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MEDDELEL SE FRA KOMMISSIONEN TIL EUROPA-PARLAMENTET OG
RADET

om anvendelsen af forordning 261/2004 om fadles bestemmelser om kompensation og
bistand til luftfartspassagerer ved boar dingafvisning og ved aflysning eller lange
forsinkelser

1. INDLEDNING

Den frie bevasgelighed, der er en af unionsborgernes vigtigste individuelle rettigheder og et
afgerende aspekt af det indre marked, er vita for EU's gkonomis konkurrenceevne og
integration. Det at rejse er en ngdvendig forudssgning for at kunne udnytte retten til fri
bevaagelighed. Forordning (EF) nr. 261/2004" (i det falgende bensavnt “forordningen") fik
virkning den 17. februar 2005. Ved forordningen fastsadtes et mindsteniveau for
beskyttel sesstandarder for passagerer, hvorved der fgies en dimension af stor betydning for
borgernetil liberaliseringen af |uftfartsmarkedet.

Nyskabelsen i nogle af forordningens bestemmelser har fert til forskellige fortolkninger og
dermed forskellig anvendelse blandt luftfartsselskaber og nationale handhaevel sesorganer,
hvilket ger det vanskeligt for passagerer og interessenter at begribe rakkevidden af og
begramsningerne for de fastlagte rettigheder. | 2007 forelagde Kommissionen en meddelelse?
med angivelse af de vigtigste mangler ved forordningens anvendelse tillige med et sod
afhjad pende foranstaltninger. Kommissionen har over for interessenter og EU-institutionerne
pataget sig at viderefere indsatsen for at forbedre anvendelsen med henblik pa at sikre en
harmoniseret fortolkning og handhsevelse af forordningen samt at rapportere herom med
jeevne mellemrum.

| forlaangelse af dette engagement vurderer Kommissionen atter forordningens gennemfarelse
efter 6 &s anvendelse. Denne rapport er et led i Kommissionens indsats for at fjerne
hindringer, der star i vejen for, at borgere pa effektiv vis kan udeve deres rettigheder i
henhold til EU-lovgivningen, saledes som det fremgar af rapporten om EU-borgerskab 2010:
"Fjernelse af hindringerne for EU-borgernes rettigheder®. | rapporten gav Kommissionen
udtryk for, at den har til hensigt at sikre en passende handhaevelse af |uftfartspassagerers
rettigheder, bl.a. i forbindelse med lange forsinkel ser og aflysninger.

Formdlet med denne rapport er derfor tredelt: udviklingen siden vedtagelsen opsummeres, i
det omfang den kan have en indflydelse pa forordningens anvendelse, der falges op pa de
foranstaltninger, som er truffet siden 2007, idet der geres status over forbedringer med hensyn
til anvendelsen og udestaende hindringer, og yderligere foranstaltninger papeges for pa kort
sigt at forbedre anvendelsen yderligere inden for forordningens gaddende lovramme og
evaluere mulige aandringer, der kan bidragetil at opfylde de politiske mal bedre.

! EUT L 46 af 17.2.2004.
2 KOM(2007) 168.
3 K OM(2010) 603.
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2. UDVIKLING SIDEN 2007
2.1. Forandringer pa markedet

| de seneste & har luftfartsmarkedets liberalisering, opblomstringen af nye selskaber og
forretningskoncepter og udbygningen af nye ruter i fadlesskab skabt nye rejsemuligheder for
passagerer. Antallet af passagerer er steget med ca. 35 % siden 2000. Flyrejser opfattes ikke
laangere som en luksus, men er blevet en nadvendighed for at tilgodese erhvervdivets behov
og en selvindlysende rettighed for EU-borgerne.

Denne vakst har imidlertid i visse henseender pavirket lufttransportens oplevede kvalitet
negativt. Denne forvaaring har mange arsager og herunder unadvendige forsinkelser pa grund
af overbelastning af luftrummet, overfyldte lufthavne og utilstrakkelige alternative planer i
tilfadde af meget darlige vejrforhold, strengere sikkerhedsforholdsregler, starre lufthavne,
hvor sterre afstande ska tilbagelasgges, hvilket for passagererne indebager risici ved
bagageafhentningen og for ikke a komme med deres flyafgang. Og en del af
luftfartssel skabernes forretningspraksis kunne fa skadelige felger for passagererne —
transportkontraktens svage part (bl.a. den sdkaldte "no show"-politik eller praksis i
forbindel se med bortkommet bagage, hvor der er konstateret huller og mangler i anvendel sen
af den gaddende lovgivning). Disse problemer kan i nogle tilfadde vaare lige sa bekostelige for
passagerer som en aflysning eller en lang forsinkelse. Eftersom den udbredte anvendelse af
denne forretningspraksis er opstaet efter forordningens vedtagel se, ma det overvejes naamere,
om nogle af disse spargsmd skal tages op pd EU-niveau.

Der er ogsa sket en udvikling i midlerne og formalet med at rejse i forleagelse af
samfundsudviklingen i form af en mere intensiv udnyttelse af tid og den starre betydning, som
tillaggges rejser og ferier. Afbrydes en rejse, vil ulemperne for de rejsende sandsynligvis vaae
starre, end det tidligere var tilfaddet. Hovedformalet med forordningen — dvs. at forbedre
vilkarene for passagerer, der far deres rejse afbrudt — er derfor mere relevant end nogensinde
far.

2.2. Andringer af EU-lovgivningen om passager ersrettigheder

Forordningen om jernbanepassagerers rettigheder tr&dte i kraft i december 2009*. | 2010
vedtog Europa-Parlamentet og Radet en forordning om passagerers rettigheder ved sarejser og
rejser pAindre vandveje® og i 2011 en forordning om buspassagerers rettigheder®.

Pa grund af de forskellige transportformers og deres markeders saalige kendetegn, bade hvad
angdr brancherne (forskelle i virksomhedsstarrelse, indtasgter eller antal ruter) og
passagererne (forskelle i rejsernes laangde og vilkdr), varierer disse rettigheders naamere
indhold, men der er lighedspunkter mellem de rettigheder, som garanteres ved de tre
eksisterende forordninger om transport ad henholdsvis luftvgen, med jernbane, ved sarejser
og rejser pa indre vandveje og med bus, nemlig hvad angér ret til information, godtgerelse,
omlasgning af rejsen, bistand, mens passageren venter pa at kunne rejse, og kompensation pa
visse betingel ser.

