FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT SHARPSTON — FORENADE MALEN C-402/07 OCH C-432/07

FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT
ELEANOR SHARPSTON
foredraget den 2 juli 2009!

1. I forevarande forenade mal har Bundesge-
richtshof (Tyskland) och Handelsgericht
Wien (Osterrike) begirt att domstolen ska
bringa klarhet i skillnaden mellan begreppen
forsenad flygning och instilld flygning
i férordning (EG) nr 261/2004 (nedan kallad
férordningen). Handelsgericht Wien vill
ocksa fa klarhet i inneborden av begreppet
extraordindra omsténdigheter i artikel 5.3
i forordningen. >

1 — Originalsprak: engelska.

2 — Europaparlamentets och radets forordning av den
11 februari 2004 om faststillande av gemensamma regler om
kompensation och assistans till passagerare vid nekad
ombordstigning och instillda eller kraftigt forsenade flyg-
ningar och om upphivande av forordning (EEG) nr 295/91
(EUT L 46, s. 1).
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Tillimpliga bestimmelser

Montrealkonventionen®

2. Genom Montrealkonventionen, i vilken
gemenskapen dr en avtalsslutande part,
genomfordes en modernisering och konsoli-
dering av Warszawakonventionen.* Mon-
trealkonventionen syftar bland annat till att
skydda konsumenternas intressen i samband
med internationella lufttransporter samt att
sorja for rdttvis ersattning enligt kompensa-
tionsprincipen.

3 — Konvention om vissa enhetliga regler for internationella
lufttransporter, Montreal den 28 maj 1999, godkiand pa
gemenskapens vignar genom radets beslut 2001/539/EG av
den 5 april 2001 om Europeiska gemenskapens ingaende av
konventionen om vissa enhetliga regler for internationella
lufttransporter (Montrealkonventionen) (EGT L 194, s. 38).

For gemenskapen tridde konventionen i kraft den
28 juni 2004.
4 — Konvention rérande faststillande av vissa gemensamma

bestimmelser i fraiga om internationell luftbefordran, Wars-
zawa den 12 oktober 1929, 137 League of Nations Treaty Series,
s. 11.

5 — Se andra och tredje sklen.
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3. Artikel 19 i Montrealkonventionen, under
rubriken "Forsening”, har foljande lydelse:

"Transportoren ansvarar for skador till f6ljd
av forsening vid lufttransporter av passage-
rare, bagage och gods. Transportoren
ansvarar dock inte for sadana skador om
transportoren visar att denne och dennes
anstéllda eller uppdragstagare har vidtagit alla
de atgarder som rimligen kan begiras for att
undvika skadorna eller att det var omojligt att
vidta sddana atgarder.”

EG-fordraget

4. Artikel 3 EG har foljande lydelse:

”1. For att uppna de mal som anges i artikel 2,
[¢] skall gemenskapens verksamhet pa de
villkor och i den takt som anges i detta
fordrag innefatta

6 — “Gemenskapen skall ha till uppgift att genom att uppritta en
gemensam marknad och en ekonomisk och monetir union
och genom att fullfélja den gemensamma politik eller
verksamhet som avses i artiklarna 3 och 4 frimja [ett antal
mal, inbegripet till exempel en harmonisk, vil avvigd och
héllbar utveckling] inom gemenskapen som helhet.”

(t) bidrag till att stirka konsumentskyddet,

Forordning nr 261/2004

5. I férordningen finns f6ljande skal:

(2) Nekad ombordstigning och instillda
eller kraftigt forsenade flygningar
skapar allvarliga problem och oldgen-
heter for passagerarna.
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6. Med “instilld flygning” avses i forord-
ningen, enligt definitionen i artikel 2 1, "en
flygning som inte genomf6rs trots att den
i forvag planerats och pa vilken minst en plats
reserverats”. Det finns ingen motsvarande
definition av begreppet "forsenad flygning”.

(12)  Problem och olidgenheter for passage-
rarna som orsakas av instillda flyg-
ningar bor ocksd minskas. Detta bor
astadkommas genom att trafikfore-
tagen formas att fore den tidtabellsen-
liga avgangstiden informera passa-
gerna om instillda flygningar och att 7. Artikel 5, under rubriken "Instélld flyg-
de dessutom erbjuder en rimlig ning”, har foljande lydelse:
ombokning, foér att passagerarna
skall kunna vidta andra éatgérder.
I annat fall bor lufttrafikforetagen
kompensera passagerarna om instéll-
ningen av flygningen inte beror pa
extraordindra omstindigheter som
inte kunde ha undvikits dven om alla
rimliga atgirder vidtagits. 1. Vid instilld flygning skall de berérda
passagerarna

a) erbjudas assistans i enlighet med
artikel 8[7] av det lufttrafikforetag som
utfor flygningen, och

(17)  Passagerare vars flygning ér forsenad
med en angiven tid bor bli omhénder-
tagna pé lampligt sitt och ges mojlig-
het att avbestilla flygningen med
ersittning for biljetten eller fortsdtta

resan under tillfredsstéllande villkor.  b) erbjudas assistans i enlighet med

artikel 9.1.a och 9.2[®] samt, om omdiri-

gering sker och den nya flygningens

rimligen forvantade avgangstid dr atmin-

7 — Se nedan punkt 10.
8 — Se nedan punkt 11.
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stone dagen efter den avging som var
planerad for den instéllda flygningen,
assistans i enlighet med artikel 9.1.b och
9.1.c, och

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

ii)

iii)

de minst tva veckor fore den tidta-
bellsenliga avgangstiden underrattas
om att flygningen 4r instilld, eller

de mellan tva veckor och sju dagar
fore den tidtabellsenliga avgings-
tiden underrittas om att flygningen
ar instélld, och erbjuds ombokning s&
att de kan avresa hogst tva timmar
fore den tidtabellsenliga avgings-
tiden och na sin slutliga bestimmel-
seort senast fyra timmar efter den
tidtabellsenliga ankomsttiden, eller

de mindre 4n sju dagar fore den
tidtabellsenliga avgangstiden under-
rattas om att flygningen ar installd,
och erbjuds ombokning sa att de kan
avresa hogst en timme fore den
tidtabellsenliga avgingstiden och na
sin slutliga bestdammelseort senast
tva timmar efter den tidtabellsenliga
ankomsttiden.

2. Nér passagerarna underrittas om att flyg-
ningen stélls in, skall en upplysning ldmnas
om eventuell alternativ transport.

3. Lufttrafikforetaget som utfér flygningen
skall inte vara skyldigt att betala kompensa-
tion enligt artikel 7, om det kan visa att den
instdllda flygningen beror pa extraordinira
omstindigheter som inte skulle ha kunnat
undvikas dven om alla rimliga atgdrder hade
vidtagits.

4. Bevisbordan for om passageraren har
underrittats om den instillda flygningen
samt nér detta skett skall dvila det lufttrafik-
foretag som utfor flygningen.”

8. Artikel 6, under rubriken "Forsening”, har
foljande lydelse:

”1. Nér det lufttrafikforetag som utfor flyg-
ningen har rimlig anledning att anta att en
flygning kommer att forsenas i forhallande till
den tidtabellsenliga avgangstiden

a) med tva timmar eller mer vid alla flyg-
ningar pa 1500 kilometer eller mindre,
eller
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b) med tre timmar eller mer vid alla flyg-
ningar inom gemenskapen pd mer dn
1500 kilometer och vid alla 6vriga flyg-
ningar p& mellan 1500 och 3500 kilo-
meter, eller

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

skall lufttrafikforetaget erbjuda passage-
rarna

i) assistans i enlighet med artikel 9.1 a
och artikel 9.2[°],

ii) omdenrimligen férvintade avgangs-
tiden dr atminstone dagen efter den
tidigare tillkdnnagivna avgangstiden,
assistans i enlighet med artikel 9.1 b
och9.1c,

9 — Se nedan punkt 11.
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iii) om forseningen dr dtminstone fem
timmar, assistans i enlighet med
artikel 8.1 a[1].

2. Under alla omstdndigheter skall assi-
stansen erbjudas inom de tidsfrister som
anges ovan med avseende pa varje avstdnds-
segment.”

9. Artikel 7, under rubriken “Ritt till
kompensation”, har foljande lydelse:

”1. Vid hénvisning till denna artikel skall
passagerare fa kompensation som uppgar till

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

b) 400 euro for alla flygningar inom gemen-
skapen pd mer én 1 500 kilometer, och for
alla 6vriga flygningar pa mellan 1 500 och
3500 kilometer,

10 — Se nedan punkt 10.
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c¢) 600 euro for alla flygningar som inte
omfattas av a och b.

Nir avstandet beréknas skall utgangspunkten
vara den sista bestimmelseort dar nekad
ombordstigning eller instdlld flygning
kommer att leda till att passagerarens
ankomst i forhallande till tidtabell forsenas.

2. Nér passagerare erbjuds ombokning till
den slutliga bestimmelseorten med en alter-
nativ flygning i enlighet med artikel 8, och
ankomsttiden for denna inte Gverstiger den
tidtabellsenliga  ankomsttiden for 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 mellan
1500 kilometer och 3 500 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.

