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Transport av passagerare med flyg enligt Montrealkonventionen. Férsening har inte ansetts
ge ritt till ersdttning for ideell skada i form av férlorad fritid. Aven fraga om domstol pa
eget initiativ ska beakta specialpreskription.

9 kap. 2 § luftfartslagen (1957:297) (numera 4 § lagen (2010:510) om lufttransporter); 4 § lagen (2010:510)
om lufttransporter; Artikel 19 och artikel 35 Montrealkonventionen; NJA 1948 s. 646; NJA 1945 s. 440
I; NJA 1979 s. 670; NJA 2014 s. 425; NJA 1992 s. 213; NJA 2016 s. 563; EU-domstolens avgorande i
mal IATA och ELFAA, C-344/04, EU:C:20006:10; EU-domstolens avgérande i mal Wallentin-Hermann,C-
549/07, EU:C:2008:771; EU-domstolens avgorande i mal Walz, C-63/09, EU:C:2010:251; EU-domstolens
avgorande i mal Sousa Rodriguez m.fl., C-83/10, EU:C:2011:652; EU-domstolens avgorande i mal
Nelson m.fl., C-581/10 och C-629/10, EU:C:2012:657

Jonkopings tingsratt

Makarna R.H. och S.P.H. ansokte hos Kronofogdemyndigheten om betalningsféreliggande mot Thai

Airways International PCL med yrkande att Thai Airways skulle aliggas att betala 600 euro till var och
en av dem. Efter bestridande av Thai Airways 6verlimnades malet pa makarna H:s begiran till Jonkopings
tingsritt.

Makarna H. yrkade att tingsritten skulle forplikta Thai Airways att utge 1 200 euro jamte rinta till dem.
Thai Airways motsatte sig bifall till makarna H:s yrkande.

Tingsritten (radmannen Helen Yngwe) anférde 1 dom den 29 november 2013 bl.a. f6ljande.

Grunder

Makarna H.

Makarna H. har anfort att de har triffat ett avtal med Thai Airways om transport med flyg Stockholm-
Bangkok tur och retur, med utresa den 2 oktober 2008 och aterresa den 31 oktober 2008. Vid aterresan
blev flighten (TG 960) instilld med f6ljd att makarnas ankomst till Stockholm skedde forst drygt 7
timmar efter utsatt tid. De dr berittigade till ersittning for det instillda flyget enligt Europaparlamentets
och radets férordning (EG) nr 261/2004 av den 11 februari 2004 om faststillande av gemensamma
regler om kompensation och assistans till passagerare vid nekad ombordstigning och instillda eller
kraftigt férsenade flygningar. EG-férordningen ar tillimplig eftersom Thai Airways bedriver luftfart i
Sverige och resan bokats 1 Sverige samt de inledde resan i Sverige. Enligt EG-férordningen f6ljer
faststillda schabloner, makarna H. ska dirfér kompenseras med 600 euro per person, sammanlagt 1
200 euro. Thai Airways har i mailkorrespondens med makarna H. bekriftat att de f6ljer EG-férordningen.

I andra hand har makarna H. anfért. De har ingatt ett avtal med Thai Airways nir de bestillde en tjanst.
Den forsening som drabbat dem ir att se som ett avtalsbrott som ger dem ritt till skadestand f6r den
skada som drabbat dem. Detta ska ske med en analog tillimpning av konsumenttjianstlagen. Reklamation
har skett i ritt tid. Skadestandet ar av ideell karaktir och bor beriknas med utgangspunkt i EG-
térordningen di skadestindets berikning inte dr avtalad mellan parterna.
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Makarna H. har anfort att de 1 vart fall ska ha ersittning for ideell skada enligt konventionen den 28 maj
1999 om vissa enhetliga regler for internationella lufttransporter (Montrealkonventionen) som utgor
svensk lag. Montrealkonventionen ir tillimplig eftersom Thai Airways bedriver luftfart i Sverige.

Thai Airways

Thai Airways har vitsordat att makarna H. bokat en resa och att det blev en férsening av hemresan pa
grund av ett tekniskt fel. Flyget landade i Sverige ca sju timmar efter utsatt tid. Vid vintetid erbjuds
passagerare viss mat och dryck enligt den interna policyn. Vid bokningen fick makarna H. del av de
allminna villkor som giller. Flygplansavgangen ir inte en del av avtalet mellan parterna.

Thai Airways har bestritt att EG-férordningen dr tillimplig eftersom den aktuella resan skedde frin ett
tredje land och Thai Airways inte ir ett EG-lufttrafikféretag, Thai Airways har inte och har aldrig haft
en licens som 4r utfirdad av medlemsstat. Thai Airways har ett thailindskt drifttillstand. Det bestrids
att Thai Airways meddelat makarna H. att EG-férordningen dr tillimplig.

Thai Airways har vidare anfort att avtalet mellan parterna har uppfyllts av Thai Airways enligt de villkor
kiarandena fatt del av. Den férsening som drabbat makarna H. ir inte att bedéma som ett avtalsbrott
som ger ritt till skadestind. Makarna H. har inte heller lidit ndgon skada, vare sig verklig eller ideell.

Montrealkonventionen ir inte tillimplig pa detta férhallande eftersom Thailand inte ratificerat den.
Skulle tingsritten komma fram till att konventionen ér tillimplig krivs att makarna H. visar att de
drabbats av nagon skada for att ha ritt till ersittning, For det fall den pastadda skadan dr att bedéma
som sveda och virk dr den sa obetydlig att ritt till skadestand inte féreligger.

Utveckling av talan
Makarna H.

Resan bokades online av R.H. Thai Airways allminna villkor bifogades inte bokningsbekriftelsen.
Pastigning pa planet skulle egentligen ha inletts kl. 00.05. Forst efter ndgon timme fick de besked om
att flyget blivit instillt. De krivde redan pa flygplatsen flygbolaget pa kompensation eller att bli ombokade
péd annan avgang vilket de inte fick. Runt kl. 03.00 fick makarna tillgang till ett vilrum. De erbjéds dock
varken mat, dryck eller telefonsamtal. Efter nagon vecka tog R.H. kontakt med Thai Airways i Sverige.
Bolaget vitsordade att det féljer EG-férordningen men uppgav att nagon ritt till kompensation inte
forelag. Bolaget erbjoéd dock ersittning for kostnader féranledda av férseningen mot uppvisande av
originalkvitton.

Thai Airways

I samband med att en kund bokar en resa med Thai Airways online bifogas alltid bolagets allminna
villkor som giller for transportavtalet. Dessa villkor har varit desamma sedan 1995 och bifogades dven
i det aktuella fallet. Villkoren innebir att utsatta avgangs- och ankomsttider inte kan garanteras.
Forseningen utgdr dirfor inte avtalsbrott. Det finns ingen avtalad forpliktelse for Thai Airways att
erbjuda mat och vilrum utan ett sidant atagande foljer av intern policy. Bolaget har genomgiende bestritt
makarna H:s krav enligt EG-férordningen. Den omstindigheten att bolaget vitsordat att man foljer EG-
torordningen i de fall den ir tillimplig dr en helt annan sak. Thai Airways erbjod R.H. ersittning for
kostnader fororsakade av férseningen mot uppvisande av kvitton i januari 2009, nagra kvitton har inte
skickats in.

Domskal
Vad tingsritten har att préva

Tingsritten konsterar att omstindigheterna i malet, med undantag for fragan om de allmidnna villkoren
har bifogats bokningsbekriftelsen, dr ostridiga.

Ar EG-férordningen tillimplig?
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I malet ér klarlagt att den aktuella flygningen dgt rum mellan Bangkok i Thailand och Stockholm och
att det flygbolag som svarade for flygningen var Thai Airways. Det har alltsa varit fraiga om en flygning
dir flygplatsen dr beldgen i vad som enligt EG-férordningen ir att beteckna som tredje land, dvs. utanfor
en medlemsstats territorium.

En foérutsittning for att EG-férordningen ska vara tillimplig dr dirmed att det lufttrafikféretag som
utfor flygningen ér ett s.k. EG-lufttrafikforetag, Vad som utgor ett EG-lufttrafikféretag reglerades vid
tiden for flygningen i radets forordning (EEG) nr 2407/1992 av den 23 juli 1992 om utfirdande av
tillstind for lufttrafikforetag. Av forordningen 2407/1992 framgir att ett EG-lufttrafikforetag ska ha
en giltig operativ licens utfirdad av en medlemsstat. En forutsittning for att erhalla en sadan licens ér
bl.a. att foretaget ska dgas och fortsatt komma att dgas av medlemsstater eller medborgare i medlemsstater,
antingen direkt eller genom majoritetsigande samt att dess huvudkontor och, i férekommande fall, dess
site dr beldget i den medlemsstat som utfirdar licensen. Tingsritten konstaterar att begreppet EG-
lufttrafikféretag numera regleras i Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1008/2008 av
den 24 september 2008 om gemensamma regler for tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen. Denna
térordning tridde dock 1 kraft den 1 november 2008, dvs. dagen efter makarna H:s férsenade flyg.