4 EUT L 315 af 13.12.2007, s. 14.
5 EUT L 334 af 17.12.2010, s. 1.
6 EUT L 55 af 28.2.2011, s. 1.
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2.3. AEndringer af den internationale dimension

Pa den internationale arena er EU ikke langere alene om at fastsadte bestemmelser om
mindstestandarder for passagerers rettigheder. Myndighederne pa de sterste lufttransport-
markeder styrker ogsa i stigende grad luftfartspassagerers rettigheder. USA, Canada og andre
tredjelande er i faad med at forbedre deres lovgivning om luftfartspassagerers rettigheder,
mens andre europadske og nordafrikanske lande vil anvende forordningen som led i deres
bilaterale eller multilaterale luftfartsaftaler med EU. EU er dog hidtil den eneste del af verden,
hvor der er blevet fastsat mindstestandarder for passagerers rettigheder for alle
transportformer.

2.4. Retspraksis

Retspraksis har haft en afgerende indflydelse pa fortolkningen af forordningen. | IATA’-
afgarel sen, bekradtede Domstolen dens fulde overensstemmelse med Montreal-konventionen
og komplementariteten mellem de to retsinstrumenter. | sag C-549/07, Wallentin-Herrman?®,
praciserede Domstolen, at en teknisk fejl ved et luftfartg ikke er omfattet af begrebet
"ussadvanlige omstaandigheder”. Det forekommer hensigtsmaessigt at foretage en bedre
afgramsning af begrebet force majeure inden for luftfart - under hensyn til Domstolens
fortolkning og de hestede erfaringer. | sagen Sturgeon® om lange forsinkelser fastslog
Domstolen, at en lang forsinkelse pa mindst tre timer i ankomsten til det endelige
bestemmelsessted kan give passagerer ret til samme godtgarelse som ved aflysning af en
flyafgang, fordi ulemperne er tilsvarende for passagererne. Da Domstolens afgerelser har
umiddelbar virkning og er retligt bindende fra tidspunktet for den relevante forordnings
ikrafttraaden, er ale luftfartssel skaberne retligt forpligtet til at overholde dem.

2.5. Vulkankrisen i april 2010

Lukningen af det europadske luftrum pa grund af askeskyen fra en islandsk vulkan i april
2010 er aldrig set tidligere. Forordningen gjaldt fuldt ud, idet lukningen gjeblikkeligt blev
klassificeret som en usaedvanlig omstamdighed i hele EU.

Af en farste vurdering af anvendelsen af EU-lovgivningen om |uftfartspassagerers rettigheder
fremgdr det, at langt sterstedelen af |uftfartsselskaber, lufthavne og andre rejsearrangarer
arbejdede effektivt for at minimere fglgerne for de rejsende. Der hersker ingen tvivl om, at
uden forordningen ville kaos og omkostninger for bade europad ske borgere og samfundet som
helhed have vagret meget sterre. De nationale handhaevel sesorganer ma nu traffe de fornadne
foranstaltninger over for de fa luftfartsselskaber, der har afvist at overholde forordningens
bestemmelser, for at undgd savel konkurrenceforvridning mellem luftfartsselskaber som
passagerers frustration over en eventuel manglende efterlevelse af loven.

Vulkanudbruddet illustrerede imidlertid nogle af forordningens strukturelle begraasninger,
som blev sat pa en hard preve grundet krisens omfang. Det kan vage hensigtsmaessigt at
vurdere det forholdsmaessige i visse foranstaltninger, f.eks. det ubegraasede ansvar for retten
til forplgining mv. under sterre naturkatastrofer. Medlemsstaterne og Kommissionen ma
overvee, hvordan der fremover sikres en fordeling og finansiering af denne vitale bistand,
som under vulkankrisen kun blev leveret af en del af branchen. Der foretages pt. en vurdering

! C-344/04 af 10.1.2006.
8 C 549/07 af 22.12.2008.
° Forenede sager C-402/07 og C-432/07 af 19.11.2009.
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af krisens finansielle omkostninger, men denne forudsadter, at branchen forelasggger de
nadvendige, relevante data, der ikke nadvendigvis foreligger endnu, fordi et stort antal krav
fra passagerer stadig behandles af de nationale handhaevelsesorganer eller de kompetente
nationale domstole. Der er behov for en fyldestgarende vurdering pa grundlag af palidelige
tal, aktuelle bestemmelser og mulige fremtidige foranstaltninger for at skre, at
luftfartsbranchen ikke palasgges en for tung byrde, samtidig med at det sikres, at borgerne
ikke bazrer ale finansielle omkostninger og ulemper ved naturkatastrofer alene.

For s3 vidt ang&r foranstatninger med sigte pa at bevare passagerers mobilitet i
krisesituationer vil Kommissionen udforske mulige veje til at forbedre beredskabsniveauet
hos ale de forskellige bergrte akterer. Det kunne overvejes midlertidigt at opheseve
driftsmaessige begramsninger sasom natflyvningsbegraasninger.

3. OPF@LGNING AF DE FORANSTALTNINGER, DER ER TRUFFET SIDEN 2007

Kommissionen overvager data om forordningens anvendelse fra en rakke kilder, f.eks.
oplysninger, som offentliggeres af |uftfartsselskaber og forbrugersammenslutninger eller af
nationale handhaevelsesorganer og Kommissionens tilknyttede tjenester sdsom Det
Europadske Netvaak af Forbrugercentre (ECC-NET)™, og EUROPE DIRECT-kontaktcentret
(EDCC); en rakke undersggelser og analyser, som udferes for at undersgge forordningens
anvendelse, bl.a. rapporten fra 2008 om transportselskabers kontraktforhold og pradference-
takstordninger™, eurobarometerundersagelsen fra 2009 om passagerers rettigheder, resultat-
tavlen fra 2010 for forbrugermarkedet og rapporten fra 2010 om evauering af forordning
261/2004"; resultaterne af en offentlig hgring om luftfartspassagerers rettigheder, som blev
afsluttet i 2010, og som ogsd tog fat p& spergsmél vedrgrende fejlhdndteret bagage™ og
forholdet mellem luftfartspassagerers rettigheder og rettigheder og pligter hidrerende fra
pakkerejsedirektivet' i tilfadde af et luftfartsselskabs konkurs. Dette arbejde, som findes pa
K ommissionens websted, kan udgere yderligere information i relation til denne rapport™.

Ifelge de indsamlede oplysninger haanger nogle mangler sammen med forordningens
formulering og indhold; de kan sdledes ikke l@ses uden at sendre de geddende bestemmel ser,
og de er derfor ikke behandlet i denne rapport. Dog er den vaesentligste kritik af forordningens
indhold angivet her for fuldstaendighedens skyld.

