
skadar eller sannolikt kommer att skada konsumenternas “kollektiva intressen”.

22. I sina tolkningsriktlinjer® har kommissionen ocksa framhallit att de nationella myndigheter
som ansvarar for tillimpningen av férordning nr 261/2004 "maste ... uppfylla sina skyldigheter

enligt [forordning (EG) nr 2006/2004°] ndr konsumenternas kollektiva intressen stdr pd spel i ett

gransoverskridande sammanhang”. "

8 Begreppet "behorig myndighet” definieras i artikel 3.6 i férordning 2017/2394.

°  Kommissionens tillkdnnagivande — Tolkningsriktlinjer till Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 261/2004 om faststéllande
av gemensamma regler om kompensation och assistans till passagerare vid nekad ombordstigning och instéllda eller kraftigt férsenade
flygningar och till radets férordning (EG) nr 2027/97 om lufttrafikforetags skadestindsansvar vid olyckor, dndrad genom
Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 889/2002 (EUT C 214, 2016, s. 5). Papekas ska att férordning nr 2006/2004 har
upphidvts genom forordning 2017/2394.

1 Europaparlamentets och rédets férordning (EG) av den 27 oktober 2004 om samarbete mellan de nationella tillsynsmyndigheter som
ansvarar for konsumentskyddslagstiftningen ("férordningen om konsumentskyddssamarbete”) (EUT L 364, 2004, s. 1).

" Punkt 7.3 i tolkningsriktlinjerna, min kursivering.
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23. Den framsta uppgiften for ett nationellt organ som ansvarar for genomforandet av forordning
nr 261/2004 &r visserligen att sla vakt om flygpassagerarnas kollektiva intressen, men den
tolkningsfraga som den hénskjutande domstolen har stéllt ingar i ett helt annat ssmmanhang dar
det &dr passagerares individuella intressen som behéver skyddas. Den ritt till kompensation som
unionslagstiftaren har infort genom artikel 7 i den foérordningen dr nédmligen att hénfora till
genomforandet av ett transportavtal mellan en passagerare och ett lufttrafikforetag. I den man
som ett sadant organ har befogenhet att vidta tvangsatgirder med anledning av ett individuellt
klagomal, utévar organet darfor inte den befogenheten i en samling enskildas intresse utan i ett
specifikt rattssubjekts intresse. EU-domstolen har i sin praxis angett att konsumenternas
kollektiva intressen avser situationer "som stracker sig lingre én forhallandena mellan parterna i
tvisten”.> Begreppet kollektivt intresse'® skiljer sig fran begreppet individuellt intresse. Héarav
foljer att det rader ett uppenbart motsatsforhéllande mellan det sammanhang som maélet vid den
nationella domstolen ingar i och de situationer som férordning 2017/2394 ar tillamplig pa, vilka
sarskilt kdnnetecknas av att sistndmnda forordning syftar till att sld vakt om “de kollektiva
intressena for konsumenterna som grupp”.™

24. Mot bakgrund av resonemanget ovan saknas det saledes anledning att beakta bestimmelserna
i forordning 2017/2394 vid den tolkning som den hénskjutande domstolen har begirt.

25. Daremot kommer jag i min bedomning att hénvisa till bestimmelser i de gillande
forordningar som dr avsedda att sld vakt om réttigheterna for flygpassagerare med
funktionshinder och for tag-, sjo- och busspassagerare.” De berdrda transportsiatten ar
visserligen inte jamforbara, och unionslagstiftaren har inte heller — sasom EU-domstolen slog
fast i domen av den 2 september 2021, Irish Ferries'® — haft for avsikt att sdkerstilla en identisk
skyddsniva for vart och ett av dem." Icke desto mindre foreskrivs det i alla dessa forordningar,
liksom i forordning nr 261/2004, att det ska utses ett nationellt organ med ansvar for
genomforandet av respektive forordning, och i den ovannidmnda domen papekade EU-domstolen
att unionslagstiftaren har haft for avsikt att anta ett "enhetligt synsitt” savitt avser tolkningen av
de begrepp som anvinds i var och en av dessa forordningar.’® Ett exempel dr begreppet
“extraordindra omstidndigheter”, som anvdnds pa tal om bade flyg- och sjopassagerares

12 Se, exempelvis, dom av den 28 juli 2016, Verein fiir Konsumenteninformation (C-191/15, EU:C:2016:612, punkt 45).

13 Se definitionen av termen "intresse” ("intérét”) i Littré, E., Dictionnaire de la langue frangaise, Paris, L. Hachette, 18731874, dér "det
enskilda eller privata eller personliga intresset, fordelen for en viss person” stills mot "det allmidnna intresset, fordelen for staten eller
sambhillet”. Se &ven definitionen av samma begrepp i Lalande, A., Vocabulaire technique et critique de la philosophie, Presses
Universitaires de France, Paris, 1997, 4. uppl,, s. 531, enligt vilken det kollektiva intresset inte &r summan av de individuella intressena
for dem som tillhor exempelvis en bransch eller en grupp utan intresset for en samling enskilda [som enbart kan betraktas samlat,
eftersom den utgor en helhet]. Det anges att begreppet “kollektivt intresse” anvands pa vissa omraden och i synnerhet med avseende pa
forsvar av ett kollektiv, en yrkesgrupp eller konsumenter genom konsumentorganisationers forsorg.