A.G., jurist pa Transportstyrelsen, har horts och han har uppgett att Thai Airways inte dr ett EG-
lufttrafikforetag. Han har bl.a. berittat att Thai Airways inte kan vara ett EG-lufttrafikforetag eftersom
foretagets huvudsakliga verksamhet inte bedrivs 1 ett medlemsland. Thai Airways har dberopat ett
thailandskt drifttillstand. Tingsritten finner att det dr klarlagt genom A.G:s uppgifter 1 férening med det
aberopade drifttillstindet att Thai Airways inte dr att bedéma som ett EG-lufttrafikforetag,

Makarna H. har gjort gillande att EG-férordningen ar tillimplig eftersom resan bokats i Sverige samt
de inledde resan i Sverige. Det foljer dock av EU-domstolens avgorande i médl C-173/07 den 10 juli
2008 att begreppet "flygning” enligt EG-férordningen ska tolkas som en enkel resa. En tur- och returresa
utg6r dirmed inte en och samma flygning;

Tingsritten finner dirmed att EG-férordningen inte ar tillimplig varfér makarna H. inte kan gbra
gillande nagot ansprak mot Thai Airways med stod av forseningen baserat pa den grunden.

Har makarna H. ritt till ersittning baserat pa konsumenttjanstlagen eller Montrealkonventionen?

Tingsritten konstaterar inledningsvis att konsumenttjanstlagen inte ar tillimplig pa avtal om lufttransport.
Fragan ar dirfér om den kan tillimpas analogt. Hir ska sirskilt noteras att lufttransporter regleras i lag
(2010:510) om lufttransporter. Vid tiden for hindelsen gillde dock alltjamt 1957 ars luftfartslag (1957:297).
Montrealkonventionen inkorporerades i lagen ar 2004. Med anledning av att lufttransportavtal dr
specialreglerade i denna lag finner tingsritten att en analog tillimpning av konsumenttjianstlagen inte ar
motiverad (Johansson, Konsumenttjinstlagen - En kommentar, 1 uppl. den 1 februari 2013, Zeteo,
under rubriken 1.10.5 Transporter m.m.).

Tingsritten 6vergar till att prova makarna H:s ansprak under luftfartslagen och Montrealkonventionen.
Enligt 9 kap. 2 § ska artiklarna 1-22, 23.1 forsta, andra och tredje meningarna, 25-27, 29-49 samt 51-52
av Montrealkonventionen gilla som svensk lag, Detta forutsitter att lufttransporten omfattas av
konventionen. Montrealkonventionen dr tillimplig pa internationell transport med vilket avses varje
transport dir avgangs- och destinationsorten enligt parternas éverenskommelse oavsett om
transportavbrott eller byte av luftfartyg férekommer - ligger antingen inom tva fordragsslutande staters
territorier eller inom en och samma férdragsslutande stats territorium om en dverenskommen
mellanlandning gérs inom en annan stats territorium, dven om den staten inte tilltritt konventionen.
Till skillnad fran vad som giller f6r EG-férordningen betraktas pa varandra foljande transporter som
en enda transport, bland annat nir det slutits ett enda avtal om dessa (se EU-domstolens avgorande i
mal C-173/07 den 10 juli 2008, p. 45). Montrealkonventionen ir tillimplig i detta fall trots att makarna
H:s éterresa till Sverige har skett fran ett land som inte ér part till konventionen.

Ritt till skadestand péd grund av férsening framgar av artikel 19. Hir ska noteras att skadestindsansvar
giller dven om parterna har avtalat bort detta, vilket framgar av artikel 26. Den omstindigheten att Thai
Airways gjort gillande att man enligt sitt avtal med makarna H. inte har ett skadestaindsansvar fér
torseningar saknar dirfér betydelse.
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”Skada” definieras inte nirmare i Montrealkonventionen. EU-domstolen har dock konstaterat att
begreppet ska tolkas sa att det omfattar bade ekonomisk och ideell skada (se domstolens avgérande 1
mal C-63/09 den 6 maj 2010).

For att ritt till ersittning ska foreligga krivs att makarna H. visar att de drabbats av skada samt att skadan
eller oligenheten ir tillrickligt betydande for att ge ritt till ersittning. R.H. har i f6rhér under
sanningsforsikran uppgett att han inte har haft ndgra kostnader och inte heller drabbats av inkomstforlust
till foljd av férseningen. Tingsritten noterar att det i malet dr ostridigt att han av Thai Airways erbjudits
ersittning for kostnader mot uppvisade av originalkvitton och att nagot sadant ansprak inte har framstillts.
Varken R.H. eller S.P.H. har nirmare konkretiserat i vad deras skada bestar. Tingsritten anser inte att
de har visat att de har ritt till ersdttning for vare sig ekonomisk eller ideell skada.

Sammanfattningsvis finner tingsratten att makarna H:s talan ska limnas utan bifall.

Domslut
Kiromalet ogillades.

Gota hovratt
R.H. och S.PH. 6verklagade i G6ta hovritt och yrkade bifall till sin vid tingsritten forda talan.

Thai Airways motsatte sig att tingsrattens dom dndrades.

Hovritten (hovrittslagmannen Mats Lundeholm, hovrittsradet Ulrik Lonnmyr, referent, och tf.
hovrittsassessorn Lovisa Svenaeus) anférde i dom den 14 januari 2015 bl.a. f6ljande.

Hovrattens domskal

Den fraga hovritten har att ta stillning till 4&r om makarna H. dr berittigade till ersittning for forlust av
fritid med anledning av att deras flygresa mellan Bangkok och Stockholm blivit cirka sju timmar férsenad.

Hovritten finner inledningsvis, i likhet med tingsritten och pa de skil som tingsritten har angett, att
Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 261/2004 inte ar tillimplig i férevarande fall.

I frigan om makarna H. dr berittigade till ersittning enligt konventionen den 28 maj 1999 om vissa
enhetliga regler for internationella lufttransporter (Montrealkonventionen) gor hovritten féljande
bedémning, Lika med tingsritten finner hovritten att konventionen dr tillimplig. Enligt artikel 19 i
Montrealkonventionen ansvarar transportoren for skador till £6ljd av f6rsening av lufttransporter av
passagerare, bagage och gods savida inte transportéren kan visa att denne vidtagit alla de atgirder som
rimligen kan begiras for att undvika skadorna eller att det var omdijligt att vidta sadana atgirder. For
skador pa grund av forsening vid transport av passagerare ir transportorens skadestindsansvar begrinsat
till 4 150 sérskilda dragningsritter for varje passagerare (artikel 22.1).

Montrealkonventionen innehaller i Gvrigt inte ndgra bestimmelser om vilka skador som ar ersittningsgilla
och hur skadestandet ska berdknas. Avsaknaden av sidana bestimmelser har i litteraturen ansetts innebéra
att fragan far avgoras med tillimpning av den nationella lag som parterna dr éverens om, eller som
internationellt privatrittsliga regler utpekar som tillimplig lag (se Anders Eriksson, Flygpassagerares
rittigheter, s. 173 samt dir angivna hinvisningar). Enligt hovrittens mening maste dock beaktas att
malet med Montrealkonventionen ér att géra bestimmelser for internationella flygtransporter mer
enhetliga, vilket forutsitter att de begrepp som anvinds i konventionen ges en sjilvstindig och enhetlig
tolkning, oavsett vilka betydelser dessa begrepp har i de férdragsslutande staternas rittsordningar. Vidare
ska beaktas att Montrealkonventionen utgér en del av EU:s rittsordning och att EU-domstolen ddrmed
ar behorig att meddela férhandsavgéranden angiaende konventionens tolkning.

Genom EU-domstolens praxis far det numera anses st klart att begreppet skada i Montrealkonventionen
1 och for sig omfattar savil ekonomisk som ideell skada (se EU-domstolens domar den 6 maj 2010 i
mal C-63/09 och den 13 oktober 2011 i mal C-83/10). Enligt vad EU-domstolen har uttalat foérutsitter
dock artikel 19 i Montrealkonventionen att skadan har uppkommit till £6ljd av férsening, att det finns
ett orsakssamband mellan férseningen och skadan och att skadan har individualiserats beroende pa vilka
torluster passageraren har lidit. Den tidsspillan som féljer av en forsenad flygning utgor enligt EU-
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domstolen en oligenhet som inte kan kvalificeras som en skada till f6ljd av férsening” i den mening
som avses i artikel 19 (se EU-domstolens dom den 23 oktober 2012 i de férenade méalen C-581/10 och
C-629/10).

Makarna H. har gjort gillande att de till £6ljd av flygférseningen drabbats av en allmin oldgenhet att inte
kunna nyttja sin fritid. Mot bakgrund av det nyss anférda kan, som hovritten tolkar EU-domstolens
avgbranden, en sadan oldgenhet inte grunda ritt till skadestand enligt Montrealkonventionen (jfr dock

ARN 2012-08741).

Montrealkonventionen utgér i och for sig inte hinder mot att aligga transportoren ansvar for
skadehidndelser som inte direkt omfattas av konventionens bestimmelser. Av artikel 29 1
Montrealkonventionen foljer endast att en talan om skadestand - oavsett hur den grundats - far foras
pé de villkor och inom de grinser som faststills i konventionen. Vid en sidan talan dr inte bestraffande,
avskrickande eller andra icke kompensatoriska skadeposter ersittningsgilla.

Enligt hovrittens bedomning utesluter alltsa konventionen inte i sig méjligheten till skadestand pa annan
grund, saisom en tillimpning av rent intern svensk ritt. Det som 1 forsta hand skulle kunna komma i
fraga dr en direkt eller analog tillimpning av konsumenttjanstlagen. Konsumenttjinstlagen dr emellertid
inte tillimplig pa lufttransporter och eftersom avtal om lufttransporter omfattas av specialreglering
finner hovritten, 1likhet med tingsritten, att det saknas férutsittningar att tillimpa konsumenttjanstlagen
analogt (jfr dock ARN 2005-0626).