Branchens vaesentligste kritik er rettet mod forordningens kompleksitet, manglende
begraasning af ansvaret for retten til forplening mv. under usaadvanlige omstaandigheder, der
ligger uden for luftfartsselskabets kontrol, vanskeligheder med at sikre, at ansvarlige
tredjemaand daekker de omkostninger, som fglger af forordningens anvendelse, manglende
afgramsning af, hvad der udger usasdvanlige omstaandigheder, sdvel uden for som inden for
|uftfartssel skabets kontrol, og manglen pa en ensartet fortolkning og handhasvel se.

Passagerers veesentligste kritik gar ud pa, at luftfartsselskaberne muligvis ikke anvender
forordningen korrekt (f.eks. retten til at fa tilbudt en omlaaggning af rejsen under sammen-

10 http://ec.europa.eu/consumers/ecc/index_en.htm

Af Steer Davies Gleeve http://ec.europa.eu/transport/passengers/studi es/passengers _en.htm
Af Steer Davies Gleeve, samme webside.

11

12

1 EFT L 140 &f 30.5.2002, s. 2.
14 EFT L 158 af 23.6.1990, s. 59.
1 SEK (2011) 428 K ommissionens arbejdsdokument, der ledsager denne meddelelse.
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lignelige transportbetingel ser ved ferstgivne lglighed og retten til at modtage forpleining mv.,
mens passageren venter pa at f4 omlagt rejsen), at nationale handhesevelsesorganer ikke
behandler klager hurtigt og effektivt, at nationale handhaevel sesorganers afgerelser ikke er
bindende og derfor ikke altid felges af |uftfartsselskaber eller anerkendes af dommere, og at
der ikke er tilstrakkelig overvagning, maling og offentliggerelse af oplysninger om de
erhvervsdrivendes praestationer vedrgrende forordningens anvendelse og niveauet for
forbrugernestilfredshed.

Kommissionen pdpegede i sin meddelelse af 2007 forskellige omrader, hvor anvendelsen af
forordningen ma forbedres, dvs. manglen pa:

— en ensartet fortolkning og handhaevelsei hele EU
— enentydig og let forstaelig klagebehandling og
— en passende oplysning af passagerer.

For at afhjadpe disse mangler har Kommissionen tilskyndet interessenterne til at skabe fedles
forstéelse for, hvordan forordningen kunne anvendes pa tilfredsstillende vis. Der er indgaet to
frivillige aftaler, som tydeligger bade de nationae handheevelsesorganers og luftfarts-
selskabernes pligter i henseende til klagebehandling, ssalig i forbindelse med usaadvanlige
omstaandigheder. Derudover er de nationale handhaevende organer under Kommissionens
ledelse ndet til enighed om to fortolkende dokumenter med henblik p& at harmonisere
forordningens anvendelse og handhaevelse; et fra 2007 (et dokument med spargsmal og svar)
og et andet fra 2010 om vulkankrisen. Kommissionen har ledet adskillige mader blandt de
nationale handhaevelsesorganer hvert ar, tilskyndet til Igbende uformel udveksling af
oplysninger mellem de nationale handhaevel sesorganer og opretholdt en dben og konstant
dialog med branchen og alle relevante interessenter pa multilaterale mader hvert &r. Denne
dialog har hjulpet alle parter til bedre at forstd svel baggrunden for forordningens anvendelse
som de kompetente nationale myndigheders krav. Kommissionen laegger stor vasgt pa denne
dialog med alle bergrte parter og bestragber sig pa at udvikle den yderligere.

Ifalge de forskellige informationskilder kan der pd nuvamende tidspunkt drages tre
hovedkonklusioner. For det farste er der stadig store vanskeligheder med anvendelsen som
falge af manglen pa savel en ensartet fortolkning som en konsekvent handhsevelse pa
nationalt niveau. For det andet frustreres passagerer, og anvendelsen af forordningen svaskkes,
af de sldende forskelle inden for klagebehandlingsprocedurer, frister for at svare passagerer og
de nationale handhaevende organers udtalelsers ikke-retligt bindende karakter og raskkevidde.
Endelig er passagererne tilsyneladende ikke blevet mere opmaaksomme pa deres rettigheder.

Selv om nogle af manglerne haanger direkte sammen med forordningen, hidrarer en del af
dem fra en fragmenteret forbrugerbeskyttelseslovgivning og den praktiske handhsevelse af
denne lovgivning, navnlig i tilfadde, som gar patvaas af landegraanser.

3.1. Mangel pa ensartethed i fortolkningen

Da lovgivningen om luftfartspassagerers rettigheder er ny, og nogle af de begreber, der
benyttes af medlovgiverne, savner definitioner, er nogle af artiklerne blevet fortolket
forskelligt fra begyndelsen af. For de fleste spergsmal, der blev dreftet i 2007, er de nationale
handhaevende organers og K ommissionens davaaende fortolkning nu godtaget af stort set alle
interessenter. Andre spargsmd er imidlertid ikke laangere aktuelle som falge af Domstolens
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fortolkning, samtidig med at nye er kommet til. En ajourfering af dokumentet med spargsmal
og svar er dermed pakraevet.

De ussglvanlige naturbegivenheder, der forekom i 2010 - vulkankrisen og de strenge
vegrforhold - har styrket behovet for at understrege, at luftfartsselskaber skal kunne sgge
godtgarelse i de tilfadde, hvor ansvaret for afbrydelsen ligger hos enhver anden person,
herunder tredjemand (luftfartstjenesteudevere, |ufthavnsadministrationer, ground handling-
selskaber, rejsearrangarer, nationale forvaltninger osv.) | artikel 13 fastsadtes entydigt et delt
ansvar, hvorved det transporterende luftfartsselskab basrer ansvaret for at bista passagerer,
men ikke er forpligtet til at betale alle omkostningerne. Formaet med at benytte det
transporterende |uftfartsselskab som fokuspunkt for de forpligtelser, der falger af
forordningen, er at sikre en effektiv anvendelse af forordningen til gavn for passagerer,
samtidig med at der abnes mulighed for omkostningsdeling med enhver anden privat eller
offentlig person, som har ansvar for forstyrrelsen’®.

| kraft af de generelle principper, der er opstaet som felge af retspraksis, er visse andre
begreber i artikler i mellemtiden blevet tilstrakkeligt belyst, sa de ikke laangere fortolkes
forskelligt, uden at dette dog foregriber fremtidige domstolsudtalelser. Dette er tilfaddet for
retten til omlaggning af rejsen under sammenlignelige transportbetingelser ved farstgivne
lgjlighed (artikel 8, stk. 1, litra b)), ved aflysning eller boardingafvisning og retten til
forpleining mv. i forbindelsespunkter (artikel 6).