10. Artikel 8, under rubriken "Ratt till ater-
betalning eller ombokning”, har foljande
lydelse:

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

a) — aterbetalning inom sju dagar ... av
hela inkopspriset for biljetten, for den
del eller de delar av resan som inte
fullfoljts och for den del eller de delar
som fullf6ljts, om flygningen inte
langre har nagot syfte med avseende
pa  passagerarens  ursprungliga
resplan, samt dessutom, i relevanta

fall,

— en returflygning till den forsta av-
gangsorten snarast majligt,
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b) ombokning till den slutliga bestimmel-
seorten snarast mojligt, under likvardiga
transportvillkor, eller

c) ombokning till den slutliga bestimmel-
seorten till ett senare datum som passa-
geraren finner ldmpligt, under likvirdiga
transportvillkor, beroende pa platstill-

gang.

11. T artikel 9, under rubriken ”Ratt till
service”, fortecknas de slag av service passa-
gerarna har ratt till:

”1. I de fall hénvisning gors till denna
artikel skall passagerare utan kostnad
erbjudas

a) maltider och forfriskningar i skilig
proportion till vintetiden,
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b) hotellrum i sddana fall

— da overnattning under en eller flera
nétter blir nodvindig, eller

— d4 en ldngre vistelse &n den passage-
raren planerat blir nédvéindig,

c) transport mellan flygplatsen och inkvar-
teringsorten (hotell eller annan).

2. Passagerare skall dessutom erbjudas att
utan kostnad ringa tva telefonsamtal eller
skicka tvd telex, fax eller e-postmeddelanden.
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Malen vid de nationella domstolarna och
tolkningsfragorna

Mal C-402/07, Sturgeon

12. Christopher Sturgeon och hans fru
bokade en flygning for sig och sina tvd barn
med Condor Flugdienst GmbH (nedan kallat
Condor) tur och retur fran Frankfurt till
Toronto. Jag kommer nedan att hanvisa till
familjen kollektivt som "familjen Sturgeon”.

13. Familjen Sturgeon skulle ha atervant med
ett flyg som skulle ha avgatt fran Toronto
klockan 16.20 den 9 juli 2005. Men flyget
avgick inte forrdn foljande dag. De anldnde
dérfor inte till Frankfurt forran klockan 07.00
eller 07.15 den 11 juli 2005, omkring
25 timmar efter den planerade ankomsttiden.

14. Familjen Sturgeon har havdat att flygkap-
tenen omkring klockan 23.30 den 9 juli 2005
meddelade att flygningen hade stillts in och
samma information visades &ven péa avgang-
stavlan. Bagaget, som redan hade lastats
ombord, lamnades tillbaka till passagerarna,
vilka fordes till ett hotell for 6vernattning, dit
de anlidnde klockan 02.30. Foljande dag var
passagerarna tvungna att checka in pa nytt vid
ett annat lufttrafikforetags incheckningsdisk.
De tilldelades andra sittplatser och var

tvungna att aterigen ga igenom sékerhetskon-
trollen. Flygnumret pé returflygningen, som
genomfordes en dag senare dn planerat,
overensstimde dock med flygnumret pa
bokningen.

15. Familjen Sturgeon anser att det mot
bakgrund av ovanstdende omstindigheter,
sarskilt fordrojningen pa 25 timmar, egent-
ligen inte rorde sig om en foérsening utan om
en instélld flygning, och att de séledes har ratt
till 600 euro per person som kompensation for
den instdllda flygningen. *!

16. Condor anser att flygningen enbart var
forsenad.

17. Amtsgericht Riisselsheim ansag att flyg-
ningen hade blivit forsenad och inte instélld.
Den ogillade darfor familjen Sturgeons
yrkanden om kompensation.

18. Deras 6verklagande avslogs av Landge-
richt Darmstadt, som emellertid beviljade
dem tillstand att 6verklaga till Bundesge-

11 — De har dessutom begirt ersittning for forlorad inkomst,
onodiga sittplatsreservationer och tagbiljetter. De har i andra
hand yrkat aterbetalning av 30 procent av biljettpriset. Ingen
av dessa fragor ar emellertid relevant med avseende pé&
tolkningsfragorna.

I-10933



FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT SHARPSTON — FORENADE MALEN C-402/07 OCH C-432/07

richtshof, eftersom skillnaden mellan "installd
flygning” och “forsenad flygning” &r oklar
trots att den ar grundldggande.

19. Bundesgerichtshof anser att utgingen av
familjen Sturgeons 6verklagande dr beroende
av tolkningen av artikel 2.1 och eventuellt
artikel 5.1 c i forordningen. Bundesgerichts-
hof har darfoér beslutat att vilandeférklara
malet och hinskjuta foljande tolkningsfragor
till domstolen:

”1. Ar den avgérande omstindigheten vid
tolkningen av uttrycket instélld flygning
huruvida den ursprungliga fardplaner-
ingen har Overgetts sa att en forsenad
flygning, oberoende av forseningens
lingd, inte utgdr en instilld flygning
med mindre 4n att flygbolaget har 6ver-
gett planeringen av den ursprungliga
flygningen?

2. Om svaret pa fraga 1 dr nekande: Under
vilka omstédndigheter ska en forsenad
planerad flygning inte ldngre betraktas
som sadan utan som en instilld flygning?
Ar svaret pa denna fraga beroende av hur
ldnge forseningen varar?”
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Mal C-432/07, Bock och Lepuschitz

20. Stefan Bock och Cornelia Lepuschitz
bokade en flygning frain Wien till Mexico
City med Air France SA (nedan kallat Air
France). Deras resa var indelad i foljande
delstrackor: den 18 februari 2005 fran Wien
till Paris och fran Paris till Mexico City, den
7 mars 2005 fran Cancun till Mexico City och
fran Mexico City till Paris samt den
8 mars 2005 fran Paris till Wien.

21. Niér Stefan Bock och Cornelia Lepuschitz
skulle checka in till flyg AF439 med
avgangstid frdn Mexico City klockan 21.30
den 7 mars 2005, informerades de, innan de
hade hunnit checka in, om att flygningen hade
stéllts in pa grund av ett tekniskt problem. Néar
de frigade om det fanns nagot annat flyg,
erbjods de platser pa Continentals flyg med
flygnummer CO1725Y, som skulle avga fran
Mexico City klockan 12.20 den 8 mars 2005.

22. Stefan Bock och Cornelia Lepuschitz
accepterade erbjudandet. For att fi ut sina
biljetter var de forst tvungna att fa en
bekriftelse fran Air France kontor i Mexico
City sa att de kunde hdamta ut biljetter vid
Continentals biljettdisk. Air France erbjod
dem inkvartering pa hotell samt mat och
transport till och frén hotellet. Stefan Bock
och Cornelia Lepuschitz landade slutligen
i Wien 21 timmar efter den planerade
ankomsttiden.
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23. De Ovriga passagerare som skulle ha
avrest den 7 mars 2005 med flyg AF439, och
som inte bokats om till Continentals flyg, tog
den 8 mars 2005 ett flyg med registrerings-
nummer FGSPV fran Mexico City till Paris.
Det avgick klockan 19.35 med ett nagot
modifierat flygnummer (AF439A) och
ankom till Paris klockan 13.09 den
9 mars 2005. Flygningen genomfordes paral-
lellt med den reguljara flygning som Air
France tidtabellsenligt utférde den 8 mars.

24. Stefan Bock och Cornelia Lepuschitz har
begirt att Air France, i enlighet med artikel 5
jamford med artikel 7.1 c i forordningen, ska
betala dem 600 euro var som kompensation
for den instéllda flygningen.

25. Domstolen i forsta instans, Bezirksgericht
fir Handelssachen Wien, ogillade talan,
eftersom den ansdg att den flygning som
enligt tidtabellen skulle ha utforts den
7 mars 2005 hade blivit forsenad, och inte
instdlld i den mening som avses i forord-
ningen, och att man inte har rétt till kompen-
sation ndr det enbart ror sig om en forsening.

26. Stefan Bock och Cornelia Lepuschitz
overklagade till Handelsgericht Wien, som

har beslutat att hdnskjuta foljande tolknings-
fragor till domstolen:

”1. Ska artikel 5 jamfoérd med artiklarna 2 1
och 6 i férordning (EG) nr 261/2004 ...
tolkas sa, att det ror sig om en forsening’
i den mening som avses i artikel 6 nar ett
flyg startar 22 timmar efter utsatt
avgangstid?

2. Ska artikel 2 1 i foérordning (EG)
nr 261/2004 tolkas sa att det ror sig om
en ’instélld flygning’ och inte om en
forsening’ ndr passagerare transporteras
betydligt senare dn planerat (22 timmar)
med ett flyg vars linjenummer har
kompletterats (det ursprungliga linje-
numret med tilligget A), och bara en
del — om &n en stor del — av de
passagerare som hade bokats pa den
ursprungliga flygningen, jamte ytterli-
gare passagerare som inte hade bokats
pa den ursprungliga flygningen, trans-
porteras?

For det fall fraga 2 ska besvaras jakande:

3. Ska artikel 5.3 i forordning (EG)
nr 261/2004 tolkas sa, att tekniska
problem med ett flygplan, som medf6r
andringar i flygplaneringen, utgor extra-
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ordindra omsténdigheter (som inte skulle
ha kunnat undvikas dven om alla rimliga
atgirder hade vidtagits)?”

27. Skriftliga yttranden har inkommit fran
familjen Sturgeon, Stefan Bock och Cornelia
Lepuschitz, Condor, Air France, den oOster-
rikiska regeringen, den franska regeringen,
den grekiska regeringen, den italienska rege-
ringen, den polska regeringen, den svenska
regeringen, Forenade kungarikets regering
och kommissionen.

