Kebenhavns Byret

Udskrift af dombogen

DOM

Afsagt den 26. januar 2016 i sag nr. BS 50S-5273/2014:
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Sagens baggrund og parternes pistande.

Denne sag, der er anlagt den 29. oktober 2014, vedrerer spergsmélet om ret
til kompensation i henhold til forordning nr. 261/2004 (Europa-Parlamentets
og Radets forordning (EF) nr. 261/2004 af 11. februar 2004 om feelles be-
stemmelser om kompensation og bistand til luftfartspassagerer ved boardin-
gafvisning og ved aflysning eller lange forsinkelser) som folge af, at et fly
blev forsinket.

Sagsegeren, har nedlagt pastand om, at sagsogte Gl
inden 14 dage til sagsogeren
skal betale 1.862,50 kr. med tilleeg af procesrente fra sagens anleg.

Sagsegte har nedlagt pastand om frifindelse.
Sagen er behandlet som en smésag, jf. retsplejelovens kapitel 39.

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

Oplysningerne i sagen.
UAz e es€en/

Den 27. maj 2013 skulle (NN flyve fra Sankt Petersborg
Pulkovo Lufthavn, Rusland (LED) via Stockholm, Arlanda Lufthavn til Ke-

benhavns Lufthavn (CPH) med flyafgangen @il Planmessig afgang fra
Sankt Petersborg var kl. 17:15.

Det fremgdr af sagen, at sagsageren ankom til Kastrup Lufthavn med 434
minutters forsinkelse.

Flyselskabet har oplyst, hvilket i gvrigt er ubestridt under sagen, at rsagen
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til forsinkelsen var, at det fly, som skulle transportere sagsegeren fra Sankt
Petersborg til Kabenhavn, kort fer landing i lufthavnen ved Sankt Peters-
borg blev ramt af en fugl (et sikaldt ‘birdstrike'), og at der i disse situationer

er krav om, at flyet skal inspiceres og eventuelle fejl udbedres, inden flyet pa
ny kan forlade lufthavnen.

Yderligere om &rsagen til forsinkelsen hedder det i udateret ACARS messa-
ge, bilag D, felgende:

LN-RCT B737 - 13:15 07:25/DF 05 L033 LED
=== Insurance Damage =

(-]
1

FOUND BIRDREMAINS IN LEFT ENGINE.

SEARCHING FOR TECHNICIAN WHO WILL TRAVEL TO LED FOR INSEPCTION
OF ENG.

1. INVEST OF TECH ASSIST IN LED IN PRGS. MO-C AND QUALITY INVOLVED.
BIRDSTRIKE INSPECTIN PERFORMED BY TECHNICIAN IN LED.

A/C READY FOR TRAFIC

MATERIAL: NIL
ROOT CAUSE.
SERVICABLE: 2013-05-27 20:50

Remark:

[..]
FOUND BIRDREMAINS IN LEFT ENGINE. NO INDICATION ON FD ENG INSTRU-
MENTS OR SMELL.

Action 1 in LED:

PERFORMED FOD INSPECTION ENG. [...] INSP PERF by Nord-Technik 080 EASA
145.0613 at LED 2013-05-27 20:10.

Af en skriftlig erklering dateret 17. december 2015 fra medarbejder hos sag-
segte, Allan Mortensen, fremgér folgende:

1] &

Sa vidt jeg kan se ud fra det mz;téria.le du allerede har fiet, sd havde vi en birdstrike pa flyv-

ningen til LED. Derfor er det tvingende nedvendigt (pa grund af flysikkerheden) at flyet in-
spiceres af en tekniker efter landing, inden vi flyver med dgt igen.

Mulighederne for ombooking af passagerer fra LED-CPH er meget begrensede, da der er et
begrenset antal afgange, og det vil altid indebzre en forsinkelse, idet passagerne skal om-
bookes via en anden lufthavn i Europa. Ombooking af passagererne til andre selskaber er al-
tid med i overvejelserne, men som sagt er LED ikke det sted, hvorfra der er de store mulig-
heder. Men hvis vi kan ombooke, og p4 den made f4 passagerer frem tidligere end i dette
tilfelde, s ger vi som regel det.

Indhyring af ekstern kapacitet p4 dagen er som oftest ikke nogen option. Vi skal helst vare
ude dagen inden med vores req.

Indhyring af fly i LED er ikke nogen mulighed. Der findes ikke myndighedsgodkendte sels-
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kaber i LED vi kan anvende og i gvrigt er det slet ikke nogen mulighed at indhyre kapacitet
til Rusland. Vi har ikke lov til at operere med indhyret kapacitet, hverken til/fra eller over
Rusland. Det er en luftfartspolitisk sag, og de Russiske myndigheder tillader ikke at vi fly-
ver med andet equipment end vores eget. Vi ma ikke engang operere med vores eget Cim-
ber, da de flyver under eget AOC.

Af en skriftlig erklering dateret 17. december 2015 fra medarbejder hos sag-
sogte, Tobias Bang, fremgér folgende:

Myndighedsbestemmelserne stipulerer at alle crew skal tildeles en homebase (hjemmebase).
Denne homebase er udgangspunktet for alt crew's arbejdstid - eksempelvis er der i myndig-
hedsbestemmelserne mulighed for at crew har hjemmestandby (altsa standby i neerheden at
crews hjemmebase) og den maksimale arbejdstid tager udgangspunkt i den lokaltid der er
p hjemmebasen. Standby crew skal deekke ind for sygdom eller andet frafald samt til at
d[=]kke ind for trafikale forstyrrelser etc.

Turen til LED er en flyvning fra CPH til LED og tilbage igen.

Crew pé standby har i dette tilfeelde ingen relevans, da det [] ikke var i crew's arbejdstid el-
ler frafald af crew i LED der havde indflydelse p forsinkelse ud af LED.

Som Allan beskriver det var det ikke muligt at chartre et fly i LED og selv hvis det teoretisk
var muligt ville crew p# standby ikke kunne bruges pé et chartret fly i LED.

