ZOVANYI NIKOLETT*

Utasjogok az Egyesiilt Allamokban és Europaban

1. Bevezetd gondolatok

A XX. szdzadban a 1égikozlekedés az utazas vilagszerte elterjedt formajava valt. A torté-
nelem folyaman a repiilésben rejlé hatartalan elénysk mellett annak veszélyeit is hamar
felismerték az allam jogalkotasi jogaval felruhazott kozigazgatasi szervek. E felismerés
koévetkeztében a repiilés és légikozlekedés teriiletét — a technika megjelenését kovetGen
nem sokkal — nemzeti és nemzetkézi szinten egyarant szabalyoztak. A polgari légikszle-
kedés szemszogébdl az 1929-es Varséi Egyezmény!, majd az azt hatalyon kiviil helyez6
Montreali Egyezmény? minGsiilnek a legfontosabb nemzetkozi egyezményeknek, me-
lyekhez a vilag orszagainak dont6 része csatlakozott az évek folyaman3. Mivel azonban
alkalmazasukhoz nemzetkozi elem bizonyitdsa sziikséges, ezért az Eurdpai Uni6 vagy az
Egyesiilt Allamok hatérain beliili Iégikozlekedésben nem alkalmazhatok szabélyai.

Ezen til azonban a vildgban zajlé folyamatok is abba az irdnyba hatottak, hogy
nemzeti szinten is szabalyozzuk az agazatot. A ’90-es években megjelentek a diszkont
légitarsasdgok, ami az utasszam novekedésével jart egyiitt az olcsd utazasi lehet6ségek
kovetkeztében. A légikozlekedés piacan egyre komolyabb verseny alakult ki a szolgal-
taték kozott az utasokért folytatott harcban. Mind jobban kdrvonalazddni latszott az
igény a kizardlag személyi sériilésekre, halalesetekre, elveszett poggyaszokra, valamint
a jaratok késése miatt az utasokat ért individualis karokra koncentralé Varséi és Mont-
reali Egyezmények, valamint a nemzeti jogalkotdsi termékek mellett olyan szabélyozasi
eszk6zokre, melyek az utasok szdmara valamilyen tobbletjogot biztositanak. A *90-es
években igy jelent meg 1j irAnyként az Eurdpai Unid szabalyozasa, amely olyan kar-
események, mint a jaratkésés, -torlés és beszallas megtagadasa esetén is védelmet nyij-
tott €s a mai napig nyjt az utasoknak.

tudom4nyos munkatars, Debreceni Egyetem Allam- és Jogtudomanyi Kar és MTA-DE Kozszolgaltatasi
Kutatécsoport. — A tanulmény alapjaul szolgal6 kutatisokat a Debreceni Egyetem Allam- és Jogtudoményi
Kara tAmogatta.

A nemzetkozi légifuvarozasra vonatkoz6 1929. évi Varsoi Egyezmény (Magyarorszagon az 1936. évi XX VIIL
torvény hirdetett ki).

A nemzetkozi 1égifuvarozasra vonatkoz6 egyes jogszabélyok egységesitésérdl sz616 Montrealban, 1999.
méjus 28. napjén elfogadott Egyezmény (Magyarorszagon kihirdetve a 2005. évi VIL térvénnyel).

A Vars6i Egyezményhez t6bb mint 130 orszag csatlakozott. Lasd: RUEDA, ANDRES: The Warsaw Conven-
tion and Electronic Ticketing. Journal of Air Law and Commerce, 2002. 403.p.
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A légikézlekedési jog kiemelkedd jelentdsége mind a kontinentalis, mind az angolszasz
jogrendszerekben az irott jogi szabalyozds meglétét vonja maga utan. A nagyszamu és bo-
nyolult technikai és felelésségi szabalyok ismertetése és elemzése helyett jelen irés az utasok
helyzetének vizsgalatira helyezi a hangsiilyt a jératok késése, torlése és a beszallas megta-
gadisa események bekovetkezésekor. Az Eurdpai Unidban a 261/2004/EK rendelet* szaba-
lyainak készonhetden — immar az Eurdpai Uni6 Birdsaganak joggyakorlataval és esetjogaval
megtamogatva — az utasok kiilonleges védelmet élveznek. Az Amerikai Egyesiilt Allamok-
ban azonban mar kézel sem ilyen egységes és kiforrott rendszerben miikédik az utasok vé-
delme, hovatovabb még annak a kérdésnek a megvalaszolasa sem egyszerii, hogy milyen
jogok illetik meg az utasokat a repiilégépek hosszi késése vagy torlése esetén. A tanulmany
elsédleges célkitiizése ezért az amerikai utasjogi rendszer elemzése és vizsgalata, valamint a
szabalyozas osszevetése az Europai Uni6 altal kialakitott védelmi rendszerrel.

1I. Utasjogok az Eurdpai Unicban

Az Eurépai Unid jogalkotasi joggal felruhazott szervei felismerték azt a tényt, hogy az
utasok repiildutjuk soran talan a jarat késése, torlése, valamint a beszallas megtagadasa
esetén vannak a objektive eltéré helyzetben, mas kozlekedési eszkoz igénybevevoihez vi-
szonyitva is.® Eppen ez indokolja az utazas ezen fézisaban a magasabb fokii védelmet. Az
utasok védelme érdekében az Eurdpai Parlament €s a Tanacs mar 1991-ben megalkotta
295/91/EGK rendeletét, amely a menetrendszerii légikozlekedésben visszautasitott beszal-
las Kartalanitasi ¢ rendszerének kozos szabalyainak megallapitasarél rendelkezett. A
295/91/EGK rendelet csak azokra az utasokra tartalmazott védelmi és kartéritési szaba-
lyokat, akiknek beszallasat a repiilogép fedélzetére annak ellenére utasitottak el, hogy ér-
vényes jeggyel €s megerdsitett helyfoglalassal rendelkeztek, valamint az eldirt idében és
modon az utasfelvételnél megjelentek. Ezen a harom kitételen tul még annak a feltételnek
is teljesiilnie kellett azonban, hogy a visszautasitott beszallassal érintett utasok valamely
menetrend szerint kozlekedd légitarsasaggal kotottek 1égi személyszallitasi szerzodést,
nem pedig charter jarattal val6 utazasra szerzodtek.”

