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FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT
ELEANOR SHARPSTON
foredraget den 28 juni 2011"

1. Juzgado de lo Mercantil No 1 de Ponte-
vedra (marknadsdomstol nr 1, Pontevedra)
soker i forevarande mal klarligga huruvida
“instélld flygning” i den mening som avses i
forordning nr 261/20042 innefattar den situa-
tionen att en flygning paborjats men planet
av tekniska skél dr tvunget att atervénda till
avreseflygplatsen. Den har vidare sokt ytter-
ligare vigledning for tolkningen av begrep-
pet “ytterligare kompensation” i artikel 12 i
férordningen.

Tillampliga rittsregler

Montrealkonventionen

2. Konventionen om vissa enhetliga regler
for internationella lufttransporter (nedan

1 — Originalsprak: engelska.

2 — Forordning (EG) nr 261/2004 av den 11 februari 2004 om
faststillande av gemensamma regler om kompensation och
assistans till passagerare vid nekad ombordstigning och
instillda eller kraftigt forsenade flygningar och om upphi-
vande av forordning (EEG) nr 295/91 (EUT L 46, s. 1, nedan
kallad férordningen).
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kallad Montrealkonventionen) underteckna-
des av Europeiska gemenskapen den 9 de-
cember 1999 och ratificerades av denna den
5 april 2001.°

3. Itredje skaletiingressen till Montrealkon-
ventionen har de fordragsslutande staterna
erként betydelsen av att skydda konsumenter-
nas intressen i samband med internationella
lufttransporter och av att sorja for réttvis er-
sattning enligt kompensationsprincipen.

4. 1 artikel 19 i Montrealkonventionen fore-
skrivs foljande:

“Transportoren ansvarar for skador till foljd
av forsening vid lufttransporter av passagera-
re, bagage och gods. Transportoren ansvarar
dock inte for sddana skador om transporto-
ren visar att denne och dennes anstillda eller

3 — Radets beslut 2001/539/EG av den 5 april 2001 om Euro-
peiska gemenskapens ingaende av konventionen om vissa
enhetliga regler for internationella lufttransporter (Montre-
alkonventionen) (EGT L 194, s. 38). Montrealkonventionen
tradde savitt géller EU, Frankrike och Spanien i kraft den
28 juni 2004. Den giller nu i samtliga medlemsstater.
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uppdragstagare har vidtagit alla de atgérder
som rimligen kan begéras for att undvika ska-
dorna eller att det var omdjligt att vidta sa-
dana atgérder”

5. Enligt artikel 3.1 i férordning nr 2027/97,*
regleras EU-lufttrafikforetags skadestands-
ansvar avseende lufttransport av passagerare
och deras bagage av alla de bestimmelser i
Montrealkonventionen som ér relevanta for
ett sddant skadestdndsansvar.

Forordning nr 261/2004

6. I skilen i férordningen anges bland annat
foljande 6vervidganden:

7;1)

Gemenskapens verksamhet pd lufttra-
fikomradet bor bland annat syfta till att
sorja for ett langtgaende skydd for passa-
gerarna. Dessutom bor full hdnsyn tas till
de allménna konsumentskyddskraven.

Radets férordning (EG) nr 2027/97 av den 9 oktober 1997
om lufttrafikforetags skadestandsansvar vid olyckor (EGT
L 285, s. 1), i dess lydelse enligt Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr 889/2002 av den 13 maj 2002 om
andring av radets forordning (EG) nr 2027/97 om lufttrafik-
foretags skadestandsansvar vid olyckor (EGT L 140, s. 2).

2)

12)

13)

14)

Nekad ombordstigning och instillda el-
ler kraftigt forsenade flygningar skapar
allvarliga problem och oldgenheter for
passagerarna.

Problem och oldgenheter for passage-
rarna som orsakas av instéllda flygningar
bor ... minskas. Detta bor astadkommas
genom att trafikforetagen formas att fore
den tidtabellsenliga avgingstiden infor-
mera passagerarna om instdllda flygning-
ar och att de dessutom erbjuder en rimlig
ombokning, for att passagerarna skall
kunna vidta andra atgérder. ...

Passagerare vars flygning stéllts in bor
ges mojlighet att fa ersdttning for biljet-
ten eller fa resan ombokad under till-
fredsstéllande villkor samt bli omhén-
dertagna pa lampligt sitt i védntan pa en
senare flygning.

Liksom i Montrealkonventionen bor
skyldigheterna for det lufttrafikfore-
tag som utfor flygningen vara helt eller
delvis begrinsade i siddana fall dir en
hiandelse har orsakats av extraordinira
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omstédndigheter som inte kunde ha und-
vikits dven om alla rimliga atgiarder
vidtagits...”

7. Enligt artikel 1.1 anges minimirattigheter
for passagerare nir a) de nekas ombordstig-
ning mot sin vilja, b) deras flygning stélls in
eller ¢) deras flygning forsenas. Enligt arti-
kel 3.1 a géller férordningen bland annat néir
passagerare reser fran en flygplats inom en
medlemsstats territorium.