Teoretisk kunne man have kaldt crew i CPH og flgjet et fly tomt til LED for at flyve de pa-
geldende gmster hjem. En sidan operation ville minimum tage:

90 minutter inde crew kom til lufthavnen i CPH

Minimum 1 timer fer de var klar til afgang

2 timers flyvetid til LED

Groundstop i LED pé 45 minutter

Ligmed en teoretisk forsinkelse pé 5 timer ud af LED.

Dette set i lyset af at man havde et fly samt crew i CPH og at det ikke kan vurderes som et
realistisk alternativ.

Forordning nr. 261/2004

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 261/2004 af 11. februar
2004 om felles bestemmelser om kompensation og bistand til luftfartspassa-
gerer ved boardingafvisning og ved aflysning eller lange forsinkelser inde-
holder blandt andet falgende betragtninger og bestemmelser:

ud fra felgende betragtninger:

(1) Handling fra Fellesskabets side, nar det drejer sig om lufttransport, ber bl.a. sigte pd
at sikre et hajt beskyttelsesniveau for passagerer. Endvidere ber der fuldt ud tages hen-
syn til forbrugerbeskyttelseskrav generelt.

(2) Boardingafvisning og aflysning eller lange forsinkelser forirsager alvorlige problemer
og gener for passagererne.
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(12) Problemer og gener for passagererne pd grund af aflysning ber ogsé begranses. Dette
ber opnés ved, at lufifartsselskaberne tilskyndes til at informere passagererne om af-
lysninger fer den planlagte afgangstid og derudover tilbyder dem rimelig omlagning
af rejsen, siledes at de kan treeffe andre dispositioner. Luftfartsselskaber, der undlader
dette, ber yde passagereme kompensation, medmindre aflysningen skyldes uszdvanli-
ge omstendigheder, som ikke kunne have veret undgaet, selv om alle forholdsregler,
der med rimelighed kunne treeffes, faktisk var blevet truffet.

(14) Ligesom under Montreal-konventionen ber de transporterende luftfartsselskabers for-
pligtelser begreenses eller bortfalde, hvis en begivenhed skyldes uszdvanlige omstzn-
digheder, som ikke kunne have veret undgdet, selv om alle forholdsregler, der med ri-
melighed kunne treeffes, faktisk var blevet truffet. Sadanne omstzndigheder kan navn-
lig indtreeffe som folge af politisk ustabilitet, vejrforhold, der er uforenelige med gen-
nemforelsen af den pAgeldende flyvning, sikkerhedsrisici, uforudsete sikkerhedspro-
blemer eller strejker, der bererer det transporterende luftfartsselskabs drift.

(15) Det betragtes som uszdvanlige omstendigheder, hvis konsekvenserne af en beslut-
ning, der trffes som led i lufttrafikstyringen for s& vidt angr et bestemt fly en be-
stemt dag, medferer en lang forsinkelse, en forsinkelse natten over eller aflysning af en
eller flere flyafgange, selv om det pégeldende luftfartsselskab har truffet alle forholds-
regler, der med rimelighed kunne treeffes.

Artikel 5
Aflysning

1. Hvis en flyafgang aflyses, skal bererte passagerer:

¢) have ret til kompensation fra det transporterende luftfartsselskab i overensstem-
melse med artikel 7, medmindre

iii) de far meddelelse om aflysningen mindre end syv dage for det planlagte af-
gangstidspunkt og fr tilbudt en omlegning af rejsen, s de kan afrejse hgjst
en time for det planlagte afgangstidspunkt og ankomme til det endelige be-
stemmelsessted senest to timer efter det planlagte ankomsttidspunkt.

3.  Et transporterende luftfartsselskab har ikke pligt til at udbetale kompensation i henhold
il artikel 7, hvis det kan godtgere, at aflysningen skyldes usedvanlige omstendighe-
der, som ikke kunne have veret undgéet, selv om alle forholdsregler, der med rimelig-
hed kunne treeffes, faktisk var blevet truffet.

Artikel 7
Kompensationsret

1. Nér der henvises til denne artikel modtager passageren en fast kompensation som fel-
ger:
a) 250 EUR for alle flyvninger pa hejst 1500 km
b) 400 EUR for alle flyvninger inden for Fallesskabet p4 mere end 1500 km og for
alle andre flyvninger pa mellem 1500 og 3500 km
c¢) 600 EUR for alle flyvninger, der ikke falder ind under a) eller b).

EU-Domstolens dom af 22. december 2008 i "Wallentin-Hermann-sa-
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gen"

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

14. Alitalia har appelleret denne afgerelse til Handelsgericht Wien, som har besluttet at
udsette sagen og forelegge Domstolen falgende prejudicielle sporgsmal:

1) Foreligger der udsdvanlige omstzndigheder 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, nér en teknisk fejl ved luftfartojet,
navnlig en motorskade, medferer aflysning af flyafgangen, og skal fortolkningen
af grunden til aflysning foretages efter forordningens artikel 5, stk. 3, som om-
handlet i Montrealkonventionens bestemmelser (artikel 19)?

3) Séfremt spergsmal 1 besvares bekreeftende, har et lufiselskab da truffet alle
"forholdsregler, der med rimelighed kunne treeffes” i den forstand, hvori udtryk-
ket er anvendt i artikel 5, stk. 3, [i forordning nr. 261/2004), sifremt det godtger,
at det har foretaget den vedligeholdelse af luftfartajet, der kreeves i henhold til
loven, og dette er tilstrekkeligt til, at lufifartsselskabet fritages for pligten til at
udbetale kompensation efter forordningens artikel 5, stk. 3, ssammenholdt med ar-
tikel 7?

4) Safremt spergsmal 1 besvares benzgtende, er usedvanlige omsteendigheder 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 sfere?

