
Københavns Byret

Sagens baggrund og parternes pãstande.

Denne sag, der er anlagt den 29. oktober 2014, 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 boarclin
gafvisning og ved aflysning eller lange forsinkelser) som følge af at et fly
blev aflyst.

Sagsøgte har nedlagt pâstand om frifindelse.

Sagen er behandlet som en smásag, jf. retsplejelovens kapitel 39. Dommen
indeholder ikke en fu1dstndig sagsfremstilling, jf. retsplejelovens § 218 a.

Oplysningerne I sagen.

Den 3. februar 2014 skulle sagsøgeme flyve fra Københavns Lufthavn,
Kastrup (CPH) iii Trondheim, Vaernes Lufthavn (TRD) med det sagsøgte
flyseiskab. Flyet skulle afgä fra Købehavns Lu±Thavn Id. 11:50, men blev af
lyst.

Flyseiskabet har oplyst, at ârsagen til aflysningen var, at det fly, som skulle
transportere sagsøgerne fra Københavns Lufthavn, som følge aftâge i lufi
havnen blev omdirigeret til Aarhus Lufthavn.

Der er mellem parterne enighed om, at vejrforhold i form af tâge kan udgøre

DOM

Afsagt den 19. februar 2016 i sag nr. BS 50S-5259/2014:
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mod
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om, at sagsøgte,
tale 3.725,00 kr. med procesrente fra den

har nedlagt pâstand
til sagsøgeme skal be
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en usdvan1ig omstndighed. Parterne er imidlertid ikke enige om, hvorvidt
de usdvan1ige omstndigheder, der førte til aflysningen ikke kunne have
vret undgâet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne trf
fes, faktisk var blevet truffet af det sagsØgte flyseiskab.

Afrapporten “Daily Traffic Brief from 0CC CPH” af 4. februar 2014 frem
lagt som sagens bilag A, fremgr blandt andet følgende:

I’

Highlights from yesterday

[...]
Aircraft Reserve: No clean spare entire day - som air on CR9 rotation in the afternoon
thanks to many cancellation on weather. [...J Weather: Freezing fog! fog in CPH hanged on
for a lot longer than what the weather prognosis suggested. CPH weather improved to above
minima for CR9 and Cimber CR2 at 132OUTC. only to remain on the margin rest of day.

[...J A total of 43 SAS cancellations: 29st. on SKD and l4st. on Cimber.

Flight Topics

Flight Action Reason Sub Del Txt
Rsnl

SK2755 CNL WEAT CIMBER FLIGHT CLD DUE LOW VISIBILITY AT
CPH O3FEB CAUSING HEAVY DELAYS AND
CANCELLATIONS

[.. .1 [. .1 [...] [. .1 [...] [...]
SK2882 CNL WEAT DUE LOW VISIBILITY CPH/DIV. FLIGHTS

[. . . J I.. .1 [...] [. . .1 L. . .1 [. . .

SK2881 DIV WEAT DIV AAR DUE LOW VISIBILITY CPH

- S31S ftlc orbjde
Afredegørelse fra — fremgár blandt andet
følgende:

Vi havde som det fremgâr af døgnrapporten store vejrmssige problemer pa CPFI den pa
gldende dag. Specielt berørte det vores CPJ-900 (CR9) trafik, som ikke kunne lande i en
Ingere periode om formiddagen. [...J

Oversigten herunder viser aktuelt, hvilke flyvninger der ikke kunne lande i CPH pa grund af
tâgen, og hvor de gik hen for at lande [...J. Som man kan se gin de primrt til Billund,
Arhus, Malmø og Gøteborg, hvor man bar afventet vejrforbedring, og derefter genoptaget
flyvningerne til CPH.

[...1

Vi forsøger naturligvis altid at lande pa destinationen, da diversions betyder store omkost
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finger, ikke alene pa den aktuelt diverterede flight, men ogsä efterfølgende fordi vi kommer
til at mangle fly og crew til den efterfølgende produktion.

Vi bar reservefly, men en situation med sA massivt mange diversions kan vi ikke klare uden
konsekvenser for trafikken.
Vi har som ofiest ikke problemer med at lette, da yore take off minima genrelt er lavere end
yore landingminima, men nãr vi har 13 diverterede fly, sâ star vi naturligvis og mangler fly
til at starte med.

Af samme redegørelse fremgár det, at flyel som efter det oplyste
var det fly, som skulle have opereret pa sagsøgemes flyvning fra København
til Trondheim blev omdirigeret til Aarhus Lufthavn, hvor det landede 12:06,
og at flyet returnerede til Københavns Lufthavn ki. 14:32. Der er i samme
oversigt oplysninger om yderligere 12 fly, som den pãgldende dag blev
omdirigeret. var det 10. afsagsøgtes fly, som den pâg1dende dag
blev omdirigeret.