A rendelet feliilvizsgalata t6bb ponton fontos véltozast hozott. Az Eurépai Parlament és
Tanacs 261/2004/EK rendelete a visszautasitott beszallas és légijaratok torlése vagy hossza
késése esetén az utasoknak nyujtand6 kirtalanitas® és segitség kozos szabalyainak megalla-

4 Az Eur6pai Parlament és Tanécs 261/2004/EK rendelete (2004. februar 11.) a visszautasitott beszallas és
légijaratok torlése vagy hosszii késése esetén az utasoknak nytjtand6 kértalanitas és segitség koz0s szabéd-
lyai megdllapitasarol, és a 295/91/EGK rendelet hatélyon kivill helyezésérol.

* Ezt maga az Eur6pai Birds4g is elismerte és kifejezésre juttatta a C-344/04. sz. IATA és ELFAA ogyben,

Az eredeti angol nyelvii sz6veg ,,compensation” kifejezést hasznélja, ami kartéritést jelent, nem pedig kar-

talanitasként értelmezendd.

7 295/91/EGK rendelet (1991. februér 4.) a menetrendszerii légikozlekedésben visszautasitott beszallas karta-
lanitési rendszerének kozos szabalyainak megillapitasarol, 2. cikk a) pont.

8 A 261/2004/EK rendelet (2004. februar 11.) a visszautasitott beszallas és légijaratok torlése vagy hosszi
késése esetén az utasoknak nyijtando kértalanitas és segitség koz6s szabalyair6l hivatalos magyar nyelvii
forditasa felvéltva, egymas szinoniméjaként hasznalja a kartalanitas és a kartérités jogi fogalmait. A két fo-
galom a magyar jogi terminolégidban nem feleltethetd meg egymasnak. Mivel a rendeletben szabélyozott
jogintézmény a kartérités, ezért a tovabbiakban a kartérités terminol6gidjat hasznaljuk a tanulmanyban.
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pitasardl a beszallas megtagadasan til mar rendelkezik a jaratok késése és torlése esetén ko-
vetendd szabalyokrol, vagyis a harom kiemelt jelent6ségli karszituacidban a légiutasokat
megilletd jogokrol. Az utasoknak biztositott jogokon tul fontos Ujitasa a rendeletnek, hogy
nem tesz kiilonbséget a menetrend szerinti és a charter jaratok utasai kozott. Hatalya kiterjed
a Kozosségen beliili jaratokra, tovabba harmadik orszagbél induld és a Kozosség teriiletére
érkezd jaratokra, ha utobbit kozosségi légifuvarozd iizemelteti, azonban egyik esetben sem
kizarélag az EU polgaraira terjed ki védelme. _

Egy jarat késése vagy torlése, illetdleg a beszillas megtagadasa komoly gondokat
okozhat az utasoknak. Nehezebbé teszi a helyzetet az a tény is, hogy ezekr6l az infor-
maciokrodl altaldban az utasok nem értesiilnek eldre, csak a repiilGtéren a beszallasra
varva szembesiilnek a probléméaval. Eppen ezért tartja az Eur6pai Uni6 is indokoltnak
védelmiiket, mivel kiszolgéltatott helyzetbe keriilve kell 6rikat, esetleg napokat a repté-
ren toltenilik. Nemegyszer utazasuk valamelyik kozbensd édllomédsan rekednek rovi-
debb-hosszabb id6re vagy fontos iizleti trgyalasukat késik le, melynek kovetkeztében
karuk keletkezik. A jarat torlése és — az Eurdpai Unié Birésaganak a Sturgeon® és Nel-
son'? iigyekben hozott hatirozataban megjelend jogértelmezésének kdszonhetéen — 3
orat meghaladd késése esetén az utasokat megilleti a sziikséges és elégséges ellatdishoz
valo jog, a repiiléjegy atfoglalasdhoz vald jog, a segitségny(jtashoz valé jog, ingyenes
telefonhivasokhoz vald jog, sziikség esetén éjszakai szallashoz, valamint kartéritéshez
valo jog. A rendelet az indulasi repiil6tér és a célallomas kézotti tdvolsag alapjan'! fix
250, 400 és 600 eurd kartérités megfizetésére kotelezi a légitarsasagokat. Mentesiilés a
feleldsség aldl kizarolag a rendeletben szabalyozott hat esetkor!? bekdvetkezése esetén
lehetséges. A felsorolt koriilmények rendkiviili eseménynek mindsiilnek, amelyek a 1é-
gitarsasagok ellendrzési és tevékenységi korén kiviil esnek. A légitarsasigok feleldssé-
gének ilyen szigora szabalyozédsa azonban kizardlag az eurdpai szabalyozas sajatossaga.

1I1. Az amerikai Szovetségi Légikozlekedési Torvény

Az Amerikai Egyesiilt Allamokban a légikozlekedés kialakulasanak kezdetétdl a tor-
vényhozok — felismerve a repiilésben rejl6 veszélyeket — kiemelt figyelmet szenteltek az
agazatnak, megfeleld biztonsagi és milkodési szabalyok, térvények!3 lefektetése mellett
szabalyozték és iranyitottak a légik6zlekedési szektort, gondosan iigyelve azonban arra,

® C-402/07. és C-432/07. sz. Christopher Sturgeon and others v. Condor Flugdienst GmbH és Stefan Bock
and Cornelia Lepuschitz v. Air France SA egyesitett tigyek.

