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MEDDELELSE FRA KOMMISSIONEN

M eddelelse om omfanget af luftfartsselskaber s og lufthavnes ansvar, nar
bevasgel seshaammede per soner s hjad pemidler adelasgges, beskadiges eller bortkommer |
forbindelse med flyrej ser

EdS-relevant tekst

1. Baggrund

Den 5. juli 2006 vedtog Europa-Parlamentet og Radet forordning (EF) nr. 1107/2006 om
handicappede og bevagel seshaammede personers rettigheder, nér de rejser med fly* (i det
falgende benaevnt "forordningen"). Forordningens overordnede formd er at skre, at
handicappede og bevaagel seshaanmede passagerer ikke forskelsbehandles, nar de rejser med
fly. Den 30. november 2005 fremlagde Kommissionen som led i den politiske
forhandlingsproces vedragrende Kommissionens forslag og i forbindelse med den kommende
artikel 12 vedragrende "erstatning for tab eller beskadigelse af kerestole, andet mobilitetsudstyr
og hjadpemidler" en erklaging til referatet’. Heri forpligtede Kommissionen sig til at
ivaarksadte og efterfalgende aflasgge beretning om en undersggelse af muligheden for at
forbedre de eksisterende rettigheder i henhold til fadlesskabslovgivningen og national og
international lovgivning for flypassagerer, hvis kerestole eller andet mobilitetsudstyr og
hjad pemidler adelaayges, beskadiges eller bortkommer i forbindelse med flytransport eller
handtering i lufthavne.

Kommissionen offentliggjorde en udbudsbekendtgarelse® om en undersegelse af
erstatningstaaskler for beskadiget eller bortkommet udstyr og anordninger, der tilharer
bevaagel seshaemmede flypassagerer (i det felgende benaa/nt "undersggelsen™), som kan findes
pa Kommissionens websted. Formalet med denne meddelelse er at rapportere om resultaterne
af undersggelsen og om muligheden for at forbedre de eksisterende rettigheder.

2. Problemets omfang

"Beskadiget eller bortkommen bagage er en irritationskilde. Nar mobilitetshjad pemidier
beskadiges eller bortkommer, kan det adelaggge hele rejsen og komplicere tilvagelsen i en
|aanger e periode sant betyde tab af uafhengighed og vardighed".

En betydelig del af EU’ s befolkning er bevasgel seshaanmet og har brug for kerestole og andre
mobilitetshjadpemidler (i det felgende benaant "hjadpemidier”). Andelen &f
bevaggel seshaanmede i befolkningen ventes at stige i takt med, at EU’s befolkning bliver
addre.

EUT L 204 af 26.7.2006, s. 1.

Rédets arbejdsdokument nr. 15206/05 (COD 2005/7).
Udbudsbekendtgarelse 2006/S 111-118193 af 14.6.2006.
Fra en handicapforenings svar til konsulenterne.
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Kommissionen ansker ikke i denne meddelelse at gentage de oplysninger, som allerede er
fremkommet i undersggelsen, og som bar lasses som supplement til denne meddelelse. Dog
vil  Kommissionen gerne understrege, at disse oplysninger klart indikerer, at
bevagyel seshaammede passagerer, som er afhaengige af hjadpemidler, rgjser mindre med fly
end befolkningen generelt. Det er meget sandsynligt, at frygten for, at deres hjad pemidler skal
bortkomme, blive beskadiget eller adelagt, er med til at afholde dem fra at rejse og saledes
forhindrer dem i at blive integreret i samfundet. Der er flere objektive arsager bag denne

frygt:

1) Tabet eler beskadigelsen af kerestole eller andre hjadpemidler ger, at de
bevasgel seshaammede mister deres uafhaangighed, og pavirker alle aspekter af deres
dagligetilvagrelse, indtil sagen er blevet bragt i orden.

2) Bevagyel seshaanmedes sundhed og sikkerhed bringes i fare, hvis deres hjadpemidler
bortkommer, beskadiges eller g@delamgges, fordi de ikke adtid far et
erstatningshjadpemiddel, og selv i detilfadde, hvor der skaffes et sddant, opfylder det
ikke altid den pagad dende persons behov.

3) Den tid, det tager luftfartsselskaber og lufthavne at |@se de praktiske problemer i
forbindelse med beskadigede eller bortkomne hjadpemidler, stér ikke i forhold til
brugernes presserende behov.