En ytterligare méjlighet skulle kunna vara, trots avtalsférhallandet, att tillimpa regler for skadestand
utanfor kontraktsférhallanden. Makarna H. har, som de utfort sin talan, emellertid inte pastatt att den
aktuella férseningen har samband med ndgon ersittningsgill personskada eller sakskada. Vid siadana
torhallanden kan, enligt hovrittens bedémning, den uppkomna oligenheten inte heller grunda nagon
ritt till ersittning enligt bestimmelserna om skadestind utanfor kontraktsférhallanden, t.ex. enligt den
praxis som HD har utvecklat 1 NJA 1992 s. 213. Som tingsritten har funnit ska makarna H:s talan alltsa
ogillas.

Hovrattens domslut

Hovritten faststiller tingsrittens dom.

Hogsta domstolen

R.H. och S.P.H. 6verklagade hovrittens dom och yrkade att deras i domstolarna foérda talan skulle
bifallas.

Thai Airways motsatte sig att hovrittens dom dndrades.
HD avgjorde malet efter féredragning,
Foéredraganden, justitiesekreteraren Karin Annikas Persson, foreslog i betinkande féljande dom.

Domskal
Bakgrund

1-5. Motsvarar i huvudsak punkterna 1-5 i HD:s dom.
Fragan 1 HD m.m.

0. Fragan 1 HD ir 1 forsta hand om klagandena med anledning av férseningen har ritt till erséttning for
den uppgivna skadan.

7. HD prévar om klagandena kan grunda ritt till ersittning pé flygpassagerarférordningen,
Montrealkonventionen eller nationell ritt i nu angiven ordning,

Flygpassagerarférordningen dr inte tillimplig
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8. Flygpassagerarférordningen ér enligt artikel 3.1 tillimplig vid resa (a) fran en flygplats beldgen inom
en medlemsstats territorium eller (b) fran en flygplats beldgen i tredje land till en flygplats inom en
medlemsstats territorium, under férutsittning att det lufttrafikforetag som utfor flygningen ar ett EG-
lufttrafikforetag. Med EG-lufttrafikféretag avses enligt artikel 2 ¢) ett lufttrafikféretag med en giltig
licens utfirdad av en medlemsstat i enlighet med bestimmelserna i ridets férordning (EEG) nr 2407/92
av den 23 juli 1992 om utfirdande av tillstand for lufttrafikfGretag,

9. EU-domstolen har i avgérandet Emirates Aitlines, C-173/07, EU:C:2008:400, konstaterat att en tur-
och returresa fran ett EU-land till ett icke EU-land och tillbaka till det ursprungliga EU-landet ir att
betrakta som tva separata flygningar som ar att bedoma var for sig. Det saknar enligt domstolen betydelse
om de bada flygningarna omfattades av samma bokning. Det framgér vidare av utredningen i malet att
Thai Airways inte dr ett EG-lufttrafikféretag. Av det sagda foljer att flygpassagerarférordningen inte ar
tillimplig pa den i malet aktuella transporten. Klagandena kan alltsa inte grunda nagon ritt till ersittning
pa den forordningen.

Montrealkonventionen ar tillimplig

10. Montrealkonventionen i visentliga delar giller enligt 9 kap. 2 § luftfartslagen (1957:297) som lag hir
i landet (se numera lagen [2010:510] om lufttransporter). Montrealkonventionen ar enligt artikel 1.1
tillimplig pa varje internationell transport av personet, bagage eller gods som utfors med luftfartyg mot
ersattning, Med internationell transport avses enligt artikel 1.2 varje transport dir avgangs- och
destinationsorten enligt parternas 6verenskommelse - oavsett om transportavbrott eller byte av luftfartyg
forekommer - ligger antingen inom tva fordragsslutande staters territorier cller inom en och samma
fordragsslutande statsterritorium om en 6verenskommen mellanlandning gérs inom en annan stats
statsterritorium, dven om den staten inte tilltritt konventionen. En tur- och returresa utgor i
Montrealkonventionens mening en transport med mellanlandning, med f6ljd att konventionen ér
tillimplig pa savil tur-som returresan dven om “mellanlandningen” sker i en stat som inte dr en
fordragsslutande stat och oavsett hur linge passageraren stannar pa mellanlandningsorten, se Elmar
Giemulla m.fl., Montreal Convention, Commentary, 2014, Article 1 fn. 7. Montrealkonventionen ir
alltsa tillimplig pa den i malet aktuella transporten, trots att Thailand inte har tilltritt konventionen.

Det foreligger ersittningsskyldighet enligt Montrealkonventionen

11. Enligt artikel 19 i Montrealkonventionen svarar transportoren for skador till £6ljd av férsening vid
lufttransporter av passagerare, bagage och gods. Transportoren svarar dock inte for sidana skador om
transportoren visar att denne och dennes anstillda eller uppdragstagare har vidtagit alla de dtgirder som
rimligen kan begiras for att undvika skadorna eller att det var oméjligt att vidta sidana atgirder. Att det
skulle foreligga nigon sidan grund for ansvarsfrihet har dock inte gjorts gillande i malet.

12. Forsening foreligger som utgangspunkt nir ankomsttiden avviker fran vad parterna har avtalat om,
oavsett anledningen dartill. Inte varje férsening ger dock upphov till skadestandsskyldighet. Mindre och
rimliga forseningar kan godtas. Se t.ex. Isabella Diederiks-Verschoor och Pablo Mendes De Leon, An
introduction to air law, 9th ed. 2012, s. 175 f. och 181 samt Giemulla m.fl., a.a., Article 19 fn. 6, 9 och
12. I malet har inte ifrdgasatts att den férsening som klagandena har drabbats av utgér férsening i den
mening som avses i artikel 19 i Montrealkonventionen. Det foreligger alltsa ersittningsskyldighet enligt
nimnda bestimmelse.

Skadan ir ersittningsgill enligt Montrealkonventionen

13. Montrealkonventionen innehaller inte ndgon definition av begreppet skada eller nagra bestimmelser
om vilka slags skador som ir ersittningsgilla. Det innebir att dessa fragor far avgoras med tillimpning
av nationella skadestandsregler, se Giemulla m.fl., a.a., Article 19 fn. 5.

14. Den skada klagandena har begirt ersittning for synes snarare vara av ideellt 4n av ekonomiskt slag.
I svensk ritt har méjligheten till ersittning for ideell skada 6ver tid kommit att bli allt storre, se Jan
Hellner och Marcus Radetzki, Skadestandsritt, 9 uppl. 2014, s. 341 ff., vilka ocksa betonar svarigheten
att dra en exakt grins mellan vad som dr ekonomisk och icke-ekonomisk skada.
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15. T avgorandet NJA 1979 s. 670 ersattes “avbrick i rekreations- och semestermdjligheter” pa grund
av att en batmotor felaktigt innehéllits av den som enligt avtal hade vinterférvarat den. Skadan, som
avsag tva sommarsisonger, uppskattades till 1 000 kr.

16. Lagstiftaren har i férarbetena till konsumenttjdnstlagen och konsumentképlagen gjort vissa uttalanden
som tyder pa en generdsare syn pa vad som kan betraktas som skador av ekonomisk natur. Se prop.
1984/85:110 s. 274, dir det bl.a. sidgs att t.ex. forlust av fritid, trots att den inte direkt kan mitas i pengar
bor kunna bedémas som en skada av ekonomisk natur sam prop. 1989/90:89 s. 42, dir liknande
formuleringar anvinds. Aven hir anses att skador av den aktuella typen ska omfattas av ritten till
ersittning, Den nirmare grinsdragningen mellan fall som kan anses ha ekonomisk betydelse och andra
fall 6verlimnas ét rittstillimpningen.

17. T avgbrandet NJA 1992 s. 213 ersattes forlust av tre semesterdagar som inte kunnat anvindas for
rekreation med anledning av att en husvagn och bil hade skadats. Ersittningen uppskattades till 2 000
kr till tvd makar gemensamt.

18. Allminna reklamationsnimnden har i flera fall ansett att ersittning bor utga pa grund av férsening
av flyg och har bl.a. uttalat att forlust av fritid utgdr en ersittningsgill skada enligt Montrealkonventionen,
se t.ex. avgorandena ARN 2005-0626 och ARN 2012-08741.

19. Aven om skadebegreppet i Montrealkonventionen har éverlimnats t nationella domstolar att slutligt
bestimma finns det, eftersom fraga dr om en internationell konvention, skil att beakta intresset av en
enhetlig rittstillimpning i konventionsstaterna, se t.ex. NJA 2014 s. 425, sdrskilt p. 15, samt HD:s dom
2016-06-14 1 mal T 2934-15 (NJA 2016 s. 563), sirskilt p. 25-30. Hiansyn bor dirfor tas till internationell
praxis och till EU-domstolens praxis, se prop. 2002/03:18 s. 40 och 73 f.

20. Internationell praxis och doktrin uppvisar dock ingen enhetlig linje nir det galler ersittning for icke-
ekonomiska skador, se t.ex. Diederiks-Verschoor och Mendes De Leon, a.a., s. 179 f., Giemulla m.fl.,
a.a., Article 19 fn. 84-85 samt Lena Sisula-Tulokas, Dréjsmalsskador vid passagerartransport, 1985 (ak.
avh.), s. 250 ff.

