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Sagen er behandlet efter retsplejelovens kapitel 39 om behandling af sager om mindre krav
(smasager).

Sagen har vaeret mundtligt forhandlet sammen med sageme_
(et AR o QIR =-5%>-14), QU
m.fl. (B-1440-14) og IR o< ASNNNNNNNY (B-1443-14).

Forklaringer

Der er i landsretten afgivet forklaring af“g_—
~— forklaring i byretten i sag B-1443-13 er dokumenteret.

relsen, hvor hun er ansvarlig for hndhavelse af passagerrettighedsforordningen og for
behandling af klager fra passagerer. Hun er uddannet jurist og har arbejdet med omradet i
snart 10 ar. Handhavelsen af forordningen bestar i at pase, at luftfartsselskaberne iagttager
deres forpligtelser i henhold til forordningen. Luftfartsselskaberne er i medfer af forord-
ningen i tilfzlde af forsinkelse og aflysning forpligtet til pa forskellig vis at tage hdnd om
passagererne samt informere dem om deres om rettigheder. Hun varetager behandlingen af
sager, hvor passagerer har klaget over luftfartsselskaberne. 1 2013 behandlede Trafikstyrel-
sen 605 sager af denne type. I indevaerende &r har styrelsen forelgbigt behandlet 465 kla-
ger. 12013 fik passagererne medhold i ca. 37 % af sagerne enten ved Trafikstyrelsens af-
gorelse eller ved forlig via Trafikstyrelsen. I indevarende &r udger det tilsvarende tal ca.
42 %. Nar tallet er forholdsvist lavt, skyldes det, at luftfartsselskaberne gennem &rene er
blevet bedre til at overholde deres forpligtelser. Derudover bliver et stort antal sager last
direkte mellem luftfartsselskabet og passagererne og indbringes aldrig for styrelsen. Tra-
fikstyrelsens afgorelser efterleves i almindelighed af luftfartsselskaberne. Styrelsen har i
indevaerende ar kun oversendt seks sager, hvor luftfartsselskabet ikke har efterlevet styrel-

sens afggrelse, til anklagemyndigheden.
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Nér styrelsen modtager en klage fra en passager, sendes den til hering hos luftfartsselska-
bet. Safremt selskabet gor geldende, at en teknisk omstendighed er usedvanlig, skal sel-
skabet fremsende dokumentation herfor til styrelsen, f.eks. i form af en udskrift af flyets
tekniske logbog. Derefter vurderes sagen af styrelsens luftfartstekniske afdeling p4 bag-
grund af den tekniske dokumentation. Det er ikke uszdvanligt, at styrelsen ma anmode
luftfartsselskabet om yderligere dokumentation. Nar den tekniske medarbejder har foreta-
get sit sken, foretages der en juridisk vurdering. Det er hende, der foretager denne vurde-
ring og underskriver afgarelserne. Det vurderes blandt andet, om der er noget at bebrejde
luftfartsselskabet, og om selskabet kunne have gjort noget anderledes. Der ses herved
navnlig pa selskabets vedligeholdelsesprogram. S&fremt vedligeholdelseskravene ikke er
overholdt, eller fejlen burde have veeret opdaget ved et vedligeholdelsescheck, er der noget
at bebrejde luftfartsselskabet. Der foretages ogsé en vurdering af, hvad luftfartsselskabet
har foretaget, efter fejlen er konstateret, f.eks. om det har truffet alle rimelige foranstalt-
ninger med henblik pé at skaffe en nedvendig reservedel, om reservedelen burde have va-
ret pd selskabets reservedelslager, samt om selskabet har gjort, hvad der var muligt for om

fornedent at skaffe et erstatningsfly.

Trafikstyrelsen holder sammen med de ovrige EU-landes hndhevende myndigheder
jevnligt meder med EU-kommissionen, der har palagt myndighederne at arbejde mod en
ensartet praksis for behandling af klagesager. I den forbindelse blev de sikaldte NEB
Guidelines udarbejdet i april 2013. Listen er ikke udtemmende. Trafikstyrelsen og de fleste
af de ovrige landes myndigheder folger de vedtagne retningslinjer. Danmark er to gange

udpeget af EU som foregangsland for dets hindhvelse af passagerrettigheder.

—Director of Technical Operations hos - har forklaret blandt an-

det, at selskabet har otte fly. Det ldste fly er fra 1998, og det nyeste fly er fra 2007. Samt-
lige fly tilherer den nyeste generation Boeing 737-fly. Boeing har et vedligeholdelsespro-
gram, der skal folges til punkt og prikke. Piloten udforer saledes et preflight-check far hver
afgang. Derudover udferes der dagligt og ugentligt check af flyet. Endvidere udfores der
sékaldte A-check for hver 600 timers flyvning. Endelig udferes C-check hvert andet &r
eller efter 6.000 flyvetimer. Safremt vedligeholdelsesproceduren ikke folges, vil selskabet
blive frataget sin licens.

