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A doktori értekezés elozményei és célkitiizései

A polgari jogi feleldsség fejlodésének sajatos iranya bontakozik ki a XXI. szazadban. A birdi
gyakorlat a szdmos eurdpai jogrendszerben valtozatlan jogszabalyi kornyezet ellenére egy
belsé viszonylataban erdsen differencialt feleldsségi rendszer iranyaba mozdult el. A polgari
jogi feleldsség foszabalyanak tekintett, vétkességi — hazankban felréhatosagi — alapa
felelosség alapjat add cselekvési mércét a birdi gyakorlat Eurdpa-szerte alanyoktol fliggden
differencidlja, igazodva ezzel a kiilonb6zd szakmak, hivatdsrendek képviseldivel szembeni
fokozott gondossagi elvarasokhoz, melyet elsOsorban a tarsadalmi elvardsok erdsitenek. A
tarsadalmi, gazdasagi fejlodés és valtozdsok kovetkeztében olyan 10j felelosségi teriiletek
valtak hangsulyossd, melyeket korabban sem a jogalkotd, sem a gyakorlat nem tekintett a
karkotelmeket tipikusan megalapozo szitudcioknak. Ebbe a fejlddési vonulatba illeszkedik az
utazashoz vald jog megsértéséhez kapcsolodo feleldsségi helyzetek szabalyozéasa iranti
megnovekedett tarsadalmi igény. A globalizdl6do vilagban egyre tobb személy szamara
valnak elérhetévé korabban rendkiviil koltséges utazasi szolgaltatasok. A szabadidd eltoltésén
tul pedig a nemzetkdzi gazdasagi kapcsolatok dinamizmusa az iizleti utasok szdmanak az
emelkedését is magaval hozta. Az utazdshoz vald jog megsértésére alapitott kartéritési
igények rendkiviill komplex természetiick. Egyrészt az idegenforgalmi szektorban
tevékenykedd szakemberek beliilrél is differencialt feleldsségi rendszer kialakitasat és
mikddtetését igénylik, masrészt az utazashoz vald jog megsértése kovetkeztében eldallo
hatranyok is rendkiviil sokfélék, tobb esetben klasszikus polgari jogi felelosségtani dogmak
kereteit szétfeszito jellegliek.

Az idegenforgalom jogi szabdlyozdsanak kialakitdsdban nagy szerepe van az Eurdpai
Uniodnak, amely az 1990-es évek elejétdl az utazashoz vald joghoz kapcsoloddan elészor a
szerzddéses kérdéseket (utazasi szerzo6dések szabalyanyaga), majd az utasjogokat helyezte az
idegenforgalmi jogalkotas kozéppontjaba. Tekintettel arra, hogy az Europai Unio6 jogalkotasi
kompetencidjanak megtalalasdhoz a fogyasztévédelem volt a hivatkozési alap, az eurdpai
szabalyozas mozgatérugojat elsédlegesen a fogyasztovédelmi targyu rendelkezések jelentik
az idegenforgalmi joganyagon belill. Mivel a szabdlyozas dontd részben az utazasi
vallalkozoéra, személyfuvarozora harit kotelezettségeket, igy e kotelezettségek megsértése
esetén alkalmazhat6 feleldsségi szabalyok rendszerét hozza létre.

A kotelezettségszegés kovetkeztében bealld feleldsség lathatdéan tobb ponton is feliilija az
eurdpai kartéritési jogi hagyomanyoknak megfeleléen szubjektiv — vagy legaldbbis

objektivizaltan szubjektiv — feleldsségi rendszert. A dolgozat kiindulopontjat éppen ennek a



sajatos feleldsségi rendszernek a létezése adja. Ennek megfelelden arra keressem a valaszt,
hogy az idegenforgalom teriiletén a hatalyos europai szabalyozasban megfogalmazott
feleldsségi esetkorok miként illeszkednek a polgari jogi felelésség — kozelebbrdl a
kontraktualis felelésség — dogmatikdjaba; alkalmazhatok-e a polgari jog korében kialakitott
itélkezési allandok és letisztult terminoldgidk. Hipotézisem ugyanis az, hogy az eurdpai
normakkal életre hivott, utazashoz kapcsolodo feleldsségi rendszer egyrészt beliilrdl is erdsen
tagolt, masrészt a tagallamok jogéban ismert objektiv feleldsségi alakzatokhoz hasonlithato,
de azoktol elkiiloniilt, 6nalld formajat teremti meg az utazasi vallalkozok, személyfuvarozok
felelosségének.

A teriilet aktualitdsdt szdmos gazdasagi folyamat jogalkotasra és jogalkalmazdsra torténd
nyomasgyakorldsa szolgaltatja. Az olcsé utazasi lehetdségek megjelenése és elterjedése
mellett kiilondsen az elmult évek gazdasagi vilagvalsaganak kovetkezményeként egy
rendkiviil telitett piacon folyd agressziv versenykornyezet is arra sarkallja az europai
jogalkotdt, hogy kiilon feleldsségi rezsimet alkosson az idegenforgalmi szolgéltatok
vonatkozasaban. Masik oldalrdl szembe kell nézniink azzal a sajatossaggal, hogy 1évén szé
egy szupranacionalis jogrend — az Eurdpai Unid jogrendszerének — kiilonlegességeirdl,
azokkal a politikai alkufolyamatokkal, melyek a jogalkotasi termékek szovegében tagallami
érdekek érvényesiilésének is teret engednek, szamolnunk kell. Az alapvetéen még mindig
maganjogi teriiletnek mindsithetd idegenforgalmi feleldsség tovabbi érdekessége, hogy az e
jogteriileten megszokott, a nemzeti sajatossagoknak a jogharmonizacié soran teret engedd
iranyelvi szabalyozas mellett hangsilyosan vannak jelen a jogegységesités irdnyaba hato
rendeletek is, melyek a tagallami jogok felé emelik a légifuvarozok, vasuttarsasagok, vizi
szallitok és busztarsasagok feleldsségére alkotott normakat. Ezeket a szabalyokat elsdsorban
az Eurépai Uni6 Birdsaganak van lehetosége ¢€s kotelezettsége értelmezni, azonban
torvényszerli, hogy a tagdllami birosdgok eldtt folyd eljarasokban a nemzeti forum is
alkalmazza, értelmezze dket. A dolgozat éppen ezért torekszik arra, hogy az idegenforgalom
teriiletén 1étezé eurdpai feleldsségi normaknak ne csupan a rendszerezését, elemzését és
kritikajat adja, hanem hiteles képet fessen azokrdl az értelmezési nehézségekrol, eltérd
jogfelfogasbol és jogi kultirabol eredd interpretaciokrol, melyek az Europai Birdsag
dontésének kikérése nelkiil, a nemzeti birésagok eldtt megjelennek egy-egy konkrét
jogvitaban. A dolgozat célja az egységes értelmezést és alkalmazast kivand eurdpai
szabalyozas rendszerezése, kritikaja, és a tovabbfejlesztés iranyaba mutato de lege ferenda
javaslatok megfogalmazasa. A dolgozat mindvégig torekszik kikiiszobdlni azokat a
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kiilonbozdségek €s a joganyag kiilonbozd nyelven elérhetd forditdsai miatt jelentkeznek.
Ennek érdekében a magyar jogi terminologiara alapozva mutatom be a jogintézményeket
annak érdekében, hogy a hazai jogtudomany és joggyakorlat keretei kozott legyenek
értelmezhetdk az eurdpai normak.