8. I artikel 2.1 definieras ”instdlld flygning”
som "en flygning som inte genomfors trots att

den i forvig planerats”®

9. Artikel 5 har rubriken "Instélld flygning” I
artikel 5.1 a och 5.1 b foreskrivs att passage-
rare vars flygning stills in ska erbjudas assis-
tans i enlighet med artiklarna 8, 9.1 a och 9.2
av det lufttrafikféretag som utfor flygningen.
Dessutom ska passagerare, nar omdirigering
sker och den nya flygningens rimligen for-
vintade avgangstid dr &tminstone dagen efter
den avgéng som var planerad for den instillda
flygningen, erbjudas assistans i enlighet med
artikel 9.1 b och 9.1 c.

5 — Definitionen innefattar dven villkoret "och pa vilken minst en
plats reserverats” Forevarande mal ror emellertid inte flyg-
ningar som stillts in innan nagra platser reserverats.
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10. Enligtartikel 5.1 ¢ har de passagerare vars
flygning installts dven ritt till kompensation
av lufttrafikforetaget i enlighet med artikel 7,
om inte:

”i) de minst tvd veckor fore den tidta-
bellsenliga avgangstiden underrittas
om att flygningen é&r instélld, eller

—

ii) de mellan tva veckor och sju dagar
fore den tidtabellsenliga avgangsti-
den underrittas om att flygningen &r
instélld, och erbjuds ombokning sa
att de kan avresa hogst tva timmar
fore den tidtabellsenliga avgangsti-
den och na sin slutliga bestammel-
seort senast fyra timmar efter den
tidtabellsenliga ankomsttiden, eller

iii) de mindre 4n sju dagar fore den tid-
tabellsenliga avgéngstiden under-
rattas om att flygningen é&r instélld,
och erbjuds ombokning si att de
kan avresa hogst en timme fore den
tidtabellsenliga avgangstiden och na
sin slutliga bestimmelseort senast
tva timmar efter den tidtabellsenliga
ankomsttiden”
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11. Artikel 5.3 har foljande lydelse:

"Lufttrafikforetaget som utfor flygningen
skall inte vara skyldigt att betala kompensa-
tion enligt artikel 7, om det kan visa att den
instéllda flygningen beror pa extraordinira
omstdndigheter som inte skulle ha kunnat
undvikas dven om alla rimliga atgérder hade
vidtagits”

12. Artikel 7 har rubriken "Rétt till kompen-
sation”. Punkterna 1 och 2 har foljande lydelse:

”1. Vid hanvisning till denna artikel skall pas-
sagerare f4 kompensation som uppgar till

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

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

¢) 600euro for alla flygningar som inte om-
fattas ava och b.

Nir avstandet beréknas skall utgangspunkten
vara den sista bestimmelseort dédr nekad om-
bordstigning eller instilld flygning kommer
att leda till att passagerarens ankomst i for-
hallande till tidtabell férsenas.

2. Nér passagerare erbjuds ombokning till
den slutliga bestimmelseorten med en alter-
nativ flygning i enlighet med artikel 8, och
ankomsttiden for denna inte 6verstiger den
tidtabellsenliga ankomsttiden for den ur-
sprungligen bokade flygningen

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

b) med tre timmar for alla flygningar inom
gemenskapen pd mer dn 1500 kilome-
ter och for alla 6vriga flygningar mellan
1500 kilometer och 3500 kilometer, eller

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

far det lufttrafikféretag som utfor flygningen
minska den kompensation som foreskrivs i
punkt 1 med 50 procent”

13. Artikel 8 har rubriken "Rétt till aterbetal-
ning eller ombokning” Nér det hénvisas till
den artikeln foreskrivs det i artikel 8.1 att pas-
sagerare ska erbjudas att vélja mellan a) ater-
betalning av hela inkopspriset for biljetten,
for en del av resan eller hela resan samt, i re-
levanta fall, en returflygning till den forsta av-
gangsorten snarast mojligt, b) ombokning till
den slutliga bestimmelseorten snarast moj-
ligt, under likvardiga transportvillkor, eller c)
sddan ombokning vid en senare tidpunkt.
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14. Enligt artikel 8.3 ska lufttrafikforetag, nir
det erbjuder en passagerare en flygning till en
annan flygplats pa destinationsorten dn den
som bokningen avsag, sté for kostnaderna for
passagerarens transport fran den alternativa
flygplatsen antingen till den flygplats som
bokningen gillde eller till en annan nérlig-
gande destination som 6verenskommits med
passageraren.

15. Artikel 9 har rubriken "Ritt till service”
Nar hénvisning sker till den artikeln fore-
skrivs det i artikel 9.1 att passagerare ska
erbjudas (utan kostnad, men pa villkor som
ar beroende av forseningens varaktighet) a)
maéltider och forfriskningar, b) hotellrum
och ¢) transport mellan flygplatsen och pas-
sagerarens inkvarteringsort. Passagerare skall
dessutom, enligt artikel 9.2, erbjudas att utan
kostnad ringa tva telefonsamtal eller skicka
tvd telex, fax eller e-postmeddelanden.

16. Artikel 12 har rubriken "Ytterligare kom-
pensation” I artikel 12.1 foreskrivs att "[t]il-
lampningen av denna foérordning paverkar
inte en passagerares ritt till ytterligare kom-
pensation. Kompensation som beviljas i en-
lighet med denna férordning far rdknas av
fran sddan kompensation.”
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Omstidndigheter, forfarande och tolknings-
fragorna

17. Kérandena — Maria del Mar Pato Barrei-
ro, Luis Angel Rodriguez Gonzélez och deras
dotter Yaiza Pato Rodriguez, fyra ar (familjen
Pato Rodriguez), Manuel Lépez Alonso, Au-
rora Sousa Rodriguez och deras som Yago L6-
pez Sousa, sex ar (familjen Lopez Sousa) och
Rodrigo Manuel Puga Lueiro — var bokade
p& Air France flygning fran Paris (flygplat-
sen Charles de Gaulle) till Vigo (flygplatsen
Peinador), med planerad avgéngstid kl. 19.40
den 25 september 2008.