10 C-581/10 és C-629/10. sz. Nelson és tarsai kontra Deutsche Lufthansa AG és a TUI Travel és tarsai kontra
Civil Aviation Authority egyesitett digyek.

' A rendelet 7. cikke alapjén a kértérités osszege 250 EUR minden 1500 kilométeres vagy annél révidebb re-
pulbutra, 400 EUR az 1500 kilométernél hosszabb K6zosségen beluli repiiléttra és minden egyéb, 1.500 és
3.500 kilométer kozotti reptildutra, az eldbbi két kategéridba nem tartozé Gtra pedig 600 EUR.

12 A rendelet sajatosan csak a preambulumaban szabalyozza a mentesiilés eseteit, azonban az Eurdpai Uni6
Bir6sdga ezt a rendelet részének tekinti, és kizarélag az ezekre vonatkozé hivatkozast fogadja el. Ez a hat
rendkiviili koriilmény a kovetkezd: politikai instabilitds, az érintett jarat miikodésével dssze nem egyeztet-
hetd meteorolégiai feltételek, biztonsagi kockéazatok, vératlan reptilésbiztonsagi hianyossagok, az iizemelte-
t6 Iégifuvarozé miikodését befolyasold sztrajkok és 1égiforgalmi irdnyitasi dontés.

1* Néhany példa erre: Air Commerce Act of 1926, Civil Aeronautics Act of 1938, Federal Airport Act of
1946, International Aviation Facilities Act of 1948, Airways Modernization Act of 1957, stb.
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hogy a talszabalyozott rendszer ne alljon a fejlesztések 1itjaba. Emiatt és a tllzottan
kautikus szabélyozas elkeriilése érdekében szévetségi hataskdrbe vontak az agazat sza-
balyozasat. Ez a tétel az Alkotmany alapjan azzal jart, hogy a szovetségi jog elsdbbsége
miatt a tagallamok mar nem szabalyozhattik maguk a teriiletet.!

A szabalyok betartisa érdekében t6bb 4llami szervet'” is létrehoztak, feladatuk sok-
szinil volt. Az els6sorban az utasok biztonsagara koncentralé szabalyok a légitarsasagok
szdmara technikai el6irasokat tartalmaztak, amelyek betartasat, valamint a fejlesztés
iranyait ellendrizték az agazat feliigyeletét ellatd szervezetek.

Azonban mindezen intézkedések ellenére az *50-es években harom nagy légikézle-
kedési baleset is tértént utasok szdzanak életét kovetelve. Ez vezetett el végiil a Szovet-
ségi Légikozlekedési Torvény (Federal Aviation Act of 1958, FAA) 1958. augusztus
23-ai elfogadasahoz, ami mérfoldkonek szamitott az USA-ban. A jogszabily alapvetd
célja egy fuggetlen Szdovetségi Légikozlekedési Bizottsag (Federal Aviation Agency,
FAA) felallitasa volt. A bizottsag fethatalmazast nyert arra, hogy

— kialakitsa, fenntartsa és miikdtesse a légi navigéacios létesitményeket, valamint
hogy biztositsa ezen létesitményekben a kutatds és fejlesztés novekedését,

— kialakitsa és miilkddtesse a 1égi kézlekedés ellenérzésére és iranyitasara hivatott
koz6s rendszert, annak érdekében, hogy biztonsagosan és hatékonyan hasznaljak
a légteret mind a polgari, mind a katonai repiilésben,

— kihirdesse, alkalmazza és kikényszeritse a biztonsagi szabalyok és eldirasok be-
tartasat a repiilégépek gyartdival és iizemeltetdivel szemben, és

— Dbiztositson elmozdulasi lehetdséget, tamogatast és fejlesztést a polgari repiilés
szektoranak Amerika teriiletén és azon kiviil is.

A torvény hatalyon kiviil helyezett t6bb korabbi jogszabalyt'®, ugyanakkor fenntar-
totta a Polgéri Légiigyi Testiiletet (Civil Aeronautics Board) — hataskérének modositasa
mellett — annak érdekében, hogy a légikozlekedés gazdasagi helyzetét szabalyozza és
kivizsgalja a légiigyi baleseteket. A Szévetségi Légikszlekedési Bizottsag a tovabbiak-
ban is részt vett ugyan a balestek kivizsgaldsaban, azonban csak azért, hogy kozvetleniil
észlelni tudja uj biztonsagi eldirasok vagy a meglévok megvaltoztatisa iranti igényt.!”

Ezt kovetden 1978-ban fogadtak el egy mai napig fontos jogszabalyt, az Airline
Deregulation Act-et (ADA), amely kimondta, hogy a tagallamok nem hozhatnak olyan
torvényt, amely a légitarsasdgok drazasahoz, utvalasztisahoz vagy szolgaltatisaihoz
kapcsolédna. Az ADA utan egészen a XX. szdzad végéig, XXI. szazad elejéig nem tor-
tént a teriiletet érint6 jelent6s valtozas.

1 DiINU, MADELINE C.: State Aviation Officials ~ Some of Their Duties, Responsibilities, and Activities. Jour-
nal of Air Law and Commerce, 1947. 309-317.pp.

5" Aeronautic Branch, ami 1934-t81 Bureau of Air Commerce; Civil Aeronautics Authority; Civil Aeronautics
Board; Airways Modernization Board.

16 Igy az 1926-0s Légi Kereskedelmi Torvényt (4ir Commerce Act of 1926) és az 1938-as Polgéri Légugyi
Torvényt (Civil Aeronautics Act of 1938).