Om de prezjudicielle spergsmal
Det forste og det fjerde spergsmal

19 Som det fremgr af betragtning 12 og artikel 5 i forordning nr. 261/2004, har feelles-
skabslovgiver ensket at begrense problemer og gener for passagererne pd grund af af-
lysning ved at tilskynde lufifartsselskaberne til pa forhand at informere passagererne
om aflysninger og under visse omstzndigheder tilbyde en rimelig oml@gning af rejsen
i henhold til bestemte kriterier. I de situationer, hvor luftfartsselskaberne ikke ivaerk-
setter sidanne foranstaltninger, har fellesskabslovgiver ensket, at luftfartsselskaberne
skal yde passagererne en kompensation, medmindre aflysningen skyldes us@dvanlige
omstendigheder, som ikke kunne vaere undgéet, selv om alle forholdsregler, der med
rimelighed kunne treffes, faktisk var blevet truffet.

22. Det folger af denne angivelse i betragtningerne til forordning nr. 261/2004, at felles-
skabslovgiver ikke har gnsket, at disse begivenheder, der i ovrigt ikke udger en udtem-
mende opregning, skal udgore usdvanlige omstendigheder, men alene at de kan fere
til, at der opstar sddanne omstzndigheder. Det folger heraf, at alle omstendigheder
ved sidanne begivenheder ikke ngdvendigvis kan begrunde fritagelse fra kompensa-
tionspligten i henhold til forordningens artikel 5, stk. 1, litra c).

23. Selv om fellesskabslovgiver har opfert "uforudsete sikkerhedsproblemer” pé navnte
liste, og selv om en teknisk fejl ved et lufifartej kan anses for at udfere et sédant sik-
kerhedsproblem, forholder det sig ikke desto mindre séledes, at omstendighederne ved
en sidan begivenhed kun kan kvalificeres om "uszdvanlige” i den forstand, hvori ud-
trykket er anvendt i artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004, hvis de vedrerer en be-
givenhed, som i lighed med de begivenheder, der er navnt i forordningens betragtning
14, ikke er et led i det berorte luftfartsselskabs sedvanlige aktivitetsudevelse, og ligger
uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol p grund af fejlens karakter eller oprindel-
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se.

26 Det kan imidlertid ikke udelukkes, at tekniske fejl udger sidanne "uszdvanlige om-
stendigheder” for s vidt som disse fejl skyldes begivenheder, som ikke er et led i luft-
fartsselskabets sedvanlige aktivitetsudevelse, og som ligger uden for luftfartsselska-
bets faktiske kontrol. Dette vil f.eks. vare tilfzldet, séfremt den konstruktar, der har
konstrueret det bererte luftfartsselskabs flade af lufifartajer, eller en kompetent myn-
dighed, afdzkker at luftfartgjerne, selvom de allerede er i drift, er behzfiet med en
skjult fabrikationsmangel, der pavirker flysikkerheden. Det samme gelder, hvor der er
tale om skader pa lufifartajet som folge af sabotage- eller terrorhandlinger.

29 Ihenhold til Montrealkonventionens artikel 19 er et luftfartsselskab ikke ansvarligt for
skader, som skyldes forsinkelse "hvis det godtger, at det selv, dets ansatte og dets
agenter har taget alle forholdsregler, som med rimelighed kan forlanges, for at undga
skaden, eller at det ikke har veret muligt for dem at gore det.”

34 P4 denne baggrund skal det ferste og fjerde forelagte spergsmdl besvares med, at arti-
kel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004 skal fortolkes séledes, at en teknisk fejl ved et
luftfartaj, som medferer aflysning af en flyafgang, ikke er omfattet af begrebet »used-
vanlige omstndigheder« i denne bestemmelses forstand, medmindre fejlen skyldes
begivenheder, der p& grund af fejlens karakter eller oprindelse ikke er et led i det be-
rerte luftfartsselskabs sedvanlige aktivitetsudevelse og ligger uden for luftfartsselska-
bets faktiske kontrol. Montrealkonventionen er ikke relevant for fortolkningen af frita-
gelsesgrunden i artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004.

Det tredje sporgsmdl

39 Det bemerkes, at fellesskabslovgiver ikke har ensket at fritage for pligten til at yde
kompensation til passagerer i tilfelde af en flyafgangs aflysning i forbindelse med alle
usedvanlige omstendigheder, men kun dem, som ikke kunne have veret undgéet, selv
om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treeffes, faktisk var blevet truffet.

40 Det folger heraf, at eftersom ikke alle useedvanlige omstendigheder er fritaget, pihvi-
ler det den part, som ensker at paberébe sig en fritagelse, at godtgare, at de uszdvanli-
ge omsteendigheder pa ingen méde kunne have varet undgéet ved iveerksettelse af pas-
sende foranstaltninger, dvs. ved foranstaltninger, som pé det tidspunkt, hvor de usad-
vanlige omsteendigheder indtreeffer, navnlig opfylder de betingelser, som det bererte
luftfartsselskab teknisk og ekonomisk har ansvaret for.

41 Luftfartsselskabet skal faktisk godtgere, at selv om det har anvendt alt det personale og
materiel og alle de ekonomiske midler, som selskabet rider over, kunne det &benbart
ikke pa det pageldende tidspunkt, uden at dette ville veere urimeligt belastende for
virksomheden, undgd, at de useedvanlige omstendigheder, som selskabet stod over for,
ferte til flyafgangens aflysning.

EU-Domstolens dom af 12. maj 2011 i " Air Baltic-sagen"

21[...]

»1) Skal artikel 5, stk. 3, [forordning nr. 261/2004] fortolkes séledes, at et transporterende
lufifartsselskab, for at det kan antages at have truffet alle rimelige forholdsregler for at und-
g4 uszdvanlige omstendigheder, er forpligtet til at planlegge sine ressourcer hensigtsmes-
sigt, sdledes at det er muligt at gennemfere den fastsatte flyvning, nér de uforudsete uszd-
vanlige omstendigheder ikke l&ngere er til stede, dvs. inden for en vis tid efter tidspunktet
for den planmeessige afgang?