4 Se dom av den 28 juli 2016, Verein fiir Konsumenteninformation (C-191/15, EU:C:2016:612, punkt 42).

Se Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1107/2006 av den 5 juli 2006 om rittigheter i ssmband med flygresor for personer
med funktionshinder och personer med nedsatt rorlighet (EUT L 204, 2006, s. 1), Europaparlamentets och rddets forordning
(EU) 2021/782 av den 29 april 2021 om réttigheter och skyldigheter for tagresendrer (EUT L 172, 2021, s. 1), Europaparlamentets och
radets forordning (EU) nr 1177/2010 av den 24 november 2010 om passagerares rittigheter vid resor till sjoss och pa inre vattenvigar
och om éndring av forordning (EG) nr 2006/2004 (EUT L 334, 2010, s. 1) respektive Europaparlamentets och radets férordning (EU)
nr 181/2011 av den 16 februari 2011 om passagerares réttigheter vid busstransport och om dndring av férordning (EG) nr 2006/2004
(EUT L 55,2011, s. 1).

16 C-570/19, nedan kallad domen Irish Ferries, EU:C:2021:664.
17 Se punkterna 143 och 145 i domen och dir angiven rattspraxis.

Se punkterna 106 och 107 i domen och dir angiven rittspraxis. Se dven kommissionens vitbok av den 28 mars 2011 med titeln "Fardplan
for ett gemensamt europeiskt transportomrade — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem” (KOM(2011) 144 slutlig),
dér kommissionen i linje med detta angav att det var nddvéndigt att ”[f]a till stdnd en enhetlig tolkning av EU:s lagstiftning om
passagerares réttigheter och en harmoniserad och effektiv tillsyn av efterlevnaden, i syfte att garantera jamna spelregler for naringen och
en europeisk standard for konsumentskydd” (s. 24).
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rattigheter.” Darfor finner jag det lampligt att beakta de bestimmelser som unionslagstiftaren i
dessa forordningar har foreskrivit nir det géller befogenheter for nationella organ med ansvar for
att sla vakt om respekten for passagerares réttigheter.

B. Tolkningsfragan

26. Den hinskjutande domstolen har stdllt sin enda tolkningsfraga till EU-domstolen for att fa
klarhet i huruvida artikel 16.1 och 16.2 i fdrordning nr 261/2004 ska tolkas s&, att den utgoér
hinder mot nationell lagstiftning som innebdr att det nationella organ som ansvarar for
genomforandet av den forordningen har befogenhet att forelagga lufttrafikforetag att betala ut
sadan kompensation som foreskrivs i artikel 7 i forordningen med anledning av en instélld
flygning.*

27. Som jag redan har papekat, bor det genom svaret pa den fragan kunna klargoras vilka
befogenheter som kan tilldelas ett sidant nationellt organ mot bakgrund av de principer som
EU-domstolen tidigare har slagit fast i domen Ruijssenaars m.fl.

28. I domen Ruijssenaars m.fl. uttalade domstolen foljande (jag aterger domslutet): ”Artikel 16 i
[forordning nr 261/2004] ska tolkas s, att det organ som varje medlemsstat utser enligt punkt 1 i
denna artikel, till vilket en passagerare har limnat in ett enskilt klagomal efter att av ett
lufttrafikforetag ha nekats kompensation enligt artikel 7.1 i ndimnda forordning, inte dr skyldigt
att vidta tvangsatgiarder mot lufttrafikforetaget for att forma det att betala denna kompensation.”*

29. Den tolkningen grundade sig pa tre 6verviganden som domstolen hade diskuterat i ett forsta
led av sitt resonemang. Det forsta av dessa Overviaganden rorde sjélva lydelsen av artikel 16 i
forordning nr 261/2004 (punkterna 28—32 i domen Ruijssenaars m.fl.), det andra rorde malen for
denna forordning (punkt 33 i domen Ruijssenaars m.fl.) och det tredje rorde uppgiftsférdelningen
mellan nationella tillsynsorgan och nationella domstolar (punkt 35 i domen Ruijssenaars m.fl.). %
Med ledning av dessa 6verviganden drog domstolen slutsatsen att unionslagstiftaren inte hade
alagt medlemsstaterna nagon skyldighet att ge sina nationella organ befogenhet att vidta
tvangsatgirder mot lufttrafikforetag i syfte att fa till stdnd utbetalning av kompensation som
passagerare dr berittigade till. Domstolen fann att denna tolkning gjorde det mojligt att undvika
att flygpassagerarnas rittigheter undergridvs genom att nationella organ som ansvarar for
handldggning av enskilda klagomal gor en annan beddmning dn nationella domstolar som provar
enskildas talan om utbetalning av kompensation enligt artikel 7 i forordning nr 261/2004
(punkt 34 i domen Ruijssenaars m.fl.).