28. Familjen Sturgeon, Stefan Bock och
Cornelia Lepuschitz, Condor, den grekiska
regeringen, Forenade kungarikets regering
och kommissionen yttrade sig muntligen vid
forhandlingen.

Skillnaden mellan foérsenad flygning” och
”instilld flygning”

29. Den hiénskjutande domstolen i malet
Sturgeon Onskar genom sina tvd tolknings-
fragor fa klarhet i huruvida det for att det ska
rora sig om en "instélld flygning” dr nédvén-
digt att den ursprungliga firdplaneringen
Overgetts och, om inte, huruvida en forsenad
flygning, efter det att en viss tid har forflutit,
kan betraktas som en instidlld flygning.
Genom den forsta och den andra av de
tolkningsfragor som har hénskjutits till dom-
stolen i malet Bock och Lepuschitz anmodas
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domstolen bringa klarhet i huruvida en forse-
ning pd 22 timmar fortfarande utgér en
"forsening” i den mening som avses i artikel 6
i forordningen, eller huruvida en sadan forse-
ning, nér passagerarna transporteras med ett
flyg som har ett annat flygnummer och dér
inte alla de passagerare som var inbokade pa
den ursprungliga flygningen finns med, inte
i stéllet utgor en instélld flygning.

30. Bada de hidnskjutande domstolarna har
sdledes i huvudsak fragat hur en "forsenad
flygning” ska skiljas fran en "instilld flygning”
i den mening som avses i artikel 2 1 i forord-
ningen, och huruvida en "forsenad flygning”
efter det att en viss tid har forflutit kan anses
utgora en "instilld flygning” i den mening som
avses i forordningen.

Inledande anmdrkning — forarbetena till
forordningen

31. I motiveringen till det ursprungliga
forslaget till forordning * angav kommission-
en, i punkt 20, att ”[o]m operatoren stiller in
en flygning innebédr ... detta att operatéren
végrar tillhandahélla den tjénst som avtalats.
Undantaget dr dock exceptionella omstindig-

12 — Forslag till Europaparlamentets och rédets férordning om
inférande av gemensamma regler om kompensation och
assistans till flygpassagerare vid nekad ombordstigning och
installda eller kraftigt forsenade flygningar, KOM(2001) 784
slutlig (nedan kallad motiveringen till kommissionens
ursprungliga forslag).
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heter som operatoren inte kan ta ansvar for,
till exempel politisk instabilitet, svara véder-
forhéllanden, bristande sakerhet och ovin-
tade fel som paverkar sikerheten. Instillda
flygningar av kommersiella skdl under
normala omstdndigheter orsakar problem
och forseningar for passagerarna som inte
kan accepteras, i synnerhet nir de inte varnas
i forvag”. I punkt 23 angav kommissionen
foljande: "Aven om passagerarna stills infor
samma problem och blir lika irriterade vid
forseningar som vid nekad ombordstigning
eller instélld flygning finns det en skillnad —
det dr operatoren som &r ansvaring for nekad
ombordstigning och instilld flygning (utom
for skil som ligger utanfor dennes ansvar)
men inte alltid for forseningar. Andra vanliga
anledningar dr flygledningssystem och
begransningar i flygplatskapaciteten. Kom-
missionen anser inte att operatdrerna
i nuldget skall vara skyldiga att kompensera
forsenade passagerare, vilket ocksé fastslogs
i meddelandet om skydd av flygpassagerarnas
intressen.”

32. Det dr inte helt latt att urskilja logiken
bakom den étskillnad som kommissionen
gjorde i motiveringen. Forst anges att flygbo-
lagen alltid dr ansvariga for instillda flyg-
ningar, utom nédr de pa grund av exceptionella
omstiandigheter &r befriade fran sddant ansvar
(en princip som &dven aterspeglas i texten till
artikel 5 i den antagna forordningen, dar de
"exceptionella omstandigheter” som kommis-

sionen hanvisade till i stillet bendmns "extra-
ordindra omstidndigheter”).* Direfter anges
ett antal omsténdigheter under vilka flygbo-
lagen (objektivt sett) inte &r ansvariga for
forseningar. Dessa — liksom de “exceptionella
omstindigheter” som tidigare angetts for
instéllda flygningar — ar sddana omsténdig-
heter for vilka flygbolaget (objektivt sett) inte
ar ansvarigt. Det hade varit logiskt om
kommissionen i motiveringen direfter hade
angett (for instillda savdl som forsenade
flygningar) att flygbolagen inte bor vara
skyldiga att betala ersittning om forseningen
eller den instillda flygningen objektivt sett
inte var deras fel. Men i stillet nojde sig
kommissionen med det torftiga uttalandet att
"[kJommissionen anser inte att operatdrerna
i nuldget skall vara skyldiga att kompensera
forsenade passagerare”.

33. Kommissionen foreslog i det ursprung-
liga forslaget samma kompensation vid
instélld flygning som vid nekad ombordstig-
ning, och i punkt 11 i motiveringen anges att
den bor ligga "pa en avskridckande niva”.
I punkt 14 forklaras berdkningen mer inga-
ende: "For att avskriacka operatorerna fran att
neka passagerare ombordstigning, oavsett
passagerarens biljettyp, foreslar kommission-
en att den fasta kompensationsnivén faststélls
till ett belopp som &r dubbelt sa hogt som
priset pa de flesta biljettpriser i affirsklass.”

13 — Se nedan punkterna 98-101.
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34. Det ar mojligt att den skillnad mellan
“"installd flygning” och “forsenad flygning”
som kommissionen hade i &atanke i sitt
forslag inte grundade sig pa konsekvenserna
for passagerarna utan péa graden av ansvar for
operatoren — skillnaden mellan ett avsiktligt
beslut att stélla in en flygning av kommersiella
skdl (instélld flygning), som bor motverkas
genom kompensation pd en avskrickande
niva, och ett verkligt forsok att fa fram
passagerarna till deras bestimmelseort, om
an sent, i fall av externa svarigheter (forsenad
flygning), i vilket fall operatorerna endast bor
vara skyldiga att tillhandahalla en viss niva av
assistans. Det verkar i s& fall som om det
foreligger en viss begreppsforvirring avseende
“orsak” och "fel”. Det dr inte svért att tanka sig
situationer dér ett verkligt forsok att s& snabbt
som mojligt fa fram passagerarna till bestdm-
melseorten kan innebdra att man maste stélla
in ett tidtabellsenligt flyg (eftersom det star
klart att det aldrig kommer att kunna avgi
i tid) och se till att passagerarna kan komma
i vig med ett annat flyg.'* Omvént kan en
forsening av ett flyg pa vilket endast nigra fa
passagerare &r inbokade forldngas av skil som
huvudsakligen ar kommersiella, eftersom
flygbolaget anvéant forsta tillgdngliga ersétt-
ningsflygplan for att forst klara av problemen
med ett annat flyg, pa vilket fler passagerare ér
inbokade.* Om den underliggande principen
till kommissionens forslag vore att "flygbolag
bor betala kompensation om felet ar deras,
men inte annars”, skulle man forvinta sig att
kommissionen hade vidtagit atgirder for att
identifiera (och faststilla pafoljder for) forse-
ningar som kan anses bero pa kommersiella
beslut.

14 — Eftersom en instilld flygning innebédr kompensation till
passagerarna enligt artikel 7 i férordningen, far man i det hir
exemplet det orimliga resultatet att det &r “béttre” for
flygbolaget (men inte for passagerarna) om flygningen
“endast” blir forsenad.

15 — Se de omstidndigheter som féranledde begiran om férhands-
avgorande i mal C-396/06, Kramme, vilka aterges i mitt
forslag till avgérande i det malet (som ér tillgéngligt pa
domstolens webbplats). Begiran om foérhandsavgérande
drogs tillbaka fore domen.
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35. Det forefaller emellertid inte som om man
lade sdrskilt stort fokus pa denna étskillnad
under lagstiftningsprocessen, sérskilt inte
efter det att kompensationsnivderna hade
satts ner. Det &r svért att pa grundval av den
text som slutligen antogs sluta sig till kriteri-
erna for att skilja mellan ”instélld flygning”
och "forsenad flygning”.

Varfor dr skillnaden mellan “forsenad flyg-
ning” och “instélld flygning” viktig?

36. I artikel 2 1 i forordningen definieras
“installd flygning” som ” en flygning som inte
genomfors trots att den i forvag planerats och
pé vilken minst en plats reserverats”. Férord-
ningen innehiller ingen motsvarande defini-
tion av begreppet forsenad flygning. Inte
heller definieras "forsenad flygning” i Warsza-
wakonventionen eller Montrealkonven-
tionen. I artikel 19 i Montrealkonventionen
anges endast, i ganska allménna ordalag, att
transportoren ansvarar for skador som
orsakas av "forsening vid lufttransporter av
passagerare, bagage och gods”. Denna fras
forefaller taicka manga av de fall — om inte alla
—som faller under ”instélld flygning” och vara
mycket bredare &n “forsenad flygning”
i forordningen.

37. Inom ramen for forordningen &r skill-
naden mellan “forsenad flygning” och
“installd flygning” emellertid viktig. Enligt
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artikel 5 i forordningen har de passagerare
vars flygning har stéllts in rétt till en
specificerad kompensation. Artikel 6 i forord-
ningen innehaller inga motsvarande bestdm-
melser om kompensation vid forsenad flyg-
ning.