Af en oversigt benvnt “Air Operator Certificate SCA-OO1D - Operations
Specifikations”, jf. bilag C, fremgâr det blandt andet, at flytypen CRJ-900
har en minimum RVR (Runway Visual Range) er 350 meter, og en DH
(Decision Height) pa 100 fod. Af sanime oversigt fremgâr endvidere teknis
ke kravtil sikkerheden for en rkke andre fly, herunder eksernpelvis —

og som sammen med en rkke andre flytyper har en mimmum RVR
pa 75 meter og en DH pa mellem 20 og 25 fod.

Forordnmg 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 ailysning eller lange forsinkelser mdc-
holder blandt andet følgende betragtninger og bestemmelser:

I,

ud fra følgende betragtninger:

(1) Handling fra F1lesskabets side, nâr det drejer sig om lufttransport, 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 forârsager alvorlige problemer
og gener for passagereme.

(12) Problemer og gener for passagereme pa grund af aflysning bør ogsâ begrnses. Dette
bør opnâs ved, at luftfartsselskabeme tilskyndes til at informere passagererne oni af
lysninger før den planlagte afgangstid og derudover tilbyder dem rimelig omIgning
af rejsen, sAledes at de kan trffe andre dispositioner. Luftfartsselskaber, der undlader
dette, bør yde passagereme kompensation, medmindre aflysningen skyldes usdvanIi
ge omstndigheder, som ikke kumie have vret undgâet, selv om alle forholdsregler,
der med rimelighed kunne trffes, faktisk var blevet truffet.
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(14) Ligesom under Montreal-konventionen bør de transporterende luftfartsselskabers for

pligtelser begrnses eller bortfalde, hvis en begivenhed skyldes usdvanlige omstn

digheder, som ikke kunne have vvret undgäet, selv om alle forholdsregler, der med ri

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

hg indtrffe som følge afpolitisk ustabilitet, vejrforhold, der er uforenehige med gen

nemførelsen af den pAg1dende flyvning, silckerhedsrisici, uforudsete sikkerhedspro

blemer eller strejker, der berører det transporterende lufifartsselskabs drift.

(15) Det betragtes som usdvanlige omstndigheder, hvis konsekvensenze af en beslut

ning, der trffes som led i lufttrafikstyringen for sâ vidt angâr et bestemt fly en be

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

eller flere flyafgange, selv om det pg1dende luftfartsselskab har truffet alle forholds

regler, der med rimelighed kunne trffes.

Artikel 5
Aflysuing

1. Hvis en flyafgang aflyses, skal berørte passagerer:

c) have ret til kompensation fra det transporterende luftfartsselskab I overensstem

melse med artikel 7, medmindre

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

gangstidspunkt og fAr tilbudt en omimgning afrejsen, sâ de kan afrejse højst

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

stemmelsessted senest to timer efter det planlagte ankomsttidspunkt.

3. Et transporterende luftfartsselskab har ikke phigt 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

1. NAr der henvises til denne artikel modtager passageren en fast kompensation som føl- - -

ger:
a) 250 EUR for alle flyvningerpâhøjst 1500 km

b) 400 EUR for alle flyvninger inden for Fllesskabet 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).

EU-Donistolens dom af 22. december 2008 1 “Wallentin-Hermanu-sa

gen”

Det hedder i EU-Domstolens dom af 22. december 2008 i sagen C-549107

Friederike Wallentin-Hermann mod Alitalia - Linee Aeree Italiene SpA

blandt andet:
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Om de pnejudicielle spergsm1

19 Som det fremgâr afbetragtning 12 og artikel 5 i forordning nr. 261/2004, liar f11es-

skabslovgiver ønsket at begrnse problemer og gener for passagereme pA grund af af

lysning ved at tilskynde Iuftfartsselskaberne til pA forhAnd at informere passagereme

om aflysninger og under visse omstndigheder tilbyde en rimelig om1gning afrejsen

i henhold til bestemte kriterier. I de situationer, hvor luftfartsseiskaberne ikke ivrk

stter sAdanne foranstaitninger, har fllesskabsiovgiver ønsket, at luftfartsseiskabeme

skal yde passagereme en kompensation, medmindre aflysningen skyldes usdvan1ige

omstndigheder, som ikke kunne vre undgAet, selv om alie forholdsregler, der med

rimelighed kunne trffes, faktisk var blevet truffet.

22. Det følger afdenne angiveise i betragtningerne til forordning nr. 261/2004, at fwlles

skabslovgiver ikke har ønsket, at disse begivenheder, der I øvrigt ikke udgør en udtøm

mende opregning, skal udgøre usdvaniige omstndigheder, men alene at de kan føre

til, at der opstAr sAdanne omstndigheder. Det f1ger heraf, at nile omstndigheder

ved sAdanne begivenheder ilcke nødvendigvis kan begrunde fritagelse fra kompensa

tionspligten i henhold til forordningens artikel 5, stk. 1, litra c).