Som Domstolen har sléet fast i sin praksis, skal der ved fortolkningen af en fadlesskabsretlig
bestemmelse ikke blot tages hensyn til dennes ordlyd, men ogsa til den sammenhaang, hvori
den indgar, og til de mdl, der forfelges med den ordning, som den udger en del af, og de
betragtninger, som har fert til dens vedtagelse'. For passagerers vedkommende er den
primaae og mest afgarende ret forsikringen om, at de vil kunne rejse under forhold svarende
til, hvad der er fastsat pa deres hillet, bl.a. hvad angér de fastsatte rejsetidspunkter. | trad med
savel forordningens politiske mal om at reducere ulemperne for passagerer og tilbyde dem en
rimelig omlaegning af rejsen™® som Domstolens argumentation vil bestemmelser, der tildeler
rettigheder til luftfartspassagerer, skulle fortolkes bredt™.

Ifalge artikel 8 har passagerer ret til at vedge at fa omlagt rejsen "under sammenlignelige
transportbetingelser". Dette kan foregd med en anden transportform eller et andet
luftfartsselskab, der beflyver samme rute eller en meget tilsvarende rute i samme eller en
tilsvarende billetklasse. Luftfartsselskaber har pligt til at tilbyde deres passagerer dette valg.
De "sammenlignelige transportbetingelser" skal defineres pa grundlag af samme eller en
tilsvarende klasse og ikke pa grundlag af den billetpris, der betales af den enkelte passager,
eftersom prisen for et flyssade aandres | gbende afhaangig af mange forskellige faktorer som led
| selskabets forretningsstrategi. Dette dokumenteres af, at passagerer, som sidder side om side
pa den samme flyvning i samme billetklasse, kan have betalt meget forskellige priser for
identiske saader.

De samme principper gadder for forplgining mv. i forbindelsespunkter, uanset pa hvilket
punkt af rejsen den lange forsinkelse - eller den farste forsinkelse, der udigser den lange

16 7. 0g 8. betragtning.

Sturgeon, praamis 41-42.
12. betragtning.
Wallentin-Hermann, praamis 17; Sturgeon, praamis 45.

17
18
19
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forsinkelse - forekom. Forordningen skal fortolkes i overensstemmelse med den primage ret
som helhed, herunder princippet om ligebehandling, hvilket forudsadter, at ensartede forhold
ikke m& behandles forskelligt®. Det afgerende for at definere luftfartssel skabets pligter er det
kontraktforhold, som sikrer, at passagererne ankommer til deres endelige bestemmel sessted til
den planlagte tid. For passagerer har et forbindelsespunkt pa deres billet, der forbinder to
delstrakninger af deres rejse, intet andet formal end at hjadpe dem til at na deres endelige
bestemmelsessted. Samtidig hindrer forordningen ikke luftfartsselskaber i selv at tilbyde
tjenesten (enten direkte eller viatilslutningsfly), og de hindres heller ikke i at benytte et andet
selskabs flyvninger i henhold til en aftale mellem luftfartssel skaberne. Dette anferes tydeligt
af lovgiveren i artikel 2, litra h), hvori endeligt bestemmelsessted defineres, og
luftfartsselskabers ansvar begramses, idet det fastsadtes, at "alternative tilduttede
flyforbindelser, der er til radighed, tages ikke i betragtning hvis det oprindeligt planlagte
ankomsttidspunkt overholdes'.

Lovgiveren har konsekvent valgt det endelige bestemmelsessted til at fastssdte savel
luftfartsselskabets ansvar (som kan reduceres, hvis ankomsttidspunktet overholdes) som
passende rettigheder til passagerer (for at minimere generne for dem). Ved artikel 6 palaggges
det transporterende |uftfartsselskab en pligt til at tilbyde forplejning, nér det med rimelighed
ma forventes, at en passager bliver forsinket ud over tidsfristerne i denne artikel, og denne
pligt omfatter passagerer, der forsinkes i et forbindelsespunkt pa vej mod deres endelige
bestemmel sessted. Artikel 13 stadfasster retten for et transporterende luftfartssel skab (der skal
tilbyde forpleining mv.) til at sege erstaning fra det luftfartsselskab, der forarsager
forsinkelsen, f.eks. det transporterende luftfartssel skab eller det |uftfartssel skab, der stér for en
foregdende (forsinket) flyvning.

Selvom Domstolen har spillet en central rolle med hensyn til at skabe klarhed over nogle af de
mest omstridte punkter, er Kommissionen dog klar over, at der stadig kan vaae behov for
Domstolens fortolkning af mange spergsmd pa grund af de gaddende bestemmelsers
kompleksitet.

Desuden understregede vulkankrisen som naevnt i punkt 2.4. vigtigheden af en entydig
fortolkning. Luftfartspassagerers rettigheder skal analyseres i deres helhed, og det bliver
dermed ngdvendigt at vurdere, om der bar tages hgjde for huller i den aktuelle lovgivning -
f.eks. om bagagerelaterede spergsmal - eller ny markedspraksis. | lyset af erfaringerne og den
nylige udvikling finder Kommissionen derfor, at der er behov for en vurdering af de gaddende
foranstaltninger, og at der pa den baggrund er behov for en hensigtsmaessig samordning med
den igangvagrende revision af pakkerejsedirektivet.

Kommissionen vil samarbejde med netvagket af nationale handhaevelsesorganer om at na
frem til en harmoniseret fortolkning, og i 2011 ivaaksadter den en konsekvensanalyse for at
vurdere proportionaliteten i de nugaddende foranstaltninger i lyset af erfaringerne og de
omkostninger for interessenterne, som felger af forordningen, med henblik pa i 2012 at
foreda yderligere foranstaltninger om luftfartspassagerers rettigheder, herunder et lovtiltag.

3.2. Mangel pa en ensartet handhasvelse via EU

| rapporten fra 2010 blev det konkluderet, at problemer med handhaevelsen pa EU-niveau
skyldes, at handhaevelsen i mange medlemsstater ikke i tilstraskkelig grad er effektiv, ikke star

20 IATA-sagen, praamis 95.
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I et rimeligt forhold til overtraadelsen og ikke har en af skraskkende virkning. Som falge heraf
er der risko for, at disse nationale forskelle med hensyn til handheevelsen skaber
konkurrenceforvridning i lufttransportbranchen.

| 2010 opmuntrede Kommissionen til adskillige fadles aktioner blandt nationale
handhaevelsesorganer mod luftfartsselskaber for at sikre en vellykket og harmoniseret
korrektion af en eventuel uhensigtsmasssig praksis. De nationale handhaevel sesorganer
ivagksatte nye foranstaltninger, f.eks. en overvagning dels af luftfartsselskabernes
offentliggjorte oplysninger og dels af de breve, som blev sendt til passagerer, for at korrigere
eventuelle forkerte, vildledende eller ufuldstaendige oplysninger. Dette arbejde underbygges
af strukturerede kontakter med |uftfartsselskaber, hvis der er mistanke om manglende
overholdelse, og der udstedes officielle advarder for at fremme overholdelsen. Selv om disse
advarder og fadles aktioner blandt nationale handhaevelsesorganer har forbedret
handhaevel sen pa EU-niveau, er der fortsat behov for at imedega visse mangler.