18. Flygplanet lyfte som planerat, men efter
nagra minuter beslutade sig piloten for att
atervinda till Charles de Gaulle pa grund av
ett tekniskt problem med flygplanet.

19. Det var bara Rodrigo Manuel Puga Lu-
eiro som erbjods assistans eller hotellrum
av Air France personal. Ovriga sov i en an-
nan terminal pd Charles de Gaulle eftersom
den terminal fran vilket deras plan skulle avga
stangde vid midnatt.

20. Air France bokade om familjen Pato Rod-
riguez till en flygning till Oporto, som avgick
fran Paris (flygplatsen Orly) kl. 07.05 den
26 september. De kom till sitt hem i staden



SOUSA RODRIGUEZ M.FL.

Vigo med taxi fran Oporto, till en kostnad av
170 euro.

21. Familjen Lépez Sousa bokades om till
flygningen mellan Paris och Vigo med av-
gangstid kl. 19.40 den 26 september. De erholl
ingen assistans under tiden fram till avgang.

22. Rodrigo Manuel Puga Lueiro flog fran
Paris till Vigo via Bilbao pd morgonen den
26 september.

23. Kdrandena véckte tillsammans talan mot
Air France vid den hinskjutande domstolen.
De gjorde gillande att bolaget brutit mot de-
ras lufttransportavtal och yrkar var och en
kompensation med 250 euro enligt artikel 7 i
férordningen.

24. Familjen Pato Rodriguez yrkar ytterli-
gare 170 euro i kompensation for deras taxi-
kostnad fran flygplatsen i Oporto till Vigo.
Familjen Lépez Sousa yrkar ersittning med
20,50 euro for kostnader for mat pa flygplat-
sen och ersittning med 23,20 euro for en ex-
tra dag for hunden p& hundpensionat. Var
och en av kdrandena yrkar dessutom ersitt-
ning med 650 euro for ideell skada, med un-
dantag av Rodrigo Manuel Puga Lueiro som i
den delen yrkar ersattning med 300 euro.

25. Den nationella domstolen har i sin begé-
ran om forhandsavgorande anfort att malet

ror fragor om tolkning av férordningen. Den
har anfort att parterna tolkar innebdrden av
begreppet "instilld flygning” pa olika sétt och
detta kan inte avgoras enbart utifran bestim-
melsens ordalydelse. Den har dérfor stillt f61-
jande fragor till domstolen:

”

a. Ska begreppet instilld flygning som defi-
nieras i artikel 2 1 i [férordningen] tolkas
sd, att det endast innebér att flygningen
inte avgar som planerat eller ska det dven
anses innefatta andra omstdndigheter
som innebdr att flygningen for vilken
plats hade reserverats har paborjats men
inte kommer fram till sin destination, till
exempel om flygplanet tvingas vanda till-
baka till ursprungsflygplatsen av tekniska
skal?

b. Skabegreppet ytterligare kompensation i
artikel 12 i [forordningen] tolkas si, att
en nationell domstol om flygningen stélls
in far doma ut ersittning, déribland for
ideell skada, pa grund av underlételse att
fullgora lufttransportavtalet enligt de kri-
terier som faststdllts i de nationella be-
stimmelserna och i nationell rattspraxis
rorande avtalsbrott, eller fir en sadan
kompensation endast avse kostnader som
passagerarna har haft och som de veder-
borligen styrkt men som inte ersatts i till-
racklig omfattning av lufttrafikforetaget
i enlighet med artiklarna 8 och 9 i [for-
ordningen], utan att dessa bestimmelser
har &beropats, eller dr slutligen dessa tva
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typer av ytterligare kompensation féren-
liga med varandra?”

26. Skriftliga yttranden har inkommit frdn
kirandena vid den nationella domstolen,
Frankrikes, Italiens, Polens och Forenade
kungarikets regeringar samt frdn kommis-
sionen. Air France ingav ett skriftligt yttrande
efter det att tidsfristen 16pt ut men begirde
inte att fa fora fram sina synpunkter vid ett
muntligt sammantréde efter att det skriftliga
yttrandet avvisats av domstolen. Da ingen av
de Ovriga parterna begirde att ssmmantréide
skulle hallas har sa inte skett.

Bedomning

Den forsta fragan

27. Den hénskjutande domstolen soker klar-
lagga tolkningen av begreppet ”instilld flyg-
ning” i artikel 2.1 i férordningen. Den har
sjalv angivit tvd mojliga tolkningar. Den for-
sta dr att instélld flygning endast innebar att
planet inte tar sig i vdg sasom planerat. Den
andra &r att instdlld flygning foreligger vid
"varje omstédndighet som leder till att en flyg-
ning ... pdborjas men inte nar sin destination,

I - 9478

inklusive nér planet av tekniska skél tvingas
atervinda till avreseflygplatsen”

28. Jag konstaterar emellertid att malet vid
den nationella domstolen ror en situation
dér planet av tekniska skal tvingades ater-
vanda till avreseflygplatsen — tydligen efter
bara nagra minuters flygning. Jag delar darfor
kdrandenas i mélet vid den nationella dom-
stolen uppfattning att den fraga som den
hénskjutande domstolen har behov av att fa
besvarad ér huruvida denna sérskilda situa-
tion utgor en instélld flygning i den mening
som avses i forordningen. Det &r i férevaran-
de mal inte nddvéndigt och vore enligt min
mening oklokt for domstolen att beakta andra
mojliga situationer da ett plan ldmnar avre-
seflygplatsen sdsom planerat men landar pa
nagon annan plats d4n dess avsedda destina-
tion. Varje forsok att lamna ett allomfattande
svar skulle sannolikt medfora att en eller flera
typsituationer missades.