A dolgozat a vizsgalt teriilet Gjszerliségébdl és a szupranaciondlis szabalyozasi kdrnyezet
sajatossagaibol kiindulva a torténeti modszert nem az utazasi jog egészére, hanem az
értekezés szempontjabol legfontosabb két bazisteriilet — polgari jogi feleldosség ¢és
fogyasztovédelmi jog — kialakulasara tekintettel alkalmazza. A torténeti modszer azoknak a
jogpolitikai irdnyoknak a meghatarozasa érdekében keriil elemzésre, melyek kozvetleniil
hatassal voltak a vonatkoz6 eurdpai szabalyozas megalkotasara, és ma is hatassal vannak a
szabalyok konkrét tényallasokra térténd szubszumalasaban. A dolgozat nagymértékben épit a
komparativ moédszer eszkOztarara, és az idegenforgalomhoz kotddd eurdpai feleldsségi
normakat egyik oldalr6l az Europai Unié tagéallamainak jogaban — elsdsorban a magyar
polgari jogban — ismert és alkalmazott feleldsségi szabalyokkal dsszevetve vizsgélja, masik
oldalrol pedig nemzetkozi kornyezetbe helyezve azt a vonatkozd nemzetkozi
egyezményekkel, néhany esetben egy-egy Eurdpai Union kiviili allam sajatos modelljével veti
Ossze. A jogOsszehasonlitas belsé viszonylatban az eurdpai normak nemzeti birdsagok elott
torténd egységes értelmezéséhez, a kiilsd viszonylatban megjelend dsszehasonlitas pedig az
idegenforgalom globalizalt piacan vald érvényesiilés feltérképezéséhez nyujt segitséget.
Utobbi vizsgalati kornyezet azért is kiemelten fontos, hiszen a feleldsséget érinté jogi
szabalyozok kozvetlen hatassal vannak az eurdpai idegenforgalmi piac vildgviszonylatban
mért versenyképességére. Végiil a dolgozat sziikségszerlien praktikus kérdéseket allit az
elemzés kozéppontjaba, és a szabdlyozas statikdjaval szemben a birdsagok gyakorlatdban
megjelend dinamikus értelmezést is inkorporalja. Az Eurdopai Unid sajatos jogrendjében
ugyanis kiilonésen az Europai Birdsag jogfejleszté tevékenységébdl eredéen nagy
hasonlosdgok mutatkoznak az angolszdsz orszagok esetjogot kozéppontba helyezd
Jogfelfogasaval. Ennek megfeleléen az FEurdpai Birdésag és a tagallami birdsagok
gyakorlataban a vonatkozd eurdpai joganyag értelmezése soran felmeriilt nehézségeket,
elhatarolasi kérdéseket kiilonos hangsullyal vizsgalja a dolgozat. A dolgozat célja ennek a
sajatosan europai felelosségi rezsimnek a rendszerszintll vizsgalata, a joganyag koherens,
nemzetek feletti, eurdpai értelmezése, valamint a joghézagok, belsé ellentmondéasok feltarasa
és kikiiszobolése érdekében tett javaslatok megfogalmazasa.

A dolgozat felépitésén visszakOszon az a logika, amellyel a valasztott téma vizsgalatat és

elemzést végeztem, mindvégig figyelemmel kisérve a kitlizott célok megvaldsitasat. Ennek
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megfelelden az utazdsi szerzOdések eurdpai és magyar szabdlyai, az utazasi vallalkozok
objektiv felelossége jelentik a dolgozat kiinduldpontjat. Az Eurdopai Unid legel6szor ezt a
teriiletet szabalyozta, és magyar szabalyai is hamar kialakultak az utazasi szerzddések
joganak, melyek mar a csatlakozasunk el6tt is megfeleltek az eurdpai szabalyoknak.

Ezt kdvetden az Eurdpai Unid rendeleti szintli jogalkotasi termékével az utazési szektor egy
masik agazatdban, a légikozlekedésben is objektiv feleldsséget vezetett be, melynek
koszonhetden a késés, jarattorlés és a beszdllas visszautasitdsanak eseteiben objektiv
felelosség terheli a 1égifuvarozokat az utasokat ért karokért. A dolgozat ezért masodik nagy
fejezetében a légitarsasdgok feleldsségét elemzi. A disszertacio kitér a felelésség nemzetkdzi
egyezmények altal szabalyozott kérdéseire, és az utasokat az Eurdpai Unidoban megilletd
specialis védelemre, utasjogokra is. A vizsgélat f0 targya a késés, jarattorlés és beszallas
visszautasitasa esetén fennallé objektiv feleldsség, valamint a feleldsség aloli mentesiilés
lehetdségei. A de lege ferenda javaslatok megfogalmazasa érdekében nemcsak az elméletet
vizsgalja és elemzi a dolgozat, hanem az Eurdpai Unid Birosaganak joggyakorlatat is kritikai
elemzésnek veti ala.

Az utazasi iroddk ¢és légikozlekedési szektor ezen szigoru feleldsségének konstrualdsaval az
Europai Unio6 1ényegében elindult azon az tton, hogy az utazasi szektor valamennyi dgaban
objektivizalja a szolgaltatok feleldsségét. A vasuttarsasagok, vizi személyszallitast végzd
vallalkozasok és az autdbusz-tarsasdgok feleldsségének szabalyozasara idében joval késébb,
de sor keriilt. Mivel ezek a terliletek még nem rendelkeznek olyan kiforrott itélkezési
allandokkal és szerteagazd problémakkal, mint a légikozlekedési szektor, igy ezeknek a
szabalyoknak a vizsgélatira és elemzésére nem kiilon-kiilon fejezetekben kertil sor, hanem
egy kozos részben a ,,Tovabbi utasjogok™ cim alatt. A gyakorlat és szakirodalom, kritikdk
hidnya ezen a teriileten azt indokolta, hogy ezen szolgaltatok felel0sségét a légitarsasagok
feleldsségével Osszevetve vizsgdljam. Ezt a vélasztdsomat tamasztja ald, hogy az ujabb
utasjogi rendeletek szdmos ponton hasznositanak a légiutasok jogairdl sz6ld rendelet
gyakorlati kritikdibol, és az Eurdpai Uni6 Birdsdganak vagy a tagallami birosdgoknak a
rendeletet ért kritikaibol, értelmezéseirdl. Az utolsd nagy fejezet zarasat igy a négy utasjogi
teriilet 6sszevetése adja.

Az utolso nagy szerkezeti egység a dolgozat logikai lezarasat, az eredmények szubszumalasat,
kritikai észrevételek, ¢és de lege ferenda javaslatok megfogalmazasat jelentd zard
gondolatokat, kovetkeztetéseket tartalmazza. A kovetkeztetések és javaslatok a vizsgalt
rendeletek feliilvizsgalatara vonatkozdéan ajanlanak lehetséges iranyokat, valamint a

jogalkalmazast orientalhatjak az eddig ismert itélkezési allandok rendszerezése révén.
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Az értekezés tudomanyos eredményei

Az FEurépai Unié a fogyasztovédelmi politika megjelenése ota elkotelezett a
fogyasztovédelem magas szintjének biztositasa irant a kdzos piacon, €és ez a torekvés az
utazasi szektorban is fontos eredményeket hozott. Az utazéasi szolgaltatdsokat érintden az
utazasi irodak, 1égitarsasagok, vasuttarsasagok, hajozasi vallalatok és busztarsasagok objektiv
felelosségérol beszélhetink az FEuropai Unid jogdban. Az Eurdpai Unid utazasi
szolgaltatasokhoz kapcsolodo felelGsségi szabalyai a vilagon egyediilalld modon a
fogyasztovédelem szinte 0Onallo agava emelték az utazdshoz vald jog megsértésének
szankciorendszerét. Az EU-n kiviil sehol nem taldlunk olyan részletesen szabalyozott, az
utazasi szektor modern kihivasaira €s az utasok elvarasaira egyarant reagalo felelOsségi
rezsimet, mely szektorspecifikus és beliilr6l — az egyes szolgaltatasokhoz igazoddan — tagolt
lenne. Az EU utazasi szolgaltatasokat érintd szabalyainak megalkotasa el6tt — és jelenleg az
eurdpai el6irasokkal gyakran parhuzamosan — olyan univerzalis nemzetkozi egyezmények
szabalyoztak kizarolagosan az utazési piacot, melyekben csupan részteriiletként jelentek meg
az utasokat kozvetleniil védd, utasjogi normak. Az univerzalis hatalya egyezmények annak
ellenére nem tudnak napjainkban sem konzekvens utasjogi katalogust és azt védo
szabalyrendszert kialakitani, hogy az utazési szolgaltatdsok dontd részére a globalizéacio
mindenképpen jellemzd.

Az Eurdpai Uni6 idOben eldszor az utazasi szerzOdéseket €s a szervezett utazasi formakat
szabalyozta. Az utazasi szerzOdések magyar és unios szabalyozasarol megallapithat6, hogy a
gyakorlat igényeinek megfelel, és az utazasi vallalkozasok objektiv feleldssége nem jelent
olyan terhet, mely alol egy gondos és koriiltekinté utazasszervezonek ne lenne lehetdsége
mentesililni. A szabdlyozas legnagyobb problémajat abban latom, hogy nem Kkeriil
meghatarozasra sem a magyar kormanyrendeletben, sem az unids iranyelvben az, hogy az
utazasi vallalkozot terheld tajékoztatasi kotelezettségnek az utazds részletein til milyen
tovabbi elemekre kell kiterjednie. A 214/1996. (XII. 23.) kormanyrendelet kifejezetten
tartalmazta azt, hogy az utazasi irodanak felvilagositassal kell szolgadlnia a kivalasztott
helyszin éghajlatara, kultarajara, a helyi szokasokra, természeti jelenségekre, vagy éppen arra
vonatkozdlag, hogy a szallashely mindségi besorolasa a magyar vagy eurdpai szabvanyokhoz
hogyan viszonyul. Azért vélem ugy, hogy a tajékoztatasi kotelezettség fontos elemérdl van
sz0, amire érdemes lenne felhivni az utazési iroddk figyelmét, mert jelentés az ezzel
kapcsolatos jogvitdk szdma. Az utazédsi iroddk ugyanis feleldsséggel tartoznak az utazas