17 MORRIS, Sherman O.: The Federal Aviation Act of 1958. University of Kansas City Law Review, 28.
1959-1960. 35-41. pp.
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1V. Utasjogok megjelenése az USA-ban

2001. szeptember 11-ét kévetden jelentds valtozas 4llott be a kialakult és miik6dé rend-
szer €s az utasok kapcsolataban. A 2001. szeptemberi eseményeket kévetden nagymér-
tékben visszaesett a légiforgalom az USA egész teriiletén. A visszaesés utdn par évvel,
az utasforgalom ujra visszaéllt a korabbi szintre, majd meg is haladta azt, ami azzal jart,
hogy az utasoknak egy uj tipusu problémaval kellett szembenéznie.'® A repterek for-
galmanak ndvekedése azzal jart, hogy a repterek elérték vagy megkozelitették kapacita-
suk felsé hatarat. A légitarsasagok a kiélezett versenyben pedig arra toérekedtek, hogy
arbevételiiket noveljék. Kialakitottak mindezek kovetkeztében egy olyan gyakorlatot,
hogy ha bizonyos okokbdl — legyen az miiszaki vagy id6jarasi viszonyok miatt beko-
vetkezo — a repiil6gép késést szenved, az utasok a repiilégép fedélzetén, a kifutépalyan
maradnak, mindaddig mig a gép nem képes felszillni. Ez akar azt is jelenthette adott
esetben, hogy 6-10 drat toltottek az utasok a repiildgép fedélzetén iilve a kifutépalyan
anélkiil, hogy folyadékot vagy ellatast kaptak volna. T6bbszor eléfordult az is, hogy a
gép szelldztetd berendezése és illemhelye sem miikddott ez idd alatt. Ekkor €s ennek
kovetkeztében jelent meg az igény bizonyos minimalis utasjogok biztositdsa irant. Lat-
nunk kell azt, hogy Eurdpaban ebben az idészakban mar til voltunk a légiutasok jogait
elészor szabalyozo rendeleten'®; és 2004-ben mar el is fogadtdk annak fejlettebb®, az
utasokat még inkabb védelemben részesitd valtozatat. Az utasok segitségére a sajté sie-
tett, aki megszelloztette a légitarsasagok thlkapasait, felhivva a jogalkotd szévetségi €s
tagallami kormanyok, politikusok és a fogyasztovédd szervezetek figyelmét a problé-
mara, a szolgaltatasok szinvonalara.

1V. 1. New York Passenger Bill of Rights

New York allam, mds allamokkal egyiitt el kivant fogadni egy torvényt, amely az uta-
sokat védi a légitarsasagokkal és azok gyakorlataval szemben, mivel az utasok a hosszu
késések €s jarattorlések esetén nem kaptak ellentételezést. Még az is tobb alkalommal
eléfordult, hogy a gép késése esetén csak a reptereken vagy a gepek belsejében torténd,
orakig tart6 varakozas utan torolte jaratat a légitarsasag.

Azonban a jogszabalytervezet elfogadasat kdvetden, hatalyba Iépése eldtt a U.S
Court of Appeals itéletében?! mondta ki, hogy New York 4llam nem alkothat ilyen tar-
talmu jogszabalyt, arra csak a szdvetségi kormany (federal government) képes. A dén-
tés a légitarsasagoknak és a lobbycsoportjuknak, az Air Transport Association of

'8 DEMAY, JONATHAN E.: Recent Developments in Aviation Law. Journal of Air Law and Commerce, 73.
2008. 131-319. pp., 317.p.

19 295/91/EGK rendelet (1991. februdr 4.) a menetrendszert 1égikozlekedésben visszautasitott beszallas karta-
lanitasi rendszerének kozos szabdlyainak megallapitasarél.

2 Az Eurbpai Parlament és Tanics 261/2004/EK rendelete (2004. februar 11.) a visszautasitott beszallas és
légijaratok torlése vagy hosszu késése esetén az utasoknak nyijtand6 kértalanitds €s segitség kozos szabé-
lyai megallapitasardl, és a 295/91/EGK rendelet hatalyon kiviil helyezésérol.

2 N.Y. Gen. Bus. Law § 251-g., 4 Av.L.Rep.(CCH) 75,519.
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America megnyugvast hozott, mig az utasokat védd aktivistakat és legalabb 9 dllam tor-
vényhozoéit felmérgesitette.?

A dontés alapjaul és kiinduldpontjaul az alabbi ligy szolgalt. A John F. Kennedy
nemzetk6zi reptéren 2007. februar 14-én, Valentin napon a JetBlue Airways majdnem
10 6ran keresztiil hagyta tobb ezer utasat a jégviharban a kifutépalyakon allo repiil6gé-
peken varakozni a rossz id6 elmilédsira és a felszallasra. Az utasok nem kaptak infor-
macidt sem a pil6taktdl, sem a légiutas-kiséroktol a kiilsé koriilményekrél. Mindemel-
lett néhany gép személyzete azt is megtagadta az utasoktol, hogy ételt vagy italt szolgal-
jon fel a fedélzeten ragadtaknak,? amin az a tény sem valtoztatott, ha valamelyik utas
cukorbetegségben szenvedett.?

A sajté megszelloztette az esetet, amelynek hatisara New York édllam térvényhoza-
sa, két szenator tdmogatasa mellett, egy javaslatot fogadott el. A javaslat szerint amikor
az utasok felszallnak a repiilogép fedélzetére, és amely id6t6l szamitva a repiilogép ké-
sése a felszallasig eléri a 3 Ora hosszit, a légitarsasagnak a kovetkezdket kell biztosita-
nia sziikség szerint az utasoknak:

— elektromos aramot annak érdekében, hogy miik6djon a légbefuvd rendszer és a
vilagitas,

— mikodo és hasznalhaté fedélzeti mosddkat kell {izemeltetnie,

— megfeleld élelmet és innivaldt, illetve egyéb frissitdket kell felszolgalnia.