29. Det framgar inte heller av de omstéindig-
heter som redovisats i begdran om férhands-
avgorande att flygningen i friga &terupptogs
vid nagon senare tidpunkt efter att planet
atervint till avreseflygplatsen. Samtliga ki-
rande kom till sin destination via andra flyg-
ningar.® Det &r dirfér inte nodvéindigt att
prova huruvida det skulle anses foreligga en

6 — Det ar uteslutet att anse flygningen, som var planerad till
kL. 19.40 den 26 september 2008, till vilken familjen Lépez
Sousa bokades om, var samma flygning som den som plane-
rats till och avgick kl. 19.40 den 25 september.
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instilld flygning om flygningen hade avgatt pa
nytt efter en viss tids uppehall och, om sa ér
fallet, hur langt detta uppehall i sé fall skulle
behova vara.

30. Jag delar vidare kommissionens uppfatt-
ning att skélet till tervidndandet &r irrelevant
vid prévningen av huruvida en flygning &r in-
stélld eller inte. Om det foreligger en instélld
flygning kan det skilet vara relevant nér det
ska provas huruvida detta "beror pa extra-
ordindra omsténdigheter som inte skulle ha
kunnat undvikas &ven om alla rimliga atgar-
der hade vidtagits’, i den mening som avses
i artikel 5.3 i forordningen. I sadant fall ska
ingen kompensation utgd. Det dr dédremot
inte relevant vid prévningen av huruvida det
foreligger en instdlld flygning, varken inom
ramen for forevarande mal eller i ndgon an-
nan situation. Det har i férevarande mal inte
redovisats négra detaljerade uppgifter om
skilet till att planet &tervande till avreseflyg-
platsen och det har inte stillts nigon fraga
huruvida dessa omsténdigheter ska anses ha
varit "extraordinidra” i den mening som avses
i artikel 5.3.

31. Jag anser darfor att den forsta fragan ska
besvaras utifran foljande fragestillning: Inne-
bér begreppet “instilld flygning’;, sdsom det
definieras i artikel 2.1 i férordningen, enbart
att flygningen inte avgar som planerat eller
innefattar det dven den situationen att planet
atervinder till avreseflygplatsen utan att fort-
sdtta firden?

32. Det dr enligt min mening sjalvklart att
fragan ska besvaras sa att en flygning ar in-
stélld i den mening som avses i forordningen
om planet atervinder till avreseflygplatsen
utan att fortsdtta farden, d&ven om det har av-
gatt som planerat.

33. Flygning definieras inte i foérordningen,
men domstolen har definierat begreppet pa
sd sitt att en flygning ”i huvudsak bestar av en
lufttransport, och dr ddrmed, pé ett visst sitt,
en ‘enhet’ av denna transport, utférd av ett
lufttrafikféretag som faststiller sin fardvig”’
Dess kidrna dr saledes transporten av passa-
gerare och deras bagage fran flygplats A till

flygplats B.®

34. "Instélld flygning” definieras déremot i
forordningen. Begreppet innebar “en flyg-
ning som inte genomfors trots att den i forvig
planerats” Denna definition ar objektiv. Den
hénvisar till att flygningen faktiskt inte utfors
och inte till beslutet att stilla in flygningen —
och dn mindre till nér ett sadant beslut fattas.

7 — Dom av den 10 juli 2008 i mél C-173/07, Emirates Airlines
(REG 2008, s. 1-5237), punkt 40.

8 — Det forekommer visserligen att (vanligen mindre) kom-
mersiella flygbolag kan ta passagerare pa kortare utflykter,
till exempel for luftburna rundturer eller for att ge en forsta
flygerfarenhet, och dérvid planera att dtervinda till avrese-
flygplatsen. Sddana flygningar ér inte bara irrelevanta inom
ramen for forevarande mal. Det dr dven tveksamt om de
omfattas av férordningens tillimpningsomrade.
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35. Nir en flygning ér planerad att transpor-
tera passagerare och deras bagage fran A till
B och avgar fran A som planerat men sedan
atervinder till A utan att firden fortsitter,
och passagerarna och deras bagage helt en-
kelt lamnas av pa avreseflygplatsen, kan den
flygningen enligt min mening inte sdgas ha
genomforts. Ingen del av denna “enhet av
transport” som lufttrafikforetaget hade att
utféra enligt den resplan som detta foretag
faststallt hade faktiskt genomforts. Inget av
atagandets kirnindamal hade uppntts. Luft-
trafikforetaget hade inte transporterat nagon
eller nagot nidgonstans. Passagerarna befann
sig i samma situation som om de hade suttit
kvar i avgangshallen utan nagon forhoppning
om att kunna genomfora sin planerade flyg-
ning. Det var noédvéndigt att hitta ett annat
sétt att transportera dem till B eftersom den
tidigare planerade flygningen inte skulle ta
dem dit.