valamennyi részszolgaltatasinak szerzOdésszerli teljesitéséért. Amennyiben azonban
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kifejezetten, kdgens jelleggel eld lenne irva az utazési vallalkozadsoknak, hogy ezekre és mas
hasonl6 részletekre is terjedjen ki a tajékoztatasuk, gy megeldzhetd lenne a jogvitak jelentds
része. A tajékoztatasi kotelezettség részletes, tartalomra is kiterjedé szabalyozasa — mint a
megelézésre  hangsulyt fekteté fogyasztovédelmi politika egyik legmarkansabb
megnyilvanuldsa — nem idegen az Eurdpai Unié fogyasztovédelmi targyt irdnyelveitdl. A
specialis kereskedési formak esetében a tajékoztatasi kotelezettség tartalmi elemeinek kogens
meghatarozasaval taldlkozhatunk. Bar az utazasi szerzédések eurdpai szabalyanyaga ebben a
korben is tartalmaz eldirasokat, ezek kevésbé a hibas teljesités megallapitdsanak alapjat
képezd elvart szolgéltatdas milyenségére vonatkoznak. Bar az iranyelv a minimum
harmonizacio jegyében lehetdséget ad a tagallamok szaméara az eurdpai jogforrasban szerepld
tajékoztatasi elemek listdjanak bovitésére, azonban pontosan a magyar szabalyozasbol lathato,
hogy a ko6z0s piacon milyen nehézségeket okoz a tajekoztatasi kotelezettség eltérd
értelmezése a tagallamokban. Udvozlendd lenne az, ha a 90/314/EGK iranyelv jelenleg folyo
feliilvizsgalata soran az Eurdpai Bizottsag a sajtokozleményének megfelelden kitérne erre a
problémara is.

Az utazasi szerz6dések szabalyainak kozelitése utan 0j iranyzatként a szektorspecifikus
utasjogok megalkotasara helyezte az Eurdpai Unié a hangsulyt. Idoben elészor a jogvitak
szempontjabél mindenképpen legnagyobb karokozéasi potencidlt magaban hordozo
1égikozlekedési 4agazatban Dbiztositott utasjogok ¢és jovatételi lehetdségek keriiltek a
szabalyozas kozéppontjaba. Stratégiai valtas, hogy az utasjogok szabalyozasa rendeleti szintii
jogforrasokban 0ltott testet.

Az utazési szerzOdések joganyagihoz képest sokkal tobb joghézagot tartalmaz, igy szdmos
jogvitat general a légijaratok hosszu tava késése, torlése valamint a beszallas visszautasitasa
esetén a légiutasokat megilletd jogokra vonatkoz6 rendelet. A 261/2004/EK rendelet egyik
legnagyobb hidnyossadga, hogy nem definidlja a jaratok késésének és torlésének fogalmat.
Ennek kovetkeztében a jogvitak gyakori kiinduldopontja, hogy adott esetben mely
jogintézménynek a jogkdvetkezményeit kell alkalmazni. Hiszen mig késésnél csak
elszallasolasi és ellatasi kotelezettsége van a légitarsasagoknak, addig a jarat torlésénél
kartéritési kotelezettsége is keletkezik az utasok felé¢. Még inkédbb bonyolitott a helyzeten az
Eurdpai Unid Birosaga azzal, hogy a Sturgeon ligyben arra az allaspontra helyezkedett, hogy
harom orat meghalad6 késés is megalapozza a 1égifuvarozok kartéritési felelosségét, ami a
rendelet szoveg szerinti értelmezésénél csak a jarat torlésénél lenne alkalmazhato. A
1égitarsasagok késésért ¢€s jarattorlésért beallo feleldossége raadasul szigoru, objektiv

helytallast jelent. Az Eurdopai Unio Birdsaganak dontését a szakirodalom erds kritikanak
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vetette ala, hiszen a Rendelet szovegébdl sem nyelvtani, sem teleologikus értelmezés alapjan
nem kovetkezik az a jelentéstartalom, amely a Birdsag hatarozatdban megjelenik.
Allaspontom szerint a Birésag valoban egy nehezen védhetd eredményre jutott. Nem
kételkedem abban, hogy a Rendelet eredeti célja valdoban az volt, hogy minél magasabb
védelemben részesitse a légikozlekedésben részt vevd utasokat, egyforma védelmi halot
teremtve a jarat torlésében, illetve a késedelmes szallitasban érintett utasoknak. A Rendelet
sz6 szerinti értelmezésétdl ilyen szinten elszakadni azonban aggalyos. A probléma minden
igényt kielégit6 megoldasat és megnyugtatd rendezését csak ¢és kizardlag az
jelenthetné/jelentené, ha sor keriilne a Rendelet feliilvizsgalatara, és az Unid jogszabaly-
alkotasi joggal felruhdzott intézményei végre egyértelmiien meghatirozndk a problémas
rendelkezéseket, fogalom-meghatarozasokat. Mindezt Ggy, hogy az Europai Unié Birdsaga
altal kovetett gyakorlathoz igazitandk a Rendelet szabalyait. Vagyis egy jarat késése esetén is
megilletné az utasokat a jarattorlés esetén kotelezOen jard kartérités, csupan a fizetendd
kartérités Osszegében kellene kiilonbséget tenni, méghozza a varakozasi iddvel ardnyosan
lenne célszerli megallapitani ezeket az Osszeghatarokat. Arrol sem szabad azonban
elfelejtkezniink, hogy a jelenlegi gazdasagi helyzetben a 1égitarsasagokra mekkora terhet 16 ez
a kotelezettség, annak kikényszeritése. Ugy gondolom, hogy bér sziikséges a Rendeletben
meghatdrozni bizonyos kartéritési 6sszegeket, azonban azoknak 6sszegét csokkenteni kellene,
¢€s egy progressziv savos szisztémat kialakitani, ami a repiil6jegyek arszintjéhez igazodoan,
azt meg nem halado6 6sszegekben irna eld az utasok karpotlasat.

Meglehetosen szokatlan a Rendelet szabalyozasa és az Eurdpai Unid Birosaganak gyakorlata,
mert megalapitjadk ugyan a légitarsasdgok objektiv feleldsségét, azonban az utasoknak nem
kell bizonyitniuk azt, hogy karuk keletkezett a késés vagy jarattorlés kovetkeztében. Bar a
fogyasztovédelmi jog gyakori eszkOze a bizonyitasi teher megforditasa, azonban jelen esetben
nem egyszerlien a bizonyitas kotelezettsége alol mentesiti a Rendelet az utast, hanem a kar
bekovetkezését vélelmezi. A vélelem e tekintetében megdonthetetlen, igy nincs jelentOsége
annak, hogy a légitarsasag képes-e sikerrel ellenbizonyitani vagy sem. Mivel az individualis
igényérvényesités nyitva all minden utas el6tt, aki akar vagyoni akar nem vagyoni kart
szenved el a légifuvarozd szerzOdésszegése kovetkeztében, felmeriill a kérdés, hogy
tulajdonképpen mindsithetjiik-e a Rendeletben meghatarozott fix dsszegeket karpotlasnak. Ha
elfogadjuk, hogy vagyoni karok hianyaban az utasok oldalan keletkezd immaterialis sérelmek
kompenzacidjardl van szo, akkor meglehetésen furcsa helyzet all el6. Az Eurdpai Unid
tagallamainak donté részében a kisebb érdeksérelmek, koztik az iddkiesés és a

kellemetlenségérzet nem mindsiilnek olyan érdekeknek, melyek sérelme esetén nem vagyoni
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kartérités kovetelhetd. Azt hihetjiik, hogy az eurdpai jogalkoto kivalasztott egy olyan szektort,
ahol mégis kompenzalasra érdemesnek tart ilyen jellegli sérelmeket. Nem kivételes
jogtechnikai eszkdz, hogy a jogalkoté objektiv feleldsséget teremt egy szektorban az
igényérvényesités megkonnyitése végett — mint példaul az Uj Zélandon tortént az
egészségligy ellatdsok soran okozott karok esetében —, azonban az Osszegek mindenképpen
eltulzottak, és nem allnak ardnyban a szolgaltatas dijaval, a repiiléjegy araval. A vélelmezett
karok kompenzalasa felveti azt a problémat is, hogy a jarat késésével, torlésével
Osszefiiggésben felmeriild kényelmetlenségeket, karokat jelentdés részben az ellatési
kotelezettség teljesitésével kell a légifuvarozonak orvosolnia. A kétszeres értékelés és a
karonszerzés tilalmabol — mint az eurdpai kartéritési jog kozos gyodkerének mindsithetd
elvekbdl — kiindulva a fix 6sszegli ,.karpotlas” végsd soron csak a fent emlitett, egyébként a
tagallamok dontd részének jogrendszerében jogilag nem védett érdeknek mindsitett idokiesés,
idegesség, kellemetlenségérzet kompenzalasara szolgal.

