
1<øbenhavns Byret

Sagens baggrund og parternes pãstande.

Denne sag, der er anlagt den 30.juni 2015, vedrører spørgsmâlet om ret til
kompensation i henhold til forordning nr. 261/2004 (Europa-Parlamentets
og Râdets forordning (EF) nr. 261/2004 af 11. februar 2004 om flles be
stemmelser om kompensation og bistand til luftfartspassagerer ved boardin
gafvisning og ved aflysning eller lange forsinkelser) som følge af, at Ct fly
blev aflyst.

Afhovedstolen vedrører 200 kr. rykicer- og inkassogebyr I henhold til rente
lovens § 9b, stk. 1.

Sagsøgte har nedlagt pástand om frifmdelse.

Sagen er behandlet som en smâsag, jf. retsplejelovens kapitel 39.

Dommen indeholder ikke en fu1dstndig sagsfremstilling, jf. retsplejelovens
§ 218 a. Da begge parter har vret reprsenteret ved advokat, er der ikke
udarbejdet fortegnelse i sagen, jf. retsplelejelovens § 406, stk. 5, 2. pkt.

Oplysningerne I sagen.

Den 5. august 2014 skulle sagsøgeren flyve fraKastrupLufthavn, Køben
havn til Vagar, Frøeme meil . Det fremgr af
sagen, at flyafgangen blev afly og sagsøgeren blev ombooket til en afgang
senere pa dagen, hvorved hun oplevede en forsinkelse pa ca. 12 timer.

Flyseiskabet har oplyst, ajrsagen til aflysningen var, at flyet, som skulle
have fløjet pa afgangen den 1. august 2014 var udsat for et sàkaldt

DOM

Afsagt den 25. februar 2016 i sag nr. BS SOS-3646/2015:

Sagsøgeren,

lg afproc

har nedlagt pâstand om, at sagsøgte,_—
til sagsøgeren skal betale 2.064,95 kr.iiied til

4,95 kr. fra den 20. september 2014.
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“bird strike”, hvilket medførte skader pa flyets ene motor, pa flaps og pa den
ene vinge, og at flyafgangen denS. august 2014 sanimen med flere andre af
gange blev aflyst, da det ikke var muligt for sagsøgte at indstte reservefly
eller indhyre ressourcer til at betjene afgangene.

Forkiaringer.

liar forklaret, at hun arbejder som operationel leder hos det sag
søgte flyseiskab, hvilket indebrer, at det er hendes ansvar at sørge for, at
den daglige flytrafik afvikles som planlagt, samt er der er det nødvendige
personel/crew til afgangene. Hun var ogsâ operationel leder pa det i sagen
omhandlede tidspunkt, dvs. omkring den 1. august 2014.

Det sagsøgte flyseiskab har base pa Frøeme og opererer primrt pa rute
flyvninger til og fra Frøeme og København, Aarhus, Billund, Norge, Island
samt pa charterflyvninger.

Den pägldende alien blev hun ringet op af flyselskabets “handling mana
ger”, som gay besked om, at et afselskabets fly benvn[ — havde
vret udsat for et sâkaldt “bird strike” i forbindelse med take off fra Kast
nip. Flyet havde udsendt en mayday-meddelelse, og havde foretaget en sik
kerhedsianding. Man tog, i overensstemmelse med reglerne, straks kontakt
til Haverikommissionen, og der blev i den forbindelse udfrdiget den med
bilag F frem1te rappport, Herudover blev der udarbejdet en sâkaj “Flight
safety report”, som blev sendt til det davrende Trafikstyrelsen.

Afrapporten fremgar det, at flyets ene motor var ødelagt. Der var ikke alene
tale om Ct sammenstød med en enkelt fugi men med en hel flok, dvs. mere
end 100, hvoraf op til 100 fugle efter kaptajnens vurdering havde ramt flyet.
Der var i rapporten et “out of service” estimat for flyet pa 72 timer, men det
te estimat var meget foreløbigt. Teknisk afdeling blev kontaktet pa Frøeme
og der blev sendt et teknikerhold afsted. Man har ikke et standby mekaniker
crew, men normalt vii der vre et hold tilgngeligt inden for 1 time. Bilag
A viser en oversigt over de materialer og reparationer, som var nødvendige
for at gøre flyet flyvedygtigt igen. Der var tale om mange reservedele, hem
der nogle meget sjldne dele. Hun havde løbende kontakt med mekaniker
teamet for at là opdatering omkring estimat for reparationstiden. Flyselska
bet ligger ikke inde med alle reservedele eller vrktøj. Det er der ikke nogen
flyseiskaber, der gør, da det yule vre alt for dyrt. Man har enkelte standard
reservedele, herunder dele, som ofle udskiftes, men ellers skal delene bestil
les fra flyproducenten eller, I visse tilf1de, fra Lufthansas lager. I dette til
fielde skulle reservedele bestilles fra producenten. Hun har ikke tilstrkke1ig
indsigt i den tekniske del af sagen til at kunne udtale sig om, hvorvidt
samtlige reservedele og materialer havde vret helt nødvendige for at gøre
flyet flyvedygtigt igen. De havde i Kastrup problemer med at skaffe en han
gar til brug for reparationen, men det lykkedes tilsidst at lane halvdelen af en
SAS-hangar. Mens man *bejdede med motoren, fandt man ud al’, at der og

STD075148-SOI-STJ8-K19402-T3-LOI-M14.-’D21



Side 3/21

sâ var en skade pa flyets flaps og en vinge, som matte udbedres. Flyet var
først flyvedygtigt igen den 6. august 2014.

Sá snart hun fik besked om bird striket, gik hun i gang med at prøve at finde
løsninger for de flyvninger, som skulle have vret afviklet med det pâg1-
dende fly. Det var det absolut vrste tidspunkt, bird striket ramte. Det var
midt i højsommeren, som er højsson i flybranchen, og herudover var det f
dage efler Frøernes nationaldag, hvorfor der var ekstra meget trafik til og
fra Frøeme, og alle fly var derfor nsten fuldt bookede. Herudover havde
man i samarbejde med et charterseiskab en aftale om en flyvning til Egypten
(Hurghada), som skulle have vret afviklet den 4. august 2014 med det be
skadigede fly.

I maj 2014 havde flyseiskabet indgâet en aftale med et islandsk flyseiskab
om at udleje seiskabets fly hvorfor dette fly ikke kuime anvendes
sorn reservefly. Herudover var flyseiskabet i besiddelse afyderligere to fly,

i - ogsom kunne operere pa de ruter, soni — skulle fly q

V havde fløjet pa, medmindre man skulle chartre fly andre steder fra.

Der blev truffet beslutning om, dels afudstte flyvningen til Hurghada den
4. august 2014 til den 5. august 2014, sâledesat denne flyvning kunne flyves

3 af — , ligesom sagsøgemes afgang — denS. august 2014 ki. 46

05:00 ligeledes blev aflyst, cg nassaereme blev ombooket til afgange ki.
10:55 ( ) og ki. 18:00 . I sagsøgerens ti1f1de skete der om

t.y booking tifirgangen kI, 16:40 I), som oprindeligt afgik fra Billund.
Det var ildce muligt at lade flyel som var det eneste andet ti1gn-
gelige fly, afvilde sagsøgerens morgena1z nã , da dette fly pa det
pâg1dende tidspunkt var ved at afvikle en flyning mellem Stavanger og
Bergen og siden fra Bergen til Frøeme.

Man prøvede med det sanime, dvs. som det første den 2. august 2014 at søge
hj1pe hos andre seiskaber og hos flere air brokere. Der er flere air brokere,
man kan rette henvendelse til, men ingen kunne hj1pe. Alle meldte tilbage,
at der pa grund afhøjsson ikke var nogen ledige fly med crew. Man prøve
de igen at søge hj1p den 3. august 2014 og frem til den 5. august 2014, men
fortsat uden resultat. Man henvendte sig ogsâ direkte til andre fiyselskaber,
herunder og samt, som alle har base i Kastrup. De pág1-
dende seiskaber afstâr dog ofte fra at hj1pe med flyvninger til Frøeme, da
det er en meget speciel lufthavn ift. md- og udflyvning, skyhøjde og hyppig
táge. Afsamme rsag tilbyderpi1oter fra andre flyseiska-
ber at flyve med pa flyvninger til Frøeme, sâ de kan vedligeholde deres
frdigheder i forhold til at lande og lette i lufthavnen.