3.2.1. Forskellei nationale love og procedurer

Rapporten af 2010 indeholder en analyse af og redegerelse for hovedarsagerne til, at
héndhaevelsen er for kompleks, for langsom eller uanvendelig i praksis i de fleste
medlemsstater. Disse afvigelser i de nationale retsrammer, administrative systemer og
juridiske procedurer @ger omkostningerne og mindsker retssikkerheden for savel
luftfartsbranchen, hvis forretningsmodel afhaanger meget af trafik pa tvaas af landegramser,
som passagererne. Et samarbejde med medlemsstaterne om at afsl@re og overvinde hindringer
I den nationale lovgivning, som blokerer for en korrekt anvendelse af forordningen — hvor der
om forngdent indledes overtraadel sesprocedurer — vil forbedre handhaevel sen pa EU-niveau.

Forordning 261/2004 er omfattet af forordning (EF) nr. 2006/2004 (CPC-forordningen)® med
hensyn til at efterforske og handhaeve overtraadelser af forbrugernes kollektive interesser pa
tvaas af landegramser. Nationale myndigheder har dog hidtil ikke gjort brug af mulighederne
i CPC-forordningen. Forordning 261/2004 indeholder bestemmelser om udnaevnelse af
nationale handhasvel sesorganer, der skal anvende deres nationale sanktionsordninger pa bade
indenlandske og udenlandske erhvervsdrivende, der arbejder pa deres omrade. Dette kan have
bidraget til en begramset anvendelse af CPC-netvaaket i denne sektor. Alle muligheder for at
sikre en bedre handhaevel se af forordning 261/2004 pa tvaa's af landegramser bar udforskes.

Kommissionen vil samarbejde med de relevante medlemsstater om at papege og overvinde
hindringer i national lovgivning, som blokerer for en passende anvendelse og ensartet
handheevelse af forordningen, og den vil vurdere mulighederne for at fjerne dem — om
forngdent ved at indlede overtraadel sesprocedurer.

3.22. Mangel pa et entydigt mandat og en forretningsorden for netvaarksgruppen af
national e handhaevel sesorganer

| forordningens artikel 16 omhandles handhaevelse pa nationalt niveau, uden at der etableres
et redskab til at sikre den forngdne harmoniserede, konsekvente og effektive anvendelse af
forordningen pa EU-niveau. For at tage hgjde for denne mangel har K ommissionen tilskyndet
de nationale handhaevelsesorganer til at arbejde som en uformel gruppe (netvaaket af
nationale handheaevelsesorganer), hvori de kan lave aftaler om handhaevel sesanliggender.

2 EUT L 364 af 9.12.2004, s. 1.
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Erfaringerne viste fordelene ved at sikre, at de nationale handhaevel sesorganer nér til enighed
om en fadles fortolkning af forordningen, og at handhaevel sesforanstaltninger koordineres.

Erfaringerne har afdsskket tre vaesentlige hindringer, som pt. hindrer en fuld overholdelse af
de aftaler, som man er ndet frem til inden for netvaarket af nationale handhaevel sesorganer:
manglen pa et passende mandat med en afgramsning af de overdragne opgaver, manglen pa
officielt udnaavnte medlemmer med befgjelse til at tredfe afgerelser pa vegne af deres
nationae forvaltninger og manglen pa en forretningsorden, som bl.a. skal indeholde en
definition af deres afgarelsers virkninger, og hvordan de vedtages. Dette kan opnas ved at
oprette ordninger med henblik pa at sikre, at aftaler om anvendelsen af loven inden for det
nuvagrende netveak af nationale handhaevelsesorganer respekteres af alle medlemsstater.
Dette netveak af handheevelsesorganer vil dakke de forskellige EU-forordninger om
|uftfartspassagerers rettigheder ved at tilpasse udnsevnelsen af medlemmer til de omhandlede
forordninger og navnlig forordning 261/2004, 1107/2006% eller 889/2002%.

Kommissionen vil fastsadte et mandat og en forretningsorden for det eksisterende netvaak af
nationale handhaevelsesorganer — der vil omfatte de forskellige forordninger om
luftfartspassagerers rettigheder — med henblik pa at styrke deres samordning pa et
hensigtsmaessigt niveau og lette vedtagelsen af fadles og relevante afgerelser om
forordningens fortolkning og handhaevelse, herunder yderligere afklaring af usasdvanlige
omstaandigheder og af spargsmalet om en rimelig og af passet ret til forplejning mv.

3.2.3. Mangel pa oplysninger fra luftfartsselskaberne om deres procedurer med henblik pa
at opfylde forordningens bestemmel ser

Hverken EU-lovgivningen eller national lovgivning palasgger luftfartsselskaber at have en
certificeret beredskabsplan angdende luftfartspassagerers rettigheder for at kunne drive
virksomhed. Dette indebager, at nationale handhaevel sesorganer ma vaare ekstremt proaktive
og bedemme, hvordan hvert |uftfartsselskab fortolker og opfylder deres forpligtelser ifelge
forordningen, ud fra de oplysninger, som de modtager fra indirekte Kkilder.
L uftfartssel skaberne er ikke forpligtet til pa forhand at oplyse nationale handhaevel sesorganer
om de procedurer, der er indfert for at opfylde forordningen, og dette gar de nationale
handhaevel sesorganers arbejde med at forebygge illoya praksis ungdvendigt vanskeligt. Dette
kan forbedres med en bedre samordning pa nationalt niveau mellem den licensudstedende
myndighed og de nationale handhaevelsesorganer og ved at styrke samarbejdet med alle
relevante interessenter. En ekspertgruppe vil blive nedsat for at afgive udtalelser il
Kommissionen om al lovgivning vedrarende |uftfartspassagerers rettigheder.