Erdekes kérdést vet fel ennek kapcsan az is, hogy miért a kiindulasi és érkezési hely kozotti,
kilométerben meghatarozott tavolsagtol fiigg a kartérités mértéke, holott az elszenvedett karok
¢s az 1d6 mulasa kozott sokkal szorosabb kapcsolat van. Véleményem szerint indokoltabb
lenne az id6t, mint mértékegységet alkalmazni a kartérités 0sszegének meghatarozasanal. Ezt
tdmasztja ala az a tény is, hogy maga az Eurdpai Uni6 Birdsaga is ugy itélte meg a Sturgeon
esetben, hogy a késéssel érintett jarat utasai jogosultak a kartéritésre, ha harom vagy tobb
oraval késobb érik el célallomasukat, valamint a tobbi utasjognal is az idétényez0 hatarozza
meg a kartérités nagysagat. Azonban a tobbi utasjogi terlileten érvényesiilé szabalyokbol
nemcsak ezt lenne érdemes atemelni. Ugy gondolom, hogy a szolgéltatokkal szemben
igazsagosabb lenne, ha nem egy magasan maghatarozott fix dsszegben kerlilne rogzitésre a
késés miatt fizetendo kartérités mértéke, hanem a repiildjegyek arahoz viszonyitottan.

A vizi és a buszos kozlekedés utasjogi szabalyinal lathatd, hogy a jarattorlések és késések
esetén nem korlatlan a fuvarozok feleléssége az utasok elszallasoldsa és ellatasa tekintetében,
valamint amennyiben elére nem lathatd elharithatatlan akadalyok okozzak a késést, akkor
nem terheli 6ket gondoskodasi (ellatasi) kotelezettség sem. Ugy gondolom, hogy érdemes
lenne a két jelenleg alkalmazott szabalyozasi technika kozott megtalalni az egyensulyt, €s
mérsékelni a 1égikozlekedési szektorra haritott gazdasagi terhet.

A Rendelet hatalyba 1épését kovetden a sziikséges és elégséges ellatds mértékének
meghatdrozasa is nehéznek bizonyult. Méra azonban kialakult egy egészséges szokds, amit a
1égitarsasagok kovetkezetesen alkalmaznak a tekintetben, hogy milyen étkezések ¢€s frissitok

illetik meg az utasokat a jarat késésénél. Ennek alapja pedig azért elfogadhatd, mert a
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tarsadalmakban elfogadott érkezési szokasokon alapul. Nagyobb étkezésnek mindsiil a
reggeli, ebéd és a vacsora, mig ezek kozotti kisebb étkezésnek tekinthetd a tizorai, valamint az
uzsonna.

Az objektiv feleldsség aloli mentesiilés esetei sincsenek egyértelmiien meghatarozva a
jogszabalyban, és tobb esetben még a gyakorlat sem hatarolta le a mentesiilési korébe értett
eseteket. Ezt a joghézagot az Eurdpai Unid Birdsaga ugy probalja meg potolni, hogy az elé
keriil6 jogvitdkban mentesiilési okonként latja el a Preambulumban felsorolt eseteket
kortilhatarold definiciéval. Precedens-jellegli gyakorlatabol kitlinik, hogy kizardlag a
Rendelet Preambulumaban elhelyezett és az altala korabban kimunkalt okokra lehet
hivatkozni a sikeres mentesiilés érdekében. Valojaban contra legem a Birdsag gyakorlata
ismét, hiszen a felsorolas példalozo jellege a Rendelet szovegébdl egyértelmiien kitlinik. Bar
az objektiv feleldsség lényegét pontosan az a koriilmény adna, hogy a kar megtéritésére
koteles személy csak pontosan koriilhatarolhatd okokra hivatkozassal, és ne egy tagra nyitott
esetrengetegre alapitva mentesiilhessen, a Rendelet szovege a mentesiilési okok példalozo
felsorolasaval teljesen mas alapokra helyezi ezt a specialis felel6sségi rendet. Alldspontom
szerint ezért érdemes lenne szignalizacios kotelezettség keretében felhivni az unios jogalkoto
figyelmét arra, hogy a mentesiilési eseteket a 261/2004/EK rendelet tényleges szabalyai
kozott kellene elhelyezni a jogértelmezési problémak elkeriilése végett, nem pedig a
Preambulumban. A mentesiilési esetek beiiltetése a Rendelet szabélyai ko6z¢é nem jelentene
tulzott terhet, hiszen az egyes okok értelmezése az Eurdpai Unid Birdsaganak gyakorlataban
megfeleléen kimunkalt, esetjoggal alatamasztott. Ugy vélem, hogy a mentesiilési okok
kétséget nem tiird definidlasa nélkiilozhetetlen mind az utasok, mind a légitarsasagok
érdekeinek védelmében, hiszen egyrészt jogbizonytalansagot eredményez a Rendelet ezen a
téren tapasztalhatd hidnyossaga, masrészt pedig felesleges és elhuzodd peres eljarasokhoz
vezet a tagallamok birdsagai eldtt indult eljarasokban a fogalmak kiforratlansaga ¢és
definialatlansaga miatt.

Az Eurodpai Bizottsag 2013 marciusaban hozta nyilvanossagra azon feljegyzését, melyben a
Rendelet feliilvizsgalatanak sziikségességével, a problémak feltarasaval és a lehetséges
megoldasi javaslatokkal foglalkozik. Javaslatdban tobbek kozott kitér a fent részletezett
problémékra is. Ezért az utasok ¢és a légitarsasagok visszajelzései alapjan a nem egyértelmi
fogalom-meghatarozasokat pontositja, a mentesiilés eseteit az Europai Unid Birdsaganak
esetjoga alapjan alakitja ki, javaslatot tesz a kartéritési Osszegek csokkentésére, valamint
annak meghatarozasara, hogy mikortol jar a Kkartérités, foglalkozik a jelenleg nem

megfelelden miikddd panaszkezelési mechanizmussal. Nagy jelent0ségii ujitas az a javaslat,
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hogy a légitarsasdgoknak nem hdrom ora késés utdn kellene kartéritést fizetniiik, hanem
rovidebb, 3500 kilométernél nem hosszabb Eurdpan beliili nemzetkozi utak esetén is 6t orajuk
van a muszaki problémak megoldasara. Amennyiben hosszabb utakrdl van szo, ugy tobb 1d6
all a légitarsasagok rendelkezésére a miiszaki hibak elharitdsara, amely id6tartam szintén
meghatdrozasra keriilne. Az Eyjafjallajokull vulkan kitorése utdn az Eurdpai Uni6 Birosaga
ugy hatarozott, hogy bar a vulkankitorés rendkiviili koriilménynek szamit, és a légitarsasag
mentesiil a kartéritési kotelezettség aldl, azonban a jarat torlése miatt az utas altal étkezésre,
szallasra forditott koltségeket meg kell téritenie a légitarsasagnak. A Bizottsdg ezen a
teriileten olyan javaslattal allt eld, hogy széllast maximum harom napig kelljen fizetnie a
légitarsasagnak, nem pedig korlatlanul hetekig. Kivételt jelentenének e szabaly alol a
csOkkent mozgasképességli utasok és kisérdjiik, a kiséret nélkiil utazé gyermekek, a varandos
nok €s az orvosi ellatast igényld személyek.

Az Eurdpai Bizottsag feljegyzése alapjan 0Osszességében megallapithatd az, hogy olyan
modon szeretnék megreformalni a Iégiutasok jogait szabalyozé 261/2004/EK rendeletet, hogy
az utasok jogvédelme maximalisan, az eddigieknél is hatékonyabban legyen biztositva,
azonban oly modon, hogy a légitarsasagok pénziigyi teljesitOképessége €s nyereségessége ne
keriiljon veszélybe. A jelenlegi szabalyozas egyik legnagyobb problémédja ugyanis az, hogy a
légitarsasagok a gyakorlatban kiilonféle indokokra hivatkozva megtagadjak a kartéritési
Osszegek kifizetését, mivel az olyan terhet 16 az agazatra, amelyet az nem képes elviselni.