Det tredje spergsmâl
39 Det bemrkes, at fllesskabs1ovgiver ikke har ønsket at fritage for pligten til at yde

kompensation til passagerer i tiifide af en flyafgangs aflysning i forbindelse med aile

usdvan1ige omstndigheder, men kun dem, som ilcke kunne have vret undgAet, selv

om aile forholdsregier, der med rimelighed kunne trffes, faktisk var bievet truffet.

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

ier det den part, som ønsker at pAberAbe sig en fritageise, at godtgøre, at de usdvanli

ge omstndigJieder pA ingen mAde kunne have vret undgAet ved ivrkstte1se afpas

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

vanlige omstndigheder indtrffer, navnlig opl’1der de betingelser, som det berørte

luftfartsselskab teknisk og økonomisk har ansvaret for.
41 Luftfartsselskabet skal faktisk godtgøre, at selv urn det har anvendt alt det personale og

materiel og alle de økonomiske midler, som seiskabet rAder over, kunne det Abenbart

ikke pA det pAg1dende tidspunkt, uden at dette yule vre urimeiigt beiastende for

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

ferte til fiyafgangens aflysning.

EU.Domstolens dom af 12. maj 2011 i “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 m.fl., blandt andet:

21 [...]

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

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

gA usdvan1ige omstndigheder, er forpligtet til at pIan1gge sine ressourcer hensigtsms

sigt, sAledes at det er muiigt at gennemføre den fastsatte flyvning, nAr de uforudsete used

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

for den pJanmssige afgang?

2) SAfremt spørgsmAl I besvares bekrftende, spørges: Finder artikel 6, stk. I, i forordning
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[nr. 261/20041 anvendelse med henblik pA at faststte den mindste tidsmargin, sam det

transporterende Iuftfartsselskab ved p1an1gningen af sine ressourcer pA det relevante tids

punkt skal indregne sam potentiel pAregnelig forsinkelse i ti1f1de af, at der opstAr used

vanlige omstndigheder?

Om de prjudicieIIe spargsmAl

22 Med disse to spergsmAl, der behandles samiet, ønsker den fore1ggende ret nrmere

bestemt oplyst, am artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004 skal fortolkes sAledes, at et

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

sttes for at imødegA usdvan1ige omstndigheder, indebrer p1anlgning af seiskabets

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

for den p1anmssige afgang, med den virkning, at det om muligt buyer i stand til gennemfø

re flyvningen, efter at de usdvan1ige omstndigheder er ophørt. Retten er navnlig i tvivl

am, hvorvidt denne “tidsmargin” kan bestemmes med henvisning til artikel 6, stk. 1, 1 for

ardning nr. 261/2004.

23 Indledningsvis bemrkes, at det fremgAr afordlyden afartikel 5, stk. 1, i forordning

nr. 261/2004, at de berørte passagerer ved aflysning af en flyafgang først, jf. forordningens

artikel 8, skal tilbydes bistand af det transporterende luftfartsselskab under de betingelser,

der er fastsat i førstnvnte bestemnielse. Der er herved tale om ret til refusion eller om1g-

ning af rejsen; for det andet skal der betales for udgifter til fortring, indkvartering og tele

fonsamtaler ifølge samme forordnings artikel 9, og for det tredje skal der betales en fast

godtgørelse efter de nrmere regler i forordningens artikel 7, medmindre passagererne i tide

har Thet meddelelse am aflysningen af flyafgangen.

24 Det fremgAr imidlertid afforordningens artikel 5, stk. 3, sam en undtagelse fra samme

bestemmelses stk. 1, at det transporterende Iuftfartsselskab fi-itages fra en af sine forpligtel

ser, nemlig forpligtelsen til at betale godtgørelse til passagereme, sAfremt det er i stand til at

bevise, at aflysningen skyldes usdvanlige omstndigheder, som ikke kunne have vret

undgAet, selv am alle forholdsregler, der med rimelighed kunne trffes, faktisk var blevet

truffet.

25 I denne forbindelse har Domstolen i punmis 40 i dom af 22. december 2008, sag C-

549/07, Wallentin-Hermann, Smi. I, s. 11061, fastslAet, at eftersom ikke alle usdvanhige

omstndigheder er fritaget, pAhviler det den part, sam ønsker at pAberAbe sig en fritagelse,

tiffige at godtgøre, at de usdvanlige omstndigheder pA ingen mAde kumie have vret

undgAet ved ivrksttelse af passende faranstaitninger, dvs. ved foranstaitninger, som pA

det tidspunkt, hvor de usdvanlige omstndigheder indtrffer, navnlig ap1lder de betin

gelser, som det berørte luftfartsselskab teknisk og økonomisk har ansvaret for. Som Dam-

stolen fastslog i samme doms prmis 41, skal luftfartsselskabet nemlig gadtgøre, at selv am

det bar anvendt alt det personale og materiel og alle de økonomiske midler, sam seiskabet

rAder over, kunne det Abenbart ikke pA det pAgldende tidspunkt, uden at dette yule vre u

rimeligt belastende far virksomheden, undgA, at de usdvanlige amstndigheder, som seis

kabet stod over for, førte til flyafgangens aflysning.

