j— Dansk Luftfart

Den 16. januar 2025
MAMI

Horingssvar om revision af flypassagerrettighedsforordning

Dansk Luftfart takker for det fremsendte materiale vedrgrende EU-Kommissionens for-
slag til &ndring af forordning 261/2004 og forordning 2027/97.

Kommissionens forslag til eendringer i forordning 261/2004 indeholder flere forbedrin-
ger i forhold til den geaeldende forordning, der fortolknings- og udmegntningsmaessigt
har forladt sit oprindelige udgangspunkt.

Formalet med forordningen var at medvirke til en eendret adfaerd hos luftfartsselska-
berne med henblik pa at reducere boardingafvisninger som fglge af overbooking og sa-
kaldte kommercielle aflysninger.

Formuleringer og definitioner af centrale begreber i den galdende forordning har pa
mange omrader vaeret utydelige, hvilket har givet anledning til flere domstolsafggrel-
ser, der Ipbende har udbygget passagerernes rettigheder.

Det betyder dels, at det i dag er taet pa umuligt for passagerer og luftfartsselskaber at
fastholde overblikket over galdende regler og praksis, og dels at domstolene markant
har forskubbet balancen mellem luftfartsselskabernes pligter og gkonomi og passage-
rernes rettigheder. Efter Dansk Luftfarts opfattelse indeholder den geldende retsprak-
sis en betydelig mangel pa proportionalitet i luftfartsselskabets disfavgr.

Derfor er en revision af forordningen kaerkommen, og vi er generelt tilfredse med an-
dringsforslaget, som i vores optik tilstraeber en ngdvendig harmonisering af regler samt
en hensigtsmaessig proportionalitet mellem luftfartsselskabernes gkonomi og forplig-
telser og passagerernes rettigheder, hvilket er afggrende for at sikre tillid og falles for-
staelse.

Kommissionens overvejelser i betragtningerne til forordningen understreger og tydelig-
gor nogen af de uhensigtsmaessigheder, som domstolsafggrelserne har medfgrt, og
som hverken kommer passagererne eller luftfartsselskaberne til gode.

Det er vores vurdering, at @ndringsforslaget samlet set vil styrke passagerernes ret-
tigheder og sikre luftfartsselskabernes gkonomi.
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OVERBLIK OVER DANSK LUFTFARTS CENTRALE @NSKER

Vived, at der er mange interesser og gnsker i forhandlingerne, og medlemslandene,
Europa-Parlamentet, Kommissionen og organisationerne har forskellige positioner.

For overskuelighedens skyld har vi opsummeret vores vaesentligste bemarkninger, som
vi gerne ser, at Danmarks forhandlingsmandat baserer sig pa:

Ensartede, gennemskuelige og harmoniserede regler for rettigheder, forpligtelser
og handhavelse.

- Sammenhaeng mellem forsinkelsens varighed og rejsens leengde, og at kompensa-
tion forst tildeles ved 5 timers forsinkelse.

- Oversigten over usadvanlige omstaendigheder skal veere ikke-udtgmmende, og tek-
niske problemer, som ikke kunne vaere foregrebet, skal altid betragtes som usesed-
vanlige, ligesom strejker (interne savel som eksterne) ogsa bgr forblive karakterise-
ret som usaedvanlige omstaendigheder.

- Afggrende med en harmonisering af frister for at fremfgre krav om kompensation
(artikel 164, stk. 2).

Vi har herudover en raeekke bemaerkninger til eendringsforslaget, som uddybes neden-
for.

LANGE FORSINKELSER

Forslagets bestemmelser om kompensation ved lange forsinkelser indeholder efter vo-
res vurdering en fin afvejning mellem passagerernes rettigheder pa den ene side og
luftfartsselskabernes gkonomi og forpligtelser pa den anden.

Vi bakker op om de fastseette tids- og afstandsintervaller, og vi mener, at det er rime-
ligt, at der med forslaget her tilstraebes en stgrre sammenhang mellem rejsens l&ngde
og pris samt kompensationens udlgsning og st@rrelse.

Kommissionen fremfgrer i betragtningerne til forslaget, at intentionen er give luftfarts-
selskaberne en reel mulighed for at afhjeelpe arsagen til forsinkelsen inden for rimelig
tid.

Hvis et fly eksempelvis bliver forsinket i en spansk lufthavn, og det pageldende luft-
fartsselskab sa hurtigt som overhovedet muligt herefter sender et reservefly pa vin-
gerne fra Danmark, vil tidsgreensen pa tre timer alligevel vaere overskredet; uanset at
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luftfartsselskabet har reageret prompte og gjort alt i deres magt for at fa et reservefly
afsted.

Vi anerkender, at fem timers ventetid i en lufthavn kan opleves som lang tid, men set i
forhold til hvilke operationelle udfordringer, der er ved at indszette ekstra fly med kort
aftraek, sa mener vi, at forslagets tidsintervaller balancerer hensynet mellem passage-
rer og luftfartsselskaber.