4) Procedurerne 1 tilfadde af bortkomne eller beskadigede hjadpemidier er
utilstraekkelige, og i de fleste tilfadde er uddannelsen af luftfartsselskabers og
lufthavnes personale i lasning af sadanne problemer mangelfuld.

5) De gkonomiske konsekvenser, som er forbundet med bortkomne, beskadigede eller
adelagte hjadpemidler, udger en starre risiko for bevaagel seshaanmede flypassagerer
end for andre passagerer.

6) Bestemmelserne om erstaining for beskadigede, adelagte eller bortkomne
hjadpemidler varierer fra luftfartsselskab til luftfartsselskab og fra lufthavn til
lufthavn.

3. Under sagelsens resultat: udfordringerne

De enkelte selskabers faktiske arlige antal tilfadde af adelagte, beskadigede eller bortkomne
hjadpemidler er meget lavt. Det samlede antal begrundede klager ligger pa mellem 600 og
1000 sager arligt, hvilket skal sesi forhold til de 706 mio. flypassagerer, som befordres arligt i
EU>. Det betyder, at der pr. en mio. passagerer forekommer fra mindre end en til maksimalt
halvanden klage.

Undersggelsen analyserer bade erfaringerne fra USA og Europa. De to analyser giver et
rimeligt grundlag for at antage, at dette estimat ligger ted op ad det faktiske antal. Det
konkluderes desuden i undersagelsen, at der er nogle ulgste problemer bade med hensyn til
problemets kvantitative og kvalitative aspekter, som der bar sadtes fokus pa&:

> Der blev befordret 705,8 mio. flypassagerer i EU i 2005.
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3.1 Kvantitativt mal: at mindske antallet af haandelser

Antallet af haandelser med adelagte, beskadigede eller bortkomne hjadpemidier, der tilharer
bevemgel seshaammede, hanger ngie sammen med handteringen og opbevaringen af
hjad pemidlerne om bord pa flyene, og opbevaringen i lufthavnene er en vigtig betingelse for,
at bevasgel seshaammede kan benytte flytransport og fa opfyldt deres behov, og en faadighed,
som personalet bagr have tilstrakkelig uddannelse i. Malet ber fortsat vage at lade den
bevaagel seshaammede anvende sit personlige hjadpemiddel sa laange som muligt. Ideelt set
burde den bevasgel seshaammede aflevere hjadpemidiet og fa det tilbage igen ved flyderen i
adle de tilfadde, hvor han ikke kan benytte sit eget hjadpemiddel om bord pa flyet. Der kan
indfares andre procedurer, hvor det er ngdvendigt af hensyn til sikkerheden eller af praktiske

arsager.

Ifglge bilaget til Iuftfartsselskabernes tilsagn fra 2001 om passagerservice® (i det felgende
benaavnt "servicetilsagnet"), som flertallet af de nationale luftfartsselskaber er tiltradt, skal de
underskrivende |uftfartsselskaber tage alle rimelige skridt for at undgd, at hjadpemidier
bortkommer eller beskadiges. De skal udvikle deres egne individuelle serviceplaner, som
inkorporerer servicetilsagnet, og indfare andringer i deres computersystemer, sdledes at
servicetilsagnet gennemfeares, og bevaagel seshaemmede kan forblive uafhaengige i sterst mulig
udstraekning.

Ifalge lufthavnenes frivillige tilsagn om flypassagerservice, udviklet inden for rammerne af
Airports Council International Europe’, skal personalet modtage passende uddannelse i at
forsta og opfylde bevasgel seshaammedes behov. De underskrivende parters mal var at udvikle
deres egne individuelle serviceplaner pa baggrund af tilsagnet og at inkorporere de relevante
bestemmelser fra European Civil Aviation Conference (ECAC) dokument 30 (Section 5)° og
Organisationen for International Civil Luftfart” (ICAO, bilag 9).

| punkt 5.2.3.2 i ECAC-dokument 30 hedder det, at medlemsstaterne bgr promovere og
distribuere en brochure blandt luftfartssel skabs- og |ufthavnsper sonale om de procedurer og
faciliteter, der skal etableres for at bista beveagel seshaammede. Brochuren skal indeholde alle
nedvendige oplysninger om betingel serne for transport af sddanne personer, den bistand, der
skal ydes, og de skridt, der skal tages. Medlemsstaterne bar sikre, at |uftfartssel skaberne i
deres handbgger beskriver alle procedurer vedrgrende bevasgel seshaammede. Ifalge punkt 5.5
i samme dokument skal medlemsstaterne sikre, at lufthavnene serger for handtering af
bevamyel seshaanmedes hjadpemidler samt rader over personale, som er uddannet og
kvalificeret til at opfylde deres behov, og det passende udstyr til at bistd dem med.