36. Detta innebidr enligt min mening helt
klart att den ifragavarande flygningen “inte
genomfors”

37. Frankrikes och Forenade kungarikets re-
geringar har emellertid anfort vissa invind-
ningar mot varje tolkning av forordningen
som innebdr att en flygning ska kunna anses
instdlld efter att den avgatt.

38. Forenade kungarikets regering har inled-
ningsvis hénvisat till vad domstolen uttalat i
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domen i de forenade malen Sturgeon m.fl.’
om att "[e]n férsenad flygning kan foljaktligen
inte, oavsett hur lang forseningen é&r och till
och med om det ror sig om en kraftig forse-
ning, betraktas som en instilld flygning, om
en avging dger rum i enlighet med den ur-
sprungliga planeringen” Den menar att nér
en flygning avgir i enlighet med lufttrafikfo-
retagets ursprungliga planering kan den ald-
rig anses vara installd.

39. Jag menar att det inte d4r mojligt att dra en
sddan slutsats. Uttalandet ror férsenade flyg-
ningar — vilka avgar och dérefter ankommer
till sin destination pa en senare tidpunkt dn
planerat. Det ror inte flygningar som avbryts —
och étervinder till sin avreseflygplats pa ett
sadant sitt att resultatet inte skiljer sig fran en
flygning som inte alls avgar.

40. Frankrikes regering har ocksa hinvisat
till domen i de ovanndmnda méalen Sturgeon
m.fl, i synnerhet till domstolens uttalande *°
att ”[d]et kan sdledes i princip anses att det
ror sig om en instélld flygning om den i for-
vig planerade och forsenade flygningen er-
sitts med en annan flygning, det vill siga om
planeringen av den ursprungliga flygningen
overges”. Frankrikes regering drar héarav slut-
satsen att det motsatsvis foljer att det inte kan
foreligga nagon instélld flygning nér plane-
ringen av den ursprungliga flygningen inte
overges.

9 — Dom av den 19 november 2009 i de foérenade
malen C-402/07 och C-432/07, Sturgeon m.fl. (REG 2009,
s. 1-10923), punkt 34.

10 — Punkt 36 i domen.
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41. Inte heller denna slutsats dr enligt min
mening vilgrundad. Sasom anforts ovan
rorde domen i de férenade malen Sturgeon
m.fl. ett pastdende att en flygning endast var
forsenad och inte instélld, medan det i fore-
varande mal inte finns nagot som tyder pa att
det foreligger nagot sddant pastdende. Vidare
innebdr, & ena sidan, den omstandigheten att
det i vissa situationer kan anses foreligga en
instélld flygning inte att det aldrig kan anses
foreligga en instilld flygning i andra situatio-
ner. A andra sidan forefaller bokningen, i vart
fall for vissa av kdrandena, ha flyttats 6ver till
en annan flygning. Dessutom 6vergavs fak-
tiskt all planering for den ursprungliga flyg-
ningen, med undantag for avresan. Resvigen
och ankomsten pé avsedd destination (som
utgor kdrnan i varje flygtransport eller enhet
av sddan transport) utgick och ersattes av en
returresa till avreseflygplatsen, vilket ledde
till att ingen meningsfull del av den ursprung-
liga planeringen genomférdes.

42. Forenade kungarikets regering har vidare
anfort att bland de tre fall for vilka det i for-
ordningen anges minimibestimmelser ror
nekad ombordstigning och foérsening, till sin
natur, den situation som rader fore avging.
Diarmed maste édven instélld flygning ta sikte
pa situationen fore avgang.

43. Detta ér enligt min mening en slutsats
som inte foljer av premisserna. Det kan lika
vl goras géllande att nekad ombordstigning
och instélld flygning innefattar att passagera-
ren inte kan ta det flyg pa vilket han bokats

och att dven forseningar dérfor maste rora en
sadan situation, vilket &r nonsens eftersom
passageraren vid forsening faktiskt tar det
flyg pa vilket han bokats.

44. Forenade kungarikets regering har for-
sOkt visa att enbart en forandring av den ti-
digare planeringen av en flygning — sasom
en fordndring av resviagen eller omldggning
av slutlig destination — inte utgér en installd
flygning, varken enligt normalt spriakbruk
eller enligt definitionen i artikel 2.1 i forord-
ningen. Den har éven invént att om begreppet
“installd flygning” skulle tillimpas i fall nar en
flygning helt enkelt inte har foljt sin planerade
resvdg och bara en del av strackan genomforts
ar det svart eller omojligt att tillimpa den me-
kanism for "kompensation for distans” som
foreskrivs i artikel 7.1 i férordningen.

45. Jag har emellertid ovan anfort att denna
begiran om forhandsavgérande inte ror nag-
ra andra omstdndigheter én att flygningen av-
gatt fran och slutligen atervént till avreseflyg-
platsen utan att na nagon annan destination,
och att domstolen bor begrénsa sin provning
till den situationen. Jag anser darfor att vad
Forenade kungarikets regering anfort i detta
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avseende inte ér relevant i forhallande till den
fraga som ska provas.