Forevist bilag 1, e-mail fra — forkiarede vidnet, at den pâge1-
dende er manager for en air broker kiiSpotreisen, som var en afde bro
kere, der forsøgte at skaffe hje1p til sagsøgte i starten af august 2014. Dc fik
imidlertid at vide, at der ikke var noget ledigt fly med crew før den 7. august
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2014, hvilket brokeren selv sagde var meget usdvan1igt.

Hun mener ikke, at sagsøgte kunne havde gjort yderligere for at forhindre

forsinkelsen. Skaden pa flyet pa grund af bird striket udvikiede sig til mere

end hvad man kunne have forudset og forventede.

Forordning nr. 261/2004

Europa-Parlamentets og Râdets forordning (EF) nr. 261/2004 af 11. februar

2004 om flles bestemmelser om kompensation og bistand til luftfartspassa

gerer ved boardingafvisning og ved aflysning eLler lange forsinkelser mdc-

holder blandt andet følgende betragtninger og bestemmelser:

ud fra fWgende betragtninger:

(SI) Handling fra FI1esskabets side, nãr det cfrejer sig om lufitransport, bør bl.a. sigte pa

at sikre et højt beskyttelsesniveau for passagerer. Endvidere bør der fuldt ud tages hen

syn til forbrugerbeskyttelseskrav generelt.

(2) Boardingafvisning og aflysning eller lange forsinkelser forãrsager alvorlige problemer

og gener for passagererne.

(12) Problemer og gener for passagererne pA grund afaflysning bør ogsA begrnses. Dette

bør opnAs ved, at luftfartsselskaberne tilskyndes til at informere passagereme om af

lysninger før den planlagte afgangstid og derudover tilbyder dem rimelig om1gning

afrejsen, sAledes at de kan trffe andre dispositioner. Luftfartsselskaber, der undlader

dette, bør yde passagererne kompensation, medmindre aflysningen skyldes usdvan1i-

ge omstanidigheder, som ikke kunne have vret undgAet, selv om alle forholdsregler,

der med rimelighed kunne trffes, faktisk var blevet truffet.

(14) Ligesom under Montreal-konventionen bør de transporterende Iuftfartsselskabers for

pligtelser begrnses eller bortfalde, hvis en begivenhed skyldes usdvan1ige omstn

digheder, som ikke kunne have vret undgAet, selv om alle forholdsregler, der med ii

melighed kunne trffes, faktisk var blevet truffet. SAdanne omstndigheder kan navn

hg indtrffe som følge afpoiitisk ustabihitet, vejrforhold, der er uforenelige med gen

nemførelsen af den pAg1dende flyvning, sikkerhedsrisici, uforudsete silckerhedspro

blemer ehler strejker, der berører det transporterende luftfartsselskabs drift.

(15) Det betragtes som usdvan1ige omstndigheder, hvis konsekvenseme af en beslut

ning, der trffes som led i lufttrafikstyringen for sA vidt angAr et bestemt fly en be

stemt dag, medfører en lang forsinkelse, en forsinkelse natten over eller aflysning af en

ehler flere flyafgange, selv om det pAg1dende luftfartsselskab har truffet alle forholds

regler, der med rimeLighed kunne trffes.

Artikel 5
Aflysning

1. Hvis en flyafgang aflyses, skal berørte passagerer:

c) have ret iii kompensation fra det transporterende luftfartsselskab i overensstem
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melse med artikel 7, medmindre

iii) de Mr meddelelse om aflysningen mindre end syv dage før det planlagte af

gangstidspunkt og Mr tilbudt en om1gning afrejsen, sA de kan afrejse højst

en time før det planlagte afgangstidspunkt og ankomine til det endelige be

stemmelsessted senest to tinier efter det planlagte ankomsttidspunkt.

3. Et transporterende luftfartsselskab har ikke pligt til at udbetale kompensation i henhold

til artikel 7, hvis det kan godtgøre, at aflysningen skyldes usdvan1ige omstndighe

der, som ikke kunne have vret undgâet, selv om alle forholdsregler, der med rimelig

hed kunne trffes, faktisk var blevet truffet.

Artikel 7
Kompensationsret

Nâr der henvises til denne artikel modtager passageren en fast kompensation som føl

ger:
a) 250 EUR for alle flyvninger pa højst 1500 km
b) 400 EUR for alle flyvninger inden for F11esskabet pa mere end 1500 km og for

alle andre flyvninger pa mellem 1500 og 3500 km

c) 600 EUR for alle flyvninger, der ikke falder md under a) eller b).
ft

EU-Domstoiens dom af 22. december 2008 i “Wallentin-Hermann-sa
genft

Det hedder i EU-Domstolens dom af 22. december 2008 i sagen C-549/07

Friederike Wallentin-Hermann mod Alitalia - Linee Italiane SpA blandt an

det:

14. Alitalia har appelleret denne afgørelse til Handelsgericht Wien, som har besluttet at

udstte sagen og fore1gge Domstolen følgende pnnjudicielle spørgsmäl:

1) Foreligger der udsdvan1ige omstndigheder i den forstand, hvori udtrykket er

anvendt i artikel 5, stk. 3, i [...] forordning [...] nr. 261/2004 [...] og under hen

syntagen til betragtning 14 til forordningen, nAr en teknisk feji ved luftfartøjet,

navnlig en motorskade, medfrer aflysning af flyafgangen, og skal fortolkningen

afgrunden til aflysning foretages efter forordningens artikel 5, stk. 3, som om

handlet i Montrealkonventionens bestemmelser (artikel 19)?

3) SAfremt spørgsmAl I besvares bekrftende, har et luftselskab da truffet alle

“forholdsregler, der med rimelighed kunne trffes” i den forstand, hvori udtryk

ket er anvendt i artikel 5, stk. 3, [i forordning nr. 261/2004], säfremt det godtgør,

at det har foretaget den vedligeholdelse af Iuftfartøjet, der krves i henhold til

loven, og dette er tilstnnkkeligt til, at lufifartsselskabet fritages for pligten til at

udbetale kompensation efter forordningens artikel 5, stk. 3, sammenholdt med ar

tikel 7?
4) SAfremt spørgsmâl 1 besvares bengtende, er usdvan1ige omstndigheder i den

forstand, hvori udtrykket er anvendt i artikel 5, stk. 3, [i forordning nr. 261/

2004], da force majeure eller naturbegivenheder, som ikke skyldes et teknisk pro

blem og dermed ligger uden for luftfartsselskabets sfre?
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Oni de pnejudicielle spørgsmãl
Detførste og detJjerde spørgsmâl

19 Som det fremgâr afbetragtnmg 12 og artikel 5 i forordning nr. 261/2004, har flIes
skabslovgiver ønsket at begrnse problemer og gener for passagererne pa grund af af
lysning ved at tilskynde luftfartsselskaberne til pa forhAnd at infonnere passagererne
om aflysninger og under visse omstndigheder tilbyde en rimelig omlgning afrejsen
i henhold til bestemte kriterier. I de situationer, hvor luftfartsselskaberne ikke ivrk
stter sâdanne foranstallnjnger, har fl1esskabs1ovgiver ønsket, at luftfartsselskaberne
skal yde passagererne en kompensation, medmindre aflysningen skyldes usdvan1ige
omstndigheder, som ikke kunne vre undgâet, selv am alle forholdsregler, der med
rimelighed kunne trffes, faktisk var blevet truffet.

22. Det følger af denne angivelse i betragtningeme til forordning nr. 261/2004, at f11es-
skabslovgiver ilcke har ønsket, at disse begivenheder, der i øvrigt ikke udgør en udtøm
mende opregning, skal udgøre usdvan1ige omstndigheder, men alene at de kan fore
til, at der opstAr sAdanne omstndigheder. Det filger heral at alle omstndigheder
ved sâdanne begivenheder ikke nødvendigvis kan begrunde fritagelse fra kompensa
tionspligten i henhold til forordningens artikel 5, stk. 1, litra c).

23. Selv cm f11esskabsiovgiver har opfort “uforudsete sikkerhedsproblemer” pA nvnte
liste, og selv om en teknisk fejl ved et luftfartøj kan anses for at udføre et sAdant sik
kerhedsproblem, forholder det sig ikke desto mindre sAledes, at omstndighedeme ved
en sAdan begiverihed kun kan kvalificeres om “usdvan1ige” i den forstand, hvori ud
trykket er anvendt i artikel 5, stk. 3, i forordning ur. 261/2004, hvis de vedrører en be
givenhed, som i lighed med de begivenheder, der er nnvnt i forordningens betragtning
14, ikke er et led i det berørte luftfartsselskabs sdvanlige aktivitetsudøvelse, og ligger
uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol pA grund affejiens karakter eller oprindel
Se.