Disse frivillige aftaler overholdes imidlertid ikke altid fuldt ud. For det farste har kun fa
selskaber og lufthavne i EU faktisk udviklet deres egne planer eller kundepolitikker med
henblik pa at gennemfere de frivillige aftaler. For det andet har de, som har gjort dette, indfart
sa forskellige planer eller politikker, a det har resulteret i meget varierende

L uftfartssel skabernes tilsagn om passagerservice: Jf. artikel 8 og bilaget.

ACI Europe (2001), Airport Voluntary Commitment on Air Passenger Service og dennes saalige
protokol om opfyldelse af bevagyel seshaammedes behov.

8 ECAC's erklaaing om forbedring af den civile luftfart (ECAC.CEAC DOC No. 30 (PART 1), 10.
udgave, december 2006.

Standarder og anbefalet praksis fra Organisationen for International Civil Luftfart (Chicago-
konventionens bilag 9).

10 J. fodnote 8.
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beskyttelsesniveauer for bevemgelseshaammede. For det tredje er sddanne planer og
kundepolitikker ikke atid offentligt tilgeengelige, hvilket ger det meget vanskeligt for
bevaggel seshaanmede at vide, hvad de kan forvente.

Inden for rammerne af |ufthavnenes tilsagn leverer flertallet af lufthavnene spontan bistand til
bevaggel seshaanmede passagerer. Imidlertid varierer procedurerne for, i hvilket omfang den
bevagyel seshaammede kan komme til flyderen i sin egen karestol eller modtage sin egen
karestol ved ankomsten, fra lufthavn til lufthavn.

3.2. Kvalitativt mal: at mindske falger ne af en haendelse

3.2.1. Den nuvaaende mangel pa en fadles procedure, der farer til umiddelbare lasninger
pa stedet.

Skader pa hjadpemidier kan have alvorlige konsekvenser ikke bare pa grund af
omkostningerne. Problemet er ogsa den bade periode, hvor den bevasgel seshaammede vil vaare
ude af stand til at bruge sit hjadpemiddel, og den lange ventetid for udbetaling af erstatning.
Problemerne med at finde ud af, hvor klager om skader skal sendes til, og hvor man kan
anmode om bistand ved ankomsten til en lufthavn, man ofte ikke kender, bidrager til aget
tidsspilde og stress, nar der skal findes selv en midlertidig l@sning pa de praktiske problemer i
hverdagen, som opstar, nar personen ikke har sit hjad pemiddel.

For tiden findes der ingen international lovgivning, fadlesskabslovgivning eller national
lovgivning om ydelse af gjeblikkelig bistand til bevaagyel seshaammede, hvis hjadpemidier er
bortkommet, beskadiget eller adelagt, eller om, hvordan en sadan gjeblikkelig bistand skal
leveres, eller hvad de vigtigste aspekter i en sadan bistand skal vaae.

Servicetilsagnet indeholder ingen naamere bestemmelser om behandling af erstatningskrav
eller om, hvad der skal geres pa stedet, nér en kerestol eller et hjadpemiddel er beskadiget
eller bortkommet.

De fleste lufthavne har ikke nogen politik for behandling af erstatningskrav vedregrende
beskadigede eller gdel agte karestole eller hjad pemidler. Erstatningsydel ser og de procedurer, i
henhold til hvilke lufthavnene stiller et erstatningshjadpemiddel til radighed, varierer pa trods
a lufthavnstilsagnet fra lufthavn til Iufthavn'™. Det kan medfgre store forskelle og
inkonsekvent praksis i forbindelse med tilradighedsstillelse af erstatningshjedpemidier og
skadeserstatning til bevesgelseshsaanmede, hvis hjadpemiddel er blevet edelagt eller
beskadiget i det tidsrum, hvor lufthavnen har ansvaret for det. Sadanne forskelle skaber
usikkerhed og forvirring for bevasgel seshaanmede, som aldrig ved, hvordan de skal agere,
eller hvem dei givet fald skal henvende sig til.