26 Det skal indledningsvis fremhves, at forekomsten afusdvanlige amstndigheder

meget ofle gør det vanskeligt, eDer endog umuligt, at gennemføre fiyvningen pA det fastsatte

tidspunkt. Risikoen for forsinkelser, der kan medføre, at afgangen til sidst aflyses, udgør sA

ledes den typiske negative konsekvens for passagererne, hvilket nemt kan forudses, nAr de

uundvanlige omstndigheder indtrffer.

27 Det følger heraf, at det transporterende Iuftfartsselskab, eftersom det i henhold til arti

kel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004 er forpligtet til at ivrkstte alle rimelige for

haldsregler til imødegAelse af usdvanlige omstndigheder, ved planimgningen af flyafgan

gen rimeligvis mA tage hensyn ti) den risiko for forsinkeise, der er forbundet med, at der

eventuelt indtrder usdvanlige omstndigheder.

28 Navnlig mA et ansvarligt luftfartsselskab for at undgA, at enhver selv ubetydelig forsin
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kelse, scm følger af, at der indtrffer usdvan1ige cmstndigheder, ikke uundgãeligt fører
til, at flyafgangen ma aflyses, p1an1gge sine ressourcer i god tid for at kunne räde over en

vis tidsmargin for cm muligt at vre i stand til at gennemføre flyvningen, efter at de usd

vanlige omstndigheder er ophørt. Hvis et luftfartsselskab derimod ikke râder over nogen

tidsmargin i en sâdan situation, kan det ikke 1gges til grund, at det har truffet alle de rime

lige forholdsregler som omhandlet i artikel 5, stk. 3, 1 forordning nr. 261/2004.

29 Hvad for det første angr den generelle fast1gge1se alden mindste tidsmargin, scm

den forelggende ret har henvist til, bemrkes, at Domstolen i prmis 42 i Wallentin-Her

mann-dominen i den henseende fastslog, at det skal undersøges, om det berørte luftfartssel

skab ivrksatte passende foranstaitninger i den konkrete situation, dvs. foranstaltninger, der

pa det tidspunkt, hvor de usdvanlige omstndigheder angiveligt indtraf, hvis opstAen sels

kabet vile pâvise, navnlig opf’1dte de betingelser, som det berørte luftfartsselskab teknisk

og økonomisk havde ansvaret for.

30 Domstolen har sâledes lagt sig fast pa en konkret og smidig forstAelse afrimelige for

anstaitninger, hvorved det tilkommer den nationale ret at bedømme, cm det transporterende
luftfartsselskab i det konkrete tilfinlde kunne anses for at have truffet fcranstaltninger a1as-

set efter situationen.

31 Det følger heraf, at artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004 ikke kan fortolkes sale-

des, at der stilles krav cm, at de rimelige forholdsregler indebrer, at der generelt og ensar

tet ind1gges en mindste tidsmargin, som uden forskel finder anvendelse pa alle luftfarts

seiskaber i afle situationer, hvor usdvanlige omstndigheder opstar.

32 Hvad for det andet angâr bedøxnmelsen af spørgsmâlet om den rimeige karakter af de
forholdsregler, der trffes for at sikre en tidsmargin, som stter seiskabet i stand til sA vidt

muligt at undgä, at den forsinkelse, der flger af de usdvan1ige omstndigheder, licke fører

til, at flyafgangen aflyses, ma det indledningsvis fastslâs, at denne bedømmelse, ilcke scm

den forelggende ret synes at antage, skal foretages under hensyn til forsinkelsen konstate

ret i forhold til det tidspunkt, hvor flyet skulle vre lettet pa, men under hensyn til den for

sinkelse, der vil kunne foreligge efter afslutningen af den flyvning, der finder sted under de
nyc viilcâr som følge af de usdvanlige omstndigheders opstAen.

33 Ved en sâdan bedøminelse er det afgørende nemlig udelukkende luftfartsselskabets ka
pacitet til at gennemføre hele den planlagte flyafgang, fcrstAet scm en >>transporthandling<
udført af et luftfartsselskab, der fastlgger sin rute (jf. i denne retning dom af 10.7.2008,
sag C-173/07, Emirates Airlines, Smi. I, s. 5237, prmis 40) pa trods af, at usdvan1ige
cmstndigheder er indtruffet med en deraf følgende forsinkeise. En sädan oprindelig forsin

kelse, pa det tidspunkt, hvor de usdvanlige omstndigheder ophører, eller set i forhold til
-

- det planmssige afgangstidspunkt, kan imidlertid efterfølgende forøges scm følge af en
rkke sekundre kcmplikationer, der cpstãr, fordi den pägldende flyafgang ilcke lngere

vii kunne gennemføres planmssigt, dvs. pa det fastsatte tidspunkt, sAsom vanskeligheder
forbundet med en ny tildeling af luftkcrridorer eller med betingelserne for at f adgang til
destinationslufthavnen, herunder en eventuel total eller delvis lukning heraf i Iøbet af flatten.
Det følger heraf, at flyvningen vii blive afsluttet med en vanentlig større fcrsinkelse end
den, der oprindeligt opstod.