Kommissionen vil:

— fremme en bedre samordning pa nationalt niveau mellem den licensudstedende myndighed
og det nationde handhaevelsesorgan med henblik pa at styrke handhsevelses-
foranstaltninger og mellem de forskellige nationale organer, der er udnaevnt som nationale
handhaevel sesorganer for at udbygge udvekslingen af oplysninger om |uftfartssel skabers
praestationer

22 EUT L 204 af 26.7.2006, s. 1.
= EUT L 140 af 30.5.2002, s. 2.
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— dtrukturere sine kontakter med alle gvrige centrale interessenter ved at nedssdte en
konsultativ gruppe om luftfartspassagerers rettigheder, der kan kaste lys over branchens og
passagerernes synsvinkel angaende alle spargsmdl om |uftfartspassagerers rettigheder.

3.24. Mange paintegrerede data, rapporteringspligt og retspraksis

| rapporten fra 2010 blev der lagt veagt pd, at en bedre samordning pa EU-niveau af dle
disponible data pa nationalt niveau og EU-niveau kunne gere handhaevelsen mere ensartet.
Dette kunne opnas ved inden for netvaarksgruppen af nationale handhaevel sesorganer at aftale
fadles definitioner og datakategorier, som skal deles. Hvis udvekslingen af oplysninger
omfatter personoplysninger, finder direktiv 95/46* anvendelse. Der eksisterer pt. ingen
samling af nationale domme vedregrende forordningens anvendelse. Dette blokerer for en
harmoniseret fortolkning selv inden for et og samme land. De national e handhaevel sesorganer
og nationale domstole kunne na frem til en mere harmoniseret handhaevelse af forordningen
ved at samle og offentliggere relevante domme pa EU-niveau og pa nationalt niveau. Endelig
rapporterer nationale handhaevelsesorganer ikke offentligt om sanktioner og andre
foranstaltninger, som tradfes for at sikre efterlevelse blandt luftfartssel skaber, og hverken de
nationale handhaevelsesorganer eller branchen rapporterer pt. om de erhvervsdrivendes
samlede prasstationer i henseende til at opfylde forordningens bestemmelser. Offentlig
rapportering om sanktioner og |uftfartssel skabers praestationer ville give offentligheden sterre
indblik og dermed bidrage til at opna en mere korrekt anvendelse af forordningen og fremme
ligelige konkurrencevilkar blandt [uftfartssel skaber.

Kommissionen vil:

— tilskynde de nationale handhaevelsesorganer til at gere brug af effektive redskaber for at
udveksle oplysninger, herunder om relevante nationale administrative og retlige afgerel ser,
tilstrasbe en yderligere samordning af databaser og yderligere rapportering om
forordningens anvendelse

— fremme mere lige konkurrencevilkar blandt de erhvervsdrivende i hele EU, bl.a. ved at
fremme offentliggerelsen af palagte sanktioner og/eller af de erhvervsdrivendes generelle
praestationer i henseende til at opfylde forordningen.

3.3 Mangel pa harmoniserede og letforstaelige klagebehandlingsprocedurer og
retsmidler

Ved artikel 16 pdlaggges de nationale handhaevelsesorganer to forskellige opgaver:
handhaevelse af forordningen ved hjadp af sanktionsordninger i tilfadde af misligholdelse og
behandling af individuelle klager fra passagerer. Forordningen overlader det til
medlemsstaterne at afgere typen af det organ, der far ansvaret for den sidstnaevnte opgave, og
det kan enten vaare samme instans, som har ansvaret for handhaevelsen, eller et andet organ.
Forordningen indeholder ingen definition af klagebehandling, og den udpeger heller ikke et
specifikt kompetent nationalt handhaevelsesorgan til at foretage klagebehandlingen. Tre
hovedkritikpunkter papeges fra passagerernes synsvinkel: for det ferste er de nuvagende
frister for luftfartssel skabers og nationale handhaevel sesorganers svar til passagerer for lange,
for det andet afgiver de nationale handhsevelsesorganer ikke-bindende udtalelser, som
luftfartsselskabet maske ikke efterkommer, og som ikke altid anerkendes af nationale
domstole, bl.a. nar afgarelsen udstedes af det nationale handhaevelsesorgan i en anden

2 EFT L 281 af 23.11.1995 s. 31-50.
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medlemsstat, og for det tredje maggler de nationale handhaevel sesorganer ikke i alle tilfadde
mellem passagerer og |uftfartssel skaber. De veesentligste ul gste problemer er:

3.3.1. Afvigelser med hensyn til nationale handhaevel sesorganers rolle og rakkevidden af
deres udtalelser

Der er udviklet forskellige modeller for klagebehandling siden 2005, og der er redegjort
udferligt for disse i rapporten fra 2010. De nationale handhaevelsesorganers rolle,
raskkevidden af deres udtalelser og klagebehandlingsfrister er dermed stadig meget forskellige
i EU. Det var grundtanken med forordningen, at klagebehandlingen skulle give passagerer et
meningsfyldt svar angaende deres specifikke rettigheder inden for en rimelig frist og ikke
alene indeholde oplysninger om, i hvilken grad luftfartsselskaberne opfylder lovgivningen
eller om eventuelle sanktioner. Adskillige nationale handhaevel sesorganer giver udtryk for, at
antallet af klager fra passagerer i de seneste & har vaget stigende. Det er et godt tegn, at
borgerne bliver mere opmaaksomme pa deres rettigheder som luftfartspassagerer, men pa den
anden side er de nuvaaende nationale hadndhaevel sesorganers struktur muligvis ikke i stand til
at sikre en korrekt behandling af et stort og stet stigende antal klager inden for en rimelig frist.
Et samarbejde med medlemsstaterne om at pdpege og overvinde mangler ved deres nationale
klagebehandlingsorganer og —procedurer — samtidig med at de ngdvendige oplysninger
tilflyder handhaevelsesorganet — kunne bane vejen for en mere effektiv og harmoniseret
klagebehandling pa EU-niveau. For det andet vil effektive retsmidier pa nationalt niveau og
EU-niveau bidrage til at forbedre anvendelsen og passagerernes tilfredshed, f.eks. ved at der
oprettes voldgifts- og magglingsorganer, som kunne bista passagerer med at sgge bindende og
hurtige retsmidler til lave omkostninger.

| Kommissionen vil:

— samarbejde med relevante medlemsstater om at papege og overvinde mangler ved deres
nuvaaende national e klagebehandlingsorganer og —procedurer, og dette skal munde ud i en
mere effektiv, hurtig og konsekvent klagebehandling pad EU-niveau, samtidig med at den
uomgamngeligt nedvendige udveksling af oplysninger mellem klagebehandlings- og
handhaevel sesorganer sikres

— sikre en korrekt koordinering med den igangvagrende revision af de eksisterende eller
fremtidige EU-foranstaltninger angdende handhaevelse og retsmidler, eksempelvis
foranstaltninger angdende dternative tvistbilaaggelsesordninger  eller  kollektive
forbrugerklageordninger.