3.22. Forskellen pd arten af og gremserne for luftfartsselskabers og lufthavnes
erstatningsansvar

Traditionelt har der veaet forskel pd arten af og gramserne for luftfartsselskabernes og
lufthavnenes er statningsansvar. Denne forskel kan skabe forvirring blandt de berarte parter.

1 Jf. fodnote 6.
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3.2.2.1. Transport af hjadpemidler om bord pafly (Iuftfartssel skabers erstatningsansvar)

Pa nuvagende tidspunkt yder luftfartsselskaberne bistand til bevasgel sesheammede i
forbindelse med "ground handling”. De kan yde bistand enten direkte, gennem et
tredjepartsselskab eller gennem lufthavnen, ndr den fungerer som leverander af
tjenesteydelser for luftfartsselskabet. Luftfartsselskabernes erstatningsansvar begraanses for
tiden af en rakke forskellige internationale konventioner'?, fadlesskabsforordninger om
gennemferelse af disse internationale konventioner inden for EU™ og retlige eller
administrative procedurer, som andre lande palamgger virksomheder i EU, som ensker at
operere pa deres nationale marked. Selskaberne kan ophasve deres begramsede
erstatningsansvar og aftale at give fuld erstatning for et bortkommet hjadpemiddel eller
reparation heraf.

Alle de retlige bestemmelser fungerer efter samme mekanisme: formodning om, at
luftfartsselskabet er erstatningsansvarligt for indtjekket bagage'®. Dette betyder, at den
skadelidte ikke skal bevise, at |uftfartsselskabet baarer skylden, for at fa det til at patage sig
erstatningsansvaret. Det eneste, den bevasgel seshaanmede behgver at bevise, er, at skaden
eller bortkomsten skete, mens hjadpemidlet var i luftfartssel skabets varetasgt (almindeligvis
benaavnt "transportperioden™).

For sa vidt angér hjadpemidler, som blev tjekket ind ved indtjekningsskranken (altid af eller
pa vegne af luftfartsselskabet) og felgelig meaket som bagage, star det helt klart, at
transportperioden begynder i det gjeblik, indtjekningsproceduren indledes. Det samme gadder
bagage, som "afleveres ved kabinen". Selv om hjad pemidler kan magkes, far de faktisk gives
videre til luftfartsselskabet (ved gaten eller flyets der), udlgses luftfartsselskabets
erstatningsansvar farst i det gjeblik, hjadpemidiet fysisk videregives til |uftfartsselskabet
(uanset om det er ved boardinggaten eller flyets dar).

3.2.2.2. Handtering af hjadpemidlet i en lufthavn (Iufthavnens erstatningsansvar)

Lufthavnene har siden forordningens ikrafttraeden den 26. juli 2008 haft ansvaret for at yde
assistance til bevagyel sesheanmede. Lufthavnes erstatningsansvar er principielt ubegramset™
og fastsadtes i henhold til national erstatningsret. At den retlige ramme, der gadder for
lufthavne og luftfartsselskaber, er forskellig, medfarer to store forskelle i arten af deres
respektive erstatningsansvar: Ferst og fremmest er lufthavnes erstatningsansvar i reglen
baseret p3, at lufthavnens forvaltningsorgan har begadet en beviselig fejl. For det andet er
|uftfartssel skabers erstatningsansvar begraenset i modsagning til lufthavnes. Det betyder, at
den bevasgel sesheammede for sa vidt angar lufthavne skal bevise skadevolderens skyld ved en

12 Der er tale om felgende konventioner: 1 - Konventionen angdende indfarelse af visse ensartede regler

om international |uftbefordring, undertegnet | Warszawa i oktober 1929, benasevnt:
Warszawakonventionen (1929). 2 - Protokollen om andring af konventionen angdende indferelse af
visse ensartede regler om international luftbefordring, undertegnet i Warszawa den 12. oktober 1929,
undertegnet i Haag den 28.9.1955, benaevnt: Haagprotokollen (1955). 3 - Konventionen angaende
indfgrelse af visse ensartede regler om international luftbefordring, undertegnet i Montreal den
28.5.1999, benaavnt: Montrealkonventionen (1999).

B Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 889/2002 af 13. maj 2002 (EFT L 140/02 af
30.5.2002) om aandring af R&dets forordning (EF) nr. 2027/97 om luftfartssel skabers erstatningsansvar i
tilfad de af ulykker.