34 Bedømmelsen af, om Iuftfartsselskabets fcrhcldsregier ved plankugningen af flyafgan

gen forekommer rimelige, skal følgelig ligeledes indbefatte disse sekundre risici, fcr sâ
vidt scm de scm udgangspunkt er forudsigelige og forudberegnelige.

35 Hvad angär det transporterende luftfartsselskabs kapacitet til at gennemføre den plan
lagte flyvning fuldt ud under disse omstndigheder, skal dette bedømmes I lyset af de krite
ncr, som Domstolen fastsatte i Wallentin-L-Iermann-dommen. Ved bedømmelsen skal det
pases, at omfanget af den knevede tidsmargin ikke medfører en helt urimelig beiastning for
virksomheden pa det relevante tidspunkt.
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Parternes synspunkter.

Sagsøgerne har i sammenfattende processkrift af 25. januar 2016 navnlig
gjort følgende gIdende til støtte for sin pâstand:

at det er sagsøgte, der skal løfte bevisbyrden for, at undtagelsen i For
ordningens artikel 5(3) finder anvendelse, herunder at forsinkelsen
skyldtes “usdvan1ige omstndigheder”, som sagsøgte ikke kunne
have undgáet ved at trffe alle rimelige forholdsregler, jf. ordlyden
afForordningens artikel 5(3),

at parteme er enige om, at dr1igt vejr i visse ti1flde kan betragtes
som ekstraordinre omstndigheder, og at der faktisk var tãget den
pâgldende dag i Kastrup Lufthavn,

at der ogsâ er enighed om, at tâgen var rsagen til at flyet fr sagsø
gemes afgang, , der skulle flyve til København, ikke kunne
lande pga. for lay sigtbarhed for netop denne flytype, CRJ-900,

at parterne sAledes alene strides om, hvorvidt sagsøgte traf alle rimeli
ge forholdsregler for at undgà aflysningen af sagsøgernes afgang,

der var planlagt afvildet med flytypen CRJ-900,

at det fremgár af sagens bilag 3, at der var en betydelig mamgde fly,
der var i stand til at afgâ fra Kastrup i det tidsrum, hvor sagsøgernes
fly skufle vre afgâet, H. 12:50,

at sagsøgte heller ikke har bestridt, at flytypen CRJ-900 kunne have
lettet fra Kastrup i det pägldende tidsum, men at problemet for
sagsøgte angiveligt var mangel pa fly, idet CRJ-900 flytypen ikke
kunne lande i Kastrup,

at sagsøgte har oplyst ikke have have tilstrkkeligt med reservefly i
Kastrup Lufthavn til trods for, at Kastrup ma betragtes som en af
sagsøgtes hjemmebaser, hvor sagsøgte praktisk talt har egen termi
nal,

at det var en intern beslutning hos sagsøgte, som førte til, at det var
netop det fly, som sagsøgernes skulle med, der blev aflyst,

at det derfor er sagsøgernes opfattelse, at der var tre sideordnede for
hold, der var skyld i, at sagsøgernes fly blev aflyst:

1) Sagsøgte havde valgt at afgangen skulle afvuikles med
et fly af typen CRJ-900.

2) Sagsøgte havde ikke tilstrkkeligt med reservefly pa en
af deres hjemmebaser.
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3) Sagsøgte valgte, at netop sagsøgemes afgang ikke skul
le afvikles med ét afreserveflyene, men aflyses.

at det fremgár aflufthavnsdata,jf. bilag 7, at det med undtagelse af en
enkelt afgang kun var sagsøgte, som aflyste fly i periode to timer
før og efter sagsøgemes planlagte afgang. Der var sâledes 72 afgan
ge, hvoraf 37 skulle opereres afsagsøgte, og ud afi alt 14 aflysnin
ger, stod sagsØgte for 13 af disse,

at til trods for, at 50 % afafgangene skulle afvilcles afandre flyseiska
ber, var det kun sagsøgte, der havde problemer,

at det desuden fremgAr af bilag 6, at det kun var sagsøgte, der have
planlagt at afvikle afgange med fly aftypen CRJ-900 (og CRJ-200),
og at det kun var afgange med disse flytyper, der blev aflyst, jf. her
ved ogsâ bilag B,

at havde sagsøgte valgt at operere afgangen med en anden flytype,
kunne aflysningen vre undgâet, idet det bemrkes, at det ildce kun
var større fly end CRJ-900 typen, der opererede den päg1dende
dag, jf. støttebilag is,

at sagsøgtes diversons og aflysninger først begyndte mellem kI. 10 og
11, jf bilag 8, og at sagsøgernes aflyste fly sâledes kulle afgá kort
efter, at disse diversions og afLysninger pâbegyndte,

at sagsøgerne ikke kan forstâ, at sagsøgte allerede pa dette tidlige tids
punkt skulle vre løbet tør for reservefly, jf. herved det tidligere
anførte om, at Kastrup er en af sagsøgtes hjemmebaser,

at aulysningen efter sagsøgernes opfattelse formentlig snarere skyld
tes, at sagsøgte valgte at reserveflyene skulle anvendes til andre for
ma!, hvilket er sagsøgtes beslutning alene og ikke kan komme sag
søgernes til skade, og

at idet sagsøgte hverken har løftet bevisbyrden for, at vejret var ufo
reneligt med flytrafik generelt (men kun for flytypen CRJ-900 og
CRJ-200, eller at sagsøgte traf alle rimelige forholdsregler for at
undgâ aflysningen, er sagsøgte forpligtet til at udrede den pâstäede
kompensation.