A 261/2004/EK rendelet szabalyainak hidnyossagaibol kovetkezé jogértelmezési
problémakon kiviil érdemes a Rendelet hivatalos magyar forditasaval is foglalkozni. A
hivatalos magyar verzié ugyanis helyteleniil azonos jogintézménynek tekinti a kartérités és
kartalanitds fogalmakat. Ezért a dolgozatban sziikséges volt annak dogmatikai vizsgalata,
hogy az Europai Unio jogalkotasi szervei valoban a Kkartalanitds szabalyait kivantak-e
alkalmazni a Rendelet szabalyainak megalkotasakor, vagy kifejezetten egy objektiv,
felrohatdsagtol fliggetlen kartéritési feleldsségi rezsim szabalyainak kialakitasat tiizték ki
célul. Véleményem szerint a nemzetkozi jogalkoto célja egy szigoru, objektiv alapon nyugvo
felelosségi  rendszer megalkotasa volt. Ennek megfeleléen ugy gondolom, hogy
mindenképpen indokolt a 261/2004/EK rendelet hivatalos magyar nyelvii forditasanak
kijavitdsa, mert a helytelen szohasznalat és forditas jogbizonytalansagot eredményez mind a
jogkeresd kozonség, az utasok korében, mind a légitdrsasagokat illetden, végiil magat a
jogalkalmazot is megtéveszti. Kijavitasra szorul ezek alapjan kiilonosen a 261/2004/EK
rendelet 7. cikke, valamint a 12. cikke. A kartalanitas és kartérités jogi kettése ezen tal is

végigvonul a szovegen, igy feltétleniil indokolt a terminoldgidk jogilag helyes egységesitése.
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A tobbi utasjogi teriilet koziil a vastttarsasdgok felelésségével kapcsolatban latszik
korvonalazodni az a probléma, ami az Europai Uni6 Birosaganak egy friss dontése nyoman a
légiutasokndl a szakmai kdzonséget is megosztotta. A vasuti szolgéltatasokra és utasjogokra
vonatkoz6 1371/2007/EK rendelet nem szabalyozza a vasuttarsasagok elszallasolasi és ellatasi
kotelezettségének azt az esetét, amikor a késést vagy jarattorlést rendkiviili kortilmények
okozzdk. A Rendelet adott fejezete ugyan kimondja, hogy a Nemzetkozi Vasuti Fuvarozasi
Egyezmény kimentési lehetdségeit kell alkalmazni a sikeres mentesiilés érdekében, azonban
az Eurépai Unio Birosaga C-509/11 sz. tigyben megallapitotta, hogy a Rendelet azon
fejezetének szabalyai alol, mely a vasuttarsasagok kartéritési és ellatasi kotelezettségét
tartalmazza, nincs lehet6ség mentesiilésre. A Birosagnak ugyan nem az elszallasolas
kotelezettség kérdésében kellett allast foglalnia, hanem abban, hogy milyen a késés,
csatlakozasmulasztas és jarattorlés miatti kartéritési felelosség természete és mely esetekben
mentesiilés a vasuttarsasag a felelosség alol. Azonban mivel az egész IV. fejezetre
vonatkozdan vonta le kovetkeztetéseit, igy analogia utjan valdsziniisithetd, hogy elszallasolasi
kotelezettsége alol sem tud mentesiilni a vasuttarsasag. A légiutasoknak biztositott jogok
értelmezésénél az Eurdpai Unid Birdsdga mar korabban arra a kovetkeztetésre jutott, hogy
ilyen helyzetben a szallitds megkezdéséig terjedd varakozasi iddszakban, pénziigyi korlatok
nélkiil helyt kell allnia a légifuvarozoknak. Ha nem keriil az 1371/2007/EK rendelet
kiigazitasra, akkor valdszinli, hogy ugyanilyen hatarok nélkiili feleldsséget 16 a Birdsag a
vasuttarsasagokra is, ami alél még akkor sem tudnak mentesiilni, ha a késést kivaltd ok
tevékenységi koriikon kiviil esd, eldre nem lathat6 elharithatatlan ok volt. Ezen tal érdemes
lenne a fogalom-meghatarozasban éles kiilonbséget tenni a jarat késése €s torlése kozott, mert
ez itt sem jelenik meg markansan. A rendelet szovege kizarolag a késés fogalmat adja meg, a
torlést nem.

A vizi és buszos kozlekedésre vonatkozdéan még nehéz megalapozott kritikai észrevételeket
tenni, hiszen a vizi utasjogi rendelet 2012. december 18-an lépett hatalyba, mig a buszos
kozlekedésre vonatkozo utasjogi rendelet 2013. marcius 1-jén. Nem allnak igy rendelkezésre
a gyakorlati tapasztalatok, valamint a nemzeti vagy unids esetjog. Az is neheziti a helyzetet,
hogy az Eurdpai Unidban természetes okoknal fogva nem szdmottevd a belvizi kozlekedés
jelentdsége. A két rendelet pozitivumaként azonban megallapithatd, hogy az Europai
Parlament és a Tanécs talan tanult azokbdl a hibakbol, amelyek a 1égiutasok jogait szabalyozo
rendelet gyakorlati alkalmazdsa soran jelentkeztek. Ennek megfeleléen helyesen nem a
tavolsdg, hanem az iddtényezd fiiggvényében szamitjdk a késés és jarattorlés esetén a

fuvarozokat terheld kartéritési feleldsség meértékét, valamint az ellatasi és elszallasolasi
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kotelezettség szigoran is lazitottak. Az enyhités jegyében szabdlyoztak azt, hogy legfeljebb
hany ¢jszakara kell az utas szallaskoltségét megtériteni, ha késik a jarat, vagy torlik azt, illetve
legfeljebb milyen 0Osszeget kolthet az utas egy ¢&jszakai szdllasra. Ezen talmenden a
legnagyobb konnyitést az jelenti, hogy amennyiben vis maior, elharithatatlan kiils6 ok vezet a
késéshez, akkor egyaltalan nem terheli elszallasolasi kotelezettség a fuvarozokat.

Mindkét rendeletnek hidnyossaga ugyanakkor, hogy egyaltalan nem keriil, vagy nem
egyértelmiien keriil rogzitésre az, mit kell a jarat késésén és torlésén érteni, illetve hogyan
lehet ezeket egymastdl elkiiloniteni. A rendeleteknek ez a hianyossaga egyrészt magyarazhatd
azzal, hogy a két jogintézmény jogkdvetkezményei kdzott nincs olyan éles kiillonbség, mint a
1égikozlekedésben, azonban ugy vélem, indokolt lenne a pontos dogmatikai elhatarolasra
torekedni.

Az utazashoz vald jog megsértése esetére kialakitott objektiv feleldsségi rend szamos ponton
eltér a klasszikus polgari jogi targyi feleldsség sajatossagaitol. Az eltérések nem a feleldsség
megallapitdsdhoz megkovetelt, a hagyomanyos kartéritési eldfeltételek korén kiviili
tobbletbizonyitasban keresenddk, hanem a kartéritési felelosség alapvetd atértelmezésében.
Az utasjogok szabdlyozdsa abszolit célorientdlt az Eurdpai Unidban, igy dogmatikai
szempontbol nehezen illeszthetd bele a tagallamok polgari jogi felelésségi rendjébe. Nem
tisztdzott és nem kovetkezetes, hogy a pénz fizetésére kotelezd eldirdsok milyen célokat
szolgdlnak az utasjogi rendeletekben. Ennek hidnydban pedig az eurdpai jogalkotasi
termékekre altalaban jellemzd tag és bizonytalan fogalmak értelmezése soran meglehetdsen
nehéz helyzetbe keriilnek a tagallami jogalkalmazok. A feleldsség aldli mentesiilés esetei
rendkiviil elnagyoltak, kiillondsen a légifuvarozok feleldsségével kapcsolatban. Ez a
bizonytalansag pedig pontosan a szabalyozas eredeti céljat és hatékonysagat rontja le azaltal,
hogy teret enged az Eurdpai Unio teriiletén beliil a partikularis jogértelmezésnek. Az utazasi
jogok rendeleti szintli szabalyozdsabol arra lehet kovetkeztetni, hogy az Europai Unid a
tagallamok joga felett 4116, egységes normarendszert kivant kialakitani. A dolgozatban feltart
hidnyossdgok a mentesiilési okok szabalyozisanal azonban arra kényszeritik a nemzeti
jogalkalmazodkat, hogy sajat maganjogi felelosségi rend;jiik segitségével toltsék ki a rendeletek
szovegében jelentkezd joghézagokat. Tekintettel arra, hogy egy egységes eurdpai kartéritési
jog kialakitasa iranyaba tett kisérletek eddig megmaradtak a jogi kutatasok szintjén és
normativ format sosem Oltottek, a tagallamok feleldsségi felfogasa tovabbra is tobb, az
utasjogokhoz kapcsolhatd ponton magan hordoz nemzeti hagyomanyokat és eltéréseket. Az
objektiv felelésségi esetkorok korében kiillondsen igaz ez a megallapitas, hiszen olyan

specialis, a jogalkotd altal szelektalt karokozo szituaciokrol van szo, ahol a felelOsség
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szigoritasanak tarsadalmi és gazdasagi indokai akar tagallamonként is eltérék lehetnek.
Egységes kartéritési jogi alapelvek hianyaban pedig kockéazatos egy olyan szupranacionalis
objektiv feleldsségi alakzatot bevezetni, amelynek szabalyai nem kelloképpen koherensek, €s
nem teszik lehetdvé a szabalyok forumtol fiiggetlen, egységes, hézag nélkiili értelmezését.