14 J. artikel 1, nr. 10, i forordning (EF) nr. 889/2002.

15 Lufthavnes erstatningsansvar er ikke omfattet af internationale konventioner  eller
fadlesskabslovgivning.
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domstol, sifremt lufthavnen ikke accepterer erstatningskravet (i modsagning til, hvis et
luftfartsselskab er ansvarligt), men kan opna fuld skadeserstatning (hvilket ikke er tilfaddet,
hvis et luftfartsselskab er ansvarligt, da dets erstatningsansvar normalt er begraanset).

3.2.3. Erstatning: belgbsramme og procedure

Handicaporganisationer har i lang tid presset pa for at fa indfart ubegramset erstatningsansvar
i tilfadde, der omfatter hjadpemidler, bade under handteringen i lufthavnen og under
flytransport. Denne tilgang skal ses i lyset af de hgje omkostninger, der er forbundet med
moderne hjadpemidler’®, og den forholdsvis lave gramse for det nuvaaende erstatningsansvar
for bagage i henhold til internationale konventioner, herunder issa Montrealkonventionen'’,
som indikerer, at erstatningsbelgbet i henhold til internationale konventioner ikke altid er
tilstraekkeligt.

De fleste luftfartsselskaber yder erstatning i henhold til Montrealkonventionen. Skader pa
hjad pemidler, som belgber sig til over 1 000 SDR, er passagerens egen risiko, medmindre han
pa det tidspunkt, da den indtjekkede bagage blev videregivet til luftfartsselskabet, har afgivet
en salig erklaging om interesse i at fa bagagen leveret pa bestemmelsesstedet og om
nedvendigt har betalt et supplerende belgb™®. Kun de faareste selskaber tilbyder saalige
forsikringer af bevasgel seshaammedes hjadpemidier og kun for nogle fa lufthavne. De fleste
luftfartssel skaber og lufthavne tilbyder ikke nogen saarlig forsikringsdaekning af beskadigede
eller adel agte karestole eller hjadpemidier.

Ifalge undersggelsen giver kun et fatal af |uftfartsselskaberne i EU bevasel sesheammede
mulighed for at angive en hgjere vaardi for deres hjad pemidler og siledes kraeve en tilsvarende
erstatning. Nogle af disse selskaber begraanser den hgjere vagrdiangivelse til et belgb, som er
hgjere end erstatningsniveauet i international e bestemmel ser og EU-bestemmel ser, men under
den faktiske pris for hjadpemidlet. Flere luftfartsselskaber papegede, at erklaginger om en
saalig vaadi indebaarer "et supplement, som skal betales af passageren”.

Alle bergrte pater e enige om, a omkostningerne til imedekommelse af
bevasgel seshaanmedes behov ikke skal afholdes direkte af de bevaggel seshaammede. Alligevel
har kun nogle fa draget den logiske konklusion og erstatter de fulde omkostninger i
forbindelse med beskadigede eller bortkomne hjadpemidier. Forordningen underbygger
princippet om, at der skal ydes bistand til bevasgel seshaammede uden yderligere omkostninger
for disse™®, men naavner ikke det specifikke erstatningsbelgb, som i stedet skal fastsates
"efter bestemmelserne i international lovgivning, fadlesskabslovgivning og nationa
lovgivning'®. Det e vead a bemagke, a jernbaneselskaber i henhold il
fadlesskabslovgivningen er forpligtet til at betale fuld erstatning, hvis jernbanesel skabet er
ansvarligt for helt eller delvist tab eller beskadigelse af hjadpemidiet™.

16 F.eks. kan elektriske kerestole koste op til 10 000 EUR.
v Op til 1000 SDR (svarende til et belgb i EUR baseret pA SDR-vaadien den 10.3.2008 ifgige IMF's
SDR-vurdering p&d omtrent: 1 060 EUR).

18 | overensstemmelse med artikel 22.2 i Montrealkonventionen og artikel 1, stk. 5, i forordning (EF) nr.