Passagererne kan klage direkte til - der udbetaler kompensation direkte til pas-

sagererne.



I'sag B-693-14 blev flyet pakert under lastning, og der skete skade p flyets lasteder og
derkarmen. Der var tale om en omfattende skade, der ikke kunne udbedres pa stedet. Der
var ikke som sddan tale om en teknisk skade. Det var handlingagenten, som forestod last-
ning af flyet for selskabet, der forarsagede skaden -ilstra:ber at veelge de un-
derleveranderer, der har de bedste sikkerhedsprofiler. Selskabet kunne ikke have gjort no-
get for at undga skaden. De gik straks i gang med at sgge efier et erstatningsfly. Det er
sjeldent, at erstatningsfly findes pa det sted, hvor skaden er sket. I dette tilfzlde befandt
erstatningsflyet sig i Helsinki. Der skulle endvidere findes en ledig besztning.

I sag B-1440-14 opstod der fejl pd PSEU-systemet, idet en sensor var get i stykker. Denne
type fejl opleves sjeldent. Fejlen opstod i det gjeblik, flyet skulle af sted. Selskabet kunne
ikke have gjort noget for at undga fejlen.

I nzrverende sag konstateredes en lzkage pé selve brendstofpumpen som folge af en de-
fekt pakning. Der findes en greenseverdi for, hvor mange dréber brendstof, der ma lekkes
i minuttet. Leekagen var s3 omfattende, at flyet ikke métte benyttes. Ved den forudgiende
test af brendstofsystemerne var der ikke registreret fejl. Under den almindelige vedlige-
holdelse kontrolleres for breendstoflezkager. Han mener ikke, at yderligere vedligeholdelse

eller kontrol ville have gjort det muligt at opdage fejlen tidligere.

NarQENENEEP skal bruge et erstatningsfly, kontakter selskabet de meglere og andre fly-
selskaber i Europa, som de ved kan levere erstatningsfly.

_ar forklaret blandt andet, at han er inspekter i Trafikstyrelsen. Hans

ansvarsomréde er den tekniske side af luftfarten. Han er uddannet flymekaniker og har
flajet som teknisk pilot. Han har beskaftiget sig med lufifart i mere end 20 &r. Han er med
til at behandle klagesager med tekniske problemstillinger. Han modtager luftfartsselska-
bernes tekniske dokumentation for fejlene typisk i form af flyets tekniske logbager og be-
skrivelser af, hvordan fejlene er udbedret og eventuelt med dokumentation for de udskifte-
de dele. Han gennemgér skadesforlabet fra skadens opstéen til udbedring eller indszttelse
af erstatningsfly. Det sker, at han ma indhente yderligere dokumentation fra flyselskaberne.
Han foretager en vurdering af, om fejlen kunne eller burde vaere opdaget under vedligehol-
delsen. Vedligeholdelsesreglerne er meget ngje udstukket af flyproducenterne og tillige

reguleret i luftfartsreglerne.
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I sag B-693-14 havde et keretaj pa jorden fordrsaget en skade pa flyets krop. Der var ikke
tale om en teknisk fejl. Der er klare regler for, hvorledes et fly skal parkeres og transporte-
res omkring i lufthavnen, og det skyldtes fejl fra brugerne af karetgjet, at der skete skade
pa flyet.

I sag B-1440-14 opstod der fejl pa flyets PSEU-system. Systemet skal forteelle cockpittet,
om de bevagelige dele p flyet stér, som de skal. Den defekte del var ikke en sliddel. Ved
den almindelige vedligeholdelse foretages en test af PSEU-systemet, og det vurderes, om
systemet kan holde til nzste eftersyn. Han mener, at der er tale om en uszdvanlig fejl, og
han mener ikke, at luftfartsselskabet kunne have forholdt sig anderledes, efter fejlen var
opstaet. Det ville have veret forbundet med sikkerhedsmzssige risici at sende flyet i luften

med fejlen.

I sag B-1443-14 blev der konstateret en fejl p flyets system til styring af trykket i kabinen.
Systemet bestdr af et primart system og et backupsystem. Béde det primare system og
backupsystemet fejlede. Han har ikke set dette ske for. Han mener ikke, at selskabet kunne

have gjort yderligere for at undga eller begrense forsinkelsen.

I nerverende sag blev der konstateret en revne i et daksel til brendstofpumpen, siledes at
breendstoffet kunne lebe ud. Der ma ikke flyves med en sédan fejl. Revnen opstod som
folge af metaltrethed, og den kunne ikke vere forudset ved de lebende inspektioner. Der

er ikke tale om en reservedel, det er normalt at have pé lager.