A fent vazolt kritikai észrevételek ellenére tidvozlendd az Eurdpai Unidnak az a térekvése,
hogy valamennyi polgarat megfelel6 védelemben részesitse utazdsai soran, fliggetleniil az
utazas céljatol, eldémozditva ezzel a tomegkodzlekedési szolgaltatasok igénybevételét. Ezzel a
torekvéssel a fogyasztovédelmi indokokon tul kornyezetvédelmi célkitiizések is megjelennek
a szabdlyozasban. Az utazdshoz vald jog megsértése esetén kialakitott sajatos objektiv
felelosségi rezsim mindenképpen alkalmas a fenti célok elérésére, és arra sarkallhatja a
szolgaltatokat, hogy megbizhatd, pontos, gyors, kiszamithaté szolgaltatast nyljtsanak
utasaiknak. Ugyanakkor a dolgozatban vizsgalt szolgaltatok feleldsségérdl elmondhato, hogy
bar mind az utazasi vallalkozasoknal, mind a légitarsasagoknal, vasittarsasagoknal, hajozasi
vallalkozasoknal és busztarsasdgoknal objektiv feleldsségi rendszert hozott 1étre az Eurdpa
Unio, vannak szovegszinten arnyalatnyinak tiind eltérések, melyek nem az egyes utazasi
modok és szolgaltatasi szektorok sajatossagaira, eltéréseire vezethetSk vissza. Erdemes és
méltdnyos lenne ezért a szolgaltatok kozott kiillonbségtételt az indokolt mértékiire
csOkkenteni, és tobb ponton — a legtobb esetben konkrét definiciok meghatarozasaval —

enyhiteni a légitarsasagok jelenlegi indokolatlanul szigora felel@sségét.
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Background and purpose of the research

In the 21° century a special direction emerged in the development of civil liability. Although
statute law remained somewhat unchanged in a number of European legal systems, judicial
practice moved to a strongly differentiated civil liability regime in the inside. The main
principle in civil liability is the fault based liability system that is differentiated by courts in
case of professionals and other persons all over Europe. This trend fits to the need from
society that expects higher care from representatives of various professions. Social, economic
and technological developments provoked new areas of civil liability that has never been
typical situations for damage obligations before, both from the view of legislators and judicial
practice. The growing social need for regulating infringement situations against the right to
travel fits very well into these directions of development. In our globalized world, previously
costly forms of travel services became available for more and more people. Beyond the
leisure travel market and its needs, the growing number of business passengers arises by the
dynamic international business relations. Damages claims built in the violation of the right to
travel can be very complex regarding their nature. On one hand, professionals working in the
travel sector claim to have a special liability regime that is differential in the inside as well, on
the other hand damage suffered in connection with such violations can also be very diverse.
These elements often push classic liability theories to the limits in civil law.

The European Union plays an important role in establishing the regulation of foreign tourism.
Since the beginning of the 1990s, the European Union has placed contractual problems
(provisions regarding travel contracts) to the centre of tourism legislation, while later it was
replaced with the new area of passenger rights. In order to find the right competence for such
legislation, the European Union followed the consumer protection approach, resulting that
almost all regulations and directives in the area of tourism have a special consumer protection
perspective. Since the regulations and directives establish and prescribe obligations for the
travel service provider, violation of such obligations constitutes the system of liability rules.
Liability resulting from the violation of these obligations overrules the European traditions of
tort law, like the classic fault based concept. This special liability regime provides an
excellent starting point for the thesis. This is why | look for an answer whether these
supranational regulations and directions in the field of travel services may fit to the theories of
classic civil law liability or contractual liability. Is it possible to apply those constants in
judicial practice and the terminology commonly used in classic civil liability cases? My

hypothesis is that this new and special liability for travel service providers, established by
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European legislative instruments is strongly differentiated in the inside. Although it places the
new liability columns closer to strict liability in civil law, this is still a separated, unique form
of liability law, a new special liability form.

Many economic evolutions and processes pressure legislation and practice in order to
establish a separate liability regime in this regard and this direction makes liability of travel
service providers a very actual and lively problem. Availability of cheap travel forms,
aggressive competition in an otherwise overcrowded market show the urge that the European
legislator must constitute detailed and new liability rules for this sector of economy. On the
other hand, we cannot deny that the political negotiations coming from the nature of a
supranational order of law also make a remarkable impact on the legislative outcomes in the
European Union, involving individual interests of the member states as well. Another
speciality of tourism liability, what we still think as a part of private law, is that beyond the
classic, approximation of national laws approach of directives, a number of regulations also
exist showing certain shift to unification. These regulations surpass national law in connection
with liability of air carriers, railway companies, cruise companies, bus and coach transport
companies. These European norms are mostly interpreted by the European Court of Justice,
from whom it is not only an opportunity to develop European law but also an obligation to
provide obvious interpretations on how to apply them. However it is unavoidable that national
courts also interpret and apply these European regulations. This is why the dissertation aims
to provide a true interpretation on those difficulties, anomalies, problems coming from the
differences of legal cultures and theories when applying the European norms in national
procedures, without asking preliminary rulings from the European Court of Justice. The
dissertation would like to systemise the European regulations and directives to provide a
unified interpretation for the whole European Union, taking into consideration the possible
directions of reforms and developments, drafting recommendations de lege lata and de lege
ferenda. The thesis tries to eliminate those difficulties arisen from the different use of
terminology in the EU member states, strengthened by the translations available in multiple
national languages. This is why | decided to build my thoughts around the Hungarian legal
terminology in order to make suggestions to the Hungarian jurisprudence and judicial practice
on how to apply and interpret the European norms.

The dissertation uses the historical research method partly. As the discussed area of law is a
relatively new phenomenon of law and the legislation is mainly supranational, only the two
core areas — civil liability and consumer protection law — have history that is useful for further

considerations. The purpose of this historical retrospection is to explore those political and
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theoretical directions and trends that had direct impact on the European legislation, and still
makes an impact on the application of these norms in actual cases. The dissertation heavily
relies on the instruments of the comparative method, examining the European liability norms
of foreign tourism in civil liability law of various member states of the European Union,
placing an emphasis on the Hungarian law. Another dimension of comparison is the
international environment, those international treaties or models of countries outside the EU
that have influence on the operation of travel law. The inner comparison provides helping
hand to the unified interpretation of the European norms in front of national courts. The truly
international comparison provides essential help in exploring how these norms operate in the
globalized market of tourism. This latter scope of examination is significantly important as
they define how successful and competitive the European norms are in an international
dimension. Finally, the dissertation puts practical questions in the centre of the research,
incorporating the dynamic interpretation and application of norms in judicial practice against
the static nature of legislation. Thanks to the special legal order of the European Union,
especially the constructive interpretations of the European Court of Justice, a certain
similarity can be identified with the case-law approach of the common law countries. This is
the reason why the dissertation finds it important to discuss those anomalies, interpretation
difficulties exist in the practice of national courts and the European Court of Justice in
connection with the application of the related legislative products. The thesis aims to examine
this special and unique European liability regime on a system level, unveiling the
incoherencies, gaps and inner anomalies in legislative products, while providing a way, a
solution to a truly unified, supranational European application of rules.

Structure of the dissertation strictly follows the logic on how | conducted the examination of
the targeted legal problem in order to serve the goals and purposes of the research. Starting
points for the thesis are the European and Hungarian norms of travel contracts and the strict
liability of travel service providers. The European Union started the legislation with
regulating travel contracts. This is why Hungarian also adopted detailed rules for travel
contracts, in conformity with the European provisions, far before the country joined the EU.
Later on, the European Union established strict liability in another sector of tourism, liability
of air carriers in case of delay, cancellation and denied boarding for the damage passengers
suffer in connection with these nuisances. The thesis dedicates a separate, second chapter to
the liability of air carriers. The examination incorporates problems regulated in international
treaties and the special protection granted to passengers in the European Union. The main

question of the chapter is nature of strict liability of air carriers in case of delay, cancellation
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and denied boarding, and the available defences. In order to build de lege ferenda suggestions,
the thesis critically analyses not only theoretical problems but the case law of the European
Court of Justice.

This strict liability established for the actors in the aviation business, the European Union
basically stepped on a path towards objectivising liability of all other travel service providers
as well. Railway companies, cruise companies, bus and coach companies got the new strict
liability rules a lot later than air carriers. As these relatively young areas of travel service
providers’ liability do not have well-based judicial practice and therefore multiple
interpretational difficulties, the dissertation merges all the related regulations into one chapter
under the title ‘Other passenger rights’. The lack of practice and legal literature made me
examine the liability of these providers in comparison with the liability of air carriers. The
reason | chose this method is that the newer regulations utilize many solutions and concepts of
the air passenger right regulation, its application and interpretation in both the practice of the
European Court of Justice and the national courts. The last and closing chapter makes a
comparison of the four sectors of passenger rights.

The last structural part of the thesis is about the logical systematisation of the research results,
collection of critical remarks, and description and introduction of de lege ferenda suggestions
in the form of closing thoughts and conclusion. Conclusions and suggestions offer potential
direction in the reform and review of the regulations, while provide helping hand to judicial

practice as well with systemizing the known interpretation constants in case law.