2) Séafremt spergsmal 1 besvares bekreftende, sperges: Finder artikel 6, stk. 1, i forordning
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[nr. 261/2004] anvendelse med henblik pé at fastsatte den mindste tidsmargin, som det
transporterende lufifartsselskab ved planlzgningen af sine ressourcer pa det relevante tids-
punkt skal indregne som potentiel péregnelig forsinkelse i tilfzlde af, at der opstér used-
vanlige omstendigheder?«

Om de preejudicielle spargsmil

22 Med disse to spergsmal, der behandles samlet, gnsker den foreleggende ret nermere be-
stemt oplyst, om artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004 skal fortolkes séledes, at et
transporterende luftfartsselskabs pligt til at treeffe rimelige forholdsregler, der skal iveerk-
seettes for at imedeg usedvanlige omstendigheder, indeberer planlegning af selskabets
ressourcer i tide, saledes at det kan ride over en vis mindste "tidsmargin” efter tidspunktet
for den planmassige afgang, med den virkning, at det om muligt bliver i stand til gennemfe-
re flyvningen, efter at de usedvanlige omstendigheder er ophert. Retten er navnlig i tvivl
om, hvorvidt denne "tidsmargin" kan bestemmes med henvisning til artikel 6, stk. 1, i for-
ordning nr. 261/2004,

23 Indledningsvis bemerkes, at det fremgér af ordlyden af artikel 5, stk. 1, i forordning nr.
261/2004, at de berorte passagerer ved aflysning af en flyafgang forst, jf. forordningens arti-
kel 8, skal tilbydes bistand af det transporterende luftfartsselskab under de betingelser, der
er fastsat i forstnevnte bestemmelse. Der er herved tale om ret til refusion eller omlegning
af rejsen; for det andet skal der betales for udgifter til forteering, indkvartering og telefon-
samtaler ifolge samme forordnings artikel 9, og for det tredje skal der betales en fast godt-
gorelse efter de neermere regler i forordningens artikel 7, medmindre passagererne i tide har
faet meddelelse om aflysningen af flyafgangen.

24 Det fremgér imidlertid af forordningens artikel 5, stk. 3, som en undtagelse fra samme
bestemmelses stk. 1, at det transporterende luftfartsselskab fritages fra en af sine forpligtel-
ser, nemlig forpligtelsen til at betale godtgerelse til passagererne, séfremt det er i stand til at
bevise, at aflysningen skyldes usadvanlige omsteendigheder, som ikke kunne have veret
undgéet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treeffes, faktisk var blevet
truffet.

25 I denne forbindelse har Domstolen i preemis 40 i dom af 22. december 2008, sag C-549/
07, Wallentin-Hermann, Sml. 1, s. 11061, fastsldet, at eftersom ikke alle usdvanlige om-
steendigheder er fritaget, pahviler det den part, som ensker at paberdibe sig en fritagelse, tilli-
ge at godtgare, at de usedvanlige omstzndigheder pd ingen méde kunne have varet undgéet
ved iveerksettelse af passende foranstaltninger, dvs. ved foranstaltninger, som pé det tids-
punkt, hvor de useedvanlige omstzndigheder indtreeffer, navnlig opfylder de betingelser,
som det berarte luftfartsselskab teknisk og skonomisk har ansvaret for. Som Domstolen
fastslog i samme doms preemis 41, skal luftfartsselskabet nemlig godtgere, at selv om det
har anvendt alt det personale og materiel og alle de ekonomiske midler, som selskabet rider
over, kunne det abenbart ikke pa det pigeldende tidspunkt, uden at dette ville vare urime-
ligt belastende for virksomheden, undgs, at de usadvanlige omstendigheder, som selskabet
stod over for, farte til flyafgangens aflysning.

26 Det skal indledningsvis fremhaves, at forekomsten af usedvanlige omstendigheder me-
get ofte gor det vanskeligt, eller endog umuligt, at gennemfere flyvningen pa det fastsatte
tidspunkt. Risikoen for forsinkelser, der kan medfore, at afgangen til sidst aflyses, udger si-
ledes den typiske negative konsekvens for passagererne, hvilket nemt kan forudses, nér de
uszdvanlige omstendigheder indtraffer.

27 Det folger heraf, at det transporterende luftfartsselskab, eftersom det i henhold til artikel
5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004 er forpligtet til at iveerksatte alle rimelige forholdsregler
til imedegdelse af usedvanlige omstzndigheder, ved planlegningen af flyafgangen rimelig-
vis ma tage hensyn til den risiko for forsinkelse, der er forbundet med, at der eventuelt ind-
treeder usedvanlige omstendigheder.

28 Navnlig m4 et ansvarligt luftfartsselskab for at undg4, at enhver selv ubetydelig forsin-
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kelse, som folger af, at der indtreeffer usedvanlige omstendigheder, ikke uundgaeligt forer
i, at flyafgangen mA aflyses, planlzgge sine ressourcer i god tid for at kunne ride over en
vis tidsmargin for om muligt at veere i stand til at gennemfore flyvningen, efter at de usad-
vanlige omstzndigheder er ophert. Hvis et luftfartsselskab derimod ikke réder over nogen
tidsmargin i en sidan situation, kan det ikke legges 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"

”

35 Dernst skal det bemerkes, at Domstolen har preciseret, at idet artikel 5, stk. 3, udger
en undtagelse til princippet om, at passagerer har krav p& kompensation, skal denne bestem-
melse fortolkes strengt (dom Wallentin-Hermann, C-549/07, EU:C:2008:771, premis 20).

36 Endelig bemarkes, at hvad serligt angar de tekniske fejl, som kan opsté for et luftfarttaj,
fremg#r det af Domstolens praksis, at sidanne problemer kan anses for at udgere uforudsete
sikkerhedsproblemer og kan henhore under sidanne omstendigheder. Imidlertid forholder
det sig ikke desto mindre saledes, at omstzndighederne ved en sidan begivenhed kun kan
kvalificeres som "usedvanlige” i den forstand, hvori udtrykket er anvendt i artikel 5, stk. 3,
i forordning nr. 261/2004, hvis de vedrarer en begivenhed, som i lighed med de begivenhe-
der, der er nzevnt i 14. betragtning til forordningen, ikke er et led i det bererte luftfartssel-
skabs sedvanlige aktivitetsudovelse og ligger uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol
pé grund af fejlens karakter eller oprindelse (jf. i denne retning dom Wallentin-Hermann, C-
549/07, EU:C:2008:771, preemis 23).