46. Ett antal ytterligare liknande argument
har anforts av savél Frankrikes som Forenade
kungarikets regeringar.

47. De har for det forsta understrukit att for-
ordningens syfte dr att forma lufttransportfo-
retag att informera passagerare om instillda
flygningar sé lang tid i forvig som mojligt fran
den planerade dagen for resan'' och att av-
hélla dem fréan att stélla in flygningar av rent
affarsmassiga skl (troligen nér antalet salda
biljetter gor flygningen olénsam).’ Nir en
flygning vl avgatt finns det helt klart inte né-
got utrymme for att fore den planerade avre-
san informera passagerarna om att flygningen
stélls in, och trafikforetaget kan heller inte ha
négra kommersiella skl for att inte fortsitta
flygningen. Det ar darfor oférenligt med for-
ordningens syfte att anse nigot som intraffar

11 — Se skal 12 i forordningen, tillsammans med bestimmel-
serna i artikel 5.1 ¢, i vilka det foreskrivs en skyldighet for
trafikforetagen att informera passagerare om instillda flyg-
ningar och darigenom undvika betalningsansvar om vissa
villkor ar uppfyllda.

12 — Se punkt 1 i férklarande memorandum till kommissionens
ursprungliga forslag till fsrordning, KOM(2001) 784 slutlig,
dir foljande uttalas: "Nekad ombordstigning och instéllda
flygningar av kommersiella skil orsakar stor fortrytelse, inte
bara for att de leder till allvarliga forseningar och stor rese-
planeringen, utan ocksa for att de visar pa transportérens
oférmaga att uppfylla sina dtaganden att frakta passage-
rarna rimligt snabbt”
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efter den planerade avgéngen utgora en in-
stélld flygning.

48. Jag delar uppfattningen att éndamalet att
avhalla fran instéllda flygningar och att upp-
muntra till férhandsinformation om instéllda
flygningar aterfinns bland forordningens syf-
ten. Det dr ocksé riktigt att kompensation vid
instéllda flygningar, i skél 12 i férordningen,
har knutits till en underlatenhet att informera
passagerarna i forvidg. Denna underlatenhet
saknar relevans om flygningen stélls in efter
att den avgatt. Om detta hade varit det enda
syftet med avseende pa instéllda flygningar
kunde vad dessa tva regeringar anfor ha ett
visst viarde. Forordningen har emellertid dven
andra syften — framst att sékerstalla ett langt-
gdende skydd for passagerarna.’® Det fore-
faller klart vara sa att syftena att avhalla fran
instéllda flygningar och att uppmuntra till
férhandsinformation om instéllda flygningar
endast dr nagra av de metoder som anvinds
for att uppna det huvudsakliga syftet, som &r
att skydda passagerarna. Kompensation nér
flygningar stalls in i sista minuten &r en annan
sddan metod. Denna &r inte mindre lamplig
nér flygningen stills in efter att den paborjats.

49. Den situation som kédrandena i malet vid
den nationella domstolen hamnat i utgjorde
helt klart inte ndgon nekad ombordstigning.
Inte heller — i motsats till situationen i domen

13 — Se, i synnerhet, skilen 1 och 2 i férordningen och dom
av den 10 januari 2006 i méal C-344/04, IATA och ELFAA
(REG 2006, s. 1-403), punkt 69.
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i det ovanndmnda maélet Sturgeon — forefal-
ler trafikforetaget ha pastétt att det rort sig
om en forsening. Om det inte heller skulle
rora sig om en instélld flygning foreligger det
en avsevird lucka i passagerarskyddet. Ett
trafikforetag skulle kunna gora gillande att
det inte hade nagot ansvar alls enligt férord-
ningen, inte ens for att erbjuda service eller
assistans (i forevarande mal synes vildigt lite
av den varan ha erbjudits kidrandena). En si
pafallande lucka skulle sta i bjart kontrast till
syftet att sikerstilla ett langtgaende skydd for
passagerarna. Detta skulle innebédra att den
behandling som passagerare som befinner sig
i en sadan situation skulle vara berittigade
till — trots att deras situation faktiskt utgor en
avsevirt storre oldgenhet — inte bara skulle
vara mindre formanlig 4n den som de vilkas
flygning stillts in fore avfard ar berdttigade
till utan dven mindre formanlig én den som
de vilkas flygning forsenats ett antal timmar
dr berittigade till.

50. Eftersom det, sdisom kommissionen pé-
pekat, inte finns nagot i férordningen som
tyder pa att en ”instélld flygning” enbart kan
intréiffa fore avresan kan enligt min mening
inte heller ndgon saddan begrinsning tolkas in
i lydelsen om detta pa ett sd uppenbart satt
skulle innebédra att forordningens primira
syfte motverkades.

51. Jag ska emellertid framhalla att nar flyg-
ning stills in efter avresan ér det hogre san-
nolikhet for att detta orsakas av extraordindra

omstdndigheter i den mening som avses i
artikel 5.3 i férordningen, &n nir det giller
flygningar som stills in vid en tidpunkt nér
trafikforetaget har mojlighet att limna pas-
sagerarna forhandsinformation. Trafikfo-
retaget dr saledes skyldigt att utge kompen-
sation ndr en flygning stills in efter avfard
endast om orsaken &r sddan att den kunde ha
6vervunnits genom att vidta alla rimliga at-
girder. Om orsaken emellertid hade kunnat
overvinnas genom sadana atgérder ar trafik-
foretaget skyldigt att utge ersittning enligt
artikel 19 i Montrealkonventionen och, enligt
artikel 12.1 i férordningen, kan den kompen-
sation som ska utges enligt artiklarna 5.1 c
och 7 i forordningen fa tillgodoriknas fran
de belopp som ska utgé pa grund av denna
skyldighet.