Scientific outcomes of the research

Since the consumer protection policy has been integrated, the European Union is committed
for providing a high level of consumer protection in the common market. This is commitment
resulted important legislative products in the travel sector as well. The European Union
established strict liability for air carriers, railway companies, cruise companies, bus and coach
companies. These liability rules and the system of sanctions for improper travel services in the
European Union made the area a unique and separate field of consumer protection law by
now. There is no such liability regime in the world that is so detailed in rules, reacting to the
modern challenges of the travel sector, fulfilling consumer expectations like the one in the
European Union. This regime is also sector specific and even specific for the various travel
methods. Before the EU adopted these rules for the travel sector, only some international

treaties governed this area of law. The obvious deficit of these treaties are the borderline
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nature of passenger rights in their texts. The universal treaties could not constitute a coherent
and detailed list of passenger rights, despite the fact that most of travel services are provided
in a global environment.

The first in line were travel contracts and the organized package travel services in the
legislative work of the European Union. We may say that the valid norms of travel contracts
in the EU and in Hungary fulfil the needs of practice, and the strict liability of travel agents
does not place a significant burden to the sector, as a diligent and reasonable travel agent may
easily exonerate itself under the strict liability consequences. The only deficiency in this area
is that there are no specific content requirements for what the information duty of travel
agents must contain beyond the usual specifics of the prospected travel. The Hungarian
Government Ordinance of 214/1996. (XII. 23.) explicitly prescribed that the travel agent shall
provide information to the passenger about the climate, culture, local customs, phenomenon
of nature of the selected country or region, and whether classification and evaluation of the
selected hotel is of the European or the Hungarian standards. The reason I believe it should be
an important duty for travel agents is that this deficiency still lead to a number of legal
debates. Travel agents are liable for performing all duties and supplementary services related
to the trip in conformity with the contract. If there were specific and more detailed rules on
what information the travel agent must provide to the passenger before the trip, most legal
debates could be avoid. This detailed form of regulating information duty is not rare in the
consumer protection legislation of the European Union. Since prevention must be an
important and primary goal of consumer protection policy, prescribing a detailed obligation
like this would be more than adequate. In case of special trading form directives, we may see
a list of these detailed information duty content norms that are mandatory. Although the
European set of rules of travel contracts provide some norms for the information duty, these
are less about the expected quality of the contracted services but the nature of them. In my
opinion, this method does not constitute calculable rules to avoid default in performance.
However, the directive on travel contracts may give the opportunity to member states in order
to enact more specific rules in their national system, expending the content of the information
duty. I still think — and the Hungarian model is a good example to this — that different
interpretation of the same directive in the member states may cause serious problem in the
common market. The sector would welcome if the undergoing review of the 90/314/EC
Directive embraced this critic and the European Commission recommended modifications.
After the approximation of laws regarding travel contracts, the European Union put an

emphasis on the creation of specific passenger rights in every travel sector. Since the greatest
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damaging potential is in air travel, the EU started this new challenge with establishing specific
passenger rights in the field of air travel. Not declarative provisions but indemnification and
redemption were the main purposes during the legislative process. A strategic change that air
passengers rights were established not in the form of the softer directive but a regulation.

Comparing to the directive on travel contracts, we may identify a lot more gaps and anomalies
in the regulation on establishing common rules on compensation and assistance to passenger
in the event of denied boarding and of cancellation or long delay of flights. This is why the
regulation generated a lot more legal proceedings and litigation than in case of travel contracts
in general. One of the most significant deficiency of the 261/2004/EC Regulation is that it
does not provide a definition for flight cancellation and delay. This is why it is still uncertain
which set of legal consequences should be applied in which situation. In case of a long delay
the only duties of air carriers are to provide accommodation and sufficient care to passengers,
while in case of cancellation the air carrier must also pay damages to the passengers in
addition to the above mentioned duties. It even got more complicated when the European
Court of Justice took a position in the infamous Sturgeon case that over three hours of delay
air carriers have to pay damages to passengers. Analysing the text of the regulation, we may
get to the conclusion that this obligation to pay damages is only applicable in case of the
cancellation of a flight. Moreover this obligation is of strict liability that does not leave much
room for defences. Many criticisms appeared in legal literature in connection with the
Sturgeon decision of the European Court of Justice, as neither interpretation method of the
text of the Regulation would lead to this conclusion. Both the grammatical approach does not
justify the contrary position and the teleological approach does not strengthen it, too. In my
opinion the European Court of Justice, indeed, got to a very problematic conclusion in this
case. | have no doubts that the original purpose of the Regulation was to provide the highest
level of protection to air passengers, establishing similar safety net for those affected by either
the long delay or the cancellation of a flight. However, getting this far from the original text
of the Regulation seems very risky. The only delightful solution to this problem would be if
the European Union reviewed the Regulation and specifically defined all consequences and
definitions that resulted to the birth of this case. However, | cannot deny that this revision
process must utilize the interpretation and goals the European Court of Justice articulated
through its case law. | think air passengers should be entitled to monetary compensation even
in case of long delays, but the amounts should be proportional to the length of wait. We
should not also neglect the consequences of such norms, taking into consideration the

significant burden it would place on air carriers under given economic conditions. | think it is
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necessary to order exact compensation amount to long delays in the Regulation, however in a
reduced form, creating a progressive scale that is in conformity with the price value of plane
tickets, not exceeding them.

| find it very unusual that the text of the Regulation and the practice of the European Court of
Justice establishes strict liability for air carriers, still passengers do not have to prove any
damage the long delay or cancellation caused to them. Although it is a common practice in
consumer protection law to reverse the burden of proof, in this case it is a not simple
reversion but a complete presumption the passenger suffered some kind of damage due to the
delay or cancellation. This is an indisputable presumption and there is no relevance whether
the airline can prove the passenger did not suffer damage or not. As the individual way of
litigation is open to everyone, who suffered either monetary or non-pecuniary loss in
connection with the breach of contract by the air carrier, it is still a question whether we can
call this amount of compensation in the Regulation a restitution or not. If we accept that these
amounts are to compensate immaterial harms of passengers, we may face a strange situation.
In the vast majority of the EU member states does not accept claims based on minor injuries
and does not grant general damages to these. We may believe the European legislator has
chosen a sector, where it would want to provide compensation for such small claims. It is not
extraordinary the legislator establishes strict liability in a sector just to make litigation and
evidence process faster and easier — like it happened in New Zeeland in medical malpractice
cases —, however the compensation amounts in the Regulation are absolutely exaggerated.
These amounts are also not proportional to the fee of the service, the value of the plane ticket.
Another problem is that most of the nuisances and injuries suffered from the delay or
cancellation of a flight can be redressed with sufficient care and assistance that is also a duty
for air carriers under the Regulation. Double jeopardy and the prohibition on earning on the
damage —as common principles of the European tort law systems — would lead us to believe
that these fix amounts of compensation are only to cover such nuisances as the loss of time,
anger that are non-compensable interests in most European jurisdictions.

Another interesting question is why the physical distance between the departure and the
arrival port serve as base for the amounts of compensation, instead of the time passengers
loose. We can agree that there is a much more obvious connection between the loss of time
and the suffered immaterial damages than with the physical distance in kilometres. In my
opinion it would be better to use time as measurement when calculating the amounts of
compensation. This position is also supported by the European Court of Justice. In the

Sturgeon case the Court found that passengers are entitled to compensation only if the delay is
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more than three hours. The three hours must be counted from the time the passenger was
scheduled to reach his final destination. All other regulations in the field of passenger rights
use time as measurement instead of physical distance between the origin and the destination.
However, this is not the only element in the regulations for other modes of transport that may
serve as starting point during the revision of the Regulation on air passenger rights. I think it
would be fair to define the amount of compensation to be proportional to the price of the
service, the value of the plane ticket.

In case of the liability of cruise companies, coach and bus companies the duty to provide
accommodation and assistance to passengers is not an unlimited obligation. Moreover, if
unexpected and unforeseeable circumstances are responsible for the delay, these companies
are not obliged to provide assistance and care to passengers. | think it would be desirable to
find the balance between the two models and reduce the burden placed on the aviation sector.

After the Regulation on air passenger rights had become effective, defining the level of
sufficient care proved to be very difficult in practice. These days a healthy practice evolved
that air carriers are ready to apply about the acceptable amount and type of meals and
refreshments passengers are entitled to in case of delays and cancellations. The reason why |
think this custom is acceptable is because it was built on socially accepted eating customs.
Bigger and more filling meals are breakfast, lunch and dinner, while intermediary smaller

meals are the mid-morning snack and the mid-afternoon snacks.