21. EU-domstolen har i ett flertal avgéranden behandlat skadebegreppet i Montrealkonventionen, fr.a.
i forhallande till den ersittning som utgér enligt flygpassagerarférordningen. I dessa avgéranden har
utvecklats att den ersittning som utgar vid forsening enligt flygpassagerarférordningen avser nigot annat
an den skada som ersitts enligt Montrealkonventionen. Ersittningen enligt flygpassagerarférordningen
ar enligt EU-domstolen standardiserad och omedelbar medan ersittningen enligt Montrealkonventionen
avser individuellt asamkad skada som endast kan faststillas i efterhand. Se t.ex. IATA och ELFAA, C-
344/04, EU:C:2006:10, Wallentin-Hermann, C-549/07, EU:C:2008:771 och Nelson m.fl., C—581/10
och C-629/10, EU:C:2012:657. I det sist nimnda avgorandet uttalade EU-domstolen att den tidsspillan
som ersatts enhgt artikel 7 1 ﬂygpassagerarforordmngen dr en oligenhet som inte kan kvalificeras som
’skada till f6ljd av forsening” i den mening som avses i artikel 19 1 Montrealkonventionen. I avgérandena
Walz, C-63/09, EU:C:2010:251, och Sousa Rodrtiguez m.fl., C-83/10, EU:C:2011:652, har EU-domstolen
vidare uttalat att begreppet skada i Montrealkonventionen omfattar savil ekonomisk som ideell skada.

22. Det som anforts ovan (p. 14-18) talar f6r att den forlust av fritid som uppkommer med anledning
av ett forsenat flyg utgdr en ersittningsgill skada enligt Montrealkonventionen. Mot den bakgrunden,
och d4 det inte synes finnas ndgon enhetlig internationell praxis som entydigt talar diremot, bor den
skada som klagandena har lidit betraktas som sidan skada till f6ljd av férsening som ir ersittningsgill
enligt Montrealkonventionen. Skadan ir av annat slag 4n den som ersitts enligt
flygpassagerarférordningen. Pa grund hirav, och med hinsyn till liknande fall i svensk praxis och
forseningens lingd, kan skadan skiligen uppskattas till 1 000 kr vardera.

Ersittning pa kontraktsrittslig grund ar inte aktuellt

23. Vid denna bedémning saknas anledning att préva om det foreligger ritt till ersittning pa
kontraktsrittslig grund. Det kan dock noteras att ett sadant skadestindsansvar maste anses uteslutet
redan pa grund av bestimmelsen om Montrealkonventionens exklusivitet i artikel 29 i nimnda konvention,

ifr NJA 2014 s. 425.
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Anspraket enligt Montrealkonventionen ér preskriberat

24. Enligt artikel 35.1 Montrealkonventionen maste passageraren, for att inte forlora sin ritt till ersittning,
vicka talan om ersittning inom tva ar fran ankomsten till destinationsorten, riknat fran den dag da
luftfartyget skulle ha ankommit eller frin den dag da transporten avbréts. Berdkningen av fristen ska
enligt artikel 35.2 ske i enlighet med nationell ritt.

25. Bestimmelsen ér inte en allmin preskriptionsregel utan den innebir att ritten till ersittning helt
upphér om fristen Gverskrids, se Kenneth Melancton Nielsen, Passageransvaret ved international
luftbefordring, 2009 (ak. avh.), s. 298 och Stefan Lindskog, Preskription, 3 uppl. 2011, s. 569. 1
internationell praxis férekommer olika uppfattningar i frigan om preskriptionsfristen kan upphivas eller
torlingas, se Malcolm Clarke och David Yates, Contracts of carriage by land and air, 2 uppl. 2008, s.
375. Lindskog anser att om parterna fort seridsa férhandlingar verkar dessa preskriptionssuspenderande
i den man preskriptionstidpunkten passeras under férhandlingarna dven vid specialpreskription, se a.a.,
s. 504 och 509 f. Borgeniren har da ritt till skaligt raidrum efter det att férhandlingarna brutit samman.

26. Den i milet aktuella flygningen dgde rum den 31 oktober 2008. Klagandena ansékte om
betalningsforeliggande i oktober 2011 och begirde att malet skulle 6verlimnas till tingsritt strax direfter.
Talan har alltsa inte vickts inom den foreskrivna tvaarsfristen. I den man det 6ver huvud taget gar att
torlinga preskriptionsfristen foreligger inte saidana férhallanden som i sé fall kan medfora forlingning,
Anspraket enligt Montrealkonventionen ir alltsa preskriberat.

Ersittning bor utga trots att anspraket dr preskriberat

27. Thai Airways har inte gjort nagon invindning om preskription. Det vicker frigan om
specialpreskription enligt artikel 35 i Montrealkonventionen for att beaktas kraver invindning fran part
eller om den ska beaktas ex officio.

28. 1 svensk ritt dr det allmint vedertaget att allmin preskription inte beaktas ex officio i dispositiva
tvistemal, se Jan Forsstrom, Preskription av fordringar: kommentar till den nya lagen, 1982, s. 64 och
Stefan Lindskog, a.a., s. 651. Nir det giller specialpreskription 4r domstolarna mer benigna att sjdlvmant
beakta preskription, sirskilt om fraga dr om en yttersta preskriptionstid som inte kan forlingas, se
Forsstrom, a.a., s. 64. Nagon fast praxis finns dock inte. Lindskog anser att vid specialpreskription ska
som huvudregel officialprovning inte ske men anfor att rittspraxis dr vacklande, se a.a., s. 653. Lindskog
anser ocksa att ett avstiende frin att aberopa redan intraffad specialpreskription ska vara verksamt saval
1 fraga om svag som stark specialpreskription. Detta hinger samman med att preskriptionsfragan enligt
hans uppfattning inte ska tas upp ex officio, se a.a., s. 645 f.

29. Pa ett internationellt plan finns inte ndgon enhetlig uppfattning i frigan. Giemulla m.fl. anfor att i
de flesta linderna och i den akademiska virlden 4r den radande asikten att artikel 35 i
Montrealkonventionen refererar till en s.k. ”exclusion period”, dvs. att invindning inte krivs, se a.a.,
Article 35 fn. 30-31 med flertalet hinvisningar till internationell praxis i not 28. De konstaterar emellertid
att det finns praxis i bada riktningarna i flera linder, se a.a., Article 35 fn. 32-36. Clarke och Yates anfor
att bestimmelsen inte behdver dberopas, se a.a., s. 376 f. Enligt Melancton Nielsen 4r fragan om
bestimmelsen ska beaktas ex officio avhingig av lex fori, se a.a., s. 298.

30. Det finns alltsa inte nagot enhetligt svar pa fragan om specialpreskription enligt artikel 35 i
Montrealkonventionen kriver invindning for att beaktas. Det finns dock stod for att saken ska avgoras
enligt lex fori. I svensk ritt synes huvudlinjen vara att invindning krivs. Eftersom ndgon sadan invindning
inte har gjorts i malet bor artikel 35 i Montrealkonventionen didrmed inte utgdra hinder mot att tillerkdnna
klagandena ersittning,

Slutsats

31. Klagandena ska alltsa tillerkdnnas ersittning med anledning av det forsenade flyget enligt
Montrealkonventionen med 1 000 kr vardera. - - -.
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Domslut

Med dndring av hovrittens dom férpliktar HD Thai Airways International PCL att till var och en av
R.H. och S.PH. betala 1 000 kr jimte rinta.

HD (justitieraden Stefan Lindskog, Ella Nystrém, Svante O. Johansson, referent, och Anders Eka)
meddelade den 8 november 2016 féljande dom.

Domskal
Bakgrund

1. Klagandena bokade via internet en resa tur och retur Stockholm- Bangkok med Thai Airways. De
reste som planerat ut i borjan av oktober 2008. Aterresan skedde den 31 oktober 2008. Flyget blev da
torsenat och anlinde till Stockholm sju timmar efter utsatt tid.

2. I november 2008 krivde klagandena ersittning av Thai Airways pa grund av den sena ankomsten.
Thai Airways bestred ersittningsskyldighet for annat dn kostnader och inkomstforlust. Parterna fortsatte
att korrespondera i fragan fram till augusti 2010.

3. I oktober 2011 ansokte klagandena om betalningsforeliggande med yrkanden om att Thai Airways
skulle forpliktas att till var och en av dem betala 600 euro. Efter bestridande fran Thai Airways vidholl
de i tingsritten sina krav. De hinforde sig till dels Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr
261/2004 av den 11 februari 2004 om faststillande av gemensamma regler om kompensation och
assistans till passagerare vid nekad ombordstigning och instillda eller kraftigt férsenade flygningar och
om upphivande av férordning (EEG) nr 295/91 (flygpassagerarférordningen), dels konventionen den
28 maj 1999 om vissa enhetliga regler for internationella lufttransporter (Montrealkonventionen), dels
svenska kontraktsrittsliga regler.

4. Klagandena anforde i tingsritten att den skada som de begir ersittning for dr ideell. I hovritten
tortydligade de att skadan bestod i att de inte har kunnat utnyttja sin fritid.