Zndringsforslaget giver luftfartsselskaberne et staerkt gkonomisk incitament til at mini-
mere forsinkelsen i stedet for at aflyse flyet, hvilket alt andet lige ma veere i passage-
rernes interesse.

OMLAGNING AF REJSEN

Vi noterer @&ndringsforslagets bestemmelse om ret til omlaegning af rejsen med et an-
det luftfartsselskab efter 12 timer, hvis luftfartsselskabet ikke selv kan fa passageren
videre med egne fly.

Vi bemarker i den forbindelse, at eendringsforslaget, og i gvrigt ogsa den nugeeldende
forordning, ikke tildeler passagererne noget ret til omlaegning ved forsinkelser. Der til-
deles en ret til refusion ved en forsinkelse pa mere end 5 timer, men ikke omlaegning.

Retten til omlaegning traeder alene i kraft ved aflysninger. Det er en vigtigt distinktion,
fordi en forsinkelse i sagens natur ikke retfeerdigggr en omlaegning, fordi passageren
forventes at ankomme til destinationen. maske forsinket, men med det planlagte fly,
og i gvrigt tildeles kompensation for forsinkelsen.

Ved en aflysning har luftfartsselskabet 12 timer til at omleegge rejsen med et af selska-
bets egne fly og vil herefter vaere tvunget til at omlzaegge rejsen via andre selskaber. Det
vil veere en forskellige byrde afheengig af luftfartsselskabet, hvor netvaerksselskaber ty-
pisk vil have lettere adgang til ombooking via andre selskaber, mens punkt-til-punkt
selskaber og charterselskaber typisk vil vaere mere udfordret pa ombooking til andre
selskaber.

Den foreslaede greense pa 12 timer er derfor umiddelbart en rimelig balance.
IKKE-OPNAET TILSLUTNINGSFORBINDELSE

Bestemmelsen i endringsforslaget bevirker, at det vil blive meget ufordelagtigt for
mindre, regionale luftfartsselskaber at indga i samarbejdsaftaler med stgrre selskaber
om at lave sakaldte code-share eller interline-aftaler. Med disse aftaler er det muligt
for passageren at flyve pa en sammenhangende billet med forskellige selskaber via en
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transferlufthavn til en lufthavn, uden at skulle handtere sin bagage ved hver mellem-
landing.

Sadan som bestemmelsen star nu, placeres hele kompensationsansvaret pa det mindre
luftfartsselskab ved forsinkelser, som altsa risikerer at skulle udbetale kompensation i
en stgrrelse, der langt overstiger rejsens pris.

Bestemmelsen risikerer at medfgre en kraftig forringelse for passagerne, fordi ingen
selskaber kan forventes at tilbyde et transferprodukt pa de her vilkar pa grund af stor
gkonomisk risiko. Det vil betyde, at mange rejsende selv skal tjekke bagage ind ved en
mellemlanding (ud og ind af lufthavnen), og det ma ogsa forventes, at der vil veere vee-
sentligt mere ventetid ved en mellemlanding.

Det er vores opfattelse, at denne bestemmelse bgr udga.
HANDHAVELSE

Hidtil har det vaeret et vasentligt problem med de gxldende bestemmelser, at fortolk-
ninger og afggrelser af de nationale handhavelsesorganer ikke har veeret gennemfgrt
pa en ensartet made mellem medlemslandene. Specielt er det et problem, at nogen
luftfartsselskaber undlader at fglge de afggrelser, der er truffet pa et retmaessigt
grundlag i en anden medlemsstat. Det leder dels til konkurrenceforvridning, men resul-
terer eventuelt ogsa i skaerpede og uproportionelle krav til de mange aktgrer, der re-
spekterer og overholder reglerne.

| disse situationer er det saerligt vigtigt, at handhaevelsesbefgjelserne for de nationale
organer er indrettet til at sikre harmoniseret udmgntning af reglerne.

Vi finder det derfor positivt, at Kommissionens forslag indeholder handhavelsesbe-
stemmelser (artikel 16), der er vaesentligt udvidet i forhold til de geeldende bestemmel-
ser. Det bgr dog overvejes, hvor vidt der kan gives adgang til endnu mere
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"afskraeekkende” sanktioner over for aktgrer, der gentagne gange overtrader reglerne
eller ignorerer afggrelser.

KLAGEFRIST

Det er afggrende at sikre ensartet handhavelse pa tvaers af medlemslandene. £n-
dringsforslagets bestemmelse om en klagefrist i artikel 16a, stk. 2 er derfor en sardeles
positiv tilfgjelse til forordningen.

Med denne forpligtelse vil der pa tveers af medlemslandene vaere en ensartet og letfor-
staelig proces for fremsaettelse af krav og afggrelse.