A torvényjavaslat azt is megkdvetelte volna, hogy a légitarsasagok tiszta és lathato
elérhetdségi informaciokat kz6ljenek az utasokkal, ahol meg tudjak tenni panaszaikat,
és ahol a térvényjavaslat altal biztositott jogokra is felhivja a légitarsasag az utasok fi-
gyelmét. Ezen til a légitarsasagoknak arrdl is tijékoztatnia kellene utasaikat, hogy New
York éllam térvényhozasa létrehozta a Légitarsasdgok Fogyasztéi Tanacsado Irodajat.
Az iroda hataskore kiterjedne arra, hogy a panaszokat az ligyészhez tovabbitsa, aki uta-
sonként 1.000 dollarra birsagolhatna a légitarsasagokat a fogyasztéknak nytijtott szol-
galtatas elégtelen volta miatt.?

A jogszabaly 2008. januéar 1-jén lépett volna hatalyba, de az Air Transport Association
of America megel6zd intézkedésként megallapitasra iranyulo keresetet nyujtott be a US
District Court of the Northern District of New York el6tt kérve annak kimondéasat, hogy
New York allamnak nincs hataskore egy ilyen torvény elfogaddsahoz. Az egyesiilet azzal
érvelt, hogy a légitarsasagokrol sz0l6 1978-as térvény (ADA) mar korabban szabalyozta a
kérdést, &s igy az elfogadott 2007-es jogszabaly az USA alkotmanyéaban rogzitett, 6nsza-
balyoz6 kereskedelem és szovetségi jog elsGbbsége elveit sértené.

A keriileti birésag elutasitotta a keresetet. Az ADA ugyanis kimondta, hogy a tagal-
lamok nem hozhatnak olyan térvényt, amely a légitarsasagok arazasahoz, utvalasztasa-
hoz vagy szolgéltatisaihoz kapcsolodna. A per sorin értelmezési problémat vetett fel
annak megallapitasa, hogy mit értiink szolgiltatas alatt, és az ilyen helyzetekben a légi-

22 MCCANN, THOMAS A.: Consumer News — Second Circuit Shuts Down New York's Airline Passenger Bill
of Rights. Loyola Consumer Law Review, 2007-2008. 494-507.pp.

2 H.R. 1303, 110th Cong. § 41782 (f) (2007).

22 N.Y. Gen. Bus. Law § 251-g., 4 Av.L.Rep.(CCH) 75,519.

2 NANKIN, KENNETH S.: The Empire State’s New Airline Passenger , Bill og Rights” — Gone in a New York
Minut? Aviation Law and Policy, 2004-2008.19.111-19.120. p.
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tarsasagok altal biztositott elldtas beletartozik-e a szolgaltatds fogalmaba, mivel az
ADA nem definialta a szolgaltatas sz6 jelentését. A keriileti birosag érvelése szerint, a
2007-es torvény az utasok egészségiigyi és kozbiztonsagat szolgélja, amely teriiletek a
szovetségi hataskordk egyik legfontosabb teriiletét adjak.?® A szolgaltatas kifejezés tar-
talméba tehat beletartozik a légitarsasagok altal ilyen helyzetekben nyfjtott szolgaltatas,
amit tagallami szinten ezért nem lehet szabalyozni.

1V. 2. Passenger Bill of Rights

A Szenatus és a Képvisel6haz két térvénytervezetet is benyujtott az események hatisara
még 2007-ben. Mindkét javaslat alapja a United States Code 49. cikke volt, miszerint
biztositani kell a légiutasok szdmara, hogy a legalapvet6bb szolgaltatdsokhoz hozzdjus-
sanak és ne legyenek arra kényszeritve, hogy ardnytalan és emberi méltdsagot sérté
modon tobb 6rat téltsenek bezarva egy foldon ragadt repiildgépbe.?” A Szenatus javasla-
ta alapjan azokban a szituacidkban, amikor a jarat késik, a légitarsasagoknak kételezd
lenne ételt, vizet és megfeleld illemhely-hasznalati lehetdséget biztositaniuk.?® Ameny-
nyiben pedig a késés a 3 dra hosszat meghaladja, ugy lehetdséget kell adni az utasok-
nak, hogy legalabb 3 6ranként egyszer elhagyhassak a jarmii fedélzetét.?’ A szabaly alol
lennének azonban kivételek. Harom ora késést kovetSen sem kell az utasok leszallasat a
géprdl megengedni és biztositani, ha 30 percen beliil varhato a felszallas vagy ha az uta-
sok leszéllasa a biztonsagukat veszélyeztetné. >

A Képviselohaz javaslata ennél részletesebb volt. Megkévetelte volna ugyanis a 1é-
gitarsasagoktol, hogy specialis eljarasi szabalyokat dolgozzanak ki az utasok panaszai-
nak kezelésére.! Ezen til mindenképpen kotelezévé tette volna a légitarsasagnak; hogy
lehetdvé tegyék az utasok kiszallasat 3 orat meghaladd késés esetén.®? A reptéren és a
gép fedélzetén varakozd utasoknak az elérhetd legrészletesebb tajékoztatast kellene
kapniuk a kialakult helyzetrSl, a gép késésérél, torlésérdl vagy atszervezésérol.> A
képviselShazi javaslat is kitért az utasok azon alapvetd jogara, hogy élelmet, ivovizet
kapjanak, valamint megfelelé szelléztetést és mellékhelyiség hasznalatot biztositson a
légitarsasag és sziikség esetén orvosi ellatasban is részesitse utasait.>* Szintén térvény-
erre emelte volna a Képvisel6haz a légitarsasagokkal szembeni azon kévetelményt,
hogy publikaljak és frissitsék legalacsonyabb araikat és tervezett kozlekedési id6pontja-
ikat, valamint minden sziikséges er6feszitést tegyenek meg annak érdekében, hogy az
utasok elveszett poggyasza 24 6ran beliil visszakeriiljén az utasokhoz.® A Képviselohaz
azt is kiemelte, hogy a Kozlekedési Minisztériumnak (Secretary of Transportation) egyiitt

% Rowe v. N.H. Motor Transp. Ass'n, 128 S. Ct. 989 (2008).
27 8.678, 110th Cong. (2007); H.R. 1303, 110th Cong. (2007).
25678, 110th Cong. § 41781 (a) (1) (A)-(B) (2007).