30. Som ett andra led i sitt resonemang redovisade domstolen emellertid f6ljande obiter dictum:

"Med beaktande av dessa mal med forordningen och det handlingsutrymme som
medlemsstaterna har ndr de beslutar om vilka befogenheter som de organ som avses i artikel 16.1
i forordning nr 261/2004 ska tilldelas, ... dr det likvil s&, att medlemsstaterna har rétt att ge det

1 Se punkt 106 i domen. Dér framholl domstolen, sévitt avsag tolkningen av begreppet “extraordinira omstéindigheter”, vilket anvénds i
férordning nr 1177/2010 om sj6transport, att unionslagstiftaren hade haft for avsikt att anta ett “enhetligt synsitt” genom att inforliva
domstolens praxis rorande rittigheter for passagerare vid lufttransport.

% Tolkningsfragan ror inte sddan ytterligare kompensation som avses i artikel 12 i samma férordning.
Min kursivering.

2 Savitt avsag det sista 6vervagandet hidnvisade domstolen till skél 22 andra meningen i férordning nr 261/2004 och till sin praxis, sérskilt
domen av den 13 oktober 2011, Sousa Rodriguez m.fl. (C-83/10, EU:C:2011:652, punkt 44), och domen av den 31 januari 2013,
McDonagh (C-12/11, EU:C:2013:43, punkt 51).
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organ som avses i artikel 16.1 i forordningen befogenheter att vidta dtgdrder med anledning av
enskilda klagomdl, i syfte att komma till ritta med brister i skyddet for flygpassagerarnas
réttigheter.” >

31. Detta maste forstéds sa, att domstolen anser att medlemsstaterna fdr ge sina nationella organ
med ansvar for genomfoérandet av den forordningen befogenhet att utfirda forelagganden inom
ramen for sitt uppdrag enligt artikel 16 i denna.

32. I forevarande mal har LOT aberopat det forsta ledet i domstolens resonemang i domen
Ruijssenaars m.fl. for att bestrida att konsumentskyddsinspektionen har tilldelats en sadan
befogenhet, medan konsumentskyddsinspektionen daremot har &beropat det andra ledet i
samma resonemang till stod for denna befogenhet, som den har fatt sig delegerad genom den
aktuella nationella lagstiftningen. Saledes ankommer det pa domstolen att klargora réackvidden
for sitt ovanndmnda obiter dictum. Darvidlag anser jag att domstolen i 6verensstimmelse med
sin fasta praxis bor beakta inte endast lydelsen av artikel 16 i forordning nr 261/2004 utan dven
forordningens systematik och syften, samtidigt som den bor ta hédnsyn till de principer som den
tidigare har slagit fast i sin praxis.

33. Ett sddant klargorande dar av ndden med tanke pa att de nationella organens befogenheter far
betydande praktiska konsekvenser, sirskilt for de tusentals passagerare som varje ar berdrs av att
en flygning blir instélld eller kraftigt forsenad. Dessutom kommer ett sddant klargérande att ge
mojlighet att tillgodose 6nskemalen fran kommissionen, som upprepade ganger har framhallit att
den aktuella férordningen ar svartillimpad pa grund av att den pa nationell niva saknar en
enhetlig tolkning och konsekventa ndarmare tillimpningsvillkor, vilket har fatt kommissionen att
gora bedomningen att det behover goras forbéttringar i nimnda forordning i syfte att se till att
det finns tydliga och lattbegripliga bestimmelser om handlaggning av klagomal. **

1. Lydelsen av artikel 16 i forordning nr 261/2004

34. Iartikel 16 i forordning nr 261/2004 har unionslagstiftaren angett regler som ska tillampas vid
"6vertrddelser” av bestaimmelserna i den férordningen.

35. For det forsta har unionslagstiftaren i artikel 16.1 i férordningen stallt krav pa att varje
medlemsstat ska utse "ett organ som ansvarar for genomforandet av denna férordning” med
avseende pa flygningar fran flygplatser beldgna inom dess territorium och flygningar fran
tredjeland till sddana flygplatser. Detta organ ska, nér s& ar lampligt, vidta de atgérder som ar
nodvéindiga for att garantera att passagerarnas réttigheter respekteras. Unionslagstiftaren har
alltsa noga specificerat det aktuella organets territoriella behorighet men déremot inte narmare
angett vare sig villkoren eller de ndrmare omstdndigheterna for hur detta organ ska fullgora sitt
uppdrag och for hur det ska garantera ”att passagerarnas réttigheter respekteras”.” Jag vill ocksa
papeka att det sistndmnda uttrycket — "att passagerarnas réttigheter respekteras” — uppenbart
har en betydande rackvidd. Detta uttryck innefattar bade tillvaratagandet av flygpassagerarnas

% Punkt 36 i domen Ruijssenaars m.fl.,, mina kursiveringar.
% Se, for ett liknande resonemang, kommissionens vitbok av den 28 mars 2011 med titeln "Féirdplan for ett gemensamt europeiskt
transportomrade — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem” (KOM(2011) 144 slutlig), s. 24.