3.3.2.  Det nationale handhaevel sesorgan med kompetence til at behandle en klage: rimelige
frister

De to frivillige aftaler om klagebehandling efterleves pt. ikke fuldt ud af alle parter. I1falge
rapporter fra europadske forbrugercentre og forbrugerorganisationer er det vanskeligt at fa
rede pd, hvordan en klage indgives til nogle luftfartsselskaber. Tidsfristerne for, hvornar en
passager kan forvente en endelig udtalelse fra det nationale handhaevelsesorgan, varierer
mellem ca. 4 og 18 maneder ud over den tid, det tager luftfartsselskabet at besvare en klage.
Pa nuvagende tidspunkt er det sadan, at for to analoge haandelser vedrgrende samme
returbillet med samme |uftfartsselskab — det kunne vaae manglende forplgining mv. i
forbindelse med lange forsinkelser, den ene pa udrejsen og den anden pa hjemrejsen — skal
passagererne indgive klage til to forskellige nationale handhaevel sesorganer, gennemga to
forskellige procedurer med forskellige frister for at opnato forskellige slags udtal el ser, hvoraf
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den ene kunne kvantificere passagerens specifikke rettigheder, og den anden angive, hvorvidt
forordningen er overholdt. Medlemsstaternes fortsatte politiske engagement med hensyn til at
overholde de frister, som er fastlagt i de frivillige aftaer, og arbejde pa en mere
sammenhaangende made ville forbedre den aktuelle situation.

Disse forskelle, som stadig forekommer pa EU-niveau, skaber frustration hos passagererne pa
grund af misforholdet mellem deres forventninger til de nationale handhasvel sesorganersrolle,
og hvad de nationale handhaevel sesorganer faktisk kan udrette inden for rammerne af deres
egne nationale procedurer. Sprogproblemer kan udgere en anden barriere. Disse tragder endnu
tydeligere frem pa grund af lufttransportens gramseoverskridende karakter og de aftalte
principper om "haadelsesbaseret” kompetence i relation til de nationale handhasvende
organers klagebehandling. Erfaringen viser, at passagerer af og til som fglge af en tadtere
forbindelse med et andet relevant punkt pa rejsen foretrackker at kunne vadge, hvilket
kompetent handhaevel sesorgan der skal behandle klagen (sdledes som det er tilfaddet for de
kompetente domstole®™). Muligheden for at tilbyde passagerer et tilsvarende valg med hensyn
til, hvilket kompetent nationalt handhsevelsesorgan der skal behandle klagen, kunne
undersages naamere, fordi dette kunne lette ikke alene eventuelle retlige skridt fra
passagerernes side, men ogsa opfalgningen pa det nationale handhaevel sesorgans afgerel ser
hos den kompetente domstol i det samme land.

| Kommissionen vil:

— fremme en mere ensartet og hurtig klagebehandling, bl.a. ved at forelagge
netvaaksgruppen af nationale handhaevel sesorganer en fadles standardformular, hvormed
luftfartsselskaber anmodes om oplysninger, og et forsag angdende det kompetente
national e handhaevel sesorgan

— samarbejde med den kommende konsultative gruppe om luftfartspassagerers rettigheder
for at tilskynde luftfartssel skaber til at fastsadte rimelige og praecist fastsatte tidsfrister for
behandlingen af passagerers klager.

3.4. Manglende oplysninger til passagererne

Passagerer har behov for korrekte oplysninger for at vurdere, om deres rettigheder
respekteres, og vide, hvem de skal henvende sig til, hvis de ikke er tilfredse. Ungjagtige eller
vildledende oplysninger — der givestil passagerer vialuftfartssel skabernes kontraktbetingel ser
og —vilkar, generelle oplysninger i deres markedsfering og pressemeddelelser samt specifikke
oplysninger, der afgives i |uftfartssel skabers besvarelse af passagerers klager — er en avorlig
forsammelighed, som ber retsforfalgesi ale tilfadde, ogsa selv om der ikke foreligger klager.
Her er en gjeblikkelig reaktion fra de nationae handhaevelsesorganer afgerende. Der
konstateres stadig uoverensstemmelser i det tilfadde, hvor et luftfartsselskab skal give
passagerer oplysninger efter artikel 14, stk. 2, om arsagen til en afbrydelse af deres rejse. Hvis
de nationale handhaevel sesorganer tilskynder branchen til at @ge brugen af nye teknologier
(f.eks. SMS, internettet og sociale netvaak painternettet) for at na ud til de bergrte passagerer
hurtigst muligt, kunne dette bidrage til at minimere ulemperne for passagererne og
omkostningerne for luftfartssel skaberne.

2 Sag C-204/08, Rehder, praamis 43 og 45.
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Solide kvantitative data er et uvurderligt redskab for de erhvervsdrivende, forbrugere og
beslutningstagere. Forordningen ville vaare mere effektiv, hvis luftfartssel skaberne forelagde
flere oplysninger til de nationale handheevelsesorganer for derigennem at lette
offentliggerelsen af oplysninger om f.eks. punktlighed, antal flyvninger, der bergres af
afbrydelser, og de anvendte foranstaltninger i relation til luftfartspassagerers rettigheder i fuld
overensstemmelse med direktiv 95/46/EF. Dette ville ogsd @ge konkurrencen mellem
luftfartssel skaberne pa grundlag af standarder for kundepleje og den generelle oplysning af
offentligheden og derved bidrage til at opna ligelige konkurrencevilkdr blandt
|uftfartssel skaber.

Kommissionen vil samarbejde med netvagket af nationale handheevelsesorganer og den
konsultative gruppe om luftfartspassagerers rettigheder for at tilskynde luftfartsselskaber og
andre relevante erhvervsdrivende til regelmaessigt at rapportere relevante data til nationale
handhaevel sesorganer om forordningens anvendel se med henblik pa offentliggerel se.

Antallet af klager fra passagerer er fortsat lavt®®, nér et |uftfartsselskab ikke opfylder sine
forpligtelser i tilfadde af en haandelse, og dette peger blandt andre mulige arsager pa et vist
manglende kendskab blandt passagererne til deres rettigheder. Kommissionen lancerede i
2010 en europadaskkende oplysningskampagne for at @ge borgernes bevagenhed. Y derligere
tiltag, som udfgres af nationale handhaevelsesorganer, forbrugersammensiutninger eller
tjenester i tilknytning til Kommissionen, f.eks. Det Europadske Netvaak af Forbrugercentre,
kan i endnu hgjere grad @ge passagerernes bevagenhed over for deres rettigheder og over for
hvordan de ger dem gaddende. Kommissionen vil inden for rammerne af sin tveagaende
indfaldsvinkel til passagerers rettigheder fortsat sgge interessenternes stette til gradvist at
omdanne transportknudepunkter og herunder Iufthavne til steder, hvor borgere let kan fa
adgang til oplysninger om deres EU-rettigheder, isaa nér de gennemrejser EU.