» . 678, 110th Cong. § 41781(a) (2) (A) (2007).

% §. 678, 110th Cong. § 41781 () (2) (B) (i)-(ii) (2007).

3 H.R. 1303, 110th Cong. § 41782 (a) (2007).

32 H.R. 1303, 110th Cong. § 41782 (c)(1) (2007).

* H.R. 1303, 110th Cong. § 41782 (b)(1) (2007).

* H.R. 1303, 110th Cong. § 41782 (c)(3) (2007)

33 H.R. 1303, 110th Cong. § 41782 (e)(1) (2007).
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kellene miikddnie a 1égiszallitokkal és ki kell dolgoznia egy olyan rendszert, ahol a hosszi
késést szenvedett gép pilotaja visszatérhet a kapukhoz és kiszallithatja az utasokat anélkiil,
hogy elvesztené a felszallasi sorban elfoglalt helyét,>¢ valamint Gjra kellene targyalni a 1é-
gitarsasagok és légikikotok vészhelyzetben irdnyadé forgatokonyveit annak érdekében,
hogy ilyenkor is hatékonyan koordinaljak a repiildtereken ragadt repiilogépeket.’?

A két javaslat koziil egyik sem keriilt elfogadasra, viszont azok legfontosabb vjitasai a
Kozlekedési Minisztérium kételezd erejii rendelkezésének koszonhetden 2009 6ta a gyakor-
latban érvényesiilnek. Ennek kosz6nhetéen belfoldi jaratok késése esetén az utasok 3 éranal
hosszabb ideig nem tarthatok a repiilégép fedélzetén, kivéve, ha biztonsagi eléirasok vagy a
repiilétéri miiveletek akadalyozasa miatt a Iégliranyité nem engedi a pilétanak a kapukhoz
valé visszatérést. A késés kezdetétél szamitott 2 6ran belill a légitrsasagoknak étellel €s
ivovizzel kell ellatnia az utasokat, ezen til a mellékhelyiségeket is lizemeltetniiik kell, vala-
mint a megfelel6 orvosi ellatasrol is gondoskodniuk kell sziikség esetén.

1V. 3. A légitarsasagok felelGssége

Miként az a jogszabalyi hattér vizsgalatabdl kitiinik, az Amerikai Egyesiilt Allamokban
a nemzeti jog altal nem olyan koriilhatarolt a 1égitarsasagok felelossége a jaratok késé-
se, torlése és beszallas megtagadasa eléforduldsakor mint az Eurdpai Unidban. Lénye-
gében az utasok kiilonb6z6 jogalapokra hivatkozva tudjék érvényesiteni a jaratok késé-
se, torlése vagy a beszallas megtagadisa miatt keletkezett karukat. A kartéritési kereset
jogalapja lehet szerz6désszegés, fort vagy akar egyidejiileg mindkettd.

Az angolszasz torfoknak alapvetben két fajtajat kiilonboztetjiik meg, az intentional
(szandékos) €s a negligent (gondolatlan) forrokat. A negligent tortok esetében jellemzo-
en a duty of care kovetelményének megsértése soran valamilyen karos eredménynek
(vagyoni hatranynak vagy nem vagyoni sérelemnek) kell eldallnia a gondossag koéve-
telményével szembe helyezkedd magatartas kovetkezményeként. Az intentional tortok
rogzitett tényallasok, amelyek nem eredményorientaltak, igy akkor is felelésségre von-
jak a jogsértdt, ha a tényallast ugyan kimeritette, de a kiilvilagban is manifesztalodo hat-
ranyt a sértett/karosult fél nem tud bizonyitani. A légifuvarozok felel§sségével Ossze-
fiiggésben annak lehet nagy jelentGsége késés, jarattorlés soran, hogy amennyiben a
szandékossag bizonyithatd a légifuvarozé oldalan, ugy az intentional infliction of
emotional distress elnevezési tort megvaldsulhat, igy a kértéritési felelossége is megall
a légitarsasagnak. Ennek hidnyaban azonban csak akkor tartozik kartéritéssel a fuvaro-
z0, ha az utas valamely hatrany elszenvedését bizonyitja.

Azonban nemcsak a szabalyozasban vannak hidnyossagok és bizonytalansagok, ha-
nem a jogalkalmazasban is, ezért a birdsagok esetr6l esetre vizsgaljak a légitarsasagok
és utasok kozotti kiilonbozo jogvitak kériilményeit, amely relacioban annak is nagy sze-
repe van, hogy belfoldi vagy nemzetkdzi jaratrol van sz6. Mivel — ahogyan korabban is
emlitettiik — a nemzetkozi szabalyokat a Montreali Egyezmény szabalyozza, a tanul-
many szempontjabol a nemzeti szabalyok vizsgalatira helyezziik a hangsulyt.