% Pa denna punkt skiljer sig foérordning nr 261/2004 fran de ovriga forordningarna. Savitt avser de Ovriga transportsitten har
unionslagstiftaren ndmligen stéllt krav pa att det nationella organet i friga om sin organisation, sina finansieringsbeslut, sin rattsliga
struktur och sitt beslutsfattande ska vara oberoende av transportorer eller infrastrukturfrvaltare. Se exempelvis artikel 25.1 andra
stycket i forordning nr 1177/2010, artikel 31.2 i férordning 2021/782 och artikel 28.1 andra stycket i férordning nr 181/2011.
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kollektiva intressen och skyddet av deras individuella intressen. Skal 22 i férordning nr 261/2004,
dér det anges vilka dverviganden som har foranlett unionslagstiftaren att anta artikel 16.1 i
forordningen, innehaller inte nagra ytterligare preciseringar i detta hianseende.

36. Under dessa omstindigheter kan det konstateras att medlemsstaterna enligt artikel 16.1 i
forordning nr 261/2004 har ett visst handlingsutrymme nér det géller de befogenheter som de
onskar tilldela sina nationella organ savitt avser skyddet av passagerarnas réttigheter — ett
handlingsutrymme som domstolen for ovrigt uttryckligen hénvisade till i punkt 36 i domen
Ruijssenaars m.fl.

37. Eftersom flygpassagerare enligt artikel 5.1 c i férordning nr 261/2004 &r berdttigade till
kompensation om deras flygning blir instélld, finns det enligt min &sikt inget som hindrar att en
medlemsstat ger sitt nationella organ befogenhet att sikerstdlla respekten for den réttigheten
genom att foreldagga lufttrafikforetag att betala ut sadan kompensation. Om denna rattighet inte
respekteras, innebdr detta inte endast att lufttrafikforetagen asidosétter sina avtalsenliga
forpliktelser utan @ven att nimnda forordning inte tillimpas pa ett korrekt sétt.

38. Vad det for det andra géller artikel 16.2 och 16.3 i forordning nr 261/2004, anser jag att dessa
bestimmelser varken syftar till eller resulterar i nagon inskrinkning av omfattningen for de
befogenheter som medlemsstaterna kan tilldela sina nationella organ.

39. Till att borja med vill jag erinra om att det i artikel 16.2 i den férordningen stadgas att "varje
passagerare till ett organ som utsetts i enlighet med punkt 1, eller till nagot annat behorigt organ
som har utsetts av en medlemsstat, [far] lamna in ett klagomal angdende en overtrddelse av
bestammelserna i denna foérordning som skall ha skett pa en flygplats som ar beldgen inom en
medlemsstats territorium eller angaende flygningar fran tredjeland till en flygplats beldgen inom
det territoriet”.

40. Det framgar bade av domen Ruijssenaars m.fl., som ror tolkningen av férordning nr 261/2004,
och av domen Irish Ferries, som ror tolkningen av férordning nr 1177/2010, att ett sadant
"klagomal” som avses i artikel 16.2 i forordning nr 261/2004 till sin art och sin rackvidd skiljer sig
fran en begdran som en enskild passagerare framstiller i syfte att erhalla sddan kompensation som
han eller hon &r beréttigad till pa grund av att en transporttjanst har stéllts in. Ett sadant klagomal
ar enligt domstolen att betrakta som en underréttelse fran passageraren till det behdriga organet
om att en transportor har asidosatt nagon av sina forpliktelser, och passagerare lamnar sadana
underrittelser i syfte att bidra till att de ifragavarande forordningarna rent allmént tillimpas pa
ett korrekt sitt. I domen Ruijssenaars m.fl. framholl domstolen att ett sadant klagomal inte
innebdr att det nationella organet "aldggs en skyldighet att vidta atgérder ... i syfte att garantera
ritten till kompensation for varje enskild passagerare”,” och i domen Irish Ferries klargjorde
domstolen att transportoren "har ett visst utrymme for skonsmassig bedomning nér det géller
vilka atgédrder som ska vidtas med anledning av denna underréttelse”.”

41. Vidare vill jag ocksa erinra om att det slas fast i artikel 16.3 i forordning nr 261/2004 att ”[d]e
pafoljder som medlemsstaterna faststéller for 6vertriddelse av bestimmelserna i denna férordning
skall vara effektiva, proportionella och avskriackande”. Dessa péfoljder skiljer sig till sin art och sin
rackvidd tydligt fran de tvangsatgdrder som ett nationellt organ kan tdnkas vidta i syfte att fa till
stand utbetalning av den kompensation som en flygpassagerare ér berittigad till pa grund av att
vederborandes flygning har blivit instidlld — en kompensation som uppgar till ett fast belopp. I

% Domen Ruijssenaars m.fl., (punkt 31).
¥ Domen Irish Ferries, (punkt 118).

ECLI:EU:C:2022:330 9



FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT RICHARD DE LA Tour — MAL C-597/20
LOT (KOMPENSATIONSFORELAGGANDE UTFARDAT AV FORVALTNINGSMYNDIGHET)

” o

domen Ruijssenaars m.fl. slog domstolen i linje med detta fast att de “paféljder” som
unionslagstiftaren asyftar i den artikeln dr de atgdrder som det nationella organet vidtar med
anledning av de overtrddelser som det konstaterar ndr det utdvar sin allménna tillsyn, inte
“sadana administrativa tvangsatgdrder som ska vidtas i varje enskilt fall”.*

42. Aven om bestimmelserna i artikel 16.2 och 16.3 i férordning nr 261/2004, sisom domstolen
har papekat, preciserar "de olika aspekterna av den uppgift som ankommer pa det organ som
avses i punkt 1 i denna artikel”,” kan dessa bestaimmelser alltsa inte tolkas sa, att de utesluter
mojligheten att ge det nationella organet ytterligare befogenheter utover dem som avser
hantering av underrattelser som kommer till dess kinnedom samt aldggande av pafoljder.