889/2002.
19 J. artikel 8i forordning (EF) nr. 1107/2006.
20 J. artikel 12 i forordning (EF) nr. 1107/2006.
2 J. artikel 25 i Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 1371/2007 af 23. oktober 2007 om

jernbanepassagerers rettigheder og forpligtelser (EUT L 315 af 3.12.2007, s. 14).
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3.24. Medtagelse eler udelukkelse af hjadpemidler i definitionen af "bagage”

De handicaporganisationer og flertallet af de civile luftfartsmyndigheder, som svarede pa et
spargeskema i forbindel se med undersagel sen, mener ikke, at hjad pemidler skal betragtes som
bagage. Formalet med denne udelukkelse er, at hjadpemidler ikke ber vare underlagt
bestemmelserne om |uftfartsselskabers begramsede erstatningsansvar i henhold til de
internationale konventioner. Felgelig ber Iuftfartsselskaber og lufthavne erstatte de fulde
omkostninger ved tab af hjadpemidler eller reparation heraf.

US Aiir Carrier Access Act (ACAA) indeholder ingen definition af hjadpemidler og udelukker
det ikke udtrykkeligt fra definitionen af bagage. Den padlagger imidlertid alle
luftfartsselskaber, som @nsker at dskke indenlandske ruter i USA, fuldt objektivt
erstatningsansvar i forbindelse med ulykker med hjadpemidier?®. USA's transportministerium
agter snart at aandre sin lovgivning om gennemfarelse af US Air Carrier Access Act, sdledes
at udenlandske |uftfartsselskaber, der flyver til og fra USA, pdamges de fleste af de
handicaprelaterede krav, som for gjeblikket finder anvendelse pa amerikanske
luftfartssel skaber i henhold til Part 382, herunder handteringen af hjadpemidier.

Den gaddende canadiske lovgivning vedrgrende bevasgel seshaanmede flypassagerer er del
VIl i Air transport regulations; Terms and Conditions of Carriage Regulations™. Det
canadiske transportministerium definerer tilsyneladende hjadpemidier som saaligt indtjekkede
genstande af personlig art, selv. om hjadpemidler strengt taget ikke holdes uden for
bagagedefinitionen. Pa denne made giver det canadiske transportministerium ikke selskaber,
der opererer pa deres omrade, mulighed for at anvende det begramsede erstatningsansvar for
adelagt, beskadiget eller bortkommen bagage i de internationale konventioner, hvis der er tale
om hjadpemidler. Der er en stiltiende aftale om, at |uftfartssel skabet for at lande i Canada skal
overholde de canadiske regler. Tilsyneladende har intet udenlandsk luftfartsselskab endnu
bestridt denne aftale.

4. Et svar pa udfordringerne: forordning (EF) nr. 1107/2006
4.1. Kvantitativt mal: at mindske antallet af haendelser

Som anfert i punkt 3.1 i denne meddelelse, indebaaer manglen pa specifikke procedurer for
handtering af karestole og andre hjadpemidler og den kendsgerning, at ikke ale lufthavne
eller luftfartsselskaber giver uddannelse i handtering af kerestole og andre hjadpemidier, at
der er gode muligheder for forbedringer. For at kompensere for disse mangler fastsadter
forordning (EF) nr. 1107/2006 retlige forpligtelser vedrgrende de procedurer og den
uddannelse af personaet, som er ngdvendige for at sikre, at bevaagelsesheanmede far
tilstragkkelig bistand®.

2 Air Carrier Access Act (ACAA) forbyder forskelsbehandling af handicappede i forbindelse med
flyrejser. USA's transportministerium har udstedt et regulativ (14 CFR Part 382) om gennemfarelse af
ACAA, som udtrykkeligt naerner behandlingen af hjadpemidler.

Betingelserne i Carriage Regulations, udstedt i henhold til Canada Transportation Act. Del V i loven
handler om befordring af handicappede. Afsnit 155 i del V forklarer bestemmelserne i forbindelse med
beskadigede eller bortkomne hjadpemidier.

Jf. forordningens artikel 9 og 11.
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Disse retlige forpligtelser omfatter bl.a. handtering af hjadpemidler i lufthavnen eller
transporten om bord pa fly. Det kan derfor forventes, at kvaliteten og omfanget af den bistand,
som luftfartsselskaberne og Iufthavnene yder, vil blive markant forbedret. Sealige
indtjekningsprocedurer og uddannelse af personalet i handtering af hjadpemidler vil gare bade
arbejdsgivere og ansatte mere bevidste om problemet og bidrage til at mindske antallet og
omfanget af ulykker samt de personlige og gkonomiske omkostninger yderligere.