37 Eftersom anvendelsen af luftfartajer uundgaeligt er forbundet med forekomsten af tek-
niske fejl, ma det imidlertid konstateres, at luftfartsselskaberne almindeligvis under udevel-
sen af deres aktiviteter stader pa sidanne fejl. I denne henseende kan de tekniske fejl, som
afdzkkes i forbindelse med vedligeholdelse af luftfartgjet, eller som felger af manglende
vedligeholdelse, derfor ikke i sig selv udgere "usadvanlige omstzndigheder” 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, premis 24 og 25).

38 Nér det er sagt, kan visse tekniske fejl vere omfattet af siédanne usedvanlige omstendig-
heder. Dette er f.eks. tilfzldet, hvis den konstrukter, der har konstrueret det berarte luft-
fartsselskabs flade af luftfartajer, eller en kompetent myndighed afdzekker, at luftfartajerne,
selv om de allerede er i drift, er behaftet med en skjult fabrikationsmangel, der pavirker fly-
sikkerheden. Det samme gelder, hvor der er tale om skader pé luftfartgjet som felge af sa-
botage- eller terrorhandlinger (jf. i denne retning dom Wallentin-Hermann, C-549/07,
EU:C:2008:771, preemis 26).

39 I det foreliggende tilfzelde har KLM preeciseret — hvilket det imidlertid tilkommer den fo-
releggende ret at efterprave — at den i hovedsagen omhandlede tekniske fejl bestod i en mo-
torfejl i det bererte fartaj, som skyldtes, at visse af fartajets dele — der ikke havde overskre-
det deres gennemsnitlige levetid og for hvilke delenes fabrikant ikke havde tilvejebragt no-
gen form for serlig angivelse om, at fejl ville kunne opstd, nér disse dele néede en vis leve-
tid — var defekte.

[..]

41 Demnast skal det bemarkes dels, at et maskinstop som det i hovedsagen omhandlede, der
er provokeret af et for tidligt funktionssvigt af visse af delene pa et lufifartaj, ganske vist
udger en pludselig opstéet situation. Nar det er sagt, er et sidant stop uleseligt forbundet
med et sddant fartejs meget komplekse funktionsmade, eftersom dette anvendes af lufifarts-
selskabet under ofte vanskelige og ekstreme forhold, herunder vejrforhold, ydermere under
den forudsetning, at ingen af et luftfartojs dele er bestandige.
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42 Det skal derfor lzgges til grund, at i forbindelse med et luftfartselskabs aktiviteter er
denne pludselige begivenhed uloseligt forbundet med luftfartselskabets sedvanlige aktivi-
tetsudovelse, eftersom det almindeligvis konfronteres med denne slags uventede tekniske
fejl.

43 Dels ligger forebyggelsen af et sidant maskinstop eller den reparation, der folger heraf,
herunder udskiftning af en del, der for tidligt er blevet defekt, ikke uden for det bergrte luft-
fartsselskabs faktiske kontrol, da det pahviler lufifartsselskabet at sikre, at de luftfartajer,
som selskabet anvender i forbindelse med sin erhvervsvirksomhed, er vedligeholdte og vel-
fungerende.

44 Felgelig er en teknisk fejl som den i hovedsagen omhandlede ikke omfattet af begrebet
"usedvanlige omstendigheder” i den forstand, hvori dette er anvendt i artikel 5, stk. 3, i for-
ordning nr. 261/2004.

Parternes synspunkter.

Sagsegeren har i sammenfattende processkrift af 16. december 2015 gjort
folgende geldende til stette for sin pastand:

at det er sagsogte, der skal lofte bevisbyrden for, at undtagelsen i For-
ordnigens artikel 5, stk. 3, finder anvendelse, herunder at forsinkel-
sen skyldtes "usedvanlige omsteendigheder”, som sagsegte ikke
kunne have undgget ved at treeffe alle rimelige foranstaltninger, jf.
ordlyden af forordningens artikel 5, stk. 3,

at sagsegeren i replikken anerkendte, at et "bird strike” kunne udgere
uszdvanlige omsteendigheder, men at der i mellemtiden er kommet
afgerende ny retspraksis,

at sagsegeren derfor nu bestrider, at et "bird strike" kan udgere uszed-
vanlige omstendigheder, idet der herved henvises til afgorelse fra
Manchester County Court om netop et "birdstrike", Ash vs. Thomas
Cook, jf. bilag 6,

at der kommer relativt mange "flysager” gennem Manchester County
Court, og idet England er det land med flest kommercielle flyvnin-
ger omfattet af Forordningen, er det sagsggerens opfattelse, at ret-
ten ber tillegge afgerelsen vagt,

at EU-domstolen herudover i afgerelsen C-257/14 (Van der Lans mod
KLM) har truffet afgerelse til fordel for passagererne, og at det vil
veere pé linje med denne afgerelse, hvis retten métte konkludere at
bird strikes ikke er uszdvanlige omstendigheder,

at EU-domstolen i sin afgerelse i C-257/14 netop har udtalt, at artikel
5, stk. 3, udger en undtagelse til princippet om, at passagerer har

krav pa kompensation, og at bestemmelsen skal fortolkes strengt,
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EU-domstolen endvidere i denne sag niede frem at en pludseligt
opstiet teknisk fejl er ulaseligt forbundet med luftfartsselskabets
sedvanlige aktivitetsudavelse, eftersom selskabet almindeligvis
konfronteres med denne slags uventede, tekniske fejl, jf. preemis 35
og 42,

det er sagsogerens opfattelse, at denne udtalelse ogsé er dekkende
for "bird strikes", som opstar pludseligt og uforudsigeligt, men
samtidig er seedvanlige og ofte forekommende begivenheder i kom-
merciel luftfart, hvilket ogsé er den tankegang, som den engelske
dommer i foromtalte afgerelse fra Manchester County Court anven-
der, og

det endelig skal geres geldende, at sagsegte har accepteret et krav
pé kompensation fra en anden passager pa den pageldende flyv-

ning, jf. bilag 7, og at sagsegtes accept er sket umiddelbart efter at
EU-domstolens afgerelse i Van der Lans-sagen blev offentliggjort.