Sagsøgte har i sammenfattende processkrift 12. januar af 2016 navnlig navn
hg gjort følgende g1dende til støtte for sin pâstand:

at det følger afforordning 261/2004, artikel 5, stk. 3, at Iuflfartssels
kabet ikke er forpligtet til at udbetale kompensation, sâfremt aflys
ningen skyldtes usdvan1ige omstndigheder, som ikke kunne ha

STDO15I48SOI-STI8-Kl94O2T3-LO1-MI4-\D2I



Side 10/15

ye vret undgâet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed

kunne trffes, faktisk var blevet truffet,

at sagsøgerne i det sammenfattende processkrifl af 25. januar 2016

har tilkendgivet, at aflysningen var forrsaget af tâge I Kastrup luft

havn den 3. februar 2014 og at drligt vejr - herudunder täge - ud

gør en usdvanlig omstndighed,

at retten sâledes kan lgge til grund, at aflysningen var forrsaget af

usdvanlige omstndigheder,

at retten herefter alene skal tage stilling til, omopfylder andet

led i forordningens artikel 5, stk. 3, dvs. om i forbindelse med

aflysningen tog alle forholdsregler, som med rimelighed kunne

trffes, for at undgâ aflysningen,

unne ikke have undgttet aflysningen, selvom alle forholdsregler,

der med rimeighed kunne trffes, faktisk blev truffet

at vejrforholdene I Kastrup lufthavn i sagens natur uden for fak

tiske kontrol og der var sâledes ingen yderligere forholdsregler,

kunne have truffet for at undgâ dette,

at som dokumenteret i bilag A matte den 3. februar 2014 omdiri

gere i alt 13 fly fra Københavns Lufthavn pa grund aftâgen og var

nødsaget til at aflyse 43 afgange, herunder sagsøgemes afgang. Af

lysningeme skyldtes, at de fly, som skulle have fløjet afgangene, ik

ke kunne lande i Kastrup i den periode, hvor tAgen var tttest (Ca.

tilki. 13.20,

at har fern reservefly af forskellige typer fordelt i Skandinavien

(to i København, to i Stockholm og et i Oslo), hvorhar sit ho

vedsde. De to reservefly i Kastrup lufthavn var imidlertid i sagens

natur i.kke tilstrkkelige til at dkke for de 43 aflysninger som føl

ge afvejret, og reserveflyene I Sverige og Norge kunne pa grund af

vejrforholdene i Kastrup ikke lande og kunne derfor heller ikke

operere sagsøgernes afgang,
4orbe1cr

at i bilag B har redegjort for, at

ikke havde ledige reservefly til at flyve sagsøgemes afgang, hvilket

ligeledes er dokumenteret ved bilag A,

at sáledes ingen mulighed havde for at stte et andet fly md i

stedet for det fly, som skulle have fløjet sagsøgemes afgang. Sorn

følge af massive forsinkelser og aflysninger pa grund af vejrforhol

dene, som i sagens natur berørte alle luftfartsselskaber i Kastrup,

var heller ikke muligt at chartre et ledigt fly fra et andet luftfartssel
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skab i Kastrup Lufihavn,

at sáledes ingen realistisk mulighed havde for at undgâ aflysnin
gen eller i øvrigt forkorte sagsøgemes forsinkelse,

at det pa den baggrund gøres ge1dende, attrafalle forholdsreg
ler, som med rimelighed kunne forventes at blive truffet, og at af
lysningen sâledes var forrsaget afusdvanlige omstndigheder,

og dermed ikke udløser ret til kompensation,jf. forordning 261/
2004, artikel 5, stk. 3,

at der til støtte herfor endvider henvises til sagen C-294/1 0 (Eglitis og
Ratnieks mod Air Baltic Corporation m.fl.), som pa samme made
som nrvrende sag vedrørte en aflysning pa grund aflukning af
flyverummet,

at EU-domstolen i den pâgldende sag udtalte, at luftfartsselskabet
“ved planlgningen af flyvningen rimeligvis ma tage hensyn til den
risiko for forsinkelse, der er forbundet med, at der eventuelt indtr
der usdvanlige omstndigheder” (prmis 27),