5. Tingsritten fann att flygpassagerarférordningen inte var tillimplig pa den aktuella transporten. Det
var diremot Montrealkonventionen, men klagandena hade enligt tingsritten inte lidit ndgon ersittningsgill
skada. Kidromalen ogillades darfér. Hovritten har gjort samma bedémningar som tingsritten.

Tillimpliga regler och HD:s prévning

6. Domstolarna har kommit fram till att flygpassagerarférordningen inte ar tillimplig pa den aktuella
flygningen eftersom Thai Airways inte dr ett EG-lufttrafikféretag. HD g6r samma bedémning som
domstolarna i den fragan.

7. Thailand har inte tilltritt Montrealkonventionen, och inte heller dess féregangare, det s.k.
Warszawasystemet. Omstindigheterna ér saledes sadana, att enligt 9 kap. 2 § luftfartslagen (1957:297)
- som numera har ersatts av 4 § lagen (2010:510) om lufttransporter - ska i de hinseenden som ir aktuella
1 malet Montrealkonventionen tillimpas som lag hir i landet.

8. Vad som ska provas dr foljaktligen huruvida det av Montrealkonventionen eller svensk kontraktsritt
foljer att klagandena med anledning av den sena ankomsten har ritt till ersittning for skada i form av
forlust av fritid. I malet aktualiseras ocksa fragan huruvida preskription enligt Montrealkonventionen
ska beaktas sjilvmant av domstol.

Om tolkning av Montrealkonventionen

9. For att faststilla den ritta meningen av Montrealkonventionen ska, som vid all konventionstolkning,
beaktas sivil den gingse meningen av konventionens uttryck sedda i sitt ssmmanhang och mot
bakgrunden av konventionsregleringens dndamal och syfte, som de generella principer som far anses
komma till uttryck i konventionen. Forarbetena liksom omstindigheterna vid konventionens ingaende
kan ocksa ge ledning for att faststilla inneb6rden. Eftersom tillimpningen och tolkningen av
internationella konventioner i stor utstrickning sker vid nationella domstolar, sa dr dven nationell

rittspraxis fran konventionsstaterna av stor betydelse 1 den man det gér att utlidsa ndgon enhetlighet i
denna. (Se ”Akzo Nobel” NJA 2014 s. 425 och ”Potatisetanolen” NJA 2016 s. 563.)
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10. Nir det giller tolkningen av Montrealkonventionen marks vidare att EU har anslutit sig till denna,
och att det finns viss rittspraxis rérande konventionen sasom en del av unionsritten. Denna praxis ar
av intresse dven ndr, sisom i férevarande fall, friga dr om en transport som inte omfattas av unionsratten

(se t.ex. prop. 2002/03:18 s. 40, 73 och 74).
Specialpreskription enligt konventionen ska inte beaktas av domstolarna pa eget initiativ

11. For att inte forlora sin ritt maste en passagerare som kriver ersittning med stod av
Montrealkonventionen vicka talan om ersittning inom tva ar frin ankomsten till destinationsorten
(artikel 35.1). Berakningen av preskriptionsfristen ska ske i enlighet med nationell ritt (artikel 35.2).

12. Klagandena har inte vickt talan inom den i konventionen foreskrivna tvadrsfristen. Thai Airways
har emellertid inte gjort nagon invindning om preskription. Det aktualiserar fragan huruvida preskription
enligt konventionen ska uppmirksammas av domstolen pa eget initiativ.

13. Montrealkonventionens preskriptionsreglering togs 1 princip oférindrad 6ver fran
Warszawakonventionen. Vad som forekom vid tillkomsten av den senare konventionen talar for en
avsikt att 1 vissa avseenden begrinsa nationell ritts verkningar nir det giller preskription (se Robert C.
Horner och Didier Legrez (trans.), Minutes of the Second International Conference on Private
Aeronautical Law, s. 110 ff. och 309 f. och Daniel Goedhuis, La convention de Varsovie, 1933, s. 237
f.). Avsikten framgar dock inte av preskriptionsregleringens ordalydelse. Denna ger endast klart uttryck
for dels att talan maste vickas for att preskriptionen ska avbrytas, dels att f6ljden av att talan inte vicks
ar att passageraren forlorar sin ritt till ersittning,

14. For att konventionens preskriptionsreglering inte ska kompletteras med en utfyllande tillimpning
av nationell ritt krivs det att konventionstexten pa ett klart och entydigt satt ger uttryck for att nationell
ritt ar undantagen. Sa ar alltsa inte fallet. Huruvida en svensk domstol ska beakta preskription enligt
Montrealkonventionen pa eget initiativ dr foljaktligen att bedéma enligt svensk ritt. Hinsyn ska da tas
till rattspraxis 1 andra konventionsstater, om denna uppvisar nagon enhetlighet (se p. 9). Nagon sidan
enhetlighet foreligger emellertid inte (Elmar Giemulla m.fl., Montreal Convention, Commentary, 2014,
Article 35 fn. 28-40 med omfattande hinvisningar). Det saknas darfér anledning att fringa vad som i
allmanhet giller 1 svensk ritt rérande fragan om officialprévning av bestimmelser om specialpreskription.

15. Sedan linge rader det enighet om att allmin preskription enligt preskriptionslagen (1981:130) inte

ska beaktas sjdlvmant av domstolarna. Det dr en konsekvens av att parterna disponerar 6ver mojligheten
att avtala om det materiella rittsforhallandet. Gildendren disponerar da ocksa Gver preskriptionsfragan.
Nir det giller specialpreskription dr rittsldget inte lika klart (se t.ex. Knut Rodhe, Obligationsritt, 1956,

§ 58 vid not 132 och Stefan Lindskog, Preskription, 3 uppl. 2011, s. 653). Emellertid bor i princip samma
synsitt anldggas hir som betriffande allmin preskription. Det avgorande dr saledes huruvida parterna
disponerar 6ver det materiella rittsférhallandet.

16. Preskription av ersittningsansvar enligt Montrealkonventionen ar en del av ett tvingande ansvarssystem
till forman fo6r transportkunden (se artikel 47). Reglerna hindrar emellertid inte parterna fran att inga
t.ex. en forlikning kring ersittningskravet sedan tvist vil har uppstatt. Parterna foérfogar saledes 6ver det
materiella férhallandet, inklusive fraigan om preskription. En domstol ska ddrfér - pa det sitt som
domstolarna ocksa har gjort i detta mal - avsta fran att sjalvmant beakta eventuell preskription enligt
konventionen (jfr Per-Olof Ekel6f m.fl., Rittegang 11, 9 uppl. 2015, s. 77 och Lindskog, a.a., s. 650).

Transportoren svarar enligt Montrealkonventionen for skador till f6ljd av forsening

17. Enligt artikel 19 i Montrealkonventionen svarar transportren - med vissa i detta mal inte aktuella
undantag - for skador till f6ljd av férsening vid lufttransporter av passagerare. Det leder till fraigan om
det i detta fall kan anses ha férekommit en ansvarsgrundande forsening,

Avtalet ger ingen ledning betriffande forseningsfragan
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18. Avtalet utgor utgangspunkt for bedémningen av om det foreligger en forsening, Klagandena har
anfort att tiderna enligt tidtabellen utg6r en del av avtalet, och att tabellen dirfér dr avgérande f6r
forseningsfragan.

19. I normalfallet utg6r emellertid tidtabeller savitt giller ankomsttiden enbart en uppskattning. For att
den i en tidtabell angivna ankomsttiden ska anses vara utfist krivs det att transportéren har gett uttryck
for ett sdrskilt dtagande i det hinseendet (se t.ex. Svante O. Johansson, An outline of transport law, 2nd
ed. 2014, s. 173).

20. Det finns i detta fall inget i utredningen som ger underlag f6r att vad som i friga om ankomsttid
anges i den aktuella tidtabellen skulle anses vara utfést.

Vid ankomsten forelag det en férsening 1 konventionens mening

21. Det har i Montrealkonventionen inte definierats vad som avses med forsening. I ett av de utkast
som lag till grund for konventionen finns det dock en definition av férseningsbegreppet. Definitionen
utgar fran att forsening foreligger nir transportoren inte kan befordra passagerarna till destinationen i
sadan tid som, med beaktande av omstindigheterna, en omsorgsfull transportor rimligen kan férvintas
att gora (se artikel 18 1 det utkast som dterges 1 The Aviation Quarterly 1996-97 s. 309).

22. Definitionen kom inte att flyta in i konventionen, eftersom de nationella domstolarna antogs utan
svarigheter kunna faststilla om det forelag en férsening eller inte. Likvil har detilinje med den f6reslagna
definitionen 1 rittspraxis och i den juridiska litteraturen allmint antagits att en forsening féreligger om
transporten inte slutférs inom rimlig (eller skilig) tid (se t.ex. Giemulla m.fl., a.a., Article 19 fn. 6 och 9;
Isabella Diederiks-Verschoor och Pablo Mendes De Leon, An Introduction to Air Law, 9th ed. 2012,
s. 175; Paul Stephen Dempsey, Aviation Liability Law, 2nd ed. 2014, § 14.1.1; Peter Lodrup, Luftrett 2,
1975, s. 89; Anders Eriksson, Flygpassagerares rittigheter, 2014, s. 87; Kurt Gronfors, Tidsfaktorn vid
transportavtal, 1974, s. 71 ff., 101 och 193 ff.; Lena Sisula-Tulokas, Dr6jsmalsskador vid
passagerartransport,1985 (ak. avh.), s. 137 f. och Johansson, a.a., s. 173).