Procedure

Parterne har til stette for deres pastande gjort de anbringender gzldende, som fremgér af
deres pastandsdokumenter og har i det vasentlige procederet i overensstemmelse hermed.

De fire sager er procederet under ét.

- har gjort gzldende, at der er tale om et preesumptionsansvar i henhold til arti-
kel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004, idet selskabet kan undga at betale kompensation til
passagererne, hvis det kan dokumentere, at forsinkelsen skyldes uszdvanlige omstendig-
heder, som ikke kunne vare undgaet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed kun-

ne treffes, faktisk var blevet truffet, jf. bestemmelsens ordlyd. Det fremgér modsztnings-



-6-

vist, at der saledes ikke er tale om et objektivt ansvar, og at —derfor kan undga
at ifalde et ansvar i henhold til forordningen, hvis der er tale om uszdvanlige omstendig-
heder, og selskabet har truffet alle rimelige forholdsregler. I de tilflde, hvor der er tale om
en teknisk fejl, har EU-Domstolen i pr&mis 26 i C-549/07 fastsldet, at folgende to betin-
gelser tillige skal veere opfyldt: Fejlen skal skyldes begivenheder, der pé grund af fejlens
karakter eller oprindelse ikke er et led i selskabets szdvanlige aktivitetsudovelse, og fejlen
skal ligge uden for selskabets kontrol. Fejlene i de aktuelle ankesager udgar uszdvanlige
omstzndigheder i forordningens forstand. Forordningen og forarbejderne indeholder ingen
definition af begrebet ”uszdvanlige omstzndigheder”. Lovgiver har dog i betragtning nr.
14 i forordningen anfert en rzekke eksempler pé, hvad der kan udgere usedvanlige om-
steendigheder. Uforudsete sikkerhedsmassige problemer kan udgere en usedvanlig om-
stendighed, hvilket bekrzftes af preemis 23 i EU-Domstolens afgerelse i C-549/07. Der mé
dog stadig kreves, at det sikkerhedsmassige problem er usedvanligt. I forhold til vurde-
ringen af, hvornér fejlen kan anses for at vere usdvanlig, har EU-Domstolens generalad-
vokat Eleanor Sharpston i sit forslag til afgerelse i C-396/06 anfert, at et givent problem
skal veere usedvanligt af karakter og hyppighed. Ligeledes har generaladvokaten anfort, at
det tilkommer den nationale ret at vurdere, hvornér et givent problem er ualmindeligt. I

nzrverende ankesager er fejlene uszdvanlige, ligesom de forekommer meget sjeldent.

Trafikstyrelsens afgarelser skal tillegges betydelig bevismessig vaerdi ved bedemmelsen
af, hvorvidt der er tale om usedvanlige omstendigheder i forordningens forstand. Trafik-
styrelsen efterser i medfer af artikel 16, stk. 1, i forordningen og bekendtgerelse nr. 1549
af 16. december 2013 om bestemmelser for anvendelse af EU-forordning nr. 261/2004 om
passagerrettigheder p luftfartsomradet hindhzvelsen af forordningen. Det folger direkte
af bekendtgerelsen, at Trafikstyrelsen som udpeget kompetent myndighed i Danmark har
ansvaret for handhzvelse af forordningen, og at Trafikstyrelsen som kompetent myndighed
treeffer afgerelse i sager vedrerende forordningen. Lovgiver har saledes forudsat, at Trafik-
styrelsen med dens szrlige kompetence inden for luftfartsomradet er kompetent til at treeffe
afgorelser herunder afgere, hvorvidt der er tale om uszdvanlige omstzndigheder. I be-
tenkning af 10. januar 2014 om forslag til Europa-Parlamentets og Rédets forordning om
@ndring af forordning (EF) nr. 261/2004 synes forudstningen tillige at vare, at de natio-
nale organers arbejde og retsafgorelser skal tillegges betydelig vegt ved fortolkningen af
begrebet “uszdvanlige omstendigheder”, idet det fremgdr, at “For at @ge passagerers 0g

flyselskabers retssikkerhed ber det vaere muligt at precisere begrebet “uszdvanlige om-
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stendigheder” pa grundlag af de nationale retshindhavende myndigheders arbejde og rets-
afgerelser”.