4.2. Kvalitativt mal: at mindske falger ne af en haendelse

| punkt 3.2.1 i denne meddelelse er problemerne med den nuvagende mangel pa en fadles
procedure, som kan sikre gjeblikkelige lgsninger pa stedet i tilfadde af beskadigede eller
bortkomne hjadpemidler, beskrevet. Forordning (EF) nr. 1107/2006 udfylder delvis dette
retlige tomrum. For det farste naavner definitionen af lufthavnsbistand i bilag | til forordning
(EF) nr. 1107/2006 specifikt "midlertidig erstatning af beskadigede eller mistede
hjadpemidier, dog ikke nedvendigvis helt de samme"?. For det andet er lufthavne i henhold til
artikel 9 retligt forpligtet til at etablere "kvalitetsstandarder for den i bilag I omhandlede
bistand og fastlaayge de ressourcer, der er ngdvendige til opfyldelse af disse standarder”.

For sa vidt angar forskellen pa arten af og gramserne for luftfartsselskabers og lufthavnes
erstatningsansvar, jf. punkt 3.2.2 i denne meddelelse, er der i artikel 12 i forordning
1107/2006 fastsat en forpligtelse til at yde erstatning "efter bestemmelserne i international
lovgivning, fadlesskabslovgivning og national lovgivning”.

Kommissionen vil ngje overvage, hvordan lufthavne og luftfartsselskaber gennemfarer dette
ansvar i forbindelse med de nye rammer, som er fastsat i forordningen, for senere at vurdere,
hvorvidt en tilfgielse a en mere praxis definition af |ufthavnes erstatningsansvar i
overensstemmelse med de retningslinjer, der er fastlagt for |uftfartsselskaber i forordning
889/2002, vil vagre tilradelig.

Med hensyn til erstatningsbel gbet og den relevante procedure, som er beskrevet i punkt 3.2.3 i
denne meddelelse, er antallet af haandelser vedrarende hjadpemidler allerede lavt, og den nye
beskyttelse, som sikres gennem forordning 1107/2006, kan forventes at bidrage til en
yderligere mindskelse i antallet af haandelser samt falgerne heraf. Derfor ma det antages, at
disse ulykkers eventuelle gkonomiske konsekvenser for luftfartsselskaber og lufthavne i
forbindelse med en aandring af de nuvaarende erstatningsbestemmelser ikke vil fa nogen starre
gkonomisk betydning for dem.

Endelig omhandler denne meddelelses punkt 3.2.4 spgrgsmalet om, hvorvidt hjsdpemidler
skal anses for at vagre inkluderet i begrebet "bagage”. Dette spergsmal er relevant, fordi det er
knyttet til erstatningsbelgbet, idet begraansningerne for erstatningsansvar i henhold til de
internationale konventioner kun finder anvendelse pa bagage. Nogle af Fadlesskabets starste
luftfartspartnere har alerede udviklet detaljerede administrative procedurer vedrgrende
bevaagel sesheammedes rettigheder pa dette omrade. Generelt palamgger disse administrative
procedurer |uftfartsselskaberne og i visse tilfadde Iufthavnene et objektivt ansvar og fuld
erstatningspligt. Europadske luftfartsselskaber, som flyver pa transatlantiske ruter til Canada
eller p& indenrigsruter i USA eller i Canada, opfylder allerede disse bestemmelser uden for
Fadlesskabets gramser. Nogle selskaber har alerede ophesevet deres begramsede
erstatningsansvar gennem deres egne kundepolitikker eller deres interne kvalitetsstandarder.

2 J. bilag | til forordning (EF) nr. 1107/2006.
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Som det fremgdr af disse eksempler, kan man forestille sig forskellige muligheder i
forbindelse med fastsadtelse af det erstatningsbelagb, som betales i tilfadde af adelagte,
beskadigede eller bortkomne hjadpemidler, sdedes at belgbet tilneames hjadpemidlernes
reelle vaadi. Malet kan nds ved at tilstrasbe en fortolkning eller definition af bagagebegrebet,
som udelukker hjadpemidler, samtidig med at det sikres, at sadanne hjadpemidler stadig er
omfattet af gaddende internationale konventioner, eller alternativt ved at fjerne eller aandre
graanserne for finansiel erstatning i henhold til disse internationale konventioner. Endelig
foreligger den mulighed, at luftfartssel skaber og lufthavne frivilligt ophaever deres nuvaarende
begramsede erstatningsansvar for hjad pemidler.