23. Vid bedémningen av vad som utgdr rimlig tid ska beaktas den tid som det normalt gar at fr att med
flyg befordra en resenir den aktuella strickan. En jimforelse kan da ske med andra transportorers
transporttid och transportorens egen firdplan (tidtabeller) under hinsynstagande till meteorologiska
torhallanden och andra omstindigheter som transportoren inte ansvarar f6r och som kan inverka pa
mojligheten att genomfora transporten.

24. Ett viktigt skal for att vilja lufttransport dr att transporten utfors snabbt. Dirfor anses troskeln for
vad som utg6r dréjsmal i allménhet vara ligre 4n vad som giller for andra transportsitt. Mindre och
rimliga forseningar far dock godtas (se bl.a. Giemulla m.fl., a.a., Article 19 fn. 8; Diederiks-Verschoor
och Mendes De Leon, a.a., s. 175 f. och 181; Paul Stephen Dempsey och Svante O. Johansson, Montreal
v. Brussels: The Conflict of Laws on the Issue of Delay in International Air Carriage, i Air & Space Law
2010, s. 211, jfr betriffande tigtransport ”Arskortet” NJA 2009 N 3 minoriteten pa s. 16). Vid lingre
flygningar anses forseningar pa upp till ndgra timmar vara rimliga. Har det vil konstaterats att tiden
overskrider vad som kan anses vara en rimlig férsening, sa torde i allminhet hela forseningstiden anses
vara ett dréjsmal och siledes kunna lidggas till grund for bestimningen av skadan.

25. 1 detta fall anlinde flygplanet fran Thailand till Stockholm sju timmar efter vad som angavs i
tidtabellen. Det far med hinsyn till omstindigheterna anses utgora en forsening i den mening som avses
1 konventionen.

Forseningsskada ersitts enligt konventionen med tillimpning av nationell ritt

26. Ett avtalsbrott i form av forsening kan orsaka en passagerare inte bara ekonomisk skada utan ocksa
besvir av olika slag. Det kan réra sig om allmint obehag och frustration likavil som forlust av fritid
eller férlorad semester och andra olidgenheter. Sidana nackdelar kan inte alltid mitas direkt i pengar. De
ar i forsta hand icke-ekonomiska skador. Det foranleder fraigan vad som f6r skador av detta slag giller
enligt Montrealkonventionen.
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27. Lika lite som Montrealkonventionen innehaller nagon definition av vad som idr férsening ger
konventionen nagon ledning betriffande vad for slags skada som vid forsening berittigar till ersittning,

28. Den rittspraxis som i olika nationella domstolar har utbildats rérande fragan vad som utgor
ersittningsgill skada enligt konventionen ir inte enhetlig. Vissa avgoranden talar for att man 1 tysk ritt
och i angloamerikanska rittsordningar limnar ersittning for icke-ekonomiska skador. Andra avgéranden
ir sadana att det framstar som tveksamt huruvida ersittning ska utga for sadana skador. (Se t.ex. Giemulla
m.fl., a.a., Article 19 fn. 84 och 85; Diederiks-Verschoor och Mendes De Leon, a.a., s. 179 f.; Dempsey,
a.a., § 16.181 och § 16.182 och Sisula-Tulokas, a.a., s. 256 ff. samtliga med vidare hinvisningar.) Det ér
dirfor inte mojligt att himta nagon vigledning i denna rittspraxis.

29. EU-domstolens rittspraxis ger inte stod for nagot annat dn att allméinna kontraktsrittsliga principer
ar tillimpliga. Saledes har domstolen uttalat att talan enligt konventionen avser individualiserad ersittning
for varje enskilt fall i form av skadestind (se IATA och ELFAA, C-344/04, EU:C:2006:10, p. 43 och
44; jfr Wallentin-Hermann, C-549/07, EU:C:2008:771, p. 32). Domstolen har vissetligen darutover i
vissa rattsfall framhallit att begreppet skada i Montrealkonventionen ska anses omfatta savil ekonomisk
som ideell skada. Men av dessa avgéranden foljer endast att ersittning for ideell skada 1 och f6r sig kan
utgd (Sousa Rodtiguez m.fl., C-83/10, EU:C:2011:652, p. 41) samt att ocksa ideell skada - om den
berittigar till ersittning enligt nationell ritt - omfattas av konventionens ansvarsbegrinsningsregel (Walz,
C-63/09, EU:C:2010:251, p. 39).

30. Slutsatsen dr att det inte har utbildats nagon internationellt férhirskande princip rérande
skadebegreppet i Montrealkonventionen och vilka slags skador som ir ersittningsgilla enligt konventionen.
Diremot kan det sidgas att enligt konventionen ér icke-ekonomisk (eller ideell) skada inte utesluten fran
ersittning. I vad man sadan skada berittigar till ersittning bestims enligt nationell ritt. Det leder till
fragan vad som enligt svensk ritt giller rérande ersittning for ideell skada i kontraktuella férhallanden.
Utgangspunkten dr da att ansvarsgrund i och for sig foreligger enligt Montrealkonventionen (vilket
innebidr att vad som enligt allmidnna svenska kontraktsrittsliga principer kan gilla i friga om férutsittningar
for ansvar i och for sig saknar betydelse i malet).

Allmint om svensk ritt rérande ersittning for ideell skada i kontraktsférhallanden

31. I svensk ritt anses ersittning for ideell skada 1 utomobligatoriska férhallanden som huvudregel
forutsitta lagstod. Vad som giller i kontraktsfoérhallanden dr mer osikert (jfr Rodhe, a.a., § 47 vid not
47). Det har visserligen uttalats att utgangspunkten ir att skadestand i avtalsférhallanden begrinsas till
ekonomiska effekter av avtalsbrottet (se Ole Lando m.fl. (edit.), Restatement of Nordic Contract Law,
2016, s. 294). Det dr ocksa att notera att differensteorin - som i regel anvinds for att bestimma ersittning
for att sitta en avtalspart i samma position som om avtalet hade fullgjorts pa ritt sitt - ar inriktad mot
avtalets ekonomiska effekter. Samtidigt star det klart att i avtalsforhéallanden har ideell skada ersatts i
vissa fall (se exempelvis "Den vinterférvarade batmotorn” NJA 1979 s. 670, dir skada som bestod i
“avbrick i [.] rekreations- och semestermajligheter” ersattes).

32. Av det forhallandet att ideell skada i atminstone vissa fall ersitts i kontraktsférhallanden kan den
slutsatsen dras, att indelningen i ideell respektive ekonomisk skada inte dr uteslutande avgérande. Att
strikt bygga pa en sadan klassificering framstar ocksa som mindre dndamalsenligt. Sirskilt skador som
avser forlust av fritid eller mistad semester och andra liknande oligenheter ligger ofta pa grinsen for
vad som kan anses utgéra en ekonomisk skada (jfr prop. 1984/85:110 s. 274, dir det talas om
“konsumentens intresse av att fa valuta for kostnader eller arbete som han har nedlagt for att fa 6kad
fritid”). En klassificering kan dirfoér bli timligen of6rutsebar (jfr ”Lustjakten Itaka” NJA 1945 s. 440 1,
”Den forstorda semestern” NJA 1948 s. 646 och ”Dragkroken” NJA 1992 s. 213).

33. En mer dndamalsenlig avgrinsning av vad som utg0r ersittningsgilla ideella skador uppnas genom
att underséka hur skadan férhaller sig till vad som kan kallas den skadelidande kontrahentens
avtalsintresse. Det intresset bestdms da av den prestation som parten pa grund av avtalsférhallandet har
ritt till och syftet med prestationen. Om en skada beror pa att det uttryckligen eller underforstatt
overenskomna syftet inte har realiserats till f6ljd av utebliven prestation eller fel i denna, sa talar det for
att skadan ska ersittas dven om den 4r svir att mita i pengar.

Om ersittning enligt svensk ritt for ideell skada vid férsenad persontransport
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34. Det kan vara klart f6r bada parter vad en persontransport syftar till. Ett typexempel dr en paketresa
till en semesterort. Om syftet med en sadan resa pa grund av en forsening forfelas i beaktansvird grad,
sa bor den ideella skada som ér férenad med férseningen i allmédnhet vara ersittningsgill enligt allminna
kontraktsrittsliga principer. Detta dr i linje med att EU-domstolen har uttalat att ersittning for en skada
orsakad av utebliven semesterglidje ar av sirskild betydelse for resenirerna vid turistresor (Leitner, C-
168/00, EU:C:2002:163). Mot den bakgrunden tolkade domstolen begreppet skada i radets direktiv
90/314/EEG av den 13 juni 1990 om paketresor, semesterpaket och andra paketarrangemang sa, att
det i princip finns en ritt for konsumenten att fa ersittning for ideell skada orsakad av att de tjanster
som ingir i en paketresa inte har utforts eller har utforts felaktigt (jfr ocksa det finlindska réttsfallet HD
1982 II 64 dir ersittning utgick for férlorad semester efter ett avtalsbrott rérande en paketresa).