52. Frankrikes och Forenade kungarikets re-
geringar har vidare varnat for risken att om
ett atervindande till avreseflygplatsen anses
som en instilld flygning kan detta paverka
piloten att fortsitta flygningen snarare &n att
atervinda, i syfte att undvika trafikforetagets
skyldighet att utge kompensation enligt for-
ordningen. Denna paverkan kan medf6ra ris-
ker for flygsdkerheten.

53. Detta forefaller inte sannolikt. Aven med
det osannolika antagandet att ett trafikféretag
skulle vara kanslolost likgiltigt nér det géller
passagerarnas sikerhet forefaller det otdnk-
bart att ett trafikforetag skulle foredra risken
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for olycka, med tillhérande risk for enorma
forluster i fraga om bade egna tillgangar och
ersittning till offer, framfor en klar skyldighet
att betala en begriansad kompensation enligt
férordningen. Detta giller i d4n hogre grad
nér ett bradskande atervindande av sédker-
hetsskal orsakas av extraordindra omsténdig-
heter i den mening som avses i artikel 5.3 i
forordningen (vilket troligen ér fallet om inte
trafikforetaget underlatit att vidta alla rimliga
atgirder) och trafikforetaget, dirmed, befrias
fran ansvar att utge kompensation enligt arti-
kel 7. Vidare forefaller det troligt att piloterna,
forutom att de &r skyldiga att iaktta interna-
tionellt 6verenskomna sidkerhetsforfaranden
och krav, virderar sin egen samt beséttning-
ens och passagerarnas sidkerhet hogre dn det
ekonomiska vilmaendet hos det trafikforetag
i vilket de dr anstéllda.

54. Slutligen har dessa tva regeringar papekat
att passagerarna, dven i avsaknad av ritt till
kompensation enligt artikel 7 i férordningen,
alltjamt kan kréva ersittning i enlighet med
vad som anges i artikel 19 i Montrealkonven-
tionen i en sddan situation som den i féreva-
rande mal.
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55. Detta dr i och for sig riktigt. Jag kan emel-
lertid inte forstd pé vilket sétt detta skulle
vara relevant vid provningen av fragan huru-
vida det foreligger en ritt till kompensation
enligt férordningen eller inte.

56. Jag anser saledes att begreppet ”instélld
flygning” i den mening som avses i artikel 2.1
i forordningen omfattar den situationen att
en flygning péborjas men planet sedan ater-
vénder till avreseflygplatsen utan att fortsétta
farden.

Den andra fragan

57. Den nationella domstolens andra friga
grundas pa forutsittningen att det visat sig
foreligga en instélld flygning. Den har stéllt
fragor angaende betydelsen av begreppet "yt-
terligare kompensation” i artikel 12.1 i férord-
ningen, vilken jag pdminner om har foljande
lydelse: "Tillimpningen av denna férordning
paverkar inte en passagerares ritt till ytter-
ligare kompensation. Kompensation som
beviljas i enlighet med denna forordning far
raknas av fran sddan kompensation”

58. Den nationella domstolen har mot denna
bakgrund fragat forst huruvida en nationell
domstol ér behorig att utge ersittning for
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skada (inklusive ideell skada) som uppkom-
mer till f6ljd av att trafikforetaget underlatit
att uppfylla flygtransportavtalet, i enlighet
med regler om kontraktsbrott i nationell lag
och réttspraxis, eller om "ytterligare kompen-
sation” endast géller dokumenterade utgifter
som passagerarna haft och som inte pé ett
adekvat sitt kompenseras av trafikforetaget
enligt artiklarna 8 och 9 i férordningen, dven
om kérandena inte uttryckligen hénvisat till
dessa bestimmelser? Den nationella domsto-
len har vidare fragat huruvida de tva ovan-
ndmnda tolkningarna av begreppet “ytterli-
gare kompensation” dr forenliga.

59. Den forsta delen av den fragan kan be-
svaras enkelt. Det finns inga begransningar i
artikel 12.1 i forordningen angdende den typ
av skada som en passagerare kan kréva er-
sattning for. Den fragan far bedomas utifran
nationell rétt, som i sin tur maste vara i 6ver-
ensstimmelse med Montrealkonventionen.
Det kan i detta sammanhang anmérkas att
domstolen i domen i méalet Walz'* framholl
att begreppen “préjudice” och "dommage’,
som avses i Montrealkonventionen, f6ljaktli-
gen ska anses omfatta savil ekonomisk som
ideell skada.

14 — Dom av den 6 maj 2010 i mal C-63/09 (REU 2010, s. I-4239),
punkt 29.

60. Detta forefaller dven besvara den andra
delen av fragan. Den omstdndigheten att
kompensation ska utga enligt artiklarna 5.1 ¢
och 7 i férordningen hindrar inte passagerare
fran att begéra ytterligare kompensation for
uppkomna kostnader pa grund av att deras
transportforetag underlatit att uppfylla sina
skyldigheter enligt artiklarna 8 eller 9. Aven
om det inte uttryckligen foreskrivs att sddan
kompensation ska utga star det klart att skyl-
digheten att tillhandahalla service och as-
sistans skulle vara utan verkan ifall den inte
kunde genomdrivas.