| sagen_ mo-n.ﬂ. ber det tillegges betydelig bevismassig veerdi,

at Trafikstyrelsen i udtalelsen af 11. marts 2013 vurderer, at det forhold, at flyet bliver ramt
af en cateringvogn og flyets forreste bagagelastrumsder bliver beskadiget, udger en uszd-
vanlig omstzndighed. 1 sagen— mod or det tillegges be-
tydelig bevismessig vardi, at Trafikstyrelsen i udtalelsen af 11. marts 2013 vurderer, at en
lekage pa flyets brendstofpumpe udger en usedvanlig omstendighed. Endvidere bor det i
sagen_tillazgges serlig bevismassig vardi, at Trafik-
styrelsen i udtalelsen af 16. oktober 2013 vurderer, at andre passagerer p det samme fly,
men ved en tidligere afgang, ikke er berettiget til kompensation, idet der er tale om usad-
vanlige omstendigheder. Trafikstyrelsen udtaler vedrerende fejlen pé de to sensorer, at
"Dette system administrerer iltforsyningen til kabinen, hvorfor det naturligvis ikke er for-
svarligt, at flyet opererer med denne tekniske fejl. Trafikstyrelsen har foretaget en luftfarts-
teknisk vurdering af denne oplysning samt oplysninger, der fremgér af den medsendte do-
kumentation, og kan oplyse, at det er Trafikstyrelsens vurdering, at fejlen er ekstraordinzr,
og ikke kunne have veret undgiet selv om alle rimelige forholdsregler var blevet truffet”.
Det fremgér af ovenstiende citat, at Trafikstyrelsen foretager en luftfartsteknisk vurdering
af den af emsendte dokumentation, idet Trafikstyrelsen besidder en serlig
teknisk og faglig viden inden for omradet i forhold til at vurdere de pagezldende fejl. Det
forhold, at Trafikstyrelsen treeffer afgarelser af mere teknisk karakter, bor medfere, at
domstolene er forpligtet til at tillegge Trafikstyrelsens afgorelser betydelig bevismassig
veerdi. I denne forbindelse bemarkes det, at Trafikstyrelsens afgerelser ber kunne sidestil-
les med f.eks. udtalelser fra Retslegerddet, som domstolene er meget tilbageholdende med
at tilsidesette. P4 samme méade ber domstolene vere tilbageholdende med at prove det
forvaltningsretlige sken, som Trafikstyrelsen er tillagt i forhold til deres afgerelse af, hvor-

vidt de pagzldende passagerer er berettigede til kompensation.

Som falge af, at Trafikstyrelsen og de gvrige nationale organer i Europa (National Enfor-
cement Bodies) er udpeget til at handhave forordningen og i mange tilfelde afgere, hvor-
vidt der er tale om usedvanlige omstzndigheder, har National Enforcement Bodies udar-
bejdet “Preliminary List of Extraordinary Circumstances”. Denne liste skal indg i vurde-
ringen af, hvorvidt der er tale om “uszdvanlige omstendigheder”. Listen er udarbejdet for

at sikre en ensartet fortolkning af, hvornar der er tale om uszdvanlige omstendigheder,
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ligesom listen er tiltrddt af 27 medlemslande. For sa vidt angdr sagen VI A AN TN
_ er den pagzldende skade pa flyets cargoder omfattet af listens nr. 19 og udger

derved en uszdvanlig omstendighed. I sagerne —
_ er de tekniske fejl omfattet af listens nr. 25 og

26 og udger derved usedvanlige omstzndigheder. Der er i sagerne - mod hen-

holdsviswle om fejl ved nedvendige systemer
pa flyet i henhold til listens nr. 25, ligesom der i sagen— er tale om en
teknisk fejl, der opdages umiddelbart for afgang, og som nedvendigger en reparation i

henhold til listens nr. 26.

— har truffet alle rimelige forholdsregler for at undg4, at der opstod en forsinkel-
se ved de pigzldende afgange. Forsinkelsen kunne i nervarende ankesager ikke undgds,
og det kan sdledes ikke bebrejdes - at der opstod en forsinkelse. Alle rimelige
forholdsregler omfatter korrekt og rettidig overholdelse af vedligeholdelsesprogrammet og
eftersyn af de pagzldende fly. Dette bekrafies af betznkning af 10. januar 2014 om for-
slag til Europa-Parlamentets og Rédets forordning om @ndring af forordning (EF) nr.
261/2004, hvoraf det fremgér, at “Et luftfartsselskab, som fuldt ud har overholdt de regler
og forpligtelser, der gelder for sikkerhed og vedligeholdelse, og séledes har gjort alt, hvad
der star i dets magt, for at undga en afbrydelse, ber ikke straffes ved en forpligtelse til at
yde kompensation”.- efterlever bade egne vedligeholdelsesprocedurer, flypro-
ducentens og Luftfartstilsynets krav til vedligeholdelse, jf. det af Boeing udviklede og af
Trafikstyrelsen godkendte vedligeholdelsesprogram. Modparterne har ikke bestridt, at@P
G ! foretaget beherig vedligeholdelse.- har taget alle rimelige for-
holdsregler for at mindske forsinkelsen, idet selskabet, straks efter de pagzldende fejl blev
opdaget, forsegte at udbedre fejlene og samtidig hermed forsegte at indhente erstatningsfly
til at overtage de pageldende afgange. Det tilkommer den nationale ret at fastsla, hvor lang
tid det ber tage flyselskabet at fremskaffe et erstatningsfly under sagens omstandigheder. 1
denne forbindelse skal flyselskabet have en vis tid til at klargere et reservefly, ligesom det
kan vaere nedvendigt at transportere flyet fra dets base til den lufthavn, hvorfra den pagel-
dende afgang afgar. UMD har taget alle de nadvendige skridt til at indhente et erstat-
ningsfly, s snart det stod klart, at det var nedvendigt at tage det defekte fly ud af drift. Der
skal blot vere tale om rimelige forholdsregler som angivet i artikel 5, stk. 3, i forordnin-
gen. EU-Domstolen har i afgerelsen i C-549/07 anfort, at »Luftfartsselskabet skal faktisk
godtgare, at selv om det har anvendt alt det personale og materiel og alle de gkonomiske