38. Forordningen har den avsevirda
fortjansten att den garanterar automatisk
kompensation for passagerare vars flygning
har stillts in. Emellertid kan den skillnad som
genom forordningen inforts mellan installd
flygning och forsenad flygning, som den
polska regeringen har papekat i sitt skriftliga
yttrande, leda till att passagerare som befinner
sig i objektivt sett lika situationer behandlas
olika.

39. Detta foranleder oundvikligen (den
grundldggande) fragan om huruvida férord-
ningen strider mot principen om likabehand-
ling.

Inverkan av principen om likabehandling

40. Enligt fast rdttspraxis innebdr likabe-
handlingsprincipen eller icke-diskriminer-

ingsprincipen att lika situationer inte fér
behandlas olika och att olika situationer inte
far behandlas lika, savida det inte finns sakliga
skél for en sadan behandling. ¢

41. I mélet IATA och ELFAA ifragasattes
giltigheten av artiklarna 5, 6 och 7 i forord-
ningen mot bakgrund av principen om lika-
behandling, men ur flygbolagens och inte ur
passagerarnas perspektiv.

42. 1det malet hiavdade ELFAA att de lagpris-
flygbolag som sammanslutningen represente-
rade diskriminerades, eftersom de étgérder
som foreskrivs i ndimnda artiklar innebér att
samma skyldigheter aligger samtliga lufttra-
fikforetag utan atskillnad med héansyn till
deras respektive prispolitik eller utbud av
tjianster. ELFAA hédvdade vidare att andra
transportmedel inte aldggs likadana skyldig-
heter enligt gemenskapsritten och underfor-
statt att det dérfor var diskriminerande att
skilja ut lufttransportsektorn pa det séttet.

43. Domstolen ansag att de foretag som ar
verksamma inom sektorerna for olika trans-
portmedel inte befinner sig i likadana situ-
ationer och att passagerare som drabbas av att

16 — Se till exempel dom av den 10 januari 2006 i mal C-344/04,
IATA och ELFAA (REG 2006, s. [-403), punkt 95, och av den
10 juli 2008 i mél C-173/07, Emirates Airlines (REG 2008,
s. [-5237), punkt 39.
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en flygning stélls in eller dr kraftigt forsenad
befinner sig i en situation som objektivt sett
skiljer sig fran den situation som andra
passagerare befinner sig i vid samma slags
incidenter avseende ett annat transportmedel.
De skador som lufttrafikforetagens passage-
rare asamkas vid instillda eller kraftigt
forsenade flygningar dr dessutom liknande
oavsett med vilket flygbolag de slutit avtal och
har inte nagot samband med flygbolagens
prispolitik. " Domstolen slog fast att "[m]ed
hénsyn till att malsattningen for forordning
nr 261/2004 &r att forbattra skyddet for alla
passagerare hos lufttrafikforetagen var ge-
menskapslagstiftaren ... skyldig att behandla
alla flygbolag lika, eftersom likabehandlings-

principen annars skulle ha asidosatts”. ®

44. 1 domen i det ovanndmnda malet IATA
och ELFAA bekriftade domstolen uttryck-
ligen att den frimsta malséttningen for
férordningen &r att forbéttra skyddet for alla
flygpassagerare. Detta konstaterande utgjorde
de facto grundvalen fér domstolens bed6m-
ning och forklarar varfor den inte godtog
ELFAA:s argument. ELFAA hévdade att luft-
transport och andra former av transport ar
likvirdiga. Domstolen anség att for passage-
rare som rakar ut for en instélld flygning eller
en kraftig forsening dr de inte det. ELFAA
hédvdade att regelbunden lufttrafik och
budgetflyg inte ar likvdrdiga. Domstolen

17 — Nir det giller skadornas art ansag domstolen i punkt 43 att
férseningar vid lufttransporter av passagerare, i synnerhet vid
kraftiga forseningar, i allmanhet kan ge upphov till tvéa typer
av skador. For det forsta kan en kraftig forsening orsaka
skador som ér i stort sett identiska for alla passagerare och
som kan ersittas genom standardiserad och omedelbar
assistans eller service (till exempel i form av forfriskningar,
maltider, hotellrum och telefonsamtal). For det andra kan
passagerarna individuellt dsamkas skada beroende pé skilet
for deras resa. Omfattningen av sadana skador kan endast
bedémas i varje enskilt fall och erséttning kan darfor endast
ges individuellt och i efterhand.

18 — Domen i det ovannimnda malet IATA och ELFAA,
punkterna 94-98. Se dven domen i det ovanndmnda malet
Emirates Airlines, punkt 35.
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ansag att for passagerare som rakar ut for en
instélld flygning eller en kraftig forsening ar de
det. Kort sagt begiarde ELFAA att domstolen
skulle prova forordningen ur flygbolagens
perspektiv. Domstolen tillbakavisade detta
synsitt och prévade ELFAA:s argument (och
forordningen) ur passagerarnas perspektiv.

45. Det ska &dven pépekas att domstolen
under hela sin bedémning betraktade passa-
gerare vilkas flyg hade stéllts in och passage-
rare vilkas flyg hade blivit kraftigt forsenade
som en och samma kategori.

46. Sasom domstolen uttryckte det i domen
i malet Arcelor Atlantique och Lorraine m.fl.
ar "[e]n forutsittning for att likabehandlings-
principen ska anses ha &sidosatts genom
atskillnad i behandlingen ... att de aktuella
situationerna &dr jamforbara med hénsyn till
samtliga omstidndigheter som kénnetecknar
dem”. Dessa omstidndigheter och dérigenom
deras jamforbarhet ”bor bland annat
bestimmas och bedomas utifrdn foremdlet
for och syftet med den gemenskapsrdttsakt
som medfér den ifrdgavarande skillnaden
i behandling. Bland annat maste principerna
och malséttningarna for det omrade ratts-

akten harror ifran beaktas”. '

19 — Dom av den 16 december 2008 i mal C-127/07, Arcelor
Atlantique et Lorraine m.fl. (REG 2008, s. 1-9895), punkter-
na 25 och 26 (min kursivering), dér det hanvisades till dom av
den 27 oktober 1971 i mal 6/71, Rheinmiihlen Diisseldorf
(REG 1971, s. 823), punkt 14, av den 19 oktober 1977 i de
forenade malen 117/76 och 16/77, Ruckdeschel m.fl.
(REG 1977, s. 1753; svensk specialutgéva, volym 3, s. 421),
punkt 8, av den 5 oktober 1994 i mal C-280/93, Tyskland mot
radet (REG 1994, s. 1-4973; svensk specialutgava, volym 16,
s. 171), punkt 74, och av den 10 mars 1998 i de forenade
mélen C-364/95 och C-365/95, T. Port (REG 1998, s. -1023),
punkt 83.
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47. I domen i det ovanndmnda malet IJATA
och ELFAA angav domstolen entydigt att
malséttningen med artiklarna 5 (installd flyg-
ning) och 6 (forsenad flygning) i férordningen
klart framgéar av skélen 1 och 2, dér det anges
att gemenskapens verksamhet pa lufttrafik-
omradet bland annat bor syfta till att sorja for
ettlangtgaende skydd for passagerarna, varvid
hénsyn bor tas till de allménna konsuments-
kyddskraven, eftersom instéllda eller kraftigt
forsenade flygningar skapar allvarliga olagen-
heter for passagerarna. *

48. 1 domen i det ovanndmnda malet IATA
och ELFAA slog domstolen séledes uttryck-
ligen fast att skyddet for passagerarna ar det
“direkta syfte som gemenskapslagstiftaren
uttryckligen har angett”, men medgav dven
att férordningen underforstatt kan ha andra
bisyften (till exempel att minska antalet
instéllda eller kraftigt férsenade flygningar).

49. Detta synsitt stods av den omstindig-
heten att, saisom domstolen papekade, omfatt-
ningen av de atgirder som gemenskapslag-
stiftaren har foreskrivit varierar "beroende pa
omfattningen av den skada som passagerarna
asamkas. Skadornas omfattning faststills
antingen med utgingspunkt i férseningens

20 — Domen i det ovan i fotnot 16 nimnda malet IATA och
ELFAA, punkt 69, och dom av den 22 december 2008 i mal
C-549/07, Wallentin-Hermann (REG 2008, s. 1-11061),
punkt 18. I skél 2 i férordningen talas i en och samma
mening om “instéllda eller kraftigt forsenade flygningar”,
utan att det gors nagon atskillnad mellan dem.

21 — Domen i det ovan i fotnot 16 nimnda malet IATA och
ELFAA, punkterna 82 och 83, och generaladvokaten
Geelhoeds forslag till avgérande i det malet, punkterna 121
och 122.

langd och véntetiden till ndstkommande flyg,
eller med utgangspunkt i hur langt i forvig de
berérda informerats om att flygningen stallts
in”.> Aven om den referenspunkt som
anvinds for att berikna tiden é&r olika,
utvirderas skadornas omfattning vid instéllda
flygningar saval som vid kraftigt forsenade
flygningar i forhallande till den tid som
forflutit.

50. Att stirka konsumentskyddet ar dess-
utom en verksamhet som gemenskapen enligt
artikel 3.1 t EG uttryckligen ska dgna sig it for
att uppné de allmdnna mal for gemenskapen
som anges i artikel 2 EG.