35. Det forhaller sig i allmidnhet inte pa samma sitt med reguljira persontransporter. Oavsett
transportmedlet kan sidana resor fylla vitt skilda syften. Ett dr6jsmal kan darfor leda till besvirande
icke-ekonomiska olidgenheter av manga olika slag. En forsenad bussresa kan innebira att resendren
kommer for sent till en begravning. En fordréjd ankomst av taget kan innebira att en teaterforestillning
missas. Och om ett flyg uppehills av nagon anledning, sa kan det stjila tid frin exempelvis en sedan
linge planerad fisketur. Sadana ideella skador som beror pa individuella och f6r transportéren okinda
syften med resan bér i allminhet inte berittiga till ersittning, An mindre féranleder allminna
kontraktsrittsliga principer att redan tidsforlusten i sig skulle utgéra en ersittningsgill skada. Det synsittet
har visst stéd i EU-domstolens rittspraxis. Saledes har domstolen betriffande Montrealkonventionen
uttalat att en oligenhet i form av tidsspillan inte ér att se som skada till f6ljd av forsening (se Nelson
m.fl., C-581/10 och C-629/10, EU:C:2012:657 p. 49-58), lit vara att uttalandet kanske mer syftat till att
framhalla de principiella skillnaderna mellan flygpassagerarférordningen och Montrealkonventionen dn
att nirmare klargora vad den senare innebir.

Bedémningen av skadestindsanspraken i detta fall

36. Det ror sig hir om en reguljir transport. Klagandena har inte pastatt nagot sirskilt 6verenskommet
eller underforstatt syfte med denna utéver vad som ligger i sjilva transporttjansten. Att férseningen har
inneburit tidsspillan dr d4 normalt inte tillrickligt for att berittiga till ersittning for ideell skada. Det
maste i avtalsférhallanden av det aktuella slaget i allmanhet till ndgot mer 4n tidsférlusten i sig for att
sadan ersittning ska utga. Ndgra omstindigheter av detta slag har inte dberopats. Vad den férlorade
tiden skulle ha anvints till saknar 1 princip betydelse, si linge inte tillgodoseendet av denna avsikt ar en
del av den 6verenskomna avtalsprestationen.

37. Det ska tilliggas att R.H. har upplyst att han tog ut en extra semesterdag for att hantera den férsenade
ankomsten. Det férhallandet ligger emellertid inte till grund f6r det ansprak som han gor gillande 1
malet; klagandenas ansprak hinfor sig i stillet 1 sin helhet till sidan ersittning for oldgenhet pa grund
av tidsspillan som utgar enligt flygpassagerarférordningen ndr den ér tillimplig.

Slutsatser

38. Sammanfattningsvis dr HD:s slutsatser att Montrealkonventionen men inte flygpassagerarférordningen
ar tillimplig. Enligt konventionen féreligger det en ersittningsberittigande forsening. Vad som utgor
ersattningsgill skada ska dock bestimmas enligt svensk ritt.

39. Vid reguljir persontransport med allmidnna transportmedel grundar enligt svenska kontraktsrittsliga
principer i regel inte tidsférlust pa grund av forsening i sig ritt till ersittning for ideell skada. Vad
klagandena har anfort om forlorad fritid till stéd for sina yrkanden om ersittning ar inte tillrdckligt for
att Thai Airways ska bli ersittningsskyldigt for sadan skada.

40. Den talan som klagandena f6r kan alltsa inte bifallas vare sig enligt Montrealkonventionen eller enligt
svensk kontraktsritt. Det betyder att 6verklagandena ska avslas.

Domslut

HD avslar 6verklagandena.

Materialet kan vara skyddat av upphovstritt. 13



NJA 2016 s 900

Skiljaktig, Justitieradet Lars Edlund
Justitieradet Lars Edlund var skiljaktig och anférde:

Jag instimmer med majoriteten till och med punkt 34. Diremot anser jag att viss ersittning bor utdomas.
Domskilen bor dirfor ha foljande lydelse fran och med punkt 35.

35. Att grinsen mellan ideell och ekonomisk skada kan vara flytande illustreras av de uttalanden som
gjorts i forarbetena till konsumenttjanstlagen och konsumentkoplagen, se prop. 1984/85:110 s. 274 och
prop. 1989/90:89 s. 42 (jfr punkt 32 i denna dom). Det handlar i detta fall inte om ideell skada i form
av allmint obehag eller frustration pa grund av forseningen. Hir dr det i stillet friga om forlust av fritid,
dvs. tid som kunde ha nyttjats till nigot annat dn tidsspillan 1 vintan pa att flygtransporten ska genomféras.
Redan i rittspraxis fére nimnda konsumentskyddslagar ansags forlust av fritid i flera fall som ett
skyddsvirt intresse. Genom den rittsutveckling som skett dérefter far det numera anses klart att en
sadan forlust enligt svensk ritt ska betraktas som en skada av ekonomisk natur; tid dr pengar dven nir
tiden 4r fritid. I linje med detta har Allmidnna reklamationsndmnden i sin praxis behandlat forlust av
semester eller fritid som en ersittningsgill skada enligt Montrealkonventionen.

36. Det kan 1 och for sig noteras att EU-domstolen uttalat att oligenhet i form av tidsspillan inte skulle
vara att anse som skada till f6ljd av forsening (se Nelson m.fl., C-581/10 och C-629/10, EU:C:2012:657
p. 49-58). Uttalandet far dock primart ses som ett sitt att I6sa problemet med den 6verlappande reglering
som uppkommit genom att flygpassagerarférordningen ticker situationer som dven omfattas av
Montrealkonventionen, och dir férordningen enligt EU-domstolen har féretride. Detta far diremot
inte nagon avgorande betydelse nir, som i detta fall, flygpassagerarférordningen inte ar tillimplig. Fragan
far i stillet I6sas med tillimpning av enbart Montrealkonventionen som svensk rétt. Da har transportoren
ett skadestandsansvar for uppkommen skada inom ramen f6r de begrinsningar som foljer av
konventionen.

37. Mot bakgrund av att det vid flygtransporter dr fraga om en standardiserad tjanst som tillhandahalls
at ett stort antal personer ar det knappast gorligt att ga in pa nagon nirmare individuell prévning av
avtalsintresset. Det maste antas att det typiska avtalsintresset vid en flygtransport dr att komma fram till
destinationsorten i rimlig tid. Det finns dé inte heller skal att skilja pa olika slags passagerare med skiftande
matt av fritid. Huruvida tidsspillan har drabbat en yrkesverksam person, en studerande eller en pensionar
bor alltsa vid en typiserad bedomning inte ha ndgon betydelse. Relevanta omstindigheter vid en sidan
bedémning bor vara de generella férhéllandena rérande den aktuella férseningen, frimst dess lingd
stilld i relation till den berdknade flygtiden. Viss betydelse kan dven tillmitas flygforetagets anstringningar
att minska forseningen och dess verkningar for passagerarna.

Bedomningen i detta fall

38. Klagandena har lidit ersittningsgill skada pa grund av foérseningen. Nagon annan omstindighet dn
torseningens lingd i relation till beraknad flygtid finns inte att beakta i detta fall. Skadan kan f6r var och
en av klagandena skiligen uppskattas till 1 000 kr.

Referenten, justitierddet Svante O. Johansson tillade f6r egen del f6ljande.
Preskriptionsfragan

1. Nir det giller preskription enligt Montrealkonventionen kan framhallas att preskriptionsbestimmelsen
i Montrealkonventionen i princip oférindrad himtades fran artikel 29 Warszawakonventionen. Vid
utarbetandet av den artikeln fanns ett utkast till bestimmelse som var annorlunda utformad 4n vad den
slutliga texten kom att bli. I utkastet var preskriptionen reglerad som en preskriptionstid (délai de
prescription) som kunde férlingas eller avbrytas enligt domstolslandets nationella ritt. Detta kritiserades
av den italienska delegationen vid den diplomatkonferens dir Warszawakonventionen beslutades mot
bakgrund av att sadana frister i viss nationell ritt kunde forlingas odndligt (se Robert C. Horner och
Didier Legrez (trans.), Minutes of the Second International Conference on Private Aeronautical Law,

1975, s. 309 ft.).

2. En ordning ddr nationell ritt var avgérande f6r om preskriptionstiden kunde f6rlingas ansdgs mindre
limplig. Regeln dndrades darfor slutligen. Den utformades da som en regel dir en fordring upphor helt
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vid utgangen av fristen (délai de déchéance, se a.a. s. 110 ff.). Enligt de rittsordningar dir sadana institut
torekommer kan fristerna inte forlingas eller avbrytas (se Daniel Goedhuis, La convention de Varsovie,
1933, s. 237 £.). I andra rittsordningar - dir distinktionen mellan de bada instituten pa samma sitt som
1 Sverige dr okidnd - har detta skapat osikerhet om vad som giller.

3. Den beskrivna tillkomsthistorien av preskriptionsbestimmelsen i konventionen ger klart uttryck for
att dess koncipister ville begrinsa nationella rittsverkningar i vissa avseenden. Den slutliga ordalydelsen
av preskriptionsregeln ger emellertid klart uttryck endast for dels att talan maste vickas for att
preskriptionsfristen ska avbrytas, dels att foljden av att talan inte vicks ér att passageraren foérlorar sin
ritt till ersittning, dvs. utan méjlighet exempelvis till kvittning,

4. Betriffande andra fragor dn de nimnda, t.ex. forlingning av preskriptionsfristen, avbrytande av fristen,
parternas mojligheter att avsta fran att aberopa fristen samt huruvida domstolen ska beakta fristen pa
eget initiativ, 4r konventionstexten tyst. Nationella regler far da tillimpas pa dessa fragor, vilket ocksa
har skett i rittspraxis fran olika konventionsstater (Elmar Giemulla m.fl., Montreal Convention,

Commentary, 2014, Article 35 fn. 28- 40).