25 De tekniske fejl, scm afdkkes i forbindelse med vedligeholdelse afluftfartojet, eller
som flger afmanglende vedligeholdelse, kan derfor ikke i sig selv udgøre “usdvan
lige omstndigheder”, scm omhandlet i artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004.

26 Det kan imidlertid ikke udelukkes, at tekniske feji udgør sAdanne “usdvanlige cm
stndigheder” for sA vidt som disse fejl skyldes begivenheder, scm ikke er et led i luft
fartsselskabets sdvanlige aktivitetsudøvelse, og sam ligger uden for iufifartsselska
bets faktiske kontrol. Dette vii f.eks. vre tilf1det, sAfremt den konstruktør, der har
konstrueret det berørte luftfartsselskabs flAde af lufifartojer, eller en kompetent myn
dighed, afdkker at luftfartojerne, selvom de ailerede er i drift, er behfiet med en
skjult fabrikationsmangei, der pAvirker flysikkerheden. Det samme gilder, hvor der er
tale om skader pA luftfartøjet som følge af sabotage- eller terrorhandlinger.

29 I heithold til Montrealkonventionens artikel 19 er et Iuftfartsselskab ikke ansvarligt for
skader, sam skyldes forsinkelse “hvis det godtgør, at det selv, dets ansatte og dets
agenter har taget alle forholdsregler, sam med rimeIigied kan forlanges, for at undgA
skaden, eller at det ilcke har vret muligt for dem at gøre det.”

34 PA denne baggrund skal det frste og fjerde forelagte spørgsmAl besvares med, at arti
kel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004 skal fortolkes sAledes, at en teknisk feji ved et
luftfartøj, sam medfører aflysning af en flyafgang, ikke er omfattet afbegrebet >>usd
vanlige omstamdigheder i denne bestenimelses forstand, medmindre fejlen skyldes
begivenheder, der pA grund af fej lens karakter eller oprindelse ikke er et led i det be
rørte luftfartsselskabs sdvanlige aktivitetsudovelse ag ligger uden for luftfartsselska
bets faktiske kontrol. Montrealkonventionen er ilcke relevant for fartolkningen affrita
gelsesgrunden i artikel 5, stk. 3, I forordning nr. 261/2004.

Det tredje spørgsmâl
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39 Det bemrkes, at f1lesskabslovgiver ikke har ønsket at fritage for pligten til at yde

kompensation til passagerer i tilfIde af en flyafgangs aflysning i forbindelse med alle

usdvanlige omstndigheder, men kun dem, som ikke kunne have vret undgâet, selv

om alle forholdsregler, der med rimelighed kurme trffes, faktisk var blevet truffet.

40 Det følger heraf at eftersom ikke alle usdvan1ige omstndigheder er fritaget, pâhvi

ler det den part, som ønsker at pAberAbe sig en fritagelse, at godtgøre, at de usdvanli

ge omstndigheder pa ingen made kunne have vret undgãet ved ivrkstte1se afpas

sende foranstaitninger, dvs. ved foranstaitninger, som pA det tidspunkt, hvor de usd

vanlige omstndigheder indtrffer, navnhig op1’lder de betingelser, som det berørte

luftfartsselskab teknisk og økonomisk har ansvaret for.

41 Luftfartsselskabet skal faktisk godtgøre, at selv om det har anvendt alt det personale og

materiel og alle de ekonomiske midler, som seiskabet rAder over, kimne det Abenbart

ikke pA det pAg1dende tidspunkt, uden at dette vile vre urimeligt belastende for

virksomheden, undgA, at de usdvan1ige omstndigheder, som seiskabet stod over for,

førte til flyafgangens aflysning.

43. Henset til ovenstAende bemrkninger skal det tredje spørgsmAl besvares med, at den

omstndighed, at et luftfartsselskab har overholdt minimumsreglenie for vedligehol

delse af luftfartøjer, ikke i sig selv er ti1strkke1igt til at godtgøre, at luftfartsselskabet

har truffet >>alle forholdsregler, der med rimelighed kunne trffes<<, i den forstand,

hvori udtrykket er anvendt i artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004, og følgelig 1k-

ke er ti1strkkeligt til at fritage luftfartsselskabet for pligten til at udbetale kompensa

tion efter forordningens artlkel 5, stk. 1, litra c), og artikel 7, stk. 1.

EU-Domstolens dom af 12. maj 2011 1 “Air Baltic-sagen”

Det hedder i EU-Domstolens dom af 12. maj 2011 i sagen C-294/10 Eglitis

og Ratnieks mod Air Baltic Corporation AS m.fl. blandt andet:

21 [...]

>>1) Skal artikel 5, stk. 3, [forordning nr. 261/2004] fortolkes sAledes, at et transporterende

luftfartsselskab, for at det kan antages at have truffet alle rimelige forholdsregler for at und

gA usdvan1ige omstndigheder, er forpligtet til at plankugge sine ressourcer hensigtsman

sigt, sAledes at det er muligt at gennemføre den fastsatte flyvning, nãr de uforudsete usd

vanlige omstndigheder ikke kungere er til stede, dvs. inden for en vis tid efter tidspunktet

for den planmansige afgang?

2) SAfremt spørgsmAl 1 besvares bekrftende, spørges: Finder artikel 6, stk. 1, i forordning

[nr. 261/2004] anvendelse med henblik pA at faststte den mindste tidsmargin, som det

transporterende luftfartsselskab ved plankugningen af sine ressourcer pA det relevante tids

punkt skal indregne som potentiel pâregnelig forsinkelse i tilflde af, at der opstr used

vanlige omstndigheder?<<

Om de prcjudicieIIe spørgsmAl

22 Med disse to spørgsmAl, der behandles samlet, ønsker den forekuggende ret rmrmere be

stemt oplyst, om artikel 5, stk. 3, 1 forordning nr. 261/2004 skal fortoikes sAledes, at et

transporterende luftfartsselskabs pligt til at trffe rimelige forholdsregler, der skal iverk

sttes for at imødegA usdvanlige omstndigheder, indebrer plankugning af seiskabets

ressourcer i tide, sAledes at det kan rAde over en vis mindste “tidsmargin” efter tidspunktet

for den planmssige afgang, med den virkning, at det om muligt buyer i stand til gennemfø

re flyvningen, efter at de usdvanlige omstamdigheder er ophort. Retten er navnlig I tvivl
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om, hvorvidt denne “tidsmargin” kan bestemmes med henvisning til artikel 6, stk. i, i for
ordning nr. 261/2004.

23 Jndledningsvis bemrkes, at det fremgAr af ordlyden af artikel 5, stk. 1, 1 forordning nr.
261/2004, at de berørte passagerer ved aflysning af en flyafgang først, jf. forordningens arti
kel 8, skal tilbydes bistand af det transporterende luflfartsselskab under de betingelser, der
er fastsat i førstnvnte besteminelse. Der er herved tale om ret til refusion eller omlgning
afrejsen; for det andet skal der betales for udgifier til fortring, indkvartering og telefon
samtaler ifølge samme forordnings artikel 9, og for det tredje skal der betales en fast godt
gerelse efter de nrmere regler i forordningens artikel 7, medmindre passagereme i tide har
fet meddelelse om aflysningen afflyafgangen.

24 Det fremgâr imidLertid afforordningens artikel 5, stk. 3, som en undtagelse fra samme
bestemmelses stk. 1, at det transporterende lufifartsselskab fritages fra en af sine forpligtel
ser, nemlig forpligtelsen til at betale godtgørelse til passagererne, sâfremt det er i stand til at
bevise, at aflysningen skyldes usdvanlige omstndigheder, som ikke kunne have varet
undgâet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne trffes, faktisk var blevet
truffet.

25 I deane forbindelse har Domstolen i prmis 40 1 dom af 22. december 2008, sag C-549/
07, Wallentin-Hermann, Sml. I, s. 11061, fastslâet, at eftersom ikke alle usdvanlige om
stndigheder er fritaget, pâhviler det den part, som ønsker at päberäbe sig en fritagelse, tilli
ge at godtgøre, at de usdvanlige omstndigheder pA ingen mAde kunne have vret undgAet
ved ivrksttelse afpassende foranstaitninger, dvs. ved foranstaltninger, som pA det tids
punkt, hvor de usdvanIige omstndigheder indtrffer, navnlig op1’lder de betingelser,
som det berørte luftfartsselskab teknisk og økonomisk bar ansvaret for. Som Domstolen
fastslog I samme doms prmis 41, skal luftfartsselskabet nemlig godtgøre, at selv om det
har anvendt alt det personale og materiel og alle de økonomiske midler, som seiskabet rAder
over, kunne det Abenbart ikke pA det pAgldende tidspunkt, uden at dette vile vre urime
ligt belastende for virksomheden, undgA, at de usdvanlige omstndigheder, som selskabet
stod over for, ferte til flyafgangens aflysning.