43. Eftersom det saknas unionsrattsliga regler i detta avseende har medlemsstaterna saledes ett
visst handlingsutrymme néir det géller att ge det nationella organet befogenheter som ar avsedda
att garantera att flygpassagerarnas rittigheter respekteras. I detta sammanhang, och mot
bakgrund av lydelsen av artikel 16 i forordning nr 261/2004, finns det inget som hindrar att en
medlemsstat ger ndimnda organ befogenhet att forelagga ett lufttrafikforetag att betala ut den
kompensation som en passagerare enligt artiklarna 5 och 7 i den forordningen ar beréttigad till.

44. Denna tolkning far enligt min uppfattning stod savil av forordningens systematik som dess
syften.

2. Systematiken i och syftena med forordning nr 261/2004

45. Vid bedomning av omfattningen for de uppdrag som det nationella organet tilldelas bor
hansyn éven tas till arten av den kompensation som foreskrivs i artikel 7 i forordning nr 261/2004
liksom till de syften som unionslagstiftaren har efterstrévat.

46. I domen av den 29 juli 2019, Rusu, beskrev domstolen denna kompensation som en
standardiserad och omedelbar schablonersittning.*® Med den formulering som domstolen
anvinde i domen Irish Ferries, ror det sig om en ”fordran av ekonomisk art for vilken
[passageraren] kan begéra betalning av transportéren enbart pa grund av att villkoren i [artikel 19
i forordning nr 1177/2010] &r uppfyllda”.?® Under forutsittning att det inte &r pa grund av
extraordindra omstdndigheter i den mening som avses i artikel 5.3 i forordning nr 261/2004 som
en flygning har blivit instélld, foljer beloppet for kompensationen av schemat i artikel 7.1 och 7.2 i
forordningen. Nérmare bestdmt erhaller flygpassagerare kompensation om 250 euro for alla
flygningar pa hogst 1500 kilometer (artikel 7.1 a), 400 euro for flygningar inom gemenskapen pa
mer dn 1500 kilometer och alla oOvriga flygningar pa mellan 1500 och 3500 kilometer
(artikel 7.1 b) och 600 euro for alla flygningar som inte omfattas av artikel 7.1 a eller 7.1 b. Om
passageraren blir ombokad, kan kompensationen vidare under vissa omsténdigheter halveras.
Domstolen har funnit att ”[s]adana schablonbelopp ... endast [dr avsedda] att ersdtta de skador
som i stort sett dr identiska for samtliga berérda passagerare”.’> Att det inte gors nigon
bedomning i varje enskilt fall med ledning av de sérskilda omstédndigheterna for varje passagerare
gor att bade passagerarna och lufttrafikforetagen kan faststélla beloppet for den kompensation
som ska utga, ett belopp som uteslutande beror pa avstandet och bestimmelseorten for den

% Domen Ruijssenaars m.fl., (punkt 32).

» Domen Ruijssenaars m.fl., (punkt 30).

%0 C-354/18, nedan kallad domen Rusu, EU:C:2019:637, (punkterna 28 och 34 samt dar angiven rittspraxis).
31 Domen Irish Ferries, (punkt 118).

2 Domen Rusu, (punkt 30 och dér angiven réttspraxis).
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berorda flygningen.* Under dessa omsténdigheter anser jag — utom savitt avser fall dér rétten till
kompensation har bestridits pa grundval av artikel 5.3 i férordning nr 261/2004 och det saledes
kravs bedomningar av rdttslig art med avseende exempelvis pa forekomsten av “extraordinira
omstdndigheter” — att det nationella organet torde vara fullt kapabelt att infor det eventuella
vidtagandet av en tvangsétgird bedoma huruvida fordran &r vélgrundad och i forekommande fall
sla fast vilket belopp denna uppgér till.

47. Att ett sadant organ kan ges en sadan befogenhet forefaller mig ocksd kunna bidra till
forverkligandet av de syften som unionslagstiftaren har efterstravat med férordning nr 261/2004-.
Enligt skélen 1, 2, 4 och 12 i den forordningen syftar denna till att sdkerstilla ett langtgaende skydd
for flygpassagerare som pa grund av en instilld flygning drabbas av allvarliga problem och
oldgenheter.* Domstolen har vid upprepade tillfillen slagit fast att syftet med de belopp som
anges i artikel 7.1 i den férordningen ar att ge standardiserad och omedelbar erséttning fér den
skada som siddana oldgenheter innebdr, "utan att [passagerarna] behover drabbas av de negativa
konsekvenser som naturligt foljer av en [skade]standstalan vid domstol”.** I domen Irish Ferries
tillade domstolen i linje med detta att den erséttning som pa snarlika villkor foreskrivs i artikel 19
i forordning nr 1177/2010 ”i sig dr [dgnad] att omedelbart undanrdja vissa av de oldgenheter som
passagerare drabbas av vid en instdlld transporttjinst och ddrmed kan sdkerstilla en hog
skyddsniva for passagerare, vilket efterstravas med férordningen”.