Defences under liability of air carriers still remain an uncertain and most crucial topic when it
comes to the interpretation of the Regulation. Although the Regulation does not directly and
explicitly lists the potential defences in its text, its preamble provides some possible
circumstances to serve as defences. The European Court of Justice found this list an
exhaustive one, neglecting the fact that the preamble is usually not binding in most sources of
law. The interpretation of the European Court of Justice is contra legem as the exemplificative
nature of this list is clear from the text of Regulation, while the Court interprets it as the only
available palette of defences in air carriers’ liability. Although the key concept of strict
liability is to have certainly marked and exhaustive circumstances to serve as defences, the
text of the Regulation clearly provides a different interpretation to the old civil liability
principle. My opinion is that this fact should be brought to the attention of the European
legislator and make it replace the defences from the Preamble to the actual text — that contains
the binding provisions — of the Regulation of 261/2004/EC. This solution may discontinue the
uncertain practice and interpretation of available defences. It would not be a significant
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burden to plant these defences into the binding text of the Regulation as almost all available
defences have practice and interpretation in the case law of the European Court of Justice. |
think it is essential to have a clear interpretation and definition to all available defences. This
model serves the interests of both passengers and air carriers the best as clear definition and
an exhaustive list of defences might help avoid unnecessary and lengthy litigation processes.
Without such obvious regulations, legal proceedings can be problematic due to the immature
and undefined terminology.

The European Commission issues a note in March 2013 about the necessary review of the
Regulation, exploring the existing difficulties while proposing potential solutions. This note —
beyond other difficulties — deal with the above mentioned questions as well. The note aims to
make uncertain definitions clear using feedbacks from passengers and air carriers, reinterpret
available defences utilizing case law of the European Court of Justice, suggest the cutting of
compensation amounts. It also analysis the not sufficient customer service and claim handling
problems in connection with issues of the limitation period and due dates. It has significant
novelty that the note suggests not to make air carriers pay compensation after a three hour
long delay but allowing them to solve mechanical problem under five hours on European
flights not longer than 3,500 kilometres. In case of longer flights air carriers may get longer
periods of time for fixing mechanical failures. These periods would clearly be defined in the
proposed new text of the Regulation. After the eruption of volcano Eyjafjallajokull the
European Court of Justice rules that although wvolcanic eruption is an extraordinary
circumstance and leads to the exoneration of the air carrier, airlines still have to provide
compensation for costs passenger paid for meals and accommodation. The Commission here
proposes that airlines shall only pay accommodation costs up to three days and not without
limits, in some cases for weeks. The only exceptions under this new proposed favourable rule
are passengers with reduced mobility and persons accompanying them, unaccompanied
minors, pregnant women and persons in need of medical care.

The note of the European Commission is about to review 261/2004/EC Regulation in order to
provide an even more efficient legal protection to consumers, while taking into consideration
the financial capacity of airlines, not endangering their profit. The biggest problem of the
valid text of the Regulation is that in practice airlines often deny paying compensation
referring to whatever reasons, as the strict liability places a burden to the sector that is clearly
exaggerating.

Beyond the interpretational difficulties and practical problems of the 261/2004/EC
Regulation, the thesis deals with the official Hungarian translation of the text as well. The
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official Hungarian version incorrectly uses damages and compensation as synonymic legal
institutions. This is why | had to examine, whether the European Union wanted to provide
compensation (indemnification) or a truly strict liability that has an obligation to pay
damages. In my opinion the legislator aimed to establish a strict, objective liability regime on
legal grounds. This is why | believe it would be important to correct the official Hungarian
translation of the 261/2004/EC Regulation as the incorrect terminology leads to uncertain
application of the rules, deceiving the courts as well. Correction is especially needed in
Articles 7 and 12 of 261/2004/EC Regulation. Beyond these, this annoying duality of
terminologies, indemnification and damages can be traced through the entire text, so a
corrected is much needed.

A new problem seems to arise after a recent judgment of the European Court of Justice in a
case where the regulation on the liability of railway passengers was applicable. This ruling
found criticism in legal literature as well. 1371/2007/EC Regulation on rail passengers’ rights
and obligations does not regulate when the delay or cancellation is a result of extraordinary
circumstances and the railway company should provide accommodation and sufficient care.
The relevant chapter of the regulation orders the application of the Convention Concerning
International Carriage By Rail (COTIF) and its defences in order to successfully exonerate
railway companies. However, in case C-509/11 the European Court of Justice stated that there
is no way for a successful defence that exonerates railway companies under the obligation to
provide accommodation and sufficient care to passengers even in case of delay and
cancellation. This section of the regulation constitutes an ‘absolute’ liability that does not
leave grounds for exoneration at all. The Court did not have to interpret the obligation to
provide accommodation to passengers but the nature of liability and the meaning of available
defences under the regulation. Since the Court deducted its conclusion regarding the entire
chapter IV of the regulation that — using the common practice of analogy — there is no
available defence for railway companies in this chapter. A previous judgment of the Court
already expressed this opinion in connection with the air passenger rights regulation. In that
case the European Court of Justice stressed that it is financially an unlimited obligation for
carriers to provide accommodation to passengers until they can carry them to their final
destination, independently from the length of this delay. If the 1371/2007/EC Regulation is
not going to corrected, there is a fear the European Court of Justice will apply this same strict
interpretation in case of railway companies as well. This would not grant any option for
exoneration even if the cause of the delay was out of their control, unforeseeable and

unavoidable. Beyond this problem it would be desirable to make a clear distinction between
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the definitions of delay and cancellation, as — just like in case of air passenger rights — there is
an obvious uncertainty here. The text of the regulation only defines delay but not cancellation.
It is hard to make well-based critical remarks in connection with the regulations on the
liability of cruise, coach and bus passengers, as the former one entered into force on 18"
December 2012, while the latter one became effective only on 1% March 2013. No real
practical experiences, EU or national case law exist in these fields. Another factor is there is
no significant internal cruise traffic in the European Union, due to natural reasons. However, a
positive remark regarding these newbies that the European Parliament and the Council might
have learned from their mistakes what came to the surface while applying the rules of air
passenger rights. This is why not the distance but time is relevant when calculating the
amount of compensation granted to passengers in case of delay and cancellation. The two
regulations also eased on the rigor of the duty to provide accommodation and decent care.
Under this effort they limited the number of nights for which the passengers’ accommodation
costs are compensable if the cruise or the shuttle delays or cancelled and they also maximized
the amount of accommodation costs per night. Beyond these, the most significant ease is that
in case of force majeure there is absolutely no obligation to accommodate passengers, unless
this obstacle was unavoidable at the same time.

Despite of these positive remarks, | must add the negative factors regarding the two
regulations, too. A returning problem is the definition of delay and cancellation is entirely
missing from both sources of law. This is why the separation of the two cases are very hard
under the regulations. This deficiency might be explained with the fact that there are no such
clear differences between the legal consequences of the two cases as we saw in case of air
travel. However, | still think a precise theoretical separation would be very welcome.

The liability regime established for violations of right to travel differs significantly from the
classic strict liability concept of civil law. Not special extra obligations or preconditions
constitute the difference but the total reinterpretation of liability. There is no doubt that
regulating passenger rights in the European Union is very practice and policy oriented. This is
why it is hard to make it fit to the liability systems of the member states. It is not clear and
consistent what purpose the money paying obligations serve under the rules of the regulations.
This deficiency places national courts into a very unpleasant situation when it comes to the
interpretation of the somewhat wide and open definitions of the regulations. Defences are
very sketchy, especially in case of the liability of air carriers. This uncertainty ruins the
original purpose and efficiency of the regulations with allowing particular interpretation of the

otherwise directly applicable and unified regulations in the European Union. We may
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conclude from the fact that passengers rights got regulation form of legislation that the
European Union wanted to establish a truly supranational, unified system of norms in that
field. These deficiencies the dissertation unveiled make the national courts using their own,
internal liability rules to fill the gaps in the text of the regulations. Since efforts toward the
construction of a common European liability law remained as legal research projects and
never gained normative significance, national concepts of liability still wears country
traditions and differences. In case of strict liability, this fact is even more solid, as the reason
why the legislator constitutes this objective liability depends largely on sometimes national
political agendas or economic reasons. Without common principles for liability law it is very
risky to constitute strict liability on a European level without clear and coherent rules. This
solution is simply not sufficient for interpreting the same text independently from the actual
forum, court and without gaps and difficulties.

Despite the above mentioned critical remarks, this effort of the European Union to provide
greater protection to its citizens when travelling, independently from the modes of
transportation, is still welcomed. Beyond the traditional consumer protection policy goals,
even environmental protection issues are integrated in the regulations. No doubt, this strict
liability the EU constituted in case of violation against travel rights is appropriate to reach
these goals and may lead carriers to provide punctual, fast and reliable services to passengers.
At the same time | must add that the liability of these providers are far from being uniformed.
The strict liability of all travel agents, air carriers, railway companies, cruise companies,
coach and bus companies are not from common grounds and consideration. There are minor
differences in terminology, and these are not because of the specialities of the given
transportation method. It would be equal to minimize the differentiation to the minimum, and
separate liability solely on the grounds of the different markets. The greatest urge, however, is

to ease the presently unjustifiably rigorous liability of air carriers.
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