51. Enligt forordningen ger en instilld flyg-
ning emellertid automatisk ritt till kompen-
sation (artikel 7) oavsett hur allvarliga de
orsakade oldgenheterna dr, medan en
forsenad flygning inte gor det. Som det
hévdas i begdran om forhandsavgorande
i malet Sturgeon och som kommissionen
angav vid férhandlingen forefaller det darfor
som om forordningen grundar sig pa anta-

22 — Domenidet ovannimnda mélet IATA och ELFAA, punkt 85.

23 — Se dven generaladvokaten Geelhoeds forslag till avgorande
i det ovan i fotnot 16 niamnda malet IATA och ELFAA,
punkterna 117-119, dar generaladvokaten hénvisade till
artikel 153.2 EG (som innehaller krav p4 att gemenskapslag-
stiftaren ska beakta konsumentskyddskrav dven inom ovriga
politiska omraden) och artikel 95.3 EG (som innehaller krav
pa en hog konsumentskyddsniva) och drog slutsatsen att
konsumentskyddet tveklost ér ett legitimt syfte som uttryck-
ligen ndmns i fordraget.
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gandet att en instilld flygning nédviandigtvis
orsakar storre oligenheter for passagerarna
och séledes fortjanar en starkare form av
skydd &n en "endast” forsenad flygning. **

52. Det ér for mig fullstindigt obegripligt
varfor det skulle vara sa. Kommissionen har
ocksa sjélv i sitt skriftliga yttrande medgett att
instéllda flygningar inte alltid orsakar storre
olagenheter én forsenade flygningar.

53. Lat oss anta att passagerare A och
passagerare B bdda har bokat flyg fran
Bryssel till New York med olika lufttrafik-
foretag, bada med avgangstid klockan 08.30.
Nér passagerare A anlédnder till flygplatsen far
han veta att hans flyg dr instdllt. Han erbjuds
en plats pa ett annat flyg till New York som
avgar klockan 08.30 foljande dag. Passagerare
B far nér han anlénder till flygplatsen veta att
hans flyg édr forsenat. Hans flyg avgar slutligen
samtidigt som passagerare A:s nya flyg, det vill
sdga en dag efter den tidtabellsenliga avgangs-
tiden. Passagerare A och passagerare B
anlinder till New York samtidigt. De tva
passagerarna befinner sig de facto i lika
situationer. Men dnda har endast passagerare
A ritt till automatisk kompensation enligt
férordningen.

24 — Jamfor skilen 12 (instilld flygning) och 17 (férsenad flygning)
i férordningen. De olika 16sningar som dir foreslas ar direkt
oférenliga med skal 2, i vilket det sigs att bade ”[n]ekad
ombordstigning och instillda eller kraftigt forsenade flyg-
ningar” skapar “allvarliga problem och oldgenheter for
passagerarna”.
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54. Den skillnad mellan instélld flygning och
forsenad flygning som for ndrvarande gors
i forordningen forefaller saledes strida mot
dess syfte.

55. Detta ér till och med &nnu tydligare om
man beaktar att forordningen kan leda till det
(orimliga) resultatet att passagerare som har
utsatts for storre oldgenheter kan nekas
automatisk kompensation, medan passage-
rare som har utsatts for mindre oldgenheter
kan erhalla sidan kompensation. Lat oss anta
att de ovanndmnda passagerarna A och B
(som tydligen flyger ofta) bada har bokat en
flygning fran Bryssel till New York med olika
lufttrafikforetag, bada med avgingstid
klockan 10.30. Nar passagerare A anldnder
till flygplatsen far han veta att hans flyg ar
instéllt. Lufttrafikforetaget foreslar emellertid
omedelbart ett annat flyg med ett annat
flygbolag som ska avga klockan 11.00. Nar
passagerare B anldnder till flygplatsen far han
veta att hans flyg ar forsenat. Hans flyg lyfter
slutligen klockan 22.30, eller 12 timmar efter
den tidtabellsenliga avgangstiden. Sjalvklart
har passagerare B d4 utsatts for storre oldgen-
heter.

56. Passagerare A (som knappt har paverkats)
kan kréva kompensation enligt artiklarna 5.1 ¢
och 7 i forordningen. Passagerare B kan,
medan timmarna tickar forbi, endast gora
ansprak pa maéltider och forfriskningar, * ett

25 — Artikel 6.1 ¢ i, med korshénvisning till artikel 9.1 a. Eftersom
flygningen i mitt exempel ér transatlantisk, méste passage-
rare B vinta fyra timmar innan han far "ritt till service” enligt
artikel 9.
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par kostnadsfria telefonsamtal (eller telex, fax
eller e-postmeddelanden),* och sedan (efter
fem timmar) vilja att fa aterbetalning, om det
inte lingre verkar vara virt att vinta.” Aven
om ritten till service utan tvekan dr véirdefull,
ar den knappast likvardig med den kompen-
sation som passagerare A kommer att erhélla.

57. I'motiveringen till forslaget till férordning
gav kommissionen, mot bakgrund av att
atgédrden dr avsedd att forbéttra konsuments-
kyddet, foljande forklaring till skillnaden
mellan instélld flygning och forsenad flygning:

"Aven om passagerarna stills infor samma
problem och blir lika irriterade vid forse-
ningar som vid nekad ombordstigning eller
installd flygning finns det en skillnad — det ar
operatdren som dr ansvaring for nekad
ombordstigning och instilld flygning (utom
for skal som ligger utanfér dennes ansvar)
men inte alltid for forseningar.”

26 — Idem, med korshénvisning till artikel 9.2.

27 — Artikel 6.1 c iii, med korshinvisning till artikel 8.1 a.

28 — Motiveringen till kommissionens ursprungliga forslag (ovan
fotnot 12), punkt 23.

58. Denna forklaring haller inte foér en
granskning.

59. Kommissionen erkidnner uttryckligen att
olagenheterna for passagerarna dr de samma
oavsett om deras flyg har blivit kraftigt
forsenat eller har stillts in. Om detta ar
riktigt (vilket det forefaller vara), skulle man
forvinta sig att de bada kategorierna av
passagerare behandlades p& samma sitt
(men sa dr inte fallet), eftersom bada ar i lika
stort behov av skydd och fortjanar det lika
mycket. Vidare anger kommissionen att
skillnaden mellan instéilld flygning och
forsenad flygning (och, atminstone under-
forstatt, det som motiverar skillnaden
i behandling) &r att operatoren alltid &r
ansvarig for instillda flygningar (utom nér
han inte ar det), och att han inte alltid ar
ansvarig for forseningar (utom forstas nér han
ar det). En sddan atskillnad dr ingen riktig
atskillnad.

60. Det forefaller mig som om den bakom-
liggande logiken (ocksé hir mot bakgrund av
ett forbéttrat konsumentskydd) maste ha varit
att en operator inte bor vara tvungen att betala
kompensation nér han inte dr ansvarig for
oldgenheterna (oavsett om de orsakats av en
instélld flygning eller en kraftig forsening),
men att han bor betala ndr han daremot dr
ansvarig. Kriteriet for kompensation ar med
andra ord inte orsakssammanhanget, utan
huruvida operatoren har gjort nigot fel (brett
definierat).
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61. Om detta ar riktigt, forklarar det énda inte
varfor passagerare som orsakas oldgenheter
till f6ljd av en instélld flygning och passagerare
som orsakas oldgenheter till foljd av en
kraftigt forsenad flygning behandlas olika.
Savdl kraftigt forsenade flygningar som
instéillda flygningar kan vara operatorens
ansvar (eller inte). Skillnaden i behandling
enligt forordningen dr emellertid inte bero-
ende av huruvida operatéren har gjort nagot
fel. Den beror helt enkelt pa huruvida det som
har hént klassificeras som en forsenad flyg-
ning eller som en instélld flygning. Inte heller
i forarbetena ges nagon annan objektiv
forklaring till skillnaden i behandling.

62. Skillnaden i behandling forefaller darfor
strida mot principen om likabehandling.

63. Detta bekriftas av domen i det ovan-
niamnda malet IATA och ELFAA déir dom-
stolen klart och otvetydigt slog fast att
forordningens framsta mélsdttning &r att
skydda konsumenterna. Sett ur passagerarnas
perspektiv behandlas personer som befinner
sig i jamforbara situationer olika, s att en
kategori gynnas (passagerare vilkas flygning
har stillts in) och den andra kategorin miss-
gynnas (passagerare vilkas flygning &r kraftigt
forsenad).

64. Det forefaller dven, atminstone vid forsta
anblicken, som om foérordningens frimsta
malséttning (att forbittra konsumentskyddet)
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skulle kunna uppnéds med atgirder genom
vilka  likabehandlingsprincipen  faktiskt
iakttas. Det ankommer naturligtvis pa gemen-
skapslagstiftaren att utreda och besluta om
sddana dtgérder.”

65. Bortsett fran en kortfattad anmérkning
fran den polska regeringen har i férevarande
mal inga argument lagts fram for domstolen
som avser likabehandlingsprincipens potenti-
ella inverkan pa tolkningsfragorna. Mojlig-
heten att en granskning av skillnaden mellan
forsenad flygning och instilld flygning skulle
kunna leda till slutsatsen att det sétt pa vilket
dessa tvd begrepp behandlas i férordningen
strider mot denna grundldggande gemen-
skapsrittsliga princip har darfor inte utretts
tillrdckligt. Jag d4r medveten om att det kan
finnas motargument som jag inte har lyckats
identifiera. Sévdl gemenskapsinstitutionerna
som medlemsstaterna bor fi mojlighet att
kommentera min bedémning och ligga fram
argument om huruvida min motivering &r
objektiv.