at EU-domstolen endvidere udtalte, at “et ansvarligt luftfartsselskab
for at undgá, at enhver selv ubetydelig forsinkelse som følger af, at
der indtrffer usdvan1ige omstndigheder, ikke uundgâeligt fører
iii, at flyafgangen ma aflyses, p1an1gger sine ressourcer i god tid
for at kunne râde over en vis tidsmargin for om muligt at vre i
stand til at gennemføre flyvningen, efter at de usdvan1ige omstn
digheder er ophørt” (prmis 28),

at EU-domstolen endelig anfrte, at det “[vied bedømmelsen skal []
päses, at omfanget af det krvede tidsmargin ikke medfører en helt
urimelig belastning for virksomheden pa det relevante tidspunlct”,
(prmis 35),

at det sâledes følger af EU-praksis, at der ikke ma stilles krav ti
p1an1gning, som yule medføre en helt urimelig belastning for
virksomheden,

at den eneste mâde kunne have have undgAet aflysningen i nr
vrende sag, var sáfremthavde haft 43 reservefly med fuld
bestning stâende i Kastrup lufthavn alene med det formal at kunne
sttes md som erstatning for de II, som pa grund af den ttte táge
ikke kunne lande i Kastrup,

at udover at vre praktisk uladsiggørligt i henhold til ga1dende regler
om arbejdstid for flypersonale, yule det vre økonomisk uholdbart,
sâfremt alle luftfartsselskaber skulle have et frit reservefly stâende
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for hver eneste flyafgang luftfartsselskabet matte flyve fra den pa

g1dende lufthavn,

at det pa denne baggrund ogsâ gøres g1dende, at aflysningen ikke

kunne have vret undgáet, selvomhavde truffet alle rimelige

forholdsregler, og at aflysningen ogsâ derfor skyldtes usdvanlige

omstndigheder, jf. forordningens artikel 5, stk. 3,

at det under henvisning til prmis 33 (srligt andet afsnit) i den før

omtalte dom i sagen C-294/10 (Air Baltic), at forsinkelse i nrv

rede sag blev pávirket af sekundre komplikationer, der opstod for-

di den pägldende flyafgang ikke lngere yule kunne gennemføres

p1anmssigt, nemlig eftervirkningerne af, at det var umuligt at lan

de i Københavns Lufthavn gennem en lngere periode,

at det i følge EU-domstolen skal der ogsâ tages hensyn til disse sekun

dere risici ved bedømmelse af, om luflfartsselskabets plan1gning

af sine resourcer var tilstrkkelig, jf. føromtalte doms prmis 34,

ligesom der ikke ma stilles krav ti1p1anhegning, som yule

medføre en helt urimelig belastning for virksomheden, jf. afgørel

sens prmis 35,

at det pa den baggrund ogsâ gøres gldende, at forsinkelse ikke kunne

have vret undgâet, selvoir havde truffet alle rimelige for

holdsregler, og at forsinkelsen ogsâ derfor skyldtes usdvan1ige

omstndigheder, jf. forordningens artikel 5, stk. 3,

at det er korrekt som anført afsagsøgeme, at visse fly var i stand til at

lette og lande den 3. februar 2014 pa trods aftâgen, hvilket dog ik

ke ndrer ved, at en lang rkke andre fly pa grund aftágen ikke var

i stand lii at lande og lette til tiden, herunder det fly, som skulle ha-

- ye fløjet sagsøgemes afgang,

at baggrund for dette var, at der er forskel pa kravene til sigtbarhed for

de forskellige flytyper, jf. bilag B, men -

reciegørelse,

at sagsøgernes afgang skulle vre fløjet med et fly aftypen

CRJ-900 og det fremgâr af dette flys Air Operator Certificate, jf.

bilag C, at flyet krver en sigtbarhed (Runway Visual Range eller

RVR) pa 350 meter, før flyet ma lande, og at piloten ikke ma lande,

sàfremt ban ikke ved 100 fods højde (Decision height eller DH) har

en sâdan sigtbarhed,

at det endvidere følger afbilag C, at der for en rkke andre flytyper

stilles vsent1igt lavere krav til sigtbarheden, helt ned til 75 meter,

hvilket indebrer at nogle flytyper var i stand til at lande pa trods af
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den dr1ige sigtbarhed, mens andre flytyper, herunder det fly, der