Kommissionen mener, det vil vage hensigtsmasssigt a behandle dette problem |
Organisationen for International Civil Luftfarts regi med henblik pa at afskaffe eller aandre
ale de finansielle begramsninger for bortkomne, beskadigede eller gdelagte hjadpemidier,
som er fastsat i Montrealkonventionen. Den erkender, at det vil vage vanskeligt at
genforhandle en international konvention. Imidlertid indikerer den kendsgerning, at nogle
medlemmer af Organisationen for International Civil Luftfart pa egen hand har besuttet at
amndre deres regler og indfare fuldt erstatningsansvar for hjadpemidler paindenrigsruter, at et
sadant EU-initiativ vil kunne opna politisk stette.

Pa mellemlang sigt vurderer Kommissionen, at den fulde anvendelse af forordning (EF) nr.
1107/2006 bade vil forbedre overvagningen og handheevelsen af bevaagel sesheammedes
eksisterende rettigheder vedrarende erstatning og/eller udskiftning af @delagte, beskadigede
eller bortkomne hjedpemidler samt den form for bistand, der skal ydes pa stedet, nar en
haandelse indtraader. Far Kommissionen beslutter, om der skal fremsadtes et forslag til
lovgivning pa omrédet, finder den det hensigtsmaessigt at lade forordning (EF) nr. 1107/2006
finde fuld anvendelse og farst derefter vurdere forordningens indvirkning pa et sandsynligvis
faldende antal hamdelser. Set i lyset af den nuveamende praksis i andre lande og
fadlesskabslovgivningen om jernbanetransport opfordrer Kommissionen pa kort sigt
luftfartssel skaberne til at ophaeve deres begraasede erstatningsansvar.

5. Konklusioner

1) Kommissionen minder lufthavnene og luftfartsselskaberne om, at de, navnlig i
henhold til ECAC-dokument nr. 30 og de relevante bilag hertil, er forpligtet til at
indfere kvalitetsstandarder og den nedvendige uddannelse samt procedurer
vedrgrende behandling af bevasgelsesheanmede passagerers hjadpemidler og
vedragrende varetagelsen af sddanne passageres rettigheder i tilfadde af ulykker med
deres hjadpemidier.

2) For sa vidt angar erstatningsbel gbet og for at bringe dette tagtere pa hjad pemidlernes
reelle veardi agter Kommissionen at foresla Radet, at Fadlesskabet i samarbejde med
medlemsstaterne lancerer et initiativ inden for rammerne af ICAO for at afklare og
definere begrebet "bagage', sd hjadpemidler udelukkes herfra, eller aternativt at
afskaffe eller andre graaserne for erstatningsansvaret ved bortkomne, beskadigede
eller gdelagte hjad pemidler inden for rammerne af Montreal konventionen.

3) Kommissionen opfordrer |uftfartsselskaberne i EU til frivilligt at opheeve deres
nuvaarende gramser for erstatningsansvar og saledes bringe erstatningsbel gbet tadtere
pa hjad pemidlernes faktiske vaadi.
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4)

5)

6)

Kommissionen vil i 2008-2009 overvage medlemsstaternes, |uftfartssel skabernes og
lufthavnenes overholdelse at fadlesskabslovgivningen, herunder forordning (EF) nr.
1107/2006.

Kommissionen opfordrer de bergrte parter til at gennemfagre en bedre og mere
systematisk indsamling af data om krav, der vedrarer hjadpemidier.

| den rapport, som er omhandlet i artikel 17 i forordning (EF) nr. 1120/2006, vil
Kommissionen indfgje et kapitel om rettigheder for bevasgelseshaanmede, hvis
hjadpemidler er bortkommet, beskadiget eller gdelagt. Kommissionen vil derefter
vurdere den faktiske udvikling efter ikrafttraaden af forordning (EF) nr. 1107/2006 og
fremskridtene for det initiativ inden for rammerne af ICAO, som er naa/nt i punkt 2 i
disse konklusioner. Hvis vurderingen viser, at der ikke er opnaet de nadvendige
forbedringer, vil Kommissionen fremsadte et saaligt forslag til lovgivning for at
forbedre de eksisterende rettigheder i henhold til fadlesskabslovgivningen for
flypassagerer, hvis kerestole eller andre hjadpemidler gdelasgges, beskadiges eller
bortkommer i forbindelse med handtering i en lufthavn eller under flytransport,
herunder en aandring af de nuvaaende erstatningstaaskler, og hvorvidt der er behov
for en bedre definition af lufthavnens ansvar.
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