26 Det skal indledningsvis fremhves, at forekomsten afusdvanlige omstndigheder me-
get ofte gør det vanskeligt, eller endog umuligt, at gennemføre flyvningen pA det fastsatte
tidspunkt. Risikoen for forsinkelser, der kan medføre, at afgangen til sidst aflyses, udgør sA
ledes den typiske negative konsekvens for passagererne, bvilket nemt kan forudses, nAr de
usdvanlige omstndigheder indtrffer.

27 Det følger heraf at det transporterende luftfartsselskab, eftersom det i henhold til artikel
5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004 er forpligtet til at ivrkstte alle rimelige forholdsregler
til imødegAelse afusdvanlige omstndigheder, ved plankugningen af flyafgangen rimelig
vis mA tage hensyn til den risiko for forsinkelse, der er forbundet med, at der eventuelt md
tander usdvan1ige omstndigheder.

28 Navnlig mA et ansvarligt luftfartsselskab for at undgA, at enhver selv ubetydelig forsin
kelse, som følger af, at der indtrffer usdvanIige omstndigheder, ikke uundgAeligt fører
til, at flyafgangen mA aflyses, plankugge sine ressourcer i god tid for at kunne rAde over en
vis tidsmargin for om muligt at vre i stand til at gennemføre flyvningen, efter at de usd
vanlige omstamdigheder er ophørt. Hvis et luftfartsselskab derimod ikke rAder over nogen
tidsmargin i en sAdan situation, kan det ikke kugges til grund, at det har truffet alle de rime
lige forholdsregler som omhandlet i artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004.

EU-Domstolens dom af 17. september 2015 i “Van der Lans-sagen”

Det hedder i EU-Domstolens dom af 17. september 2015 i sagen C-257/1 4
Corina van der Lans mod Koninklijke Luchtvaart Maatschappil NV (KLM)
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blandt andet:

I,

35 Dernst skal det bemrkes, at Domstolen har prciseret, at idet artikel 5, stk. 3, udgør
en undtagelse til princippet om, at passagerer her krav pa kompensation, skal denne bestem
melse fortolkes strengt (dom Wallentin-Hermann, C-549/07, EU:C:2008:771, prmis 20).

36 Endelig bemrkes, at hvad srligt angâr de tekniske feji, som ken opstä for et luftfarttøj,
fremgAr det af Domstolens praksis, at sädanne problemer ken anses for at udgøre uforudsete
sikkerhedsproblemer og kan henhøre under sAdanne omstndigheder. Imidlertid forholder
det sig ilcke desto mindre sâledes, at omstndighedeme ved en sädan begivenhed kun kan
kvalificeres som “usdvanIige” i den forstand, hvori udtrykket er anvendt i artikel 5, stk. 3,
i forordning nr. 261/2004, hvis de vedrører en begivenhed, som i lighed med de begivenhe
der, der er nvnt i 14. betragtning til forordningen, ikke er et led i det berørte luftfartssel
skabs sdvanlige alctivitetsudøvelse og ligger uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol
pa grund af fejiens karakter eller oprindelse (jf. i denne retning dom Wallentin-Hermann, C-
549/07, EU:C:2008:771, prmis 23).

37 Eftersom anvendelsen af luftfartøjer uundgâeligt er forbundet med forekomsten aftek
niske feji, ma det imidlertid konstateres, at luftfartsselskabeme almindeligvis under udøvel
sen af deres aktiviteter støder pa sâdanne feji. I denne henseende kan de tekniske feji, som
afdkkes i forbindelse med vedligeholdelse afluftfartøjet, eller som følger afmanglende
vedligeholdelse, derfor ilcke i sig selv udgøre “usdvanlige omstndigheder” som omhand
let i artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004 (jf. i denne retning dom Wallentin-Hermann,
C-549/07, EU:C:2008:771, prmis 24 og 25).

38 NAr det er sagt, ken visse tekniske feji vre omfattet af sAdanne usdvanlige omstndig
heder. Dette er f.eks. tiIfldet, hvis den konstruktør, der har konstrueret det berørte luft
fartsselskabs flâde af luftfartøjer, eller en kompetent myndighed afd1cker, at luftfartøjerne,
selv om de allerede er i drift, er behftet med en skjult fabrikationsmangel, der pâvirker fly
sikkerheden. Det samme glder, hvor der er tale om skader pA luftfartøjet som følge af sa
botage- eller terrorhandlinger (jf. i denne retning dom Wallentin-Hermann, C-549/07,
EU:C:2008:771, prmis 26).

41 Demant skal det bemrkes dels, at et maskinstop som det i hovedsagen omhandlede, der
er provokeret af et for tidligt funktionssvigt af visse af delene pA et luftfartøj, ganske vist
udgør en pludselig opstAet situation. NAr det er sagt, er et sAdant stop uløseligt forbundet
med et sAdant fartøjs meget komplekse funktionsmAde, eftersom dette anvendes af luftfarts
seiskabet under ofte vanskelige og ekstreme forhold, herunder vejrforhold, ydermere under
den forudstning, at ingen af et luftfartøjs dele er bestandige.

42 Det skal derfor lgges til grund, at i forbindelse med et luftfartselskabs aktiviteter er
denne pludselige begivenhed uløseligt forbundet med luftfartselskabets sdvanlige aktivi
tetsudøvelse, eftersom det almindeligvis konfronteres med denne slags uventede tekniske
feji.

43 Dels ligger forebyggelsen af et sAdant maskinstop eller den reparation, der følger heraf,
herunder udskiftning af en del, der for tidligt er blevet defekt, ikke uden for det berørte luft
fartsselskabs faktiske kontrol, da det pAhviler luftfartsselskabet at sikre, at de luftfartøjer,
som seiskabet anvender i forbindelse med sin erhvervsvirksomhed, er vedligeholdte og vel
fungerende.

44 Følgelig er en teknisk feji som den i hovedsagen omhandlede ikke omfattet afbegrebet
“usdvan1ige omstamdigheder” i den forstand, hvori dette er anvendt i artikel 5, stk. , i for
ordning nr. 261/2004.
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Parternes synspunkter.

Sagsøgeren har i sammenfattende processkrift af 28. januar 2016 navnlig
gjort følgende g1dende til støtte for sin pâstand:

Ti! støtte for den nedlagte pástand gøres det af sagsøgeren g1dende, at hun
i henhold til artikel 5, stk. 1, litra c, jf. artikel 6, stk. 1, litra a, i Rádets for
ordning (EF) nr. 261/2004 af 11. februar 2004 (“Forordningen”) har ret ti!
kompensation fra flyseiskabet, idet hun under sin rejse den 5. august 2014
fra Københavns Lufthavn til Frøeme, Vagar var 12 timer forsinket. Pas
sageren medgiver dog, at flyseiskabets forp!igtelse til at betale kompensati
on i henhold til Forordningen kan bortfa!de, hvis det af flyseiskabet utvivl
somt dokumenteres, at

1) Aflysningen eller forsinkelsen skyldes ‘usdvan1ige omstndigheder’, og
2) At forsinkelsen ikke kunne vre undgáet, selv om a!le forholdsregler, der
med rimelighed kunne trffes, faktisk var blevet truffet,

Bestemmelsen fortolkes i praksis sâledes, at flyseiskabet bade skal doku
mentere, at
1) den tekniske feji (her grunden til udtagningen afflyet) og
2) forsinkelsen som sAdan (her: det forhold, at erstatningsfly og fly best
ning ikke kunne tilvejebringes (tidligere)) skyldes a) usdvanlige omstn
digheder, der b) ikke kunne vre undgáet. Der er sãledes tale om to toleddet
krav.

Det gøres gIdende, at “bird strike” kun helt undtagelsesvis kan betragtes
for usdvan1igt. Forordningen definerer ikke begrebet “usdvanIige om
stndigheder”, men det antages i forsiag til afgørelse af 27. september 2007
(“Kramme” (C-396/06)), prmis 49), at begrebet skal forstäs i bogstavelig
forstand som “uden for det sdvanlige”. I kommerciel sammenhng angiver
det hndelser, som ikke normalt opstâr i erhvervssamnienhng.