midler, som selskabet rader over, kunne det &benbart ikke pa det pgzldende tidspunkt,
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uden at dette ville vere urimeligt belastende for virksomheden undg, at de uszdvanlige
omstendigheder, som selskabet stod over for, ferte til flyafgangens aflysning”. Kravet om,
at—skal treffe alle rimelige forholdsregler, kan opfyldes, selvom de uszdvanli-
ge omstzndigheder indtraffer ved en tidligere afgang. I denne forbindelse bemzrkes, at
det folger af betragtning nr. 15 til forordningen, at »Det betragtes som en uszdvanlig om-
stendighed, hvis konsekvenserne af en beslutning, der traeffes som led i en lufttrafikstyring
for s& vidt angr et bestemt fly en bestemt dag, medforer en lang forsinkelse, en forsinkelse
natten over eller aflysning af en eller flere afgange, selvom det pagzldende luftfartsselskab
har truffet alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treeffes”. Det bemarkes tillige, at
de pagezldende fejl opstod umiddelbart forud for afgangen, og forsinkelsen var saledes en
direkte folge af og i umiddelbar tidsmessig tilknytning til den uszdvanlige omstzndighed.

Fejlene skyldes begivenheder, der pa grund af fejlenes karakter eller oprindelse ikke er et
led i G s=dvanlige aktivitetsudevelse. Det folger af preemis 24 i C-549/07, at
det forhold, at flyselskabet loser et teknisk problem, som skyldes manglende vedligehol-
delse af et fly, er et led i flyselskabets sdvanlige aktivitetsudavelse. Modstningsvist m
det saledes folge, at overholder — gzldende vedligeholdelseskrav, skal dette til-
legges vaegt ved vurderingen af, hvorvidt fejlene skyldes begivenheder, der ikke er et led i
selskabets sedvanlige aktivitetsudevelse. Hvad der nzzrmere kan antages at ligge uden for
flyselskabets sedvanlige aktivitetsudovelse er overladt til den nationale ret at afgere, jf.
premis 27. Til rettens afgerelse af dette sporgsmél bemerkes, at_som nzvnt
overholder de meget strenge krav til vedligeholdelse, ligesom de tekniske fejl er meget
ualmindelige og saledes ikke en del af SRR sdvanlige aktivitetsudovelse. I sagen
RN od WM. kan skaden ikke karakteriseres som en teknisk fejl, hvor-
for der ikke i denne sag gelder noget krav om, at begivenhederne ikke m4 veere et led i
WD s::=dvanlige aktivitetsudgvelse. For god ordens skyld bemarkes dog, at (D
-har overladt handteringen af bagage til en handlingagent og allerede pa denne bag-
grund opfylder kravet om, at begivenhederne ikke er et led i selskabets szdvanlige aktivi-

tetsudovelse.

De pagezldende fejl ligger uden for—faktiske kontrol i henhold til artikel 5, stk.
3, i forordningen. Det folger af betzznkning af 10. januar 2014 om forslag til Europa-
Parlamentets og Radets forordning om &ndring af forordning (EF) nr. 261/2004, at “Udbe-
taling af kompensation kan kun fungere som et incitament for luftfartsselskaberne til at

udvise bedre adfzrd, hvis arsagerne rent faktisk ligger inden for deres kontrol”. I nerve-
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rende sager kan det ikke bebrejdes— at de pagezldende fejl opstér, idet selskabet
forst og fremmest overholder geldende vedligeholdelseskrav. Demnast ligger de pagel-
dende fejl bevisligt uden for selskabets ansvarsomrade og ber i overensstemmelse med
Kobenhavns Byrets dom af 3. juli 2014 i BS 40S-3708/2013 virke ansvarsfritagende for
selskabet i henhold til artikel 5, stk. 3, i forordningen.

e L N A O 1 1 S S F D )

ar gjort geldende, ai_

.skal betale kompensation til dem som bestemt i forordning nr. 261/2004 af 11. februar