DELVIST FORBUD PA NO-SHOW

Zndringsforslaget indfgrer et sdkaldt delvist forbud mod no-show politikken. Det er vo-
res vurdering, at luftfartsselskaberne skal have den ngdvendige frihed til at fastsaette
deres produkter, services og priser pa kommercielle vilkar.

Det bgr ikke veere tilladt, at nogen billetselskaber eller forbrugere specialiserer sig i
med overlaeg at udnytte luftfartsselskabernes prisstrukturer til at kgbe en flybillet til en
rejse, som man ved, at man ikke vil benytte.

Vi opfordrer derfor til, at luftfartsselskabernes far frihed til at fastseette vilkar og betin-
gelser for deres produkter og services.

USZADVANLIGE OMSTANDIGHEDER

lkke-udtgmmende liste

Det er umuligt at lave en opdateret liste over geeldende usadvanlige omstandigheder.
Luftfarten er kompleks, og der kan i morgen opsta en omstandighed, som vi i dag ikke
kan forudse.

Derfor bakker vi op om @&ndringsforslagets tilgang med en ikke-udtgmmende liste, hvor
der fortsat er en vis fleksibilitet og dynamik.

Tekniske problemer er usaedvanlige

Vi finder det helt afggrende, at luftfartsselskaberne ikke kan straffes for tekniske pro-
blemer, som de ikke med rimelighed har haft mulighed for at foregribe. Hvis et fly har
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overholdt samtlige service og vedligehold, vil det altid vaere uden for luftfartsselskabet
kontrol, hvis der opstar en teknisk fejl.

Hvis man fglger forbrugerorganisationernes og Europa-Parlamentets indstilling om, at
tekniske problemer aldrig kan veere usaedvanlige, vil man risikere at skubbe luftfartssik-
kerheden i en negativ retning. Det vil indfgre et negativt incitament til at fa flyet pa
vingerne, og det vil vaere imod den velcementerede sikkerhedsand og -praksis, som i
dag og historisk har veeret fremherskende i luftfartsbranchen. Det kan vi pa ingen mg-
der stgtte, og det er efter vores vurdering en klar misforstaelse af god forbrugerbe skyt-
telse.

Interne strejker og arbejdsnedlaeqgges skal vaere usaedvanlig omstaendighed

Det fremgar desuden af rammenotatet, at EU-Domstolen i 2021 afgjorde, at interne

strejker ikke kan betragtes som usadvanlige omstaendigheder. Det udggr efter vores
vurdering en potentiel trussel for den danske model, fordi afggrelsen rykker kraftigt

ved magtbalancen pa arbejdsmarkedet mellem arbejdsgiver og arbejdstager.

Derfor noterer vi med tilfredshed, at interne strejker ikke specifikt fremgar af oversig-
ten i bilag 1, og vi vil opfordre til, at man fra dansk side pa det kraftigste arbejder p3, at
interne strejker, og enhver arbejdsnedleeggelse, altid vil veere at betragte som usad-
vanlig.

Varighed af falgevirkninger efter “usaedvanlige omstaendigheder” (artikel 5, stk. 3).

Det foreslas heri, at “usaedvanlige omstaendigheder” kun kan paberabes for den be-
rgrte flyvning eller de tidligere flyvninger med samme luftfartgj. Bestemmelsen ignore-
rer luftfartens saerlige karakter, idet for eksempel effekten af en snestorm ofte kan
vaere, at luftfartsselskabet ikke har mulighed for at gennemfgre planlagte flyvninger
umiddelbart efter. Vi finder, at der bgr arbejdes for, at der i saerskilte situationer kan
indtreede en vis "karenstid”, hvorunder luftfartsselskabet ikke er kompensationspligtig.

SAS har i sit hgringssvar foreslaet en andring af teksten i bilag 1, punkt ii og til punkt 2
litra 1, som vi bakker op om.

SARSKILT UNDTAGELSE FOR FLYVNINGER PA GRGNLAND

Som det ogsa fremgar af rammenotat, er der en sarskilt problematik vedrgrende flyv-
ninger i Grgnland, og det er selvsagt afggrende, at @ndringsforslaget ikke ender med at
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palaegge Air Greenland en urimelig og gdeleeggende gkonomisk byrde. Vi opfordrer til,
at Danmark arbejder for en saerskilt undtagelse herfor.

@VRIGE BEMZARKNINGER

Udover ovennavnte bemaerkninger, har SAS har i sit hgringssvar angivet en raekke
kommentarer og forslag specielt vedrgrende artikel 3, stk. 4; artikel 7; artikel 8, stk. 5;
artikel 8, stk. 6; artikel 9 og artikel 14, stk. 5 og 6. Dansk Luftfart kan tilslutte sig disse
bemarkninger.

Vi har ikke umiddelbart bemaerkninger til forslaget om aendringer i forordning 2027/97
(bagage og erstatningsansvar), men henviser dog til SAS’ bemeerkning til artikel 6a.

Vi star naturligvis til radighed i den videre proces. Bemaerkningerne afgives ogsa pa
vegne af DI Transport.