Sagsegte har i sammenfattende processkrift af 17. december 2015 navnlig
gjort felgende galdende til stette for sin pastand:

at

at

at

at

det folger af forordning 261/2004, artikel 5, stk. 3, at luftfartssels-
kabet ikke er forpligtet til at udbetale kompensation, safremt aflys-
ningen skyldtes uszdvanlige omstzndigheder, som ikke kunne ha-
ve veret undgdet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed
kunne treeffes, faktisk var blevet truffet,

aflysningen af sagsegerens flyafgang pé grund af et "birdstrike" har
karakter af en us@dvanlig omstzndighed i forordningens forstand,
og at sagsegte ikke kunne have undgéet aflysningen, selvom alle
forholdsregler, der med rimelighed kunne treeffes, faktisk blev truf-
fet,

det folger af EU-domstolens afgerelse i sagen C-549/07 Wallentin-
Herman, premis 34, at en teknisk fejl, som medforer en aflysning
af en flyafgang, ikke er omfattet er begrebet "useedvanlige omstzn-
digheder” i denne bestemmelses forstand, medmindre fejlen skyldes
begivenheder, der p grund af fejlens karakter eller oprindelse ikke
er et led i det bererte luftfartsselskabs sedvanlige aktivitetsudovel-
se, og ligger uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol,

det videre folger af afgerelsens preemis 34, at luftfartsselskaberne
almindeligvis under udevelsen af deres aktiviteter steder pa forskel-
lige tekniske problemer, som anvendelsen af disse fartejer uundgée-
ligt er forbundet med, men at det i ervigt er for at undgd saddanne
problemer og for at forebygge uheld, der kan bringe flysikkerheden

STDO075148-501-ST18-K 194.02-T3-L01-M14-\D2)



at

at

at

at

at

at

Side 11/16

i fare, at luftfartajerne jeevnligt underkastes en serlig streng kon-
trol, der indgér som en lgbende betingelse for luftfartselskabernes
drift. At lese et teknisk problem, som skyldes manglende vedlige-
holdelse af et luftfartej, skal derfor anses for et led i lufifartsselska-
bets sedvanlige aktivitetsudavelse,

spergsmalet om, hvornér en teknisk fejl mé anses som et led i et
luftfartsselskabs sedvanlige aktivitetsudevelse, er derfor keedet
sammen med, hvilke muligheder luftfartsselskaberne har for at und-
g4 og forebygge disse fejl, f.eks. ved labende kontrol og vedligehol-
delse,

dette ogsa heenger sammen med det andet led i definitionen af de u-
sedvanlige begivenheder, nemlig at fejlen skal ligge uden for luft-
fartsselskabets faktiske kontrol,

en teknisk fejl eller anden omstendighed derfor ikke vil vaere u-
sdvanlig, hvis lufifartsselskabet som led i dets almindelige drift
og lebende kontrol har mulighed for at tage hajde for og forebygge
denne omstendighed, og i disse tilfzlde vil omstzndighederne fal-
der inden for luftfartsselskabets seedvanlige aktivitetsudevelse,

ogsé folger af EU-domstolens afgerelse i sag C-394/14, preemis 19,
hvor det blev fastslet, at det ikke var noget der tydede p4, at ska-
den pa det fly, der skulle foretage den omtvistede flyvning, skyldtes
udefrakommende handlinger i forhold til en lufthavns normale tje-
nester, sdsom sabotage- eller terrorhandlinger,

den konkrete omstzndighed i sagen - et teknisk problem som felge
af et sammensted mellem en lufthavns mobile boardingstrappe og
flyet - altsa ikke var en udefrakommende handling, fordi boarding-
trappen nadvendigvis métte anvendes i forbindelse med lufitrans-
porten,

det derimod ma bestrides, at "bird strike" skulle falde uden for lufi-
fartsselskabernes szdvanlige aktivitetsudevelse, da et "bird strike"
netop er en udefrakommende risiko, som luftfartsselskaberne ikke
har nogen mulighed for at forebygge eller planlegge sig ud af ved
lebende kontrol eller vedligeholdelse. Det er ikke fysisk muligt for
luftfartsselskabet at kontrollere hele luftrummet over enhver luft-
havn for at holde fugle vak, og et "bird strike” kan derfor ikke sam-
menlignes med en teknisk fejl, som kunne vare opdaget under en
szdvanlig kontrol som led i luftfartsselskabets almindelige drift,

et sammensted med en fugl i forbindelse med landingen i sagens
natur falder uden for sagsegtes szdvanlige aktivitetsudavelse og
ligger uden for sagsegtes faktiske kontrol, og det ma sdledes vare
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ubetznkeligt for retten at lgge til grund, at forsinkelsen af sagso-
gerens flyafgang var et udslag af en usedvanlig omstendighed,

det i gvrigt folger af EU-Kommissionens "Preliminary list of extra-
ordinary circumstances following the NEB meeting held on 12
April 2013", jf. bilag A, som er en opsummering af medlemsstater-
nes administrative praksis om usedvanlige omstendigheder, at
blandt andet 'bird strikes' er at anse som en usadvanlige omstzn-
dighed,

det i gvrigt folger af Kommissionens @ndringsforslag til forordning
261/2004 (COM (2013) 130), annex 1, jf. bilag B, at felgende ud-
gor en uszdvanlig omstzndighed:

"technical problems which are not inherent in the normal operation
of the aircraft, such as the identification of a defect during the flight
operation concerned and which prevents the normal continuation of
the operation."

det hertil kommer, at Europa-Parlamentet i sin betzenkning om for-
slag til zndring af forordning 261/2004 konkret foreslog at tilfaje
"birdstrikes" som nyt punkt ii.a. i den litse over usdvanlige om-
steendigheder, som Kommissionen havde medtaget som bilag 1 til
sit endringsforslag (bilag B). Det fremgér saledes at Europa-Parla-
mentets betznkning, bilag 17, s. 100 midtfor (bilag C), at begrun-
delsen for medtagelse af forslaget er, at "Fugles adjfterd i luften ikke
kan styres og ligger trods alle lufifartsselskabernes sikkerhedsfor-
anstaltninger uden for deres kontrol."”