2004 artikel 7, stk. 1, litra b, fordi selskabet var skyld i, at de blev forsinkede pa deres fly-

rejse fra Kastrup til Varna i Bulgarien i ca. 11 timer. De tekniske problemer ved luftfarte-
jet, som— har begrundet forsinkelsen med, var ikke af en s8 usedvanlig art, at

“de kan fritage selskabet for pligten til at betale kompensation til de forsinkede passagerer.
—har ikke loftet sin bevisbyrde for, at alle forholdsregler, som med rimelighed

kunne vere truffet for at undga forsinkelsen, herunder at underkaste luftfartajet et omhyg-

geligt eftersyn i god tid forinden afgang eller indforskrive et erstatningsfly, faktisk var ble-
vet truffet. Trafikstyrelsens afgerelser i sager med samme problemstilling som den forelig-
gende ber ikke kunne medfore en endret vurdering, fordi styrelsen alene synes at legge
vaegt p4, om der i det enkelte tilfeelde har vaeret tale om en teknisk fejl, som hindrede det
pageldende lufifartgj i at flyve sikkert, men ikke har foretaget en vurdering af, om den
tekniske fejl er udsprunget af begivenheder, som ikke er et led i luftfartsselskabets s@dvan-
lige aktivitetsudevelse, og som ligger uden for dets faktiske kontrol.

Retsgrundlaget

Af Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EF) nr. 261/2004 af 11. februar 2004 om
felles bestemmelser om kompensation og bistand til lufifartspassagerer ved boardingaf-
visning og ved aflysning eller lange forsinkelser og om ophevelse af forordning (EQF) nr.

295/91 fremgér blandt andet:

"EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROPZISKE UNI-
ON HAR -

ud fra folgende betragtninger:
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Handling fra Feellesskabets side, ndr det drejer sig om lufttransport, ber
bl.a. sigte pé at sikre et hgjt beskyttelsesniveau for passagerer. Endvide-
re ber der fuldt ud tages hensyn til forbrugerbeskyttelseskrav generelt.

Boardingafvisning og aflysning eller lange forsinkelser forirsager al-
vorlige problemer og gener for passagererne.

Selv om Rédets forordning (EQF) nr. 295/91 af 4. februar 1991 om en
ordning for kompensation til ruteflypassagerer, der afvises p grund af
overbookning, skabte grundlzggende beskyttelse for passagererne, er
der stadig for mange passagerer, der afvises mod deres vilje, eller berg-
res af aflysninger uden forudgéende varsel eller lange forsinkelser.

Fallesskabet bar derfor forbedre de beskyttelsesstandarder, der blev
fastsat i forordningen, s& man béde styrker passagerernes rettigheder og
sikrer, at luftfartsselskaber opererer under harmoniserede betingelser pa
et liberaliseret marked.

Ligesom under Montreal-konventionen bar de transporterende luftfarts-
selskabers forpligtelser begrenses eller bortfalde, hvis en begivenhed
skyldes usedvanlige omstendigheder, som ikke kunne have varet und-
gaet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treffes,
faktisk var blevet truffet. Sadanne omstzndigheder kan navnlig indtraef-
fe som folge af politisk ustabilitet, vejrforhold, der er uforenelige med
gennemforelsen af den pigeldende flyvning, sikkerhedsrisici, uforudse-
te sikkerhedsproblemer eller strejker, der berorer det transporterende
luftfartsselskabs drift.

Det betragtes som usedvanlige omstendigheder, hvis konsekvenserne

af en beslutning, der trffes som led i lufitrafikstyringen for s4 vidt an-
gér et bestemt fly en bestemt dag, medferer en lang forsinkelse, en for-
sinkelse natten over eller aflysning af en eller flere flyafgange, selv om
det pagzldende luftfartsselskab har truffet alle forholdsregler, der med

rimelighed kunne treffes.

Artikel 5

Aflysning

1. Huvis en flyafgang aflyses, skal bererte passagerer:

¢) have ret til kompensation fra det transporterende luftfartsselskab i overens-
stemmelse med artikel 7, medmindre
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i) de far meddelelse om aflysningen mindst to uger for det plan-
lagte afgangstidspunkt, eller

ii) de far meddelelse om aflysningen mellem to uger og syv dage
for det planlagte afgangstidspunkt og far tilbudt en omlegning
af rejsen, si de kan afrejse hejst to timer for det planlagte af-
gangstidspunkt og ankomme til det endelige bestemmelsessted
senest fire timer efter det planlagte ankomsttidspunkt, eller

jiiy  de far meddelelse om aflysningen mindre end syv dage for det
planlagte afgangstidspunkt og far tilbudt en omlzgning af rej-
sen, s de kan afrejse hgjst en time for det planlagte afgangs-
tidspunkt og ankomme til det endelige bestemmelsessted senest
to timer efter det planlagte ankomsttidspunkt.