skulle flyve sagsøgemes afgang, ikke var i stand til at lande, og der

for matte omdirigeres til en anden lufthavn,

at det fly, der skulle flyve sagsøgemes afgang, som indfløj umiddel

bart inden sagsøgernes afgang, matte omdirigeres til Aarhus Lull

havn, og først flere timer kunne flyve tilbage til Køberihavn, hvilket

var ársagen til aflysningen,

at det ogsâ har formodningen mod sig, at skulle have vret i

stand til at lande det pägldende fly i Københavns Lufthavn, men

alligevel valgte at omdirigere flyet til en anden luflhavn - en langt

dyrere og mere besvrlig løsning - en at det alene skyldtes sikker

hedsmssige forhold og var uforsvarligt at lande i Københavns

Luflhavn,

at Flytypen CRJ-900 er et helt sdvan1igt og ofte anvendt fly, ikke

kunaf og at der intet grundlag er for at hvde, at flyet ikke

skulle vre egnet til at flyve sagsøgemes afgang, idet den manglen

de landing skyldtes vejret og ikke mangler ved flyet,

at forordningen ikke indeholder hjemnielse til at stille krav om, hvil

ket typer, flyseiskabeme kan anvende, at at det sáledes har stâet

SAS flit for selv at vurdere og beslutte, hvilken konkret flytype

SAS vii bruge pa det forskellige afgange,

at anvendelsen af flytypen CRJ-900 sáledes ikke i sig selv kan føre til,

at SAS ikke skulle have foretaget alle rimelige forholdsregler for at

undgâ a±lysningen,

at det i øvrigt bestrides, at der alene blev aflyst 14 afgang den 3. feb

ruar 2014, idet det fremgâr af bilag A, at alene havde 43 aflys

ninger den 3. februar 2014, hvoraflangt de fleste skyldtes den dârli

ge sigtbarhed i Kastrup pa grund aftâgen, og at 24 af disse aflys

ninger var før sagsøgemes afgang —,

at 5 reservefly i Norden i sagens natur ikke var tilstrkkelige til

at dkke for sâ mange aflysninger, hvorfor sagsøgernes anbringen

de om, atburde have haft et reservefly til rAdighed fordi af

gangen la forholdsvis tidligt pA dagen ma afvises,

at det vedrørende sagens omkostninger gøres gldende, at sagsøgeme

for at have sparet sagsomkostninger, burde have indgivet kiage til

Trafikstyrelsen, som er et kompetent, administrativt kiageorgan for

kiager vedrørende luftfart, fremfor at an1gge sag direkte ved dom

stolene, hvilket med sandsynlighed vii føre til højere omkostninger,

og
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at det sâledes bør have sagsomkostningsmessig betydning, at sagsø

geme ikke bar udnyttet deres administrative kiagemuligheder, før

de gik til domstolene.

Parteme har i det vsent1igste procederet i overensstemmelse hermed.

Rettens begrundelse og afgorelse.

Der er i det foreliggende ti1f1de enighed om, at flyafgangen den 3.

februar 2014 blev aflyst, og at aflysningen skyldtes, at flyet, som siculie

transportere sagsøgerne fra Kbenhavn til Trondheim, blev omdirigeret til

Aarhus Lufthavn, da flyet ikke kunne lande i Kastrup Lufthavn pA grund af

tAge. Sagsøgte har efterfølgende afvist sagsøgemes krav om kompensation i

henhold til forordning 261/2004.

Udgangspunktet efter forordning 261/2004, artikel 7, stk. 1, litra b, er, at

hver af sagsøgerne har ret til en kompensation pA 250 EUR, medmindre fly

seiskabet godtgør, at forsinkelsen skyldtes usdvan1ige omstndigheder,

som ikke kunne have vret undgAet, selv om aile forholdsregler, der med ri.

melighed kunne trffes, faktisk var blevet truffet, jf. forordningens artikel 5,

stk. 3. Det 1gges i den forbindelse til grund, at parteme er enige om, at

vejrforhold af en karakter som den, der er ti1fidet i denne sag, vii kunne

udgøre en usdvan1ig omstndighed.

Det er ubestridt, at den pAg1dende flytype CRJ-900, herunder det fly, som

skulle operere pA sagsøgemes afgang, ikke kunne lande i Kastrup Lufthavn

den 3. februar 2014, da sigtbarheden for den pAg1dende flytype ikke var

god nok. Sagsøgte har endvidere godtgjort, at aflysningen af sagsøgemes fly

var mindst den niende aflysning den pAg1dende formiddag som følge af

den dr1ige sigtbarhed.

Retten finder det pA den baggrund godtgjort, at sagsøgte ikke kunne have

udgAet de usdvan1ige omstndigheder, der førte til aflysningen, selvom

sagsøgte trafalle de foranstaitninger, som rent faktisk kunne fordres truffet

af sagsøgte i den givne situation. Det kunne sAledes ikke i denne, konkrete

situation bebrejdes sagsøgte, at man ikke havde mulighed for at indstte et

erstatningsfly pA den pAg1dende afgang, eller ikke havde planlagt at opere

re pA ruten med en anden flytype.

PA den baggrund tages sagsøgtes frifrndelsespAstand til følge som nedenfor

bestemt.

Ad sagens omkoslninger

Sagens omkostninger er efter sagens udfald og vrdi fastsat sAledes, at og

2.500 kr. &kker sagsøgtes udgiften til advokatbistand, jf. herved retspieje
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lovens § 408, stk. 2.

Sagsomkostninger forrentes efter rentelovens § 8a.

Thi kendes for ret:

Sagsøgte, , frifindes.

Sasøeme. —

_________________skal

inden 14 dage i

sagsomkostninger til sagsie betale 2.500 kr. —

Stine Fink Hansen
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