3 HL.R. 1303, 110th Cong. § 41783 (a) (2007)
37 H.R. 1303, 110th Cong. § 41783 (b)(1) (2007).
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A nemzeti jog részletesen targyalja szovetségi szinten a légitarsasagok szamos kotele-
zettségét, amely kotelezettségek foként a biztonsagi elbirdsokban 6ltenek testet. Ezen til
jelenleg csupan térvényjavaslatokat és egy koézlekedési minisztériumi rendelkezést tala-
lunk az utasok jogairdl, amely jogalkotasi termékek azonban nem térnek ki a légitarsasa-
gok késésért és jarattorlésért fennallé felelosségére. Szemben tehat az Eurdpai Unidban
kialakitott rendszerrel, ahol a késésekért és torlésekért valé felelossége a légitarsasagok-
nak objektiv, itt kozel nem beszélhetiink ilyen részletesen kimunkalt rendszerr6l. A kérdés
rengeteg bizonytalansagot vet fel a gyakorlatban, kezdve azzal, hogy megallapithaté-e
ilyen helyzetekben a légitarsasagok feleldssége, és ha igen, akkor milyen mértékig terheli
oOket felelsség, illetve mi torténik abban az esetben, ha az utasnak nyujtott jovatétel 6sz-
szege a szallito altalanos szerzdési feltételeiben korlatozva van, 8

A Kkértéritési keresetek ezen csoportjanal a legelsd kérdés annak tisztazdsa, hogy mi a
kartéritési kereset jogalapja, szerzOdésszegés vagy fort, esetleg mas. A légitarsasagok jog-
alapként a szerz8désszegésért vald felel6sség mellett érvelnek, amely az utas és légitarsasag
viszonyat szabalyozd altalanos szerzidési feltételek alapjan megitélhetd ilyenkor az abban
eldre rogzitett korlatozott dsszeghatarok kozott és elvetik a kereset érvényesitésének jogalap-
janél a fortok alkalmazasat. Ugyanakkor az utasok arra hivatkoznak, hogy az altalanos szer-
z0dési feltételek alapjan rendelkezésiikre allé eszk6zok, mint példaul a pénzvisszatérités
vagy a repiildjegy atfoglaldsa, tilzottan behatéroltak és nem ny(jtanak valamennyi szituaci-
oban megfeleld elégtételt, ezért a szerz0désszegés mellett fortokat is alkalmazni kell és lehet.
A légitarsasagok az utasok érveivel szemben arra hivatkoznak, hogy még ha elfogadhaté
lenne is a fortokra vald hivatkozas jaratkésés és -torlés bekovetkezésekor, a feleldsség mér-
tékére ekkor is alkalmazni kell az adott tagallam Jogszabalyal altal el6irt maximumot.>®

Az amerikai birosadgok gyakorlatara altalaban is igaz, kiilondsen pedig ezeknél az
tigyeknél, hogy szigortian veszik az altalunk is alkalmazott pacta sunt servanda alapelvet,
az altalanos szerz6dési feltételek és a repiilGjegy alapjan jon létre a szerz8dés a légitarsa-
sag és utas kozott, igy ezek alapjan biraljak el a felek jogvitajat. Maga a Legfels6 Birosag
is ramutatott arra, a szerzddések 6nként elvallalt kotelezettséget teremtenek, ahol az egyik
fél ajanlatat a masik szabad akaratabol fogadja el.** A gyakorlatban tehat nyitva all az uta-
sok elott a lehetdség az altalanos szerz6dési feltételek alapjan a szerz6désszegés jogkdvet-
kezményeinek érvényesitésére, azonban a jogvita végeredménye esetrdl esetre kiilonb6zo
lesz és nagymértékben fog fliggni az itélkezd biré személyétdl. A szdvetségi szabalyok
kételezben meghatarozzak a légitarsasigok szamara, hogy milyen kérdésekre kell kitérni-
iik az altaldnos szerz6dési feltételeikben, igy tajékoztatni kell az utasokat, hogy az altala-
nos szerzddési feltétel és a repiildjegy a koztik létrejovd szerzdés részét képezik, azon-
ban a szovetségi jog megengedi a légitirsasdgoknak, hogy sajat maguk hatarolhatjak be
szerz8désszegésiik esetén felelosségiik maximalis mértékét.

Vannak olyan birék, akik a szerz6désszegésért valo kartéritésen kiviil a forrok feltételei-
nek meglétét is megallapitjak az elézével parhuzamosan, ha példaul az utas fizikailag is
megsériill a késés vagy jarattorlés kovetkeztében. Egy itélet alapjan kijelenthet, hogy “meg-

*® RAFFAELE, STEVEN: Hurry up and Wait: Air Carrier Liability for Flight Delays. SMU Air Law Symposi-
um, New York, February 21-22, 2008. 2.p.

* Az USA jog alapjén a tort igyeknél tagallamonként eltéré a maximalisan megitélhetd kartérités dsszege.

* American Airlines v. Wolens, 513 U.S. 219., 228-29 (1995)
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alapozott az a tétel, hogy egy egyszeril szerzddésszegés nem mindsiil egyben tormak is, ha-
csak a szerzodésszegés mellett nem kerlilt a szerz6déstdl fiiggetleniil fennallé jogi kotele-
zettség is megszegésre.”™!

Osszegezve megallaplthato hogy az Egyesult Allamok joga nagymértékben esetfiiggs
ezen a teriileten, és hogy alapvetden a birdsagok tiszteletben tartjak azt az alaptételt, hogy a
szerzodés a felek kozott torvényerdvel bir. Latnunk kell azonban azt is, hogy vannak olyan
esetek, amikor a birdsdgok mégis az altalanos szerzddési feltételek alkalmazasan tal zort
irdnti igényt is megallapitanak, kiilondsen ha a szerz6désen kiviili kételezettséget is megsért
a légitarsasag, vagy a késés mértéke és koriilményei az utasok emberi méltdsagat sértik.