29 — Endast som ett exempel: Atgirder skulle kunna vidtas for att
begrinsa automatisk kompensation till fall av instillda
flygningar dir ombokning inte skett inom en faststilld
tidsfrist (till exempel tva timmar) och erbjuda automatisk
kompensation i fall av forseningar som ar lingre én samma
faststillda tidsfrist. Vid instéllda flygningar skulle lufttrafik-
foretaget (liksom for narvarande) inte behéva tillhandahélla
ekonomisk ersittning, om det kan visa att den forsenade eller
installda flygningen berodde pé extraordinira omstindighet-
er, som inte hade kunnat undvikas dven om alla rimliga
atgirder hade vidtagits. En motsvarande bestimmelse skulle
behdovas for att ticka forseningar som flygbolaget kan visa att
det inte hade nagot ansvar fér. Om nédvéndigt och lampligt
skulle den faststillda tidsfristen kunna variera beroende pa
flygningens lingd (liksom i de nuvarande artiklarna 6.1 och
7.2 i férordningen). Jag anser att ett sidant arrangemang
ocksé skulle uppfylla kraven pa proportionalitet (som det
uttryckligen hinvisades till i domen i det ovan i fotnot 16
nidmnda mélet IATA och ELFAA, punkt 79).
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66. Jag foreslar darfor att domstolen ater-
upptar det muntliga forfarandet och anmodar
medlemsstaterna, kommissionen, Europapar-
lamentet och rédet att inkomma med argu-
ment som avser denna friga.

67. For det fall att domstolen inte skulle
instdimma i detta synsitt, framfor jag nedan
mina synpunkter pd huruvida det ar mojligt
att tolka forordningen i Overensstimmelse
med likabehandlingsprincipen. *

Indikationer pd att en flygning har stdllts in

68. Foljande faktorer har i domstolen samt
i nationell rdttspraxis och doktrin® angetts
som mojliga indikationer pa att en flygning
har stéllts in: byte av lufttrafikforetag, byte av
flygplan, byte av flygnummer, byte av avgangs-
eller ankomstflygplats, aterlimnande av
bagage till passagerare, ny incheckning for
passagerare, tilldelning av ny sittplats, ombok-
ning av alla passagerare till ett annat eller flera

30 — En gemenskapsrittslig bestimmelse ska s langt som mojligt
tolkas i 6verensstimmelse med bestimmelserna i férdraget
och gemenskapsrittens allmédnna principer. Se till exempel
dom av den 10 juli 2008 i mal C-413/06 P, Bertelsmann och
Sony Corporation of America mot Impala (REG 2008,
s. 1-4951), punkt 174 och dér angiven rattspraxis.

31 — Se till exempel Schmid, R, "Die Bewidhrung der neuen
Fluggastrechte in der Praxis — Ausgewihlte Probleme bei der
Anwendung der Verordnung (EG) Nr. 261/2004”, 2006,
NJW 26, s. 1843, Gaedtke, E., "Fluggastrechte: Praktische
Schwierigkeiten bei der Anwendung der Verordnung
(EG) Nr. 261/2004”, 2007, Verbraucher und Recht, s. 203
och 204, Wagner, B., "Verbesserung der Fluggastrechte durch
die Verordnung (EG) Nr. 261/2004”, 2006, VuR, s. 338 och
339, och den rittspraxis som det hinvisas till i dessa artiklar.

andra flygplan, utfirdande av nya boarding-
kort och den omsténdigheten att piloten (eller
nagon annan av lufttrafikforetagets anstéllda)
sdger att flygningen &r ”instédlld” eller den
anges som instilld p& avgangstavlan.

69. Sunt fornuft sdger att alla dessa faktorer
kan utgora indikationer p4 att en flygning har
stéllts in och inte endast ar férsenad. Ju fler av
dessa faktorer som foreligger samtidigt, desto
mer sannolikt dr det att det faktiskt ror sig om
en instélld flygning. P4 motsvarande sitt anser
jag inte att en enda enskild faktor kan vara
avgorande.

70. Att ett flygplan tas ur drift leder till
exempel inte automatiskt till att den flygning
som flygplanet skulle utfora stills in. Flyg-
ningen kan fortfarande utforas om ett erstt-
ningsflygplan sétts in.** Jag anser att det ar
ovisentligt huruvida passagerarna bokas om
till ett enda eller flera ersattningsflygplan. *

71. En liknande bedomning kan tillimpas pa
de flesta av de ovanndmnda faktorerna. De &r
en ofrankomlig del av att resa med flyg. De kan
foreligga i samband med en annars normal

32 — Se mitt forslag till avgorande i det ovannamnda malet
Kramme (ovan fotnot 15), punkt 39.

33 — En faktor som nimns i begiran om férhandsavgorande
i malet Béck och Lepuschitz.
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flygning (det behover inte ens rora sig om en
forsenad flygning).

72. Kommissionen har i sitt skriftliga
yttrande angett att ett dndrat flygnummer *
ar en stark indikation pé att en flygning har
stillts in.*® Denna asikt stoddes vid den
muntliga férhandlingen av ombuden for
Stefan Bock och Cornelia Lepuschitz,
Condor och den grekiska regeringen. Aven
jag instimmer i denna asikt.

73. Ett nytt flygnummer ar dock inte en
osviklig végledning nir det giller att skilja
mellan férsenade flygningar och instillda
flygningar. Flygnumret kan behova éndras av
rent tekniska skil utanfor lufttrafikforetagets
kontroll, &ven om ingen av de 6vriga paramet-
rarna for flygningen dndras.* Under sadana
omstiandigheter kan dndringen av flygnumret
inte betraktas som ett avgorande bevis pa att
flygningen har stillts in. Att det ursprungliga

34 — Aven denna faktor nimns i begiran om forhandsavgorande
i malet Bock och Lepuschitz.

35 — I sitt informationsdokument om férordningen angav kom-
missionen likasa att den anser att en flygning i allmanhet kan
anses vara instélld nar flygnumret éndras for en rutt for vilken
passageraren har ett avtal pa en viss dag enligt tidtabell,
Information Document of the Directorate-General for Energy
and Transport: Answers to Questions on the application of
Regulation No. 261/2004, s. 3, se http://ec.europa.eu/trans-
port/air_portal/passenger_rights/doc/2008/q_and_a_en.
pdf.

36 — Till exempel pa en rutt dir ett lufttrafikforetag utfor dagliga
tidtabellsenliga flygningar &r det ganska sannolikt att
mandagens flygning och tisdagens flygning har samma
flygnummer. I sé fall dr det, om mandagens flygning forsenas
med 24 timmar, nédvindigt att dndra flygnumret for att
undvika eventuell forvirring i instruktionerna fran kontroll-
tornet, eftersom piloten pd méndagens flygning och piloten
pa tisdagens flygning skulle komma att gora klart fér avgéng,
anhalla om en slottid for avgang, anhalla om tillstand att taxa
ut (och sa vidare) samtidigt eller nastan samtidigt.
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flygnumret behalls innebir omvént inte
nodvindigtvis att flygningen inte har stéllts in.

74. Det samma géller uttalanden av lufttrafik-
foretagens personal eller annan flygplatsper-
sonal om att flygningen har stillts in. Det &r
inte svart att forestilla sig ett 4ndlost kébbel
i nationella domstolar om huruvida en
anstélld, som under press sagt till en passage-
rare, som tillsammans med andra passagerare
kallade pa uppmérksamhet i tridngseln
framfor en incheckningsdisk, att flyget var
instéllt, hade befogenhet att gora ett sadant
uttalande (eller om huruvida den anstillde
och passageraren ens kunde gora sig till-
rackligt forstadda pa ett gemensamt sprak sa
att det som sades fick en entydig innebord).
Ett meddelande av piloten eller en officiell
listning pd avgangstavlan maste anses ha
storre auktoritet, men dr inte nodviandigtvis
avgorande.

75. Eftersom ingen av de ovanndmnda fakto-
rerna ensam kan vara avgorande, maste de
nationella domstolarna i varje enskilt fall
bedéma betydelsen av var och en av dem,
nér flera faktorer foreligger samtidigt. Detta
kan leda till avsevirda problem med ritts-
sakerheten.?

76. Det star ocksa klart att lufttrafikforetagen
sjdlva har ett betydande inflytande over ett

37 — Se nedan punkterna 89 och 90.


http://ec.europa.eu/trans
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antal av de faktorer som kan anvindas for att
skilja mellan forsenad flygning och instélld
flygning. Det ligger i lufttrafikféretagens
ekonomiska intresse att vidta atgarder for att
se till att en héndelse klassificeras som en
forsenad flygning och inte som en installd
flygning, oavsett hur lang forseningen &r, och
att (nér sd dr mojligt) bestrida passagerarnas
péstaenden om att en flygning egentligen hade
stallts in.3®

Tiden som faktor vid faststillande av huru-
vida en flygning stéllts in

77. Till skillnad fran de ovanndmnda fakto-
rerna kan den tid som forflyter inte manipu-
leras.* Kan en “orimligt kraftig” forsening
betraktas som en de facto instilld flygning,
som ger ritt till kompensation enligt
artikel 5.1 c i férordningen?