3. Ettransporterende lufifartsselskab har ikke pligt il at udbetale kompensati-
on i henhold til artikel 7, hvis det kan godtgare, at aflysningen skyldes
uszdvanlige omstendigheder, som ikke kunne have varet undgéet, selv om
alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treeffes, faktisk var blevet

truffet.

Artikel 7
Kompensationsret

1. Nér der henvises til denne artikel modtager passageren en fast kompensa-
tion som folger:

a) 250 EUR for alle flyvninger pé hejst 1 500 km

b) 400 EUR for alle flyvninger inden for Fellesskabet pa mere end 1 500 km
og for alle andre flyvninger pa mellem 1 500 og 3 500 km

c¢) 600 EUR for alle flyvninger, der ikke falder ind under a) eller b).”

1 EU-Domstolens dom af 22. december 2008 i sagen Friederike Wallentin-Hermann mod
Alitalia — Linee Aeree Italiane SpA (C-549/07) udtales blandt andet:

»20 I denne sammenhzng fremgar det klart, at mens artikel 5, stk. 1, litra
¢), i forordning nr. 261/2004 opstiller princippet om, at passagerer har
krav p& kompensation, hvis deres flyafgang aflyses, skal samme be-
stemmelses stk. 3, som fastsetter betingelserne for, hvornér et transpor-
terende luftfartsselskab ikke har pligt til at udbetale kompensation, an-
ses for en undtagelse til dette princip. Sidstnzvnte bestemmelse skal

derfor fortolkes strengt.
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Fezllesskabslovgiver har i denne henseende anfort, som det fremgér af
betragtning 14 til forordning nr. 261/2004, at sddanne omstendigheder
navnlig kan indtreffe som folge af politisk ustabilitet, vejrforhold, der
er uforenelige med gennemferelsen af den pagzldende flyvning, sik-
kerhedsrisici, uforudsete sikkerhedsproblemer eller strejker, der bergrer
det transporterende lufifartsselskabs drift.

Det folger af denne angivelse i betragtningerne til forordning nr.
261/2004, at fellesskabslovgiver ikke har ensket, at disse begivenhe-
der, der i ovrigt ikke udger en udtemmende opregning, skal udgere
uszdvanlige omstzndigheder, men alene at de kan fore til, at der opstar
sidanne omstzndigheder. Det folger heraf, at alle omstendigheder ved
sadanne begivenheder ikke nadvendigvis kan begrunde fritagelse fra
kompensationspligten i henhold til forordningens artikel 5, stk. 1, litra

c).

Selv om fellesskabslovgiver har opfort “uforudsete sikkerhedsproble-
mer” pa nzvnte liste, og selv om en teknisk fejl ved et luftfartgj kan an-
ses for at udgore et sddant sikkerhedsproblem, forholder det sig ikke
desto mindre saledes, at omstzndighederne ved en sidan begivenhed
kun kan kvalificeres som “usedvanlige” i den forstand, hvori udtrykket
er anvendt i artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004, hvis de vedrerer
en begivenhed, som i lighed med de begivenheder, der er nzvnt i for-
ordningens betragtning 14, ikke er et led i det bererte lufifartsselskabs
sedvanlige aktivitetsudevelse og ligger uden for luftfartsselskabets fak-
tiske kontrol p4 grund af fejlens karakter eller oprindelse.

Henset til de szrlige omstzndigheder, som luftbefordring udferes un-
der, og henset til luftfartajers haje teknologiske niveau mé det konstate-
res, at luftfartsselskaberne almindeligvis under udevelsen af deres akti-
viteter stoder pa forskellige tekniske problemer, som anvendelsen af
disse luftfartajer uundgdeligt er forbundet med. Det er i ovrigt for at
undgé sadanne problemer og for at forebygge uheld, der kan bringe fly-
sikkerheden i fare, at lufifartgjerne jevnligt underkastes en serlig
streng kontrol, der indgér som en lebende betingelse for luftfartsselska-
bernes drift. At lose et teknisk problem, som skyldes manglende vedli-
geholdelse af et lufifartej, skal derfor anses for et led i lufifartsselska-
bets sedvanlige aktivitetsudevelse.

De tekniske fejl, som afdzekkes i forbindelse med vedligeholdelse af
luftfartajet, eller som felger af manglende vedligeholdelse, kan derfor
ikke i sig selv udgere “uszdvanlige omstendigheder” som omhandlet i
artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004.