A fenti érvek mellett az ADA is a légitarsasagoknak kedvez, amikor kimondja elsébbsé-
gét az adott teriileten mas tagéllami jogszabalyokkal szemben. A fortok alkalmazasa ugyanis
tagallami jogszabdlyi alapon t6rténik, és az ADA kimondja azt, hogy tagallamok jogalkotassal
nem befolyasolhatjak a légitarsasagok 4rait, titszervezését és szolgdltatasait. A szolgaltatdsok
sz0 jelentését a Legfelsé Birdsag tagan értelmezi, és a jegykezelésen, beszallitason és fedélzeti
szolgdltatison kiviil a légitarsasag iizletpolitikdjanak alakitasa is beleérthet6 a fogalomba.

V. Utasvédelem kétféle felfogdasban

Mindezek alapjan megallapithatd, hogy az utasjogok természete és megitélése nagymér-
tékben kiilonbozik az Amerikai Egyesiilt Allamokban és az Eurdpai Uni6ban. A szaba-
lyozasi kiilsnbségek véleményiink szerint az utasokat megilletd védelem eltérd felfogasa-
ban keresendok, killonboznek a szabalyozas mégott meghizodé érdekek.

Mig az Eur6pai Unié jogalkotdsi termékeiben er6teljesen megjelenik az utasok pénz-
tigyi érdekeinek védelme, addig az USA-ban az utasok kizardlag egyénileg tudnak igényt
érvényesiteni, amennyiben a szerz8désszegés kovetkeztében karuk keletkezik vagy sze-
mélyiségi jogaikat megsérti a légitirsasag a tanulméanyban targyalt események soran.

Ebbdl is latszik, hogy Amerikaban az utasok személyiségi jogainak, emberi mélto-
sadganak védelmére helyezédik a hangsuly, mig az eurdpai szabdlyozis egyik kezdeti
kritikaja épp az volt, hogy a sziikségletek elnagyolva nyertek elismerést. A jaratok késé-
se vagy torlése esetén ugyanis a rendelet alapjan a sziikséges és elégséges ellatast kellett
a légitarsasagoknak biztositania, ugyanakkor nem tudtuk, mit tekint a rendelet az ellatas
tekintetében sziikségesnek és azzal egyszerre elégségesnek is. Mindehhez azonban hoz-
z4 kell tenniink azt a kiegészitést, hogy az Eurdpai Uniéban — kiilondsen az Eurdpai
Unié Birdsaganak itéleteiben — is egyre inkabb visszakdszén egyfajta kompenzalds a
késés €s jarattorlés kovetkeztében elszenvedett hatranyok kiegyelnitése érdekében.

A két rendszer egyik utols6 nagy kiilonbségeként jelenik meg, hogy mi all a szabalyo-
zas hétterében. Azt mondhatjuk, hogy az Europai Unidban a free businesst az EU maga
korlatozza, amikor a gazdasig egy agazatat a hivatkozott rendeletben testet 61t6 és kemé-
nyen kikényszeritett kotelezettségekkel sujtja. Mindekozben az Amerikai Egyesiilt Alla-
mok az 6nszabdlyoz6 versenyt helyezi el6térbe — a biztonsagi eléirasok szigoru betartisa
mellett —, ahol a természetes szelekeid érvényesiil, és az utasok Iégitarsasagokkal kapcso-
latos tapasztalatai dontik azt el, hogy melyik légitarsasig képes talpon maradni a piacon.

“! Clark-Fitzpatrick,Inc.y. LonglslandR R.,70 N.Y. 2d 382, 389 (1987)
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A gyakorlati tapasztalatok és véleményiink alapjan még akkor is az Eurépai Uni6 al-
tal valasztott szabalyozasi mod a megfelel6bb a késés, jarattorlés és beszallas visszauta-
sitasa eseteiben, ha a rendelet sok jogértelmezési kérdést vet fel, és bizonyos szabélyai-
nal tulzott terhet ré a légitarsasigokra.

NIKOLETT ZOVANYI
PASSENGER RIGHTS IN THE EUROPEAN UNION AND THE USA
(Summary)

Aviation became a wildly accepted form of travel and transportation during the 20% centu-
ry. State legislative bodies realized that operating aircrafts and conducting activities in the
aviation business qualify as dangerous activities, so the aviation sector needed a set of
safety and liability rules to guarantee safety to passengers. In 1929 a conference was held
in Warsaw where participating states adopted an international convention about the unifi-
cation of certain rules relating to international carriage by air. Over the years, more than
130 states ratified the convention. In 1999 the Montreal Convention revisited the Warsaw
Convention rules and implied minor changes in its text. Although there are multiple legis-
lative products in both the international and domestic level related to aviation, in the be-
ginning of the 21* century a new approach came into the picture. This new phenomenon is
the recognition of passenger rights, whether states should provide more powerful rights to
passengers and protect their interests during the flight?

9/11 was a big turmoil in the aviation sector too, and air traffic decreased significantly
as a consequence of the attacks. It took a couple years until finally everything got back to
normal, and the intensity of air travel even superseded its past results. In the European Un-
ion more and more people prefer flights to train or car travel, and we may experience the
same in the United States too. Aviation is one of the busiest and safest way to travel. Car-
riers compete to each other in order to convince millions of passengers to choose their
services. In this heavy competition, passengers may suffer harm by carriers in the form of
breaching the travel contract. Based on this assumption, the European Union’s legislative
bodies enacted new rules for events like cancellation, delay and overbooking. Carriers
shall pay a fix amount of compensation unless they successfully prove defenses. In the
meantime, passengers are kept on board the plan for hours waiting to take off in the U.S.
and they get nothing in terms of services or compensation.

The essay focuses on these situations and the development of passenger rights compar-
ing the two systems to prove the European Union places more emphasis on the protection
of passengers’ interest and operate a more passenger friendly service system than the fed-
eral government of the United States.