38 — Ienrapport om férordningens praktiska konsekvenser angav
kommissionen att det finns en oro for att flygbolagen kan
klassificera om instillda flygningar som kraftiga forseningar
for att undvika krav pd kompensationsutbetalningar, &ven om
den inte kunnat finna nagra tydliga statistiska belagg for detta
(en nedgdng i antalet instéllda flygningar och en motsvarande
6kning av antalet forsenade flygningar). Se Meddelande frin
kommissionen till Europaparlamentet och rddet i enlighet
med artikel 17 i forordning (EG) nr 261/2004 om anvind-
ningen och resultaten av denna forordning om faststillande
av gemensamma regler om komp tion och assistans till
passagerare vid nekad ombordstigning och instéillda eller
kraftigt forsenade flygningar, KOM(2007) 168 slutlig,
punkt 4.1.2. Begirandena om forhandsavgoranden i fore-
varande mél bevisar det potentiella problemet.

39 — Jamfor med den skarpa iakttagelsen av Tumskruv (en éldre
djéavul som instruerar sitt brorsbarn om de bista metoderna
att fora en sjil till fortappelse) att ménniskor alltid gor
ansprak pa att dga "sin” tid: "Manskorna kommer alltid med
ansprak pa dganderitt, vilket ger en lika komisk effekt
i Himlen som i helvetet ...” (C. S. Lewis, The Screwtape
Letters, 1942, s. 112 och 113) [i svensk oversittning av Alf
Ahlberg: Frin helvetets brevskola, C. S. Lewis Klassiker,
Bokforlaget Libris, Orebro, 2003, s. 180].

78. Familjen Sturgeon, Stefan Bock och
Cornelia Lepuschitz, den 0sterrikiska rege-
ringen, den franska regeringen, den grekiska
regeringen, den italienska regeringen, den
polska regeringen, den svenska regeringen
och kommissionen anser att en forsenad
flygning kan Kklassificeras som en installd
flygning efter det att en viss tid har forflutit.
Forenade kungarikets regering anser emel-
lertid att endast gemenskapslagstiftaren
vederborligen kan inféra ”“tid som har
forflutit” som ett medel att skilja mellan de
tvd héndelserna. Condor har hivdat att
artikel 19 i Montrealkonventionen ger passa-
gerarna ratt till skadestind om deras flygning
ar forsenad. For att ta hinsyn till skyddet for
passagerarna krivs darfor inte att en lang
forsening tolkas som en instélld flygning i den
mening som avses i artikel 5 i forordningen.

79. Jag ska kortfattat behandla det sist-
ndmnda argumentet. Montrealkonventionen
ar tillamplig i gemenskapen. I konventionen
foreskrivs om erséttning enligt kompensa-
tionsprincipen. Sidan erséttning kan i ett
sdrskilt fall vara mer formanlig for en sérskild
passagerare dn den automatiska schablon-
massiga kompensation vid instélld flygning
som foreskrivs i artikel 7.1 i forordningen och
for vilken det inte krdvs bevis pa att skada
uppkommit. Det system som foreskrivs
i forordningen skiljer sig fran systemet enligt
artikel 19 i Montrealkonventionen, vilket det
kompletterar.* Passagerare vilkas flygning
har stillts in erhaller kompensation enligt
artikel 7.1 i férordningen "utan att ... behé6v(a]

40 — Av artikel 12.1 i forordningen framgér att den schablon-
madssiga kompensation som avses i artikel 7.1 inte &r avsedd
att tillimpas i stillet for kompensation enligt Montrealkon-
ventionen.
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drabbas av de negativa konsekvenser som
naturligt foljer av en skadestindstalan vid
domstol”.* Om en kraftig forsening och en
installd flygning skapar likartade olagenheter
for passagerarna, bor dessa, med hénsyn till
skyddet for passagerare, i bada fallen pa
samma sétt kunna atnjuta ett smidigt system
for automatisk schablonmaissig kompensa-
tion. Detta rdcker for att tillbakavisa
Condors argument.

80. Hur dr det dd med det centrala argu-
mentet att en forsenad flygning efter en viss
tid maste anses vara en de facto instilld
flygning?

81. Enligt sunt fornuft star det klart att tiden
utgor en faktor nir det giller att faststélla
huruvida en flygning har stéllts in. Om ett
antal av de ovanndmnda faktorerna foreligger
samtidigt och/eller flygningen har forsenats
orimligt linge, dr detta en mycket stark
indikation pa att flygningen egentligen har
stllts in.

41 — Se domen i det ovan i fotnot 16 nimnda malet IATA och
ELFAA, punkt 45, dir domstolen forklarade skillnaden
mellan systemet i Montrealkonventionen och den auto-
matiska ritten till assistans vid forsenad flygning enligt
artikel 6 i férordningen.
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82. Som kommissionen gjorde géllande vid
férhandlingen finns det, ndr en passagerare
bokar en flygning, ett underforstatt avtal med
lufttrafikforetaget om transport mellan tva
punkter pd en viss tid. Om avgangstiden for
flygningen blir orimligt forsenad, ar det svart
att hdvda att flygningen fortfarande dr den
"flygning ... som i forvig planerats”. ** Om till
exempel en flygning regelbundet utfors pa
samma tid varje dag, dr det under normala
forhéallanden en stark indikation pé att den
forsta flygningen har stillts in, om flyget
fortfarande inte har lyft ndr foljande dags
flyg har avgatt.*

83. Eftersom det inte finns nagon definition,
maste begreppet forsenad flygning tolkas mot
bakgrund av samtliga bestimmelser i férord-
ningen och de syften som efterstrivas med
den.* Om den tid som forflutit betraktades
som en viktig faktor nér det géller att faststélla
huruvida en flygning har stéllts in, skulle det
helt klart bidra till forordningens syfte att
forbattra skyddet for passagerarna. Det finns
emellertid tva svérigheter med detta tillviga-
gangssitt. For det forsta: vad menas med
“orimlig forsening”? For det andra: ar det till-
latet att tolka forordningen sa, att en orimlig
forsening klassificeras som en de facto installd
flygning?

42 — Se definitionen av ”instilld flygning” i artikel 2 1 i forord-
ningen.

43 — Jag menar inte att denna princip ska tillimpas s4, att om en
flygning utfors en gang i veckan, kan kompensation for
installd flygning kravas forst efter det att foljande veckas flyg
har avgatt.

44 — Se, analogt, domen i det ovan i fotnot 16 nimnda malet
Emirates Airlines, punkterna 27 och 28.
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Niir dir en forsening orimlig?

84. Kommissionen har med ritta papekat att
forordningen inte innehaller nagon grundval
for faststillande av en sérskild tidpunkt efter
vilken en forsenad flygning ska klassificeras
som en instéilld flygning. Av férordningen
framgar tydligt att en forsening kan vara
langre &4n fem timmar (artikel 6.1 c iii) och
kan utstricka sig till atminstone nista dag,
eller kanske &nnu lingre (artikel 6.1 c ii
i kombination med artikel 9.1 b forsta
strecksatsen).

85. Den franska regeringen har pépekat att
forordningen innehaller ett antal angivelser
som kan fungera som fingervisning. Enligt
artikel 6.1 i férordningen varierar den tidspe-
riod som utloser skyldigheten att erbjuda
sdrskilda former av assistans med flygningens
langd: tva timmar eller mer vid flygningar pa
1500 kilometer eller mindre,* tre timmar
eller mer vid alla flygningar inom gemen-
skapen pa mer én 1500 kilometer och vid alla
ovriga flygningar pad mellan 1500 och
3500 kilometer, * samt fyra timmar eller mer
vid alla 6vriga flygningar.” Gemenskapslag-
stiftaren har séledes gjort rétten till service

45 — Punkt1 a.
46 — Punkt1b.
47 — Punkt1c.

beroende av flygningens lingd — passagerare
som reser lingre méste vinta langre innan de
far ratt till service.*

86. Vid beddmningen av nér en forsening blir
“orimlig” och saledes ska klassificeras som en
instélld flygning skulle de olika tidsperioderna
i ovanndmnda bestdmmelser kunna beaktas.
For att en forsening ska vara “orimlig” maste
den emellertid vara avsevért ldngre dn de
ovanniamnda riktmérkena. Fragan dr da: hur
mycket langre?

87. Det dr omdjligt att med en godtagbar grad
av precision ange exakt hur lang tid som maste
forflyta innan en forsening ska betraktas som
“orimlig”.

88. Det maéste darfér ankomma pa den
nationella domstolen att i varje enskilt fall
utvirdera omstidndigheterna och komma
fram till en slutsats — pa grundval av nationell
rattspraxis i forening med sunt fornuft och
kansla, och inte pad grundval av en sérskild
gemenskapsrittslig bestimmelse — angéende
huruvida férseningen i det sérskilda fallet var

48 — Se likaledes artikel 7.2 och, analogt, artikel 5.1 c ii och iii
iforordningen. Skilen i forordningen ger ingen forklaring till
den indelning som gjorts ndr det giller ritten till service och
som kanske mer beror pi en pragmatisk bedémning av den
ekonomiska bérda som det dr godtagbart att aldgga luft-
trafikforetagen (mot bakgrund av kinda monster for forse-
ningar vid kort-, medel- och langdistansflygningar) &n nagon
djupare logik grundad pé passagerarnas relativa behov.
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“orimlig” och dérfor ska betraktas som en de
facto instélld flygning. Av rattspraxis framgar
att de nationella domstolarna ser mycket olika
pa huruvida tiden ska beaktas vid avgorandet
av huruvida det ror sig om en instélld flygning
och, i sa fall, i vilken utstridckning. * Férutom
att bekréfta att tiden kan vara en viktig faktor
vid faststdllandet av huruvida det rér sig om
en instilld flygning, och att den planerade
flygningens lingd ska beaktas vid bedom-
ningen av huruvida en férsening ér orimlig,
kan domstolen inte géra mycket for att hjalpa
de nationella domstolarna med sérskild
végledning.