Europa-Parlamentet siledes ogsé er af den opfattelse, at "bird stri-
kes" udger en uszdvanlig omstendighed, som undtager luftfarts-
selskaberne fra forpligtelsen til at udbetale kompensation i henhold
til artikel 5, stk. 3,

selvom @ndringen af forordning 261/20104 endnu ikke er gennem-
fart, er der siledes enighed mellem Kommissionen og Europa-Par-
lamentet om, at "bird strikes" udger en usedvanlig omstzendighed i
henhold til forordningen,

forsinkelsen af sagsogerens fly var fordrsaget af en uszdvanlig be-
givenhed i henhold til forordningens artikel 5, stk. 3,

det med hensyn til den som bilag 6 fremlagte artikel vedrerende
Manchester County Court blot skal bemerkes, at engelske domme
ikke har nogen retsvirkning i Danmark, og at afgerelsen derfor er
uden betydning for nervarende sag, og at det i evrigt folger af ar-
tiklen, at luftfartsselskabernes udfolder betydelige bestrabelser pa
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at undga "bird strikes", men at disse alligevel fortsat udger en risiko
for flysikkerheden, hvilket blot understreger, at "birdstrikes" ligger
ude for luftfartsselskabernes faktiske kontrol,

sagsegte ikke kunne have undgéet aflysningen, selvom alle for-
holdsregler, der med rimelighed kunne treeffes, faktisk blev truffet,

idet et birdstrike, jf. ovenfor, i sagens natur falder uden for sagsog-
tes faktiske kontrol, var der siledes ingen yderligere forholdsregler,
som sagsegte kunne have truffet, for at undga dette,

sagspgte traf alle forholdsregler, som med rimelighed kunne for-
ventes at blive truffet, saledes at forsinkelsen var forarsaget af u-
sedvanlige omstzndigheder og dermed ikke udlgser ret til kompen-
sation, jf. forordning 261/2004, artikel 5, stk. 3,

der som stette herfor henvises til sagen C-294/10 (Eglitis og Ratni-
eks mod Air Baltic Corporation m.fl.), som p& samme méde som
nzrverende sag vedrarte en aflysning, i den konkrete sag pé grund
af en lukning af flyverummet,

den foreliggende ret herefter bad EU-Domstolen om at besvare, om
et luftfartsselskab, for at leve op til forpligtelsen om at skulle have
truffet alle rimelige forholdsregler for at undgé de usedvanlige om-
stendigheder, er forpligtet til at planleegge sine ressourcer hensigt-
smeessigt, saledes at det er muligt at gennemfere den fastsatte flyv-
ning inden for en vis tid efter tidspunktet for den planmessige af-
gang (afgerelsens punkt 21),

EU-Domstolen hertil svarede, at luftfartsselskabet "ved planlzgnin-
gen af flyvningen rimeligvis m tage hensyn til den risiko for for-
sinkelse, der er forbundet med, at der eventuelt indtreeder usedvan-
lige omstendigheder" (punkt 27),

EU-Domstolen videre svarende, at et ansvarligt luftfartsselskab for
at undgs, at enhver selv ubetydelig forsinkelse, som folger af, at der
indtreeffer usedvanlige omstzndigheder, ikke uundgéeligt forer til,
at flyafgangen ma aflyses, ma planlegge sine ressourcer i god tid
for at kunne rade over en vis tidsmargin for om muligt at veere i
stand til at gennemfere flyvningen, efter at de usadvanlige omsten-
digheder er ophert (punkt 28),

EU-Domstolen har ogsa i preemis 35 fastsléet, at det ved bedem-
melsen heraf mé péses, at omfanget af den krzvede tidsmargin ikke
medferer en helt urimelig belastning for virksomheden pé det rele-
vante tidspunkt,
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det saledes folger af EU-praksis, at der ikke ma stilles krav til sag-
spgtes planlzgning, som ville medfere en helt urimelig belastning
for virksomheden,

den eneste made, sagsegte kunne have undgéet aflysningen pé i
nervarende sag, var sifremt sagsogte havde haft et reservefly med
fuld besztning stdende i Sankt Petersborg alene med det forméal at
iunne settes ind, sifremt et andet fly métte blive aflyst. Udover at
veere pratisk uladsiggerligt i henhold til geeldende regler om ar-
bejdstid for flypersonale, ville det veere gkonomisk uholdbart, si-
fremt alle luftfartsselskaber skulle have frie reservefly stdende i alle
de lufthavne, hvor luftfartsselskabet métte operere, alene for at kun-
ne aflase aflyste flyafgange,

sagsogte har i alt 5 reservefly til rddighed i Skandinavien, men ikke
har et reservefly i Sankt Petersborg,

sagspgte pa den baggrund gor geldende, at aflysningen ikke kunne
vaere undgdet, selvom sagsegte havde truffet alle rimelige for-
holdsregler, og at aflysningen ogsa derfor skyldtes usedvanlige om-
stendigheder, jf. forordningens artikel 5, stk. 3,

det ikke var fysisk muligt for sagsegte, inden for det korte tidsrum,
at fa plads til alle passagererne pa andre flyafgange eller at chartre
et fly fra et andet luftfartsselskab (om muligt) og fa dette klargjort
med besztning, catering, brendstof mv., og sagsegte kunne derfor
ikke have undgaet eller begrenset forsinkelsen, uanset hvilke tiltag,
sagsogte havde taget,

der i ovrigt henvises til redegerelserne fra Allan Mortensen og To-

bias Bang, jf. bilag E og F, som understreger, at sagsegte ikke hav-
de reelle muligheder for at skaffe alternativ transport til passagerer-
ne med en kortere forsinkelse,

det for s& vidt angér bilag 7 alene bemerkes, at det forhold, at sag-
sogte har betalt kompensation til en anden passager pa samme flyv-
ning ikke indeberer en erkendelse af, at sagsegte under omstendig-
hederne er forpligtet til at betale kompensation i henhold til forord-
ning 261/2004. Sagsegtes kulancemessige betaling il G

har derfor ingen relevans i forhold til rettens vur-
dering af de juridiske spergsmal i nerverende sag.