5. Det anf6rda leder, som framgar av HD:s dom, till att domstolarna inte ska beakta preskriptionen
sjlvmant.

Vilka typer av skador som en férsening kan ge upphov till

6. Ett avtalsbrott i form av dr6jsmal innebir alltid en tidsforlust oavsett vilken typ av avtalsférhallande
det dr friga om. Manga ganger kan det vara svart att ge klart besked om vilka av dessa som ger ersittning
i form av skadestand. Allmanna kontraktsrittsliga principer féranleder sillan att redan tidsforlusten i
sig skulle utgora en ersittningsgill skada. I undantagsfall forekommer dock andra ersittningsmojligheter
for tidsforlust (s ar fallet t.ex. enligt EU:s olika s.k. passagerarférordningar och lagen [2015:953] om
kollektivtrafikresenirers rittigheter).

7. Till viss del hinger oklarheterna betriffande ritten till ersittning samman med att férhallandet mellan
skadestand i och utanfoér kontraktsférhallanden dr flytande. I svensk rétt anses ersittning for ideell skada
1 utomobligatoriska férhallanden som huvudregel forutsitta lagstod. Nagon motsvarande uttrycklig
begrinsning finns inte for kontraktsférhallanden. Emellertid tillimpas skadestandslagen for det fall inte
annat dr sirskilt foreskrivet eller féljer av avtal eller annars av regler om skadestand i avtalsforhallanden.
Det har bl.a. mot denna bakgrund anférts en osikerhet om vad som giller i svensk ritt betraffande
ersattning for ideell skada 1 avtalstérhallanden (Knut Rodhe, Obligationsritt, 1956, § 47 vid not 47).

8. Traditionellt har den uppdelning som gjorts mellan ekonomisk och ideell skada inom den allmidnna
skadestandsritten foljts dven 1 avtalsforhallanden. Ar det en ekonomisk skada utgar ersittning. Ar det
en ideell skada krivs det i allminhet stod 1 lag for att ersittning ska utga.

9. Tidsforlust som uppkommer vid ett dréjsmal dr ett generellt problem for alla typer av
avtalstorhallanden. De tidsforluster som ett dréjsmal kan ge upphov till dr sarskilt framtridande i samband
med férseningar av transporter, men de kan ocksé ha andra orsaker sisom bristande sidkerhet vid
transporten. Utifran vad som férekommer i transportrittslig praxis kan skadorna till f6ljd av forsening
delas in 1 olika kategorier (jfr Lena Sisula-Tulokas, Dr6jsmalsskador vid passagerartransport, 1985 (ak.
avh.), s. 250 ff.).

10. Tidsforlusten kan for passageraren till en borjan medféra oligenheter av olika slag sdsom stress,
angslan, besvikelse, obehag, harm, frustration, ilska eller annat psykiskt lidande. Den typen av oligenheter
toranleds ofta av vintetider pa flygplatser eller i flygplan och har i de allra flesta fall inget samband med
vare sig sak- eller personskada.

11. Ett dr6jsmal kan vidare medféra att passageraren forlorar fritid eller mister semester. Sidana
oligenheter kan inte matas direkt i pengar. De dr sdledes i1 forsta hand ideella skador. Emellertid kan de
sigas ligga pad grinsen till att vara ekonomiska skador eftersom det i manga fall betyder att ekonomiska
torluster uppkommer.
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12. Slutligen kan forseningen ge upphov till att den férsenade gir miste om evenemang i form av
konferenser, familjehogtider, idrottsarrangemang, konserter, friluftsintressen saisom golfrundor, fisketurer,
algjakt, bastubad eller liknande. Dessa olidgenheter dr normalt att se som en f6ljd till férseningen och de
kan ge upphov till att utligg som har gjorts for biljetter eller annars blir meningslosa.

Olidgenheter i form av psykiskt lidande dr inte ersittningsgilla

13. Nir det giller de rena ideella skadorna, dvs. oldgenheter 1 form av psykiskt lidande av olika slag, (se
p. 10) finns en relativt stor enighet i nationell rittspraxis fran konventionsstater om att ersittning inte
ska utga. Detta giller sdrskilt rittspraxis som beror ersittning i samband med personskada, dir psykiskt
lidande inte ansetts foranleda ytterligare ersittning, Med en sadan utgangspunkt skulle det vara bade
ologiskt och 6verraskande om ersittning for psykiskt lidande skulle domas ut till f6ljd av f6rsening (Paul
Stephen Dempsey, Aviation Liability Law, 2nd ed. 2014, § 16.182.2). Ersittning ska saledes inte utga
for sddana oldgenheter enligt svensk avtalsritt.

Ersittning f6r forlorad fritid och mistad semester som inte kan mitas direkt i pengar utgér enligt HD:s
nu fastslagna rittsgrundsats

14. Nir det giller ersittning for férlorad fritid och mistad semester (se p. 11) har svensk ritt varit ndgot
vacklande. Hir har ideell skada i rekreations- och semestermdiligheter ersatts i avtalstérhallanden
(’Batmotorn” NJA 1979 s. 670). For avtalsforhallandenas del finns férarbetsuttalanden som talar i
samma riktning (SOU 1976:66 s. 172, prop. 1984/85:110 s. 274 och prop. 1989/90:89 s. 42). Dessa hatr
ocksa dberopats 1 andra rittsfall dir ersittning utgatt ("Dragkroken” NJA 1992 s. 213). Allméinna
reklamationsndmnden har f6ljt dessa avgéranden och uttalanden ocksa i transportrittsliga férhallanden

(se ”Shanghaiflygningen” ARN 2005-626 och ”Goteborgsflyget” ARN 2012-8741).

15. Nir det giller mistad fritid eller férlorad mojlighet till rekreation som f6ljd av en sakskada har det
férekommit att kostnaden fér den tinkta fritiden har ansetts vara ersittningsgill till den del den inte kan
nyttiggoras (se “Lustjakten Itaka” NJA 1945 s. 440 I). Aven i sidana fall dir det férefaller vara mer ideell
skada ansags denna vara ersittningsgill (se ”"Den forstorda semestern” NJA 1948 s. 646 dir den
skadelidande fick ersittning for ’forstérd semester” i form av skadestand svarande mot
semesterersittning).

16. Det r6r sig dock i dessa fall ndirmast om en negativt bestimd ekonomisk skada. En siadan skada
berittigar i allminhet till ersittning i ett kontraktsférhéllande (i prop. 1984/85:110 s. 274 talas det om
“konsumentens intresse av att fa valuta for kostnader eller arbete som han har nedlagt for att fa 6kad

fritid”, jfr hirtill prop. 1989/90:89 s. 42).

17. Skulle passageraren ha tagit ut en extra semesterdag for att hantera den tidsférlust som uppkommer
genom avtalsbrottet féreligger diremot en klar ekonomisk skada. En sddan dr ersittningsgill om det pa
vanligt sitt visas att forlust uppstatt, t.ex. genom intyg fran arbetsgivaren eller liknande.

18. Ersittning kan ddremot inte utga genom att klaganden i stillet hinfor sig till sidan ersittning for
oligenhet pa grund av tidsspillan som utgar enligt flygpassagerarférordningen nir den ér tillimplig. Det
ir for sadana ansprak, dir skadan inte kan mitas direkt i pengar, som den rittsgrundsats som HD slar
fast i férevarande dom kan komma att tillimpas, dvs. hur skadan férhaller sig till den skadelidandes
avtalsintresse (se p. 33 i domen).

Ersittning utgar enligt den antagna rattsgrundsatsen normalt inte for féljdskador

19. Slutligen uppkommer ansprik for mistade evenemang och andra féljdskador till en férsening (se p.
12). Sadana skador beror ofta pa individuella och for transportoren helt okidnda syften. Med hinsyn
hirtill bor i allminhet en passagerare inte anses berittigad till ersittning for sidana skador enligt den
antagna rittsgrundsatsen (se p. 33 i domen). Skulle emellertid t.ex. ett konserttag till en viss konsert
anordnas av en transportdr, ar avtalsintresset bade allmant for en passagerare och synbart for en
transportor.

20. Det anf6rda leder, som framgér av HD:s dom, till att ersittning inte ska utga i detta fall.
HD:s dom meddelad: den 8 november 2016.
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Mal nr:'T 814-15.

Lagrum: 9 kap. 2 § luftfartslagen (1957:297) - numera 4 § lagen (2010:510) om lufttransporter - samt
artiklarna 19 och 35 Montrealkonventionen.

Rattsfall: NJA 1945 s. 440 I, NJA 1948 s. 646, NJA 1979 s. 670, NJA 1992 s. 213, NJA 2014 s. 425 och
NJA 2016 s. 563 samt EU-domstolens avgoranden i malen Leitner, C-168/00, EU:C:2002:163; IATA
och ELFAA, C-344/04, EU:C:20006:10; Wallentin-Hermann, C-549/07, EU:C:2008:771; Walz, C-63/09,
EU:C:2010:251; Sousa Rodriguez m.fl., C-83/10, EU:C:2011:652 och Nelson m.fl., C-581/10 och C-
629/10, EU:C:2012:657.

S6kord: Passagerartransport; Montrealkonventionen; Ideell skada; Preskription; Férsening
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