Kommissionen vil gge passagerernes bevagenhed over for deres rettigheder med en bred
kommunikationsindsats, f.eks. med Kommissionens igangvaaende oplysningskampagne om
passagerers rettigheder, og via de eksisterende forbrugernetvaak, f.eks. Det Europadske
Netveak af Forbrugercentre, og i samspil med netvaaket af national e handhaevel sesorganer.

4, K ONKLUSION OG ARBEJDET FREMOVER

Trods de fremskridt, som er opnéet siden 2007, finder Kommissionen, at der fortsat er behov
for foranstaltninger pa tre omrader for at forbedre forordningens anvendel se: handhaevel sen af
EU-rettighederne ma harmoniseres pa effektiv vis, det ma gares lettere at gere rettighederne
gaddendei praksis, og der ma skabes gget bevagenhed om disse rettigheder.

Kommissionen har i denne rapport udpeget 12 aktioner med henblik pa at overvinde de
hindringer, som passagererne og branchen stadig star over for, nar de anvender og ger deres
rettigheder efter forordningen geddende. Pa kort sigt bygger disse aktioner pa alerede
eksisterende ordninger og procedurer, og det er hensigten at strukturere og anvende dem
bedre. P4 mellemlang sigt vil Kommissionen foretage en konsekvensanalyse med henblik pa
at evaluere den gaddende forordning og de forskellige scenarier, som kunne bidrage til at
forbedre beskyttelsen af |uftfartspassagerers rettigheder og holde trit med udviklingen i de

2% Mindre end 7 % if@lge Eurobarometerundersagel sen fra 2009.
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samfundsgkonomiske vilkar. Dette bar saate Kommissionen i stand til i 2012 at bekendtgere,
hvilke yderligere foranstaltninger og herunder lovtiltag der forekommer pakraevet.

K ommissionen vil dermed?”:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

samarbejde med de relevante medlemsstater om at pdpege og overvinde hindringer i
national lovgivning, som blokerer for en passende anvendelse og ensartet
handhaevelse af forordningen, og den vil vurdere mulighederne for at fjerne dem —
om forngdent ved at indlede overtraalel sesprocedurer

fastsedte et mandat og en forretningsorden for det eksisterende netvagk af nationale
handheevelsesorganer — der vil omfatte de forskellige forordninger om
luftfartspassagerers rettigheder — med henblik pa at styrke deres samordning pa et
hensigtsmaessigt niveau og lette vedtagelsen af fadles og relevante afgerelser om
forordningens fortolkning og handhaevelse, herunder yderligere afklaring af
usavanlige omstandigheder og af spergsmalet om en rimelig og afpasset ret til
forplgining mv.

fremme en bedre samordning pa nationalt niveau mellem den licensudstedende
myndighed og det nationale handhaevelsesorgan med henblik pa at styrke
handhaevel sesforanstaltninger og mellem de forskellige nationale organer, der er
udnaevnt som nationale handhaevelsesorganer, for at udbygge udvekslingen af
oplysninger om luftfartssel skabers praestationer

strukturere sine kontakter med alle gvrige centrale interessenter ved at nedssdte en
konsultativ gruppe om luftfartspassagerers rettigheder, der kan kaste lys over
branchens og passagerernes synsvinkel angdende alle spergsmd om Iuftfarts-
passagerers rettigheder og samarbejde med den kommende konsultative gruppe om
luftfartspassagerers rettigheder for at tilskynde luftfartsselskaber til at fastsedte
rimelige og preecise tidsfrister for behandlingen af passagerers klager

tilskynde de nationale handhasvel sesorganer til at gare brug af effektive redskaber for
at udveksle oplysninger, herunder om relevante nationale administrative og retlige
afgerelser, tilstradoe en yderligere samordning af deres databaser og yderligere
rapportering om forordningens anvendel se

fremme mere lige konkurrencevilkar blandt de erhvervsdrivende i hele EU, bl.a. ved
at fremme offentliggerelsen af palagte sanktioner og/eller af de erhvervsdrivendes
generelle praestationer i henseendettil at opfylde forordningen

samarbejde med relevante medlemsstater om at papege og overvinde mangler ved
deres nuvagrende nationae klagebehandlingsorganer og —procedurer, og dette skal
munde ud i en mere effektiv, hurtig og konsekvent klagebehandling pa EU-niveau,
samtidig med at den uomgaengeligt nadvendige udveksling af oplysninger mellem
klagebehandlings- og handhaevel sesorganer sikres

sikre en korrekt koordinering af lovgivningen om passagerers rettigheder med den
igangvagende revision af de eksisterende eller fremtidige EU-foranstaltninger

Disse konklusioner gentager rubrikkerne i den ovenstdende tekst.
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10)

11)

12)

angdende handhaevelse og retsmidler, eksempelvis foranstaltninger angaende
alternative tvistbilaaggel sesordninger eller kollektive forbrugerklageordninger

fremme en mere ensartet og hurtig klagebehandling, bl.a. ved at forelagyge
netvaaksgruppen af nationale handheevelsesorganer en fadles standardformular,
hvormed luftfartsselskaber anmodes om oplysninger, og et fordag angdende det
kompetente national e hdndhaevel sesorgan

samarbejde med netvaaket af nationale handheevelsesorganer og den konsultative
gruppe om luftfartspassagerers rettigheder for at tilskynde |uftfartssel skaber og andre
relevante erhvervsdrivende til regelmaessigt at rapportere relevante data til nationale
handhaevel sesorganer om forordningens anvendelse

@ge passagerernes bevagenhed over for deres rettigheder med en bred kommunika-
tionsindsats, f.eks. med Kommissionens igangvaarende oplysningskampagne om
passagerers rettigheder, og via de eksisterende forbrugernetvaak, f.eks. Det
Europaaske Netvagk af Forbrugercentre

I 2011 iveaksadte en konsekvensanalyse for at vurdere proportionaliteten i de
nugaddende foranstaltninger i lyset af erfaringerne og de omkostninger for
interessenterne, som falger af forordningen, med henblik pa at foresd yderligere
foranstaltninger angdende |uftfartspassagerers rettigheder samordnet med den
igangvaarende revision af pakkerejsedirektivet (90/314/EQF), herunder et lovtiltag, i
2012.
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