Ogsâ forarbejdeme understøtter en ordlydsfortolkning. Under forarbejdet
blev “force majeure” udskiftet med “usdvanlige omstndigheder”, men
dette skete afhensyn til den juridiske kiarhed, smh. m. “Kramme”, prmis
50.

Det gøres s1edes afpassagerne g1dende, at “usdvan1ige omstndighe
der” skal fortolkes synonymt med “force majeure”, hvori der ligger, at situa
tionen skal vre hel ekstraordinr. “Force majeure” er et begreb, som dk
ker over en uforudsigelig hnde1se, hvorover man ingen indflydelse har
(som f.eks. krig, naturkatastrofer osv.).
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Af sagsøgeren gøres det i øvrigt g1dende, at flyseiskabet - hvis det helt eks

traordinrt lykkes at Iøfte bevisbyrden for, at der foreligger “usdvan1ige

omstndigheder” - tillige skal løfte bevisbyrden for, at de “usdvan1ige om

stndigheder” ikke kunne vre undgâet, selv om afle forholdsregler, der

med rimelighed kunne trffes, faktisk var blevet truffet, jf. Forordningens

artikel 5, stk. 3.

Det gøres, at et “bird strike”, der er sket 4 dage inden den i sagen omhandle

de flyafgang, ikke kan kategoriseres som pludseligt opstâet, og at forsinkel

sen allerede derfor kunne vre undgáet. Flyselskabet har sâledes ikke truffet

alle forholdsregler, der med rimelighed kunne trffes.

Sammenfattende gøres det afpassageren g1dende, at flyseiskabet ikke har

løftet bevisbyrden for, at forsinkelsen skyldes usdvan1ige omstndigheder,

endsige løfiet bevisbyrden for, 1) at seiskabet ikke tidligere kunne have

skaffet et andet fly og en ny bestning, eller have ombooket passageren til et

andet fly og 2) at det forhold, at der ikke kunne skaffes et andet fly og en ny

bestning eller passageren ikke blev ombooket til andre fly skyldes uundgâ

elige, usdvan1ig omstndigheder.

Retspraksis
EU-Domstolen har ved flere lejligheder udtalt sig om rkkevidden afbegre

bet “usdvan1ige omstndigheder”,jf. bl.a. prjudicie1 afgørelse af 22. de

cember 2008 i sag C-549/07 (Wallentin-Hermann mod Alitalia), hvori det

bl.a. hedder:

“Selv omfcellesskabslovgiver har opført “uforudsete sikkerhedsproblemer”

pa ncevnte liste, og selv om en tekniskfejl ved et luflfartøj kan ansesfor at

udgøre et sâdant sikkerhedsproblem, forholder det sig ikke desto mindre sâ

ledes, at omstcendighederne ved en sâdan begivenhed kun kan kvallficeres

ZL “uscedvanlige” 1 denforstaniL hvori udtrvkket er anvendt I artikel 5.

stk 3. iforordning nr. 261/2004, hyis de vedrører en begivenhed som (1 1k-

ke er et led i det berørte lzftfartsselskabs scedvanlige aktivitetsudøvelse og

ligger udenfor h4ffartsselskabets faktiske kontrolpâ grund gffejlens karak

ter eller oprindelse “. (sagsøgers understregning), jf. prmis 23.

Som direkte eksempler pa “usdvan1ige omstndigheder” i art. 5, stk. 3’s

forstand nvnes det I den prjudicie11e afgørelse “skjulte fabrikationsfeji,

der pãvirker flysikkerheden”, samt “skader pa luftfartøjet, som følge afsabo

tage eller terrorhandlinger”, jf. prmis 26.

I en anden prjudicie1 afgørelse af 19. november 2009 i sag C-402/07 og

sag C-432/07 (Christopher Sturgeon m.fl. mod Air France SA), har EU

domstolen gentaget prmisseme fra ovennvnte afgørelse, idet det heri

bL.a. ogsâ hedder, at

“En tekniskfejl ved et luflfartgj, sorn medfarer aflysning eller enforsinkelse

a/enflyafgang, ikke er omfattet afbegrebet “uscedvanlige omstcendigheder”
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I denne bestemmelsesforstana medmindrefejien skyldes begivenheder, der
pa grund affeflens karakter eller oprindelse Ikke er et led i det berørte luft
fartsselskabs scedvanlige aktivitetsudøvelse og ligger udenfor luftfartssels
kabetsfaktiske kontrol “,jf. pnemis 72.

Med den nyeste afgørelse af 17. september 2015 fra EU-Domstolen i sag C-
257/20 14 (Corina van der Lans mod KLM), som bl.a. prciserer prmisser
ne i sag C-549/2007, kan der da heller ikke 1ngere vre berettiget tvivl om,
at begrebet “usdvan1ige omstndigheder” i Forordningens forstand for sâ
vidt angr tekniske feji er reserveret til 2 situationer:

1) Tekniske, skjulte fabrikationsfeji der viser sig pa hele flytypen (og
som evt. medfører, at fabrikanten tilbagekalder alle fly af den pâg1-
dende type), eller

2) Skader pa luftfartøjet som følge af sabotage- eller terrorhandlinger.

I en nyligt afsagt dom af 1. april 2015 fra England (Manchester County Co
urt’s sag A18YM),jf. bilag 3, har retten da ogsâ fastslâet, at “bird strike” ik
ke er at betragte som en “usdvan1ig omstndighed” i Forordningens for-
stand. I afgørelsen hedder det bl.a. (jf. prmis 23 og 24):

“Bird strikes happen every day, infact many times a day, and would hardly
be worthy ofcomment butfor the delay which they cause. They doflotfall
within the same category as, for example, a horse colliding with a motor
car, for the simple reason that our skies are populated by birds, whereas
our roads areflotpopulated by horses. That is not extraordinary and would
hardlyprompt an astonished exclamationfrom a bystander.”

“I amfortfled in this view by thefact that issues ofunforeseeability, lack of
control and lack ofblame, are not relevant. [1 Aircraft take offeveryfew mi
nutes and bird strikes occur multiple times a day (in respect of UKflights
alone).”

Til sammenligning er det i øvrigt heller ikke en “usdvan1ig omstndighed”
i Forordningens forstand, nâr flyet pa landjorden pkøres af en mobil boar
dingtrappe, en bagagevogn eller lign.,jf. EU-Domstolens C394/2014
(Siewert mod Condor Flugdienst GmbH) og østre Landsrets afgørelse i 20.
afd. nr. B-693-14 (Primera Air Scandinavia A/S mod Jon Barrett m.fl.),jf.
bilag 4.

Sâdanne pâkørsler, der sker som følge aftredjemands feji, ma ellers i høj
grad kunne siges at vre “uden for luftfartsselskabets kontrol”, ligesom de -

til forskel fra “bird strikes”, som sker mange gange dagligt - er meget sj1d-
ne.

Endelig har EU-Domstolen har i C-294/10 (Andrejs Eglitis mod Air Baltic
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Corporation AS), fastslâet, at flyseiskabet i sin p1an1gning skal tage højde
for, at uforudsete hnde1ser kan opstA, og at flyseiskabet bør “p1an1gge si
ne ressourcer I god tid for at kunne râde over en vis tidsmargin for om mu
ligt at vre i stand til at gennemfre flyvningen, efter at de usdvan1ige om
stndigheder er ophørt”, jf. prmis 26-28:

“Det s/cal indledningsvisfremhceves, atforekomsten afuscedvanlige om
stcendigheder meget ofte ger det vanskeligt, el/er endog umuligt, at gennem
føreflyvningenpâ detfastsatte tidspunkt. Risikoen for forsinkelser. der kan
medfere. at gfgangen til sidst aftvses. udgør sâledes den tvpiske negative
konsekvensforpassagererne. hvilket nemt Ican forudses. nâr de uscedvanlige
omstcendigheder indtrce?’fer.”

“Detfølger heraf at det transporterende luftfartsselskab, eftersom det i
henhold dl artikel 5, st/c 3, iforordning nr. 261/2004 erforpligtet til at
ivcerkscette alle rimeligeforholdsregler til imadegâelse afuscedvanlige om
stcendigheder, vedplankegningen afflvafgangen rimeligvis ma tage hensyn
ill den risiko forforsinkelse. der er forbundet med at der eventuelt indirce
der uscedvanlige omstcendigheder.”