Det kan imidlertid ikke udelukkes, at tekniske fejl udger sddanne
“useedvanlige omstzndigheder”, for s vidt som disse fejl skyldes begi-
venheder, som ikke er et led i det bererte luftfartsselskab sedvanlige
aktivitetsudavelse, og som ligger uden for luftfartsselskabets faktiske
kontrol. Dette vil f.eks. vare tilfzldet, sifremt den konstrukter, der har
konstrueret det berorte luftfartsselskabs flade af luftfartgjer, eller en
kompetent myndighed, afdekker, at luftfartajerne, selv om de allerede
er i drift, er behzfiet med en skjult fabrikationsmangel, der pavirker
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flysikkerheden. Det samme geelder, hvor der er tale om skader pa luft-
fartojet som folge af sabotage- eller terrorhandlinger.

34 P4 denne baggrund skal det forste og fierde forelagte spergsmal besva-
res med, at artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004 skal fortolkes s&-
ledes, at en teknisk fejl ved et luftfartej, som medforer aflysning af en
flyafgang, ikke er omfattet af begrebet “usadvanlige omstzndigheder”
i denne bestemmelses forstand, medmindre fejlen skyldes begivenheder
der pé grund af fejlens karakter eller oprindelse ikke er et led i det be-
rorte luftfartsselskabs sedvanlige aktivitetsudevelse og ligger uden for
luftfartsselskabets faktiske kontrol. Montrealkonventionen er ikke rele-
vant for fortolkningen af fritagelsesgrunden i artikel 5, stk. 3, i forord-
ning nr. 261/2004.”.

Landsrettens begrundelse og resultat

Artikel 5, stk. 1, litrac, i forordning nr. 261/2004 af 11. februar 2004 opstiller et princip
om, at passagerer har krav pa kompensation, hvis deres flyafgang aflyses. Artikel 5, stk. 3,
fastlegger en undtagelse il dette princip, hvorefter luftfartsselskabet ikke har pligt til at
betale kompensation, safremt selskabet kan godtgere, at aflysningen skyldes uszdvanlige
omstzndigheder, som ikke kunne have varet undgéet, selv om alle forholdsregler, der med
rimelighed kunne treeffes, faktisk var blevet truffet. 1 forordningens betragtning 14 anfores,
at sadanne omstendigheder navnlig kan indtreffe som folge af politisk ustabilitet, vejrfor-

hold, sikkerhedsrisici, uforudsete sikkerhedsproblemer eller strejker.

Det fremgar af EU-Domstolens dom af 19. november 2009 (C-402/07 og C-432/07), at
artikel 5 i forordningen skal fortolkes siledes, at passagerer pa forsinkede flyafgange kan
sidestilles med passagerer pa aflyste flyafgange i forhold til reglerne om kompensation, nar
passagererne som folge af forsinkelsen ankommer til deres endelige bestemmelsessted tre

timer eller mere efter det oprindeligt planlagte ankomsttidspunkt.

I EU-Domstolens dom af 22. december 2008 (C-549/07) anfores i premis 26, at tekniske
fejl alene kan udgere »ysedvanlige omstzndigheder” i forordningens forstand, séfremt
fejlene skyldes begivenheder, som ikke er et led i luftfartsselskabets sedvanlige aktivitets-
udevelse, og som ligger uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol. Som eksempler n&v-
nes skjulte fabrikationsmangler og skader pa luftfartejet som folge af sabotage- eller ter-

rorhandlinger.
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Forordningens formal er at sikre et hejt beskyttelsesniveau for passagerer, og der ber fuldt
ud tages hensyn til forbrugerbeskyttelseskrav, jf. forordningens betragtning 1. Endvidere
folger af EU-Domstolens dom af 22. december 2008 (C-549/07), at undtagelsesbestemmel-
sen i forordningens artikel 5, stk. 3, skal fortolkes strengt.

I nerveerende sag skyldtes forsinkelsen en teknisk fejl ved flyets brendstofpumpe. Lands-
retten finder, at denne fejl ikke er af en sadan karakter, at den heraf afledte forsinkelse
skyldtes uszdvanlige omstendigheder, siledes som dette begreb beskrives i forordningen
og fortolkes af EU-domstolen.

Landsretten stadfester herefter byrettens dom.

— skal betale sagsomkostninger for landsretten ti—

med i alt 7.000 kr. Belgbet omfatter udgifter til
advokatbistand ink]. moms. Ved faststtelsen af belabet er der navnlig taget hensyn til, at
sagen er behandlet efter reglerne om smésager, samt at sagen for landsretten er hovedfor-

handlet sammen med tre andre sager med tilsvarende problemstillinger.

Thi kendes for ret:

Byrettens dom stadfzstes.

I sagsomkostninger for landsretten skal —betale i alt 7.000 kr.

til

Det idemte skal betales inden 14 dage efter denne doms afsigelse.

Sagsomkostningerne forrentes efter rentelovens § 8 a.
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(Sign.)

Udskriftens rigtighed bekraeftes. @stre Landsret, den 06-11-2014

Janis Bjernestad

Souschef