48. En sadan atgdrd som den som foreskrivs i den ifragavarande nationella lagstiftningen
forefaller mig kunna bidra till att gora forfarandet for att erhalla kompensation enklare, snabbare
och mer effektivt i s& matto att den berorda flygpassageraren kan fa den kompensation som
vederborande ar berdttigad till utbetald utan att behova vicka talan i domstol, nagot som kan
vara mer tidskravande och ibland &ven mer komplicerat. Av det skilet forefaller det mig som om
en sadan atgird sdkerstéller ett langtgaende skydd for flygpassagerare samtidigt som den, med
tanke pa att antalet fall dar flygpassagerare begiar kompensation ar extremt stort, gor det mojligt
att undvika att domstolarna 6verbelastas.

49. Jag vill darutover ocksa erinra om att man genom att godta att det nationella organet har en
sadan befogenhet inte frantar vare sig passagerarna eller lufttrafikféretagen mojligheten att vicka
talan vid behorig nationell domstol i enlighet med de forfaranden som foreskrivs i nationell rétt.*
Passagerarna kan vécka talan vid behorig domstol i syfte att krdva kompensation enligt artikel 7 i
forordning nr 261/2004 och lufttrafikforetagen bor pa samma sitt kunna bestrida att de krav pa
sadan kompensation som framstéllts mot dem &r vélgrundade.

50. Domstolen har ndmligen i domen av den 22 november 2012, Cuadrench Moré,* slagit fast att
“passagerarna vid en instélld flygning, [forutsatt att flygningen inte har blivit instélld pa grund av]
extraordindra omstdndigheter som inte skulle ha kunnat undvikas &ven om alla rimliga atgdrder
hade vidtagits, enligt artiklarna 5 och 7 i forordning 261/2004 har ritt till en kompensation som

% ] domen Rusu fann domstolen att "det varken i artikel 7.1 [i forordning nr 261/2004] eller i férordningen i ovrigt [foreskrivs] att de
berérda passagerarna ska fa kompensation for skador vilka hénfor sig just till dem [och beror pa skilet for deras resa] och vilkas
omfattning kréver en bedomning frén fall till fall. Sadana skador kan endast ersittas individuellt och i efterhand” (punkt 31).

*#  Se domen Ruijssenaars m.fl., (punkt 33), och domen Rusu, (punkt 26 och dir angiven réttspraxis).
% Domen Rusu, (punkt 28 och dér angiven réttspraxis).
%6 Domen Irish Ferries, (punkterna 152 och 154).

%7 Se kommissionens tillkdnnagivande — Tolkningsriktlinjer till Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 261/2004 om
faststillande av gemensamma regler om kompensation och assistans till passagerare vid nekad ombordstigning och instéllda eller
kraftigt forsenade flygningar och till radets forordning (EG) nr 2027/97 om lufttrafikforetags skadestandsansvar vid olyckor, dndrad
genom Europaparlamentets och radet forordning (EG) nr 889/2002 (EUT C 214, 2016, s. 5) (punkt 8 och foljande punkter).

3 C-139/11, EU:C:2012:741.
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varierar beroende pa avstandet och bestimmelseorten for den berdrda flygningen. Denna riditt kan
dberopas av passagerarna i nationell domstol.”* Domstolen angav ddrvid ocksa att ”i avsaknad av
unionsbestimmelser pd omradet ankommer det pa varje medlemsstat att i sin rédttsordning
faststélla de processuella regler som géller for talan som syftar till att sikerstélla skyddet av de
rattigheter for enskilda som foljer av unionsritten, forutsatt att dessa regler foljer principerna om
likvardighet och effektivitet”.

51. Visserligen framholl domstolen i punkt 34 i domen Ruijssenaars m.fl. risken for att en och
samma enskilda situation skulle kunna komma att bedémas olika av det nationella organet och
av nationell domstol. Det finns ocksd en annan risk, som har samband med att den som éar
berittigad till kompensation parallellt skulle kunna framstalla krav pa utbetalning av denna bade
till det nationella organet och till nationell domstol. Jag tror emellertid att medlemsstaterna kan
minska den risken genom att vidta processuella atgarder for att sikerstilla kopplingen mellan
administrativa forfaranden och domstolsforfaranden. Eftersom det saknas unionsbestammelser
pa det aktuella omradet, och med tanke pa att medlemsstaterna har ett visst handlingsutrymme
nér det giller vilka befogenheter det nationella organet ska tilldelas, 4r det inom ramen for varje
medlemsstats interna réattsordning som dessa processuella omstandigheter ska regleras.