“Navnlig ma et ansvarligt luftfartsselskabfor at undgâ at enhver se/v ube
tydeligforsinkelse, somfølger af at der indtrceffer uscedvanlige omstcendig
heder, ikke uundgâeligtfgrer til, atflyafgangen ma aflyses, planicegge sine
ressourcer i god tid for at kunne ràde over en vis tidsmarginfor om muligt
at vcere i stand iii at gennemføre f/vvningen. fler at de uscedvanlige am
stcendigheder er ophørt. Hvis et luftfartsselskab derimod ikke racIer over no
gen tidsmargin i en sâdan situation, kan det i/c/ce kegges til grund, at det har
truffet alle de rimeligeforholdsregler sam omhandlet I artikel 5, stk. 3, ifor
ordning nr. 261/2004.”

Renter
I stvningen pa side 2 nederst gør sagsøger g1dende, at der kan krves
renter i henhold til rentelovens § 3, stk. 2, nâr der er gâet 30 dage efter den
dag, der over for sagsøgte er rejst krav om betaling.

Sagsøgeren har overensstemmende hermed krvet renter fra 20. september
2014. Pkravsbrevet - der naturligvis er sagsøgte vel bekendt - er ikke frem
lagt, men sagsøgte har hverken i svarskriftet eller duplikken gjort indsigelse
mod rentekravet.

Der bør ikke tagets hensyn til, at sagsøgte i pAstandsdokumentet fremstter
en sadan indsigelse. Det tilføjes, at sagsøgte fra første frd har haft fuld og
nøje indsigt i alle de faktiske omstndigheder, der begrunder sagsøgers
krav. Jeg henviser til rettens dom i BS 50S-5434/2014, hvor retten ti11gger
sagsomkostninger, rykker- og inkassogebyr og renter fra kravet er gjort g1-
dende over for sagsøgte.
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Sagsøgte har i sammenfattende, revideret processkrift af 5. februar 2016
navnlig gjort følgende g1dende til støtte for sin pástand:

At er ansvarsfri i medfør af Forordningens artikel 5, stk. 3.
Aflysningen af Sagsøgers flyafgang var en følge afusdvanlige omstndig
heder,da et bird strike er en omstndighed, som ligger uden for

faktiske kontrol og = tog alle forholdsregler, der
med rimelighed kunne trffes for at undgâ aflysningen, jf. artikel 5, stk. 3 1
Forordningen.

Det gøres gldende, at Retten skal tage stilling I sagen pa se1vstndigt
grundilag, idet der ikke foreligger relevant praksis fra EU-Domstolen, der be
lyser hvordan artikel 5, stk. 3, skal fortolkes i forhold til bird strikes. Herun
der gøres det g1dende, at EU-Domstolens praksis vedrørende forsinkelse
pA grund aftekniske forhold ikke kan anvendes analogt, blandt andet fordi et
afgørende hensyn i forhold til forsinkelse som følge aftekniske forhold er, at
flyseiskabeme kan rejse regres krav mod producenten for det tab, der opstâr
som følge afforsinkelsen,jf. Van der Lans-dommen (sag C-257/14). De for
hold, der gøres gldende til støtte for, at Atlantic Airways er ansvarsfri I
medfør af Forordningens artikel 5, stk. 3, er imidlertid de samme, som gøres
gldende subsidirt, for det ti1f1de at Retten finder, at EU-Domstolens
praksis vedrørende forsinkelse som følge af tekniske forhold skal finde an
vendelse i sagen. Der henvises derfor i det hele til anbringendeme nedenfor.

4.1 Begrebet “uscedvanlige omstcendigheder” I Forordningens artikel 5, stk
3, er bredere end begrebet ‘j’orce majeure”

— gør g1dende, at begrebet “usdvanlige omstndigheder”
i Forordningens, artikel 5, stk. 3, er forskelligt fra begrebet “force majeure”.
AfF1les holdning (EF) nr. 27/2003 af 18. marts 2003 fastlagt afRâdet
fremgr det, at RAdet fastholdt opremsningen i de forudgAende forarbejder af
omstndigheder, hvorunder det transporterende luftfartsselskab kan fritages
for sine forpligtelser I henhold til Forordningen, men at RAdet af hensyn iii
den juridiske kiarhed besluttede, at disse omstndigheder ikke skulle beteg
nes “force majeure”, men i stedet “usdvan1ige omstndigheder”. I Kom
missionens vedtagelse afndret forsiag af 4. december 2002 er “force ma
jeure” defineret som:

“usedvanlige og uforudsigelige hcendelser som den, derpâberàber sigfor
ce majeure, ikke har indflydelse pa, og hvisfølger det ikke yule have vteret
muligt at undgâ, selv hvis der var udvist den største pâpasselighed”

gør gIdende, at der ved denne definition skabes en ram-
me fbr omstñigheder, der kan fritage luftfartselskabet fra Forordningens
kompensationspligt, der er meget bredere end det almindelige “force majeu
re”-begreb. — gør derfor videre g1dende, at RAdet ved ord
1ydsendringen fra “force niãjeure” til “usdvan1ige omstndigheder” ønsk
ede at sikre, at der blev skabtjuridisk kiarhed over forskellen mellem det al
mindelige “force majeure”-begreb og det bredere begreb “usedvanlige om
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stndigheder” i Forordningen.

4.2 Trafikstyrelsen anerkender i sin afgørelse i sag TS30400-02 701 (bilag

D), at aflysningen, som skyldtes bird strike, udgjorde en uscedvanlig om

cz\— sttendighe4 og at — trafalle rimeligeforholdsregler.

‘_‘•‘•‘3 ) gør g1dende, ai Trafikstyrelsens praksis vedrørende bird

strikes og spmà1et om kompensation efter Forordningen understøtter, at

ailysningen af sagsøgers flyafgang skyldtes usdvan1ige omstndigheder.

Der henvises sâledes til Trafikstyrelsens afgørelse i sagen TS30400-02701.

Ved afgørelsen afdenne sag forholdt Trafikstyrelsen sig til spørgsmàlet om

retten til kompensation efter Fororciningen for en forsinkelser fulgte af

bird striket den 1. august 2014 og dermed samme skade p som {‘ y€-t
nrvrende sag vedrører. Traflkstyrelsen fandt, at der forelA usdvan1ige

omstndigheder, der ilcke kunne vre undgáet, selv om alle rimelige for

holdsregler var blevet truffet, og at klager derfor ikke var berettiget til kom

pensation:

“Det er Trafikstyrelsens vurdering, at et udefrakommende birdstrike er en

ekstraordincer omstcendighed der ikke er led I luftfartsselskabet scedvanlige

aictivitetsudovelse. Det er endvidere Trafilcstyrelsens vurdering, at den ikke

kunne have vceret undgâet selv om alle rimeligeforholdsregler var blevet

truffet.

I afgørelsen udtaler Trafikstyrelsen endvidere, at gjorde, 3o-j6
k

hvad der med rimelig kan forlanges af et luftfartsselskab for atiiThimere

forsinkelsen:

“Endelig er det Trafikstyrelsens vurdering, at — gforde, hvad 30j251t

der med rimelighed kanforlanges med henblikpà at minimereforsinkelsens

lcengde.”

Sammenfattende gøres det gldende, at — ud fra en selv

stndig bedømmelse er ansvarsfri efter Forordningens artikel 5, stk. 3. 3 LI

S.fremt Retten finder, at Forordningens artikel 5, stk. i nrvrende sag skal

fortolkes i lyset af EU-Domstolens praksis vedrørende tekniske fejl, sâ gøres

følgende subsidirt gldende.

4.3 Bird striket udgjorde en uscedvanlig omstcendighed, der ikke kan anses

som en begivenhed der er et led i‘scedvanlige aktivitetsu- c
døvelse.

gør gldende, at bird striket, som ramte , var en

usedvanlig omstndighed, jf. punkt 14 i Forordningens prambel, idet bird

striket udgjorde et uforudset sikkerhedsproblem, cia bird striket var ufonidsi

geligt og umuliggjorde gennemførelse afflyvningen. Der henvises til EU

Kommissionens “Preliminary list of extraordinary circumstances following

the NEB meeting held on 12 April 2013”, hvoraf det fremgâr afpunkt 17, at

bird strikes skal betragtes som en usdvanlig ornstndighed. Det følger de

suden direkte af forholdets natur, at et bird strike ma anses som en usdvan
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ligbegivenhed, der ligger uden for__—__— ‘ kontrol, idet

—_ben1yst ikke har nogen se1vstndig kontrol over fugle i flugt.

søgThar gjort gldende, at bird strikes m anses som sdvan1”eud fra en

betragtning om, at bird strikes sker mange gange C

______

bestrider, at dette er korrekt. I relation hertil gør

___________

J gldende,

at antallet af bird strikes i USA i 2003 er uden betydning for nrvrende

sag, idet denne oplysning ikke har nogen relevans for vurderingen af den

omstndighed, at et bird strike indtrádte i forbindelse med en flyvning ud af

Københavns lufthavn.