Parterne har i det vasentligste procederet i overensstemmelse hermed, idet
sagsggeren yderligere har gjort geldende, at det, sifremt retten maétte n&
frem til, at et 'bird strike' kan vere en uszdvanlig omstendighed, geres gzl-
dende, at sagsegte ikke truffet truffet alle rimelige forholdsregler for at und-
ga de usedvanlige omstzndigheder. Det er siledes ud fra bevisferelse u-
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klart, om den tekniker, der inspicerede flyet, skulle rejse flere timer for at nd
frem til lufthavnen, og om forsinkelsen kunne have varet undgéet, hvis sag-
segte havde benyttet sig af en 'lokal’ tekniker til at inspicere flyet. Sagsagte
har heroverfor henholdt sig til de anforte anbringender om, at det efter sag-
sogtes opfattelse er godtgjort, at sagsegte har truffet alle rimelige foranstalt-
ninger for at undgé forsinkelsen.

Sagsegte har vederende sagens omkostninger gjort geldende, at sagsageren,
for at spare sagsomkostninger, burde have indgivet klage til Trafikstyrelsen,
som er kompetent, administrativt klageorgan for klager vedrorende luftfart,
frem for at anleegge sag direkte ved domstolene, hvilket med al sandsynlig-
hed vil fore il hojere omkostninger. Det skal derfor have omkostningsmzs-
sige betydning, at sagsegeren ikke har udtemt de administrative klagemulig-
heder, for de gik til domstolene.

Rettens begrundelse og afgerelse.

Der er i det foreliggende tilfeelde enighed om, at flyafgangen@jiiiliden 27.
maj 2013 var forsinket i 7 timer og 23 minutter i sin ankomst til Kastrup
Lufthavn, CPH. Sagsegte har efterfolgende afvist sagsogernes krav om kom-
pensation i henhold til forordning 261/2004.

Artikel 5, stk. 1, litra c, i forordning nr. 261/2004 af 11. februar 2004 opstil-
ler et princip om, at passagerer har krav pé kompensation, hvis deres flyaf-
gang aflyses. Artikel 5, stk. 3, fastlegger en undtagelse til dette princip,
hvorefter luftfartsselskabet ikke har pligt til at betale kompensation, safremt
selskabet kan godtgere, at aflysningen (eller forsinkelsen) skyldtes usedvan-
lige omstzendigheder, som ikke kunne have varet undgéet, selv om alle for-
holdsregler, der med rimelighed kunne treeffes, faktisk var blevet truffet. I
forordningens betragtning 14 anfores, at sddanne omstendigheder navnlig
kan indtreeffe som folge af politisk ustabilitet, vejrforhold, sikkerhedsrisici,
uforudsete sikkerhedsproblemer eller strejker.

Der er enighed om, at forsinkelsen af flyafgangen skyldtes felgerne af det
sakaldte 'bird strike' og navnlig den deraf folgende, obligatoriske inspektion
af flyet. Af afrapporteringen fremgér det saledes, at 'bird strike' blev konsta-
teret den 27. maj 2013 kl. 13:15, hvorefter man eftersogte en tekniker, "who
will travel to LED for inspection”. Retten leegger herved til grund, at sagseg-
te ikke havde egne, lokale teknikerressourcer i lufthavnen eller i nerheden
af lufthavnen, og at man - i hvert fald ikke i ferste omgang - efterlyste lokale
teknikerressourcer til brug for inspektionen. Det fremgar videre af afrappor-
teringen, at inspektionen blev pébegyndt samme dag kl. 20:10, og flyet
herefter var "servicable" ki. 20:50.

Retten finder, at det ikke kan udelukkes, at et 'bird strike' konkret kan ind-
treeffe under sidanne omstzndigheder, at det mé betragtes som en usedvan-

lig omstendighed.
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Luftfartsselskabet er med EU-Domstolens fortolkning af artikel 5, stk. 3,
imidlertid palagt et strengt preesumptionsansvar. Uanset de skriftlige erkle-
ringer fremlagt af sagsegte om, at inspektion efter 'bird strike' er obligato-
risk, finder retten, at sagsagte ikke konkret har godtgjort, at sagsegte traf alle
forholdsregler, der med rimelighed kunne treeffes, for at undgé forsinkelsen.
Retten har navnlig lagt vaegt pa den lange tid, som forleb fra 'bird strike' kl.
13:15 kunne konstateres til en tekniker, k1. 20:10, pdbegyndte inspektionen
af flyet, og at inspektionen afsluttedes efter 40 minutter uden reparationer af
nogen art. Der henvises i den forbindelse til EU-Domstolens afgerelse i sa-
gen C-294/2010, navnlig preemis 28.

Herefter tages sagsagerens pastand om kompensation til felge som nedenfor
bestemt.

Ad sagens omkostninger

Sagens omkostninger er efter sagens resultat fastsat siledes, at 500 kr. daek-
ker retsafgiften, og 1.500 kr. med tilleg af moms dzkker udgiften tit advo-
katbistand, jf. herved retsplejelovens § 408, stk. 2. Retten bemarker i den
forbindelse, at det ikke findes at burde fa indflydelse pa fastsettelsen af sa-
gens omkostninger, at sagspgeren kunne have udnyttet en administrativ kla-
geprocedure i stedet for sagsanlaeg, da sagsageren med en afgorelse fra Tra-
fik- og Byggestyrelsen nok ville have haft en bindende men ikke en i forhold
til pengekravet eksigibel afgarelse.

Thi kendes for ret:

Sagsegte, (NN | inden 14 dage betale
1.862,50 k. til sagsegeren, G, med tilleg af procesrente

fra den 29. oktober 2014 til betaling sker. Sagsagte skal endvidere betale sa-
gens omkostninger til med 2.375 kr.

Stine Fink Hansen
Udskriftens rigtighed bekraftes.

Kobenhavns Byret, den 2. februar 2016.

Stine Fink Hansen, retsassessor
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