52. I det aktuella fallet vill jag papeka att det inte finns nagot i begdran om férhandsavgoérande
eller i den ungerska regeringens yttrande som tyder pa att tilldelandet av den ifragavarande
befogenheten till konsumentskyddsinspektionen skulle kunna undergriva passagerarnas och
lufttrafikforetagens ritt att vicka talan i domstol eller skulle kunna ge upphov till en risk for att
ndamnda inspektion skulle bedoma en och samma enskilda situation annorlunda dn de nationella
domstolarna.

53. Mot bakgrund av det ovan anférda sammantaget foreslar jag darfor att domstolen ska sla fast
att artikel 16.1 i forordning nr 261/2004 ska tolkas sd, att den inte utgoér hinder mot nationell
lagstiftning som innebdar att en medlemsstat ger sitt nationella organ med ansvar for
genomforandet av den forordningen befogenhet att foreligga lufttrafikforetag att betala ut
kompensation som passagerare édr berdttigade till enligt artikel 7 i forordningen pa grund av att
deras flygning har blivit instdlld eller kraftigt férsenad, under forutsattning att denna lagstiftning
inte frantar vare sig passagerarna eller lufttrafikforetagen mojligheten att vid behorig nationell
domstol kriava utbetalning av sddan kompensation, respektive bestrida att kravet pa sadan
kompensation &ar vilgrundat. Det ankommer pa medlemsstaten att med utévande av sin
processuella autonomi reglera de ndrmare villkoren harfor pa ett sétt som sékerstéller kopplingen
mellan forfaranden som inleds vid det nationella organ som ansvarar for genomférandet av
ndmnda férordning och forfaranden som inleds vid behorig nationell domstol.

3. Avslutande synpunkt
54. Jag finner det lampligt att innan jag slutfor min bedémning pépeka att det radande rittslaget i

unionsratten kdnnetecknas av att medlemsstaterna faktiskt utnyttjar det handlingsutrymme som
de har enligt artikel 16 i férordning nr 261/2004-.

*  Punkt 23 i domen, min kursivering.
% Punkt 25 i domen.
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55. En jamforande analys av de olika medlemsstaternas nationella lagstiftning® visar att de
aktorer som dessa later medverka i det aktuella forfarandet inte endast &r det nationella organet
och de nationella domstolarna utan éven organ med ansvar for konsumentskydd och organ med
behorighet i fraga om alternativ tvistlosning vid konsumenttvister* eller i fraga om 16sning av
tvister om mindre vérden.

56. Vissa medlemsstater har valt att till nationellt organ med ansvar for genomférandet av
forordning nr 261/2004 utse sin nationella myndighet for civil luftfart,” medan andra har valt att
ge den uppgiften till sin nationella konsumentskyddsmyndighet, som da kan ha ansvar for
genomforandet av forordningarna om rattigheterna bade for flygpassagerare och for tig-, sjo- och
busspassagerare.* Vidare har vissa medlemsstater gett sitt nationella organ med ansvar for
genomforandet av forordning nr 261/2004 i uppdrag att kontrollera att den forordningen
tillampas pa ett korrekt sétt, i syfte att tillgodose passagerarnas allménna intresse av att sa sker.
Detta kan innefatta att organet har ett tillsynsuppdrag (som kan fullgoras exempelvis genom
inspektioner pa plats eller genom revisioner) och ett kontrolluppdrag (varvid det kontrollerar
den information som lufttrafikforetagen offentliggor eller formedlar till passagerarna, sa att fall
dér informationen ar felaktig, vilseledande eller ofullstindig kan avhjdlpas), att det utarbetar
verksamhetsberittelser och att det utbyter information och samarbetar 6ver grianserna med
andra nationella organ. Andra medlemsstater har gett sitt nationella organ befogenhet att prova
och handldgga individuella klagomal fran passagerare i syfte att garantera dessas ritt att erhalla
kompensation, och det finns ocksa medlemsstater som har gett sitt nationella organ i uppdrag att
dgna sig at alternativ tvistlosning. **

57. Slutligen vill jag framhalla att ett sadant handlingsutrymme som medlemsstaterna har nér det
giller skydd av flygpassagerares rattigheter foreligger &ven inom ramen for de férordningar som
avser skydd av de réttigheter som tillkommer flygpassagerare med funktionshinder, samt tag-,
sjo- och busspassagerare. De rittigheter som garanteras genom dessa forordningar ar av
jamforbart slag (det ror sig om en ritt att fa information och aterbetalning, en ritt att bli
ombokad, en ritt att bli omhéndertagen under véntetiden infér resan och en ritt till
kompensation eller ersittning pa vissa villkor). Oavsett vilket transportsitt det giller, har
unionslagstiftaren krévt att medlemsstaterna ska utse ett eller flera organ” med ansvar for

" Se Kouris, S., Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU, (Undersokning av den aktuella skyddsnivan for
flygpassagerares rittigheter inom EU) rapport fran kommissionens generaldirektorat for transport och rorlighet, Europeiska unionens
publikationsbyra, Bryssel, 2020, MOVE/B5/2018—541, punkt 5.5 och féljande punkter, som finns tillginglig pa f6ljande internetadress:
https://op.europa.eu/sv/publication-detail/-/publication/f03df002-335c-11ea-ba6e-01aa75ed71al.