Det savner ogsá mening at betragte det oplyste antal af bird strikes i USA i

2003 isoleret, idet en sAdan oplysning skal ses i sammenhng med det sam

lede antal flyoperationer i USA samme r, sâfremt oplysninen skal tjene til

vurderingen af sandsynligheden for, at et bird strike vii indtrde og forârsa

ge sâ stor skade pa et fly, at det ma tages ud af drift. henvi

ser derimod til Trailkstyrelsens (nu Trafik- og Byggestyrelsen) rsrapport

2014 “Fugle og vildt i danske lufthavne” (bilag H). Afrapportens side 28

fremgr det, at der i 2014 i Københavns luflhavn var 135 bird strikes og

251.799 flyoperationer. Ud afde 135 bird strikes havde 115 iklce nogen fly

vemssige konsekvenser, og kun 5 bird strikes meclførte, at flyvningen blev

afbrudt. For de resterende 15 hnde1ser er konsekvensen ukendt. Det ma

dog antages, at skaden for disse 15 hndelser ikke er af et sâdan omfang, at

flyet mA tages ud af drift, da dette ellers forventeligt yule vre registreret og

derfor ogsA fremgA afrapporten. PA den baggrund var der sAledes kun ët bird

strike pr. 50.360 operation i Københavns lufthavn i 2014, der havde flyve

mssige konsekvenser. 12014 var sandsynligheden for et bird strike ved en

enkelt operation derfor omkring 0,00 1 %.

4.4 trafalleforholdsregler, der med rimelighed kunne

trceffefor at undgâ aflysningen
gør gldende, at traf alle forholdsregler,

der med rimelighed kunne trffes for at undgA aflysning aff en 5. fly

august 2014,jf. artikel 5, stk. 3, i Forordningen, idetC

havde mulighed for at reparere - tids nok til, at flyet kunne iretage

flyvningen den 5. august 2014, og idet ikke havde mulig

hed for at chartre et erstatningsfly, der kunne foretagn pAg1dende flyv

ning.

EU-Domstolen har i Wallentin-Hermann-dommen, prmis 41, taget stilling

iii, hvad der skal til for, at alle forholdsregler, der med rimelighed kunne

trffes er opfyldt:

“Luftfartsseiskabet skalfaktisk godtgøre, at selv om del har anvendt alt det

personale og materiel og alle de økonomiske midler, sorn seiskabet râder

over, kunne det àbenbart ikkepâ detpâgceldende tidspunkt, uden at dette

yule were urimeligt belastendefor virksomheden, undgà, at de uscedvanlige

omstcendigheder, som seiskabet stod overfor, førte tilflyafgangens aflys

fling.”
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râder over en flâde pa 4 fly. Det skal hertil bemrkes, at

modsat hvider var ti1f1det i dommen BS 20S-3797/2014, havde —

ikke reservefly i hverken Københavns Lufthavn eller pa hjemmeba

sen Vrøerne, da bird striket indtraf - havde sáledes ikke

mulighed for at indstte et af seiskabets egne fly som erstatning for det bird

strike ramte fi,y q

4.5 Del er ikke en betingelse efter Forordningens artikel 5, stk 3, at et lufi

fartsselskab skal indhente et erstatningsfly og/eller erslatningsbescetning.

- gør gldende, at det ikke er en betingelse efter Forordnin

gens artikél 5,ilk. 3, at et luftfartsselskab skal indhente et erstatningsfly, før

seiskabet kan anses for at have truffet alle forholdsregler, der med rimelig

hed kunne trffes for at undgâ allysningen. gør herudover 5
gldende, at det ikke i øvrigt følger af Forordningeii eller aTEU-Domstolens

retspraksis, at der glder et sädant krav om indhentelse aferstatningsfly og/

eller erstatningsbestning. — bestrider endvidere, at genera

ladvokatens forsiag til afgørelse af 27. smber 2007 i sag C-396/06 kan

tillgges retskildemssig vrdi ved afgørelsen afnrvrende sag, idet det

te kim er et forsiag til afgørelse fra generaladvokaten, og idet EU-Domstolen

ikke har truffet dom i sagen, da sagen blev hvet inden domsafsigelse.

4.5.1 EU-Domstolens dom i sag C-294/1 0 (Eglitis og Ratnieks-dommen) kan

ikke anvendes som udgangspunktfor vurderingen af om —

ràder over et tilstrcekkeligt beredskab
bestrider, at Eglitis og Ratnieks-dommenkan anvendes ) °.3

somdgangsiiiiikt for vurderingen af om —
râder over et til

strkke1igt beredskab. Det gøres sâledes gldende, at Elftis og Ratnieks

dommen vedrører en helt anden situation end ti1f1det i nrvrende sag. I

sagen Eglitis og Ratnieks var aflysningen forársaget af en kombination af, at

luftrummet over Malmø blev lukket, og at flyets bestning manglede flyve

point, da lufirummet eflerfølgende blev ábnet igen. Spørgsmãlet, som EU

Domstolen tog stilling til i sagen, var sâ.ledes, hvorvidt luftfartsselskabet

havde planlagt en tilstrkkelig tidsmargin i besetningens arbejdstider til at

imødekomme, at mulige mindre forsinkelser (i dette ti1flde to timer) yule

medføre, at flyafgangen ma aflyses.

Dette fremgâr afprmis 37, hvor EU-Domstolen fastslâr, at:

“Seiskabet skalfølgelig râde over en vis tidsmargin, der sztter det 1 stand

til orn muligt at gennemføreflyvningen i sin helhea’ efter at de uscedvanlige

omstcendigheder er ophørt. “ (sagsøgtes understregning)

Sagsøger fremhver selv dette i replikken pa side 6, hvor det gøres g1den-

de, at luflfartsselskabet skal pIan1gge sine ressourcer sáledes, at luftfarts

seiskabet kan genoptage driften, nr luftfartsselskabet har overvundet en tek

nisk feji.

I nrverende sag ophørte den usdvan1ige omstndighed først, da flyet var
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repareret og indsat i driften igen (den 7. august 2014). Dette skete dermed

efter det planlagte afgangstidspunkt for flyvningen i denne sag, og spørgs

mâlet om en tiIstrkke1ig tidsmargin er dermed ikke relevant her. —

5ç(

— bemrker i øvrigt, at EU-Domsiolen i Eglitis og Ratnieks-dommen

fremhver følgende (prmis 30):

“Domstolen har sâledes lagt sigfastpâ en konkret og smidigforstâelse af

rimeligeforanstaitninger, hvorved det tilkommer den nationale ret at be

dgmme, om det transporterende luftfartsselskab I det konkrete tifcelde kunne

ansesfor at have truffetforanstaitninger afpasset efler situationen.”

gør derfor g1dende, at begrebet “et tilstrkkeligt bered

skab hveikeñr fastlagt i Forordningen eller i EU-retspraksis. EU-Dom

stolen har derimod udlagt denne vurdering til de nationale domstole og un

derstreget, at det ma bero pa en helt konkret vurdering fra sag til sag, om

luftfartsselskabet râdede over et tilstrkkeligt beredskab til at imødegA de u

sdvan1ige omstandigheder, der mAtte vre opstAet.

4.5.2 Subsidicert gøres det gceldende, at — ivcerksatte alle ri

melige skridt, for atfremskaffe et erstatningsfly.

SAfremt Retten mAtte fmde, at det er en betingelse efter Fororciningens arti

kel 5, stk. 3, at et luftfartsselskab skal indhente et erstatningsfly, gørj

—_g1dende, at -

undersøgte alle muligheder fbr at

finde et erstatningsfly, hvilket er dókienteret ved bilag C.

gør hertil gldende, at det ilcke havde vret muligt at indhente et er

statningsfly pA det pAg1dende tidspunkt, selvom hávde

anvendt alle økonomiske ressourcer, som se1skabThdede over, da bird stri

ket skete midt i ferie-højssonen, hvilket betød, at der ikke var ledige erstat

ningsfly hos andre operatører. Dette fremgár ogsA afbilag C.