61. Den nationella domstolen har emellertid
aven fragat huruvida kompensation for upp-
komna utgifter pa grund av att ett transport-
foretag underlatit att uppfylla sina skyldighe-
ter enligt artiklarna 8 eller 9 kan utgd, "dven
om kirandena inte uttryckligen hanvisat till
dessa bestaimmelser”. Det framgar inte klart
vad som menas med detta. Sokandena har i
sina inlagor till domstolen atergivit delar av
sina inlagor till den nationella domstolen, dér
det framgar att de specifikt har hénvisat till
underlatenheten att tillhandahalla assistans
i enlighet med forordningen, och de har ut-
tryckligen hénvisat till artikel 9 i denna. Oav-
sett vilka svarigheter som kan foreligga nar
det giller nationella forfarandebestdmmel-
ser finns det inget i forordningen i sig som
hindrar att kompensation ges for kostnader
som uppstatt pa grund av en underlatenhet
att tillhandahélla service och assistans enligt
artiklarna 8 och 9 enbart p& den grunden att
kéranden inte uttryckligen hanvisat till dessa
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bestammelser. En nationell bestammelse som
skulle leda till ett sddant resultat forefaller
faktiskt vara oforenlig med foérordningen i
den mén det innebér att kdrandena inte erhal-
ler de réttigheter som férordningen ger dem.

62. Det kan a andra sidan tdnkas att den na-
tionella domstolen fragar om kéranden, for att
kunna gora gillande ett sadant ansprak, mas-
te ha efterfragat sddan service och assistans,
enligt artiklarna 8 och 9 i forordningen, fran
trafikforetaget, vid den relevanta tidpunkten.
Om sa ér fallet maste svaret bli nekande. Aven
om det i artikel 14 i férordningen foreskrivs
en skyldighet for trafikforetaget att informera
passagerarna om deras rittigheter enligt for-
ordningen, &r skyldigheten att tillhandahalla
service och assistans inte pa nagot sitt bero-
ende av att det framstélls en begéiran ddrom
fran passageraren. Lydelsen av artiklarna 8
och 9 dr tydlig: "passagerare [ska] erbjudas ..."

63. Det finns ett annat problem med att tolka
begreppet “ytterligare kompensation” i arti-
kel 12.1 i forordningen sasom innefattande
kompensation for utgifter som vidkénts
till foljd av trafikforetagets underlatenhet
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att uppfylla sina skyldigheter enligt artik-
larna 8 eller 9. Enligt den andra meningen i
artikel 12.1 far kompensation "som beviljas
i enlighet med denna foérordning” riknas av
fran “sddan kompensation” Om kompensa-
tion som beviljats enligt forordningen tolkas
restriktivt, sdsom enbart kompensation en-
ligt artikel 7, kunde detta innebéra att sddan
kompensation kunde réiknas av fran kompen-
sation i anledning av underlatenhet att till-
handahalla service, vilken inte i sig "beviljas i
enlighet med denna forordning”

64. En sédan tolkning vore orimlig. Skyldig-
heten att utge kompensation enligt artikel 7
och skyldigheten att tillhandahalla service
och assistans samverkar och foreligger vid
sidan av varandra. Ett lufttrafikféretag kan
inte undkomma den ena genom att bryta mot
den andra. Aven med en sadan tolkning fore-
skrivs det emellertid endast i artikel 12.1 att
kompensation som beviljas i enlighet med
forordningen fdr réknas av fran ytterligare
kompensation. Det foreligger ingen skyldig-
het att avrakna och det kommer alltid att an-
komma pé den behériga domstolen att avgora
huruvida en avrakning &r skélig i det enskilda
fallet. I forevarande mal framgér det klart att
sadan avrikning inte dr skilig.
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Forslag till avgorande

65. Mot bakgrund av vad som ovan anforts foreslar jag att domstolen besvarar de
tolkningsfragor som stéllts av Juzgado de lo Mercantil nr 1 de Pontevedra pé foljande
satt:

"Begreppet 'instilld flygning’ i artikel 2.1 i férordning (EG) nr 261/2004 av den 11 fe-
bruari 2004 om faststéllande av gemensamma regler om kompensation och assistans
till passagerare vid nekad ombordstigning och instéllda eller kraftigt forsenade flyg-
ningar och om upphévande av férordning (EEG) nr 295/91 omfattar den situationen
att en flygning paboérjas men planet sedan aterviander till avreseflygplatsen utan att
fortsdtta farden.

"Begreppet "ytterligare kompensation i artikel 12.1 i férordning nr 261/2004 inne-
fattar ersittning som, i enlighet med nationell lag och rittspraxis, ges for skada (in-
klusive ideell skada) for en flygning som stills in till foljd av ett dsidoséttande av ett
lufttransportavtal.

Nir ett lufttrafikforetag har underlatit att uppfylla sina skyldigheter enligt artiklarna 8
och 9i forordning nr 261/2004, far drabbade passagerare begira aterbetalning av alla
utgifter som uppkommit for dem till f6ljd av denna underlatenhet, oavsett om de vid
den relevanta tidpunkten krévt att dessa skyldigheter skulle uppfyllas. Kompensation
som betalas enligt artikel 7 i forordningen far inte rdknas av frdn sddan aterbetalning.”
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