Sadana enheter utses med stéd av Europaparlamentets och radets direktiv 2013/11/EU av den 21 maj 2013 om alternativ tvistlésning vid
konsumenttvister och om dndring av férordning (EG) nr 2006/2004 och direktiv 2009/22/EG (direktivet om alternativ tvistlosning)
(EUT L 165, 2013, s. 63). Enligt artikel 1 i det direktivet syftar detta till att ge konsumenter mojlighet att pa frivillig grund ldmna in
klagomal mot niringsidkare med anvéndning av alternativa tvistlosningsforfaranden. Se, for ett liknande resonemang, dom av den
14 juni 2017, Menini och Rampanelli (C-75/16, EU:C:2017:457, punkterna 39 och 40), och dom av den 25 juni 2020, Bundesverband der
Verbraucherzentralen und Verbraucherverbénde (C-380/19, EU:C:2020:498, punkt 26).

® S3 dr exempelvis fallet for Danmark, Irland, Grekland, Frankrike, Kroatien och Cypern. Hérvidlag hénvisas till de uppgifter som
medlemsstaterna i enlighet med artikel 16.1 i forordning nr 261/2004 har meddelat kommissionen.
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Sa dr exempelvis fallet for Estland, Luxemburg, Ungern och Finland. I Frankrike ansvarar ddremot generaldirektoratet for civil luftfart
(DGACQ) for reglering av lufttransport, for allmin tillsyn och foér kontroll av genomforandet av unionsritten i fraga om skydd av
flygpassagerare. Med anledning av underrittelser fran passagerare kan DGAC vidta de korrigerande atgirder som ér pakallade. I fall dar
ett dsidosittande har konstaterats kan DGAC éaldgga lufttrafikforetag som inte fullgor sina skyldigheter enligt férordning nr 261/2004
péfoljder i form av boter. DGAC dgnar sig emellertid inte at enskild uppfoljning av de underrittelser som inkommer, och dess atgirder
ar fristdende fran hanteringen av enskildas krav pa kompensation och aterbetalning fran lufttrafikféretag. For att gora sddana krav
gillande maste passagerarna i enlighet med civilprocesslagen vicka talan i behorig domstol eller vinda sig till det organ som erbjuder
alternativ tvistlosning.

% Se Study on the EU Regulatory Framework for Passenger Rights: comparative analysis of good practices: final report (Undersokning av det
europeiska regelverket for passagerarrittigheter), rapport fran kommissionens generaldirektorat for transport och rorlighet, Europeiska
unionens publikationsbyra, Bryssel, 2021, punkt 4.60 och féljande punkter, som finns tillginglig pa féljande internetadress:
https://op.europa.eu/sv/publication-detail/-/publication/afa2493d-1b4e-11ec-b4fe-01aa75ed71al.
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genomforandet av respektive forordning och att de ska vidta de atgdrder som dr nodvandiga for att
passagerarnas rattigheter ska respekteras.* Detta krav har lagstiftaren formulerat pa i stort sett
samma sitt,” och ingen av forordningarna — inte ens de som har antagits mer nyligen — tyder pa
att lagstiftaren skulle vilja ndrmare specificera arten av de befogenheter som kan tilldelas
nationella organ eller begrinsa dessa befogenheters omfattning. Tvdrtom har lagstiftaren i
forordning 2021/782, som dr den nyaste rdattsakten och den som ar mest specifik i fraga om
skyddet av passagerarnas rittigheter, angett att ett nationellt organ dven far fungera som
alternativt tvistlosningsorgan i den mening som avses i direktiv 2013/11 savitt avser
konsumenttvister. **

V. Forslag till avgorande

58. Mot bakgrund av det ovan anforda féreslar jag att domstolen ska besvara tolkningsfragan frén
Févarosi Torvényszék (Overdomstolen for Budapests stad, Ungern) enligt foljande:

Artikel 16.1 i 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 instédllda eller kraftigt forsenade flygningar och om upphédvande av
forordning (EEG) nr 295/91 ska tolkas s4, att den inte utgor hinder mot nationell lagstiftning som
innebdr att en medlemsstat ger sitt nationella organ med ansvar fér genomforandet av den
forordningen befogenhet att foreldgga lufttrafikforetag att betala ut kompensation som
passagerare dr berdttigade till enligt artikel 7 i forordningen pa grund av att deras flygning har
blivit instélld eller kraftigt forsenad, under forutséttning att denna lagstiftning inte frantar vare
sig passagerarna eller lufttrafikforetagen mojligheten att vid behorig nationell domstol krava
utbetalning av sadan kompensation, respektive bestrida att kravet pa sddan kompensation ar
vélgrundat. Det ankommer pa medlemsstaten att med utovande av sin processuella autonomi
reglera de ndarmare villkoren hérfor pa ett sitt som sékerstéller kopplingen mellan forfaranden
som inleds vid det nationella organ som ansvarar for genomférandet av nimnda férordning och
forfaranden som inleds vid behorig nationell domstol.

% Till skillnad fran férordning nr 261/2004 medger de 6vriga férordningarna att en medlemsstat utser flera nationella organ.
7 Se, exempelvis, artikel 31.1 i forordning 2021/782 och artikel 14.1 i forordning nr 1107/2006.
“  Se fotnot 42.
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