89. De varierande resultat som detta kommer
att leda till kommer troligtvis att strida mot
rattssikerhetsprincipen.

90. Enligt fast rattspraxis kréaver rattssiker-
hetsprincipen — som dr en av de allménna
gemenskapsrittsliga principerna — bland
annat att en reglering ska vara klar och
precis samt att tillimpningen av densamma
ska vara forutsebar. Detta giller i synnerhet
om regleringen kan fi negativa konsekvenser
for enskilda och foretag.®® Principerna om
skydd for beréttigade forvintningar och rétts-
sikerhet utgor en del av gemenskapens rétts-

49 — Setill exempel den rittspraxis som anges i den litteratur som
det hinvisas till i fotnot 31.

50 — Se dom av den 18 december 2008 i mal C-337/07, Altun
(REG 2008, s.1-10323), punkt 60 och dar angiven rittspraxis.
Om denna princip och om principen om berittigade
forvintningar i allminhet, se till exempel Schenberg, S.,
Legitimate Expectations in Administrative Law, 2000.
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ordning och ska iakttas av gemenskapsinsti-
tutionerna.®® Det dr naturligtvis viktigt att
bade passagerare och lufttrafikforetag kénner
till omfattningen av sina réttigheter och
skyldigheter. Om nationella domstolar
i medlemsstaterna ska besluta om huruvida
en forsening &r “orimlig”, kommer deras
avgoranden inte att vara klara, tydliga eller
forutsdgbara for ndgondera av parterna.

Ar det tillitet att behandla en forsenad
flygning som en de facto instdlld flygning?

91. Om det vore mojligt att antingen ange en
exakt tidpunkt nér en forsening blir orimlig,
eller faststdlla ett antal kriterier som kunde
tjiana som effektiv vigledning for den natio-
nella domstolen, skulle man for att kunna
besvara denna fraga vara tvungen att vilja
mellan en vildigt teleologisk syn pa konsu-
mentskydd eller att folja forordningens tydliga
och klara ordalydelse.

92. Under nuvarande omstindigheter fore-
faller valet vara enklare.

51 — Dom av den 19 mars 2009 i mal C-256/07, Mitsui & Co.
Deutschland (REG 2009, s. I-1951), punkt 31 och dér angiven
réttspraxis.
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93. Varje numerisk troskel for att faststélla
vem som uppfyller kraven for en rattighet
innebér en avgransning mellan tva grupper —
de lyckligt lottade och de mindre lyckligt
lottade — och lagstiftaren maste nir denna
troskel faststélls se till att principen om
likabehandling inte &sidosdtts. Lagstiftaren
har rdtt att vélja en siffra och sedan forsvara
den som objektivt motiverad, i den man som
talan vicks mot lagstiftarens val med hanvis-
ning till asidosédttande av likabehandlings-
principen. Att vélja ut den magiska siffran ar
gemenskapslagstiftarens befogenhet. I den
mén som varje siffra i viss grad ar godtycklig,
omfattas denna godtycklighet av lagstiftarens
befogenheter  (lagstiftarens  handlingsut-
rymme).

94. Gemenskapslagstiftaren kan séledes vilja
en sérskild tidsgréns (23 och en halv timme,
24 timmar, 25 timmar eller 48 timmar — vilken
som helst) efter vilken ritt till kompensation
intrdder. Domstolen kan inte gora det.
Oavsett vilken siffra domstolen skulle vilja,
skulle det innebéra att den tydde in négot
i forordningen som den helt enkelt inte
innehaller, och att domstolen séledes inkrak-
tade pa lagstiftarens befogenheter.

95. Mer grundldggande ar att oavsett vilken
troskel som valdes skulle alla passagerare pa
instéllda flygningar, som forordningen nu ar
utformad, éven i fortsittningen ha en auto-
matisk rétt till kompensation, medan endast
passagerare pa orimligt forsenade flygningar
skulle ha en sadan ritt (oavsett hur domstolen

an valde att definiera det begreppet). En del
passagerare som befinner sig i objektivt lika
situationer skulle fortfarande behandlas olika.
En del passagerare som endast har utsatts for
mindre oldgenheter skulle fortfarande fa
automatisk kompensation, medan andra
som har utsatts for mycket storre olagenheter
skulle forbli utan kompensation. *

Slutsats ndr det géller fragorna om forsenad
flygning och instélld flygning

96. Det verkar som om man genom att
forsoka undvika Skylla (uppenbar diskrimi-
nering av passagerare vilkas flygning ar
orimligt forsenad jamfort med passagerare
som erhéller automatisk kompensation for sin
instdllda flygning) omedelbart sveps in
i Karybdis (réttslig osdkerhet). De grund-
laggande svarigheter som jag angett ovan
avseende principen om likabehandling kan
tyvérr inte heller l6sas genom en teleologisk
syn pa “orimlig forsening”. Svérigheterna
verkar vara inneboende i forordningens
struktur som den nu &r utformad.

52 — Se exemplen ovan i punkterna 53, 55 och 56.
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97. Eftersom jag inte anser att man kan 16sa
det bakomliggande problemet genom en
tolkning av férordningen, hur konstruktiv
den 4n vore, foreslar jag att domstolen ater-
upptar det muntliga forfarandet enligt
artikel 61 i domstolens rittegangsregler och
anmodar medlemsstaterna, kommissionen,
Europaparlamentet och rédet att inkomma
med yttranden om huruvida artiklarna 5 och 7
samt artikel 6 i forordningen, och sérskilt den
skillnad som genom artiklarna inférts mellan
instilld flygning och foérsenad flygning, ar
ogiltiga mot bakgrund av principen om
likabehandling.

Om begreppet extraordinira omstindig-
heter

98. Den hinskjutande domstolen i malet
Bock och Lepuschitz vill genom sin tredje
tolkningsfraga fa klarhet i huruvida tekniska
problem med ett flygplan och de éndringar av
tidtabellen som de leder till omfattas av
definitionen av extraordindra omsténdighet-
er.

99. Jag behandlade denna fraga ingdende
i mitt forslag till avgorande i malet
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Kramme,** men begidran om forhandsav-
gorande drogs tillbaka innan domstolen
hade avkunnat sin dom. En liknande begéran
om forhandsavgorande inkom senare i malet
Wallentin-Hermann. >

100. Domstolen anség i sin dom att artikel 5.3
iférordningen "ska tolkas pa ett sadant sitt att
ett tekniskt problem med ett flygplan, som
leder till att en flygning stélls in, inte omfattas
av begreppet ’extraordindra omsténdigheter’,
i den mening som avses i denna bestimmelse,
savida detta problem inte uppkommit till f6ljd
av hédndelser som, till sin art eller sitt
ursprung, faller utanfor det berérda lufttrafik-
foretagets normala verksamhet och som ligger
utanfor dess faktiska kontroll”. %

101. Samma svar maste naturligtvis ges pa
den tredje tolkningsfragan i mélet Bock och
Lepuschitz.

53 — Se ovan fotnot 15.

54 — Se ovan fotnot 20.

55 — Se domen i det ovan i fotnot 20 nimnda malet Wallentin-
Hermann, punkt 34.



STURGEON M.FL.

Forslag till avgorande

102. Mot bakgrund av det ovanstdende foreslér jag att domstolen

(1)

(2)

innan den avgor de fragor som stéllts av Bundesgerichtshof och den forsta och den
andra av de frigor som stillts av Handelsgericht Wien aterupptar det muntliga
forfarandet i enlighet med artikel 61 i rattegangsreglerna och anmodar medlems-
staterna, kommissionen, Europaparlamentet och radet att inkomma med
yttranden om huruvida artiklarna 5 och 7 samt artikel 6 i Europaparlamentets
och radets forordning (EG) nr 261/2004 av den 11 februari 2004 om faststéllande av
gemensamma regler om kompensation och assistans till passagerare vid nekad
ombordstigning och instillda eller kraftigt forsenade flygningar och om
upphédvande av forordning (EEG) nr 295/91 &r ogiltiga mot bakgrund av principen
om likabehandling, eftersom det i dessa artiklar gors atskillnad mellan installd
flygning och foérsenad flygning (oavsett flygningens ldngd),

nér den avkunnar sin dom besvarar den tredje av de tolkningsfragor som stéllts av
Handelsgericht Wien pa foljande sitt:

Artikel 5.3 if6rordning (EG) nr 261/2004 ska tolkas pa ett sddant sétt att ett tekniskt
problem med ett flygplan, som leder till att en flygning stélls in, inte omfattas av
begreppet “extraordindra omstindigheter”, i den mening som avses i denna
bestimmelse, sdvida detta problem inte uppkommit till f6ljd av héandelser som, till
sin art eller sitt ursprung, faller utanfor det berérda lufttrafikforetagets normala
verksamhet och som ligger utanfor dess faktiska kontroll.
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