4.6 Udenlandsk retspraksis skal ikke tilicegges retsldldemcessig vcerdi ved af

gørelse afncerwerende sag
gør gldende, at bortset fra retspraksis fra EU-domstolen,

kan udenlandsk retspraksis ikke finde anvendelse i Danmark. Nrvrende

sag er undergivet dansk ret, hvorfor alene dansk retspraksis er relevant. Re

sultatet af en engeisk domstol er sAledes ikke relevant for nrvrende sag,

hvorfor Retten bør se bort fra det fremlagte bilag 3. Dommen er i øvrigt kun

behandlet af en dommer, hvorfor dommen sâledes kun er udtryk for denne

ene dommers egen vurdering af, om et bird strike er en usdvanlig omstn

dighed. Dommen er ikke udtryk for, at det er en almen opfattelse ved dom

stolene i EU-medlemslandene, at et bird strike ikke er en usdvan1ig om

stndighed, hvilket ogsA fremgâr af dommens prmis 14 (bilag 3, side 3),

hvor en anden engelsk dommer i en anden sag vedrørende spørgsmAlet om

bird strike er en usdvan1ig omstndighed, udtalte følgende:

“This [the bird strikeJ was an extraordinary circumstance which could not

have been avoided evenfall reasonable measures were taken by the Defen

dant. Whilst bird strikes are not unknown, this was not a technicalproblem
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attributable to wear and tear or maintenance. It was outside the control of

the Defendant.”

Dette støttes ogsA afKøbenhavns Byrets sag BS 20S-3797/2014, hvor par

teme var enige om, at et bird strike er en usdvanlig omstndighed i hen.-

hold til Forordningens artikel 5, stk. 3. Endeligt skal det bemrkes, at dom

men er afsagt af en lavere engeisk retsinstans, og at dommen umiddelbart ik

ke er indbragt for en appelinstans, hvorfor dommen heller ikke har stor ret

ski1demssig betydning i England.

4.7 Bird strikes kan ikkesammenlignes med tredjemandsfell

Endeligt bestrider - —, at bird strikes skal forstás analogt til

feji begâet aftredjemand. F11es for sagerne om tredjemandsfejl er, at ska

deme, som blev pâført det enkelte fly, blev forârsaget af et seiskab, som det

pág1dende luftfartsselskab havde hyret til at udføre en opgave i forbindelse

med lufifartsselskabets drift af det enkelte fly (levering af henholdsvis en

boardingtrappe og levering afbagage til flyet). Opgaverne, der buyer udført

af de hyrede seiskaber, er sâledes opgaver, der ligger inden for luftfartssels

kabets sdvan1ige aktivitetsudøvelse og faktiske kontrol, hvilket ikke er til

f1det ved etbird strike, som ma betragtes som en udefrakommende hen

delse, som -

— ikke har nogen faktisk kontrol over.

5 Sagsomkostninger

Ved Rettens faststtelse af omkostninger, gøres Retten opmrksom pa, at riSe (—
Sagsøgers pástand om procesrente fra den 20. september 2014 og frem frem- U U

str udokumenteret. — gør sAledes g1dende, at der alene

skal beregnes procesrente fra sgens an1g den 14. juli 2015,jf. rentelovens

§ 3, stk. 4.

gør ogsA ge1dende, at sagsøger ikke har opfyldt inkassolo

vens § 10 om inkassovarsel, og at sagsøger i øvrigt ikke har taget Sagsøgers

kompensationskrav til inkasso. Sagsøger har afdenne grund under alle om

stndigheder ikke ret til inkassosa1r.

Parteme har i det vsent1igste procederet i overensstemmelse hermed, idet

sagsøgeren har tilføjet, at den af sagsøgte gennemgâede afgørelse fra Tra

fikstyrelsen er truffet forud for østre Landsrets afgørelser i en rkke flysa

ger den 20. november 2014. Det er sáledes sagsøgerens opfattelse, at praksis

fra Trafikstyrelsen forud for 20. november 2014 ikke kan tilliegges nogen

nvnevrdig, retskildemssig verdi.

Rettens begrundelse og afgørelse.

Der er i det foreliggende tiIf1de enighed om, at flyafgangen den 5.

august 2014 fra København til Vagar, Frøeme blev aflyst, og at sagsøgeren

blev ombooket til en anden afgang, sâledes at hun blev forsinicet i sin an

komst med Ca. 12 timer. Sagsøgte har efterfølgende afvist sagsøgernes krav

om kompensation i henhold til forordning 261/2004.
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Artikel 5, stk. 1, litrac, i forordning nr. 261/2004 af ii. februar 2004 opstil

ler et princip om, at passagerer har krav pa kompensation, hvis deres flyaf

gang aflyses. Artikel 5, stk. 3, fast1gger en undtagelse til dette princip,

hvorefter luftfartsselskabet ikke bar pligt til at betale kompensation, sáfremt

seiskabet kan godtgøre, at aflysningen (eller forsinkelsen) skyldtes usdvan

lige omstndigheder, som ikke kunne have vret undgâet, selv om alle for

holdsregler, der med rimelighed kunne trffes, faktisk var blevet truffet. I

forordningens betragtning 14 anføres, at sâdanne omstndigheder navnlig

kan indtrffe som følge af politisk ustabilitet, vejrforhold, sikkerhedsrisici,

uforudsete sikkerhedsproblemer eller strejker.

Der er enighed om, at aflysningen afflyafgangen skyldtes følgeme af det sâ

kaldte ‘bird strike’ og navnlig den deraf følgende reparation af flyets ene mo

tor og flaps, og at flyet frst blev meldt Mart den 6. august 2014. Afafrap

porteringen fremgâr det sâledes, at ‘bird strike’ blev konstateret den 1. august

2014 om aftenen, hvorefter sagsøgtes mekanikerteam kort tid herefter pâbe

gyndte reparationen af flyet, idet frdiggørelsen imidlertid matte afvente be-

stilling af flere reservedele. Videre blev reparationen udvidet til ogsA at om

fattet flyets flaps og den ene vinge.

Retten finder, at det ikke kan udelukkes, at et ‘bird strike’ konkret kan md

trffe under sâdanne omstndigheder, at det ma betragtes som en usdvan

hg omstndighed.

Retten lgger efter forkiaringen fra samt de i sagen foreliggen

de bilag til grund, at sagsøgte ikke havde nogen reservefly, som man kunne -‘Ld-v

indstte pa de ruter, som skulle have vret fløjet af del beskadigede fly, da V

mani maj 2014 havde indgâet aftale om udlejning af et af sagsøgtes fly, og

at det heller ikke lykkedes at indhyre ressource via air brokers eller fra andre

flyseiskaber.

Luftfartsselskabet er med EU-Domstolens fortolkning afartikel 5, stk. 3, pa

lagt et strengt prsumptionsansvar. Uanset, at det mA lgges til grund, at re

parationen afflyets motor og flaps var nødvendige, finder retten, at sagsøgte

ikke konkret bar godtgjort, at sagsøgte traf alle forholdsregler, der med rime

lighed kunne trffes, for at undgA forsinkelsen. Retten har herved navnlig

lagt vgt pA, at sagsøgte ogsA efter egne oplysninger intet beredskab havde i

ti1flde afet afselskabets fly mAtte tages ud af drift, uanset at det var højs

son, og man dermed ogsA mAtte vre bekendt med at det kunne bhive van

skeligt at indhyre assistance. Tvrtimod havde man udlejet ét af sine fly ne

top hen over højssonen.

Herefter tages sagsøgerens pAstand om kompensation til følge som nedenfor

bestemt.

Ad sagens omkostninger
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Sagens omkostninger er efter sagens resultat fastsat sâledes, at 500 kr. dak

ker retsafgiften, 200 kr. dkker rykker og inkassogebyr, og 1.500 kr. med

ti11g af moms dkker udgiften til advokatbistand,jf. herved retsplejelovens

§ 408, stk. 2.

Det bemrkes herved sr1igt, at sagsøgte først i det sammenfattende proces

skrift afgivet kort før hovedforhandlingen ses at have anført, at sagsøgeren

ikke skulle have opfyldt inkassolovens § 10, og at retten ikke pa den bag

grund finder at kunne afskre sagsøgeren fra at modtage sagsomkostninger i

sagen, uanset at det oplyste krvebrev ikice er fremlagt i sagen.

Idet retten imidlertid ud fra den af sagsøgeren nedlagte rentepAstand ma 1mg-

ge til grund, at sagsøgeren allerede i september 2014 har modtaget sagsøgtes

afvisning af at udbetale kompensation, men uanset dette først har anlagt sag

den 30. juni 2015 fmdes rente, uanset rentelovens § 3, stk. 2, først at kunne

beregnes fra sagens anheg.

Thi kendes for ret:

Sagsøgte, skal inden 14 dage til sagsøgeren,
—

betale I .4,95 Ia’. medrocesrente fra den 30. juni 2015,

samt sagens omkostninger med 2.575 kr.

Stine Fink Hansen
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