
i<øbenhavns Byret

DOM

Afsagt den 28.juli 2015 i sag nr. BS 1OS-4455/2014:

—

mod

-

Sagens baggrund og parternes pstande.

Denne sag, der er anlagt den 19. september 2014, vedrører spørgsmälet om
ret til kompensation i henhold til forordning nr. 261/2004 (Europa-Parla
mentets og Rádets forordning (EF) nr. 261/2004 af 11. februar 2004 om flel
les bestemmelser om kompensation og bistand til luftfartspassagerer ved ho
ardingafvisning og ved aflysning eller lange forsinkelser) som følge af, at et
fly blev forsinket.

Sagen er behandlet som en smâsag, jf. retsplejelovens kapitel 39. Der er ikke
udarbejdet fortegnelse i sagen, da begge parter har vret reprsenteret ved
advokat, jf. retsplejelovens § 406, stk. 5, 2. pkt.

Sagsøgeren,har nedlagt pAstand om, at sagsøgte,
tilpligtes til sagsøgeren at betale 4.466,52 kr. med ti11g af

procesrente fra den 13. december 2013 til betaling sker samt rykkergebyrer
med 200 kr. og sagens øvrige omkostninger.

Sagsøgte har nedlagt pâstand om frifindelse.

Oplysningerne I sagen.

Den 10. april 2012 ki. 22:55 (lokal tid, 02:55 GMT) skulle sagsøgeren flyve
fra New York JFK til London Heathrow med_ - pa rute
•. Fra London Heathrow skufle sagsøgeren videre mJ andet fly til Kø
benhavn, Kastrup. Flyet fra New York JFK imidlertid blev forsinket, idet
flyets styrmand, meldte sig syg i New York den 10.
april 2012 ki. 12.00 (lokal tid, 16:00 GMT).

Me-mail dateret 16. april 2015 frafremgârblandt an
det følgende:

Good evening.
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1 can confirm that I was due to operate the ‘‘10 april 2012, unfortunately global lifeli
nesaid I was unable to operate.

Som erstatning for den syge styrmand sendte flyseiskabet en reservepilot,
med rute , som afgik fra London kI. 18:00 GMT.
ankom til New York den 10. april 2012 H. 22:26 (lokal

tid, 02:26 GMT men skulle dog som følge afreguleringen i CAP 371, The
Avoidance of Fatigue In Aircrews, hvile i minimum 11(12) timer, inden han
kunne flyve - tilbage til London.

Efter 11 timers hvil og klargøring af flyet afgik dette fra New York den 11.
april2012 H. 10:32 (lokal tid, 14:32 GMT). Det fremgár af OPNL Legs Re
port for det pâgldende fly blandt andet, at der var 88 passagerer med pa
flyet, som - foruden flight crew - kunne medtage 147 passagerer, dvs. en be
lgninsgrad pa ca. 60 %.

Parteme er enige om, at der samlet opstod en forsinkelse indtil ankomst i
København pa 17 timer og 51 minutter, hvorafde 11 timer og 35 minutters
forsinkelse opstod under flyvningen fra New York JFK til Heathrow, mens
den restende forsinkelse opstod i forbindelse med flyvningen mellem Lon
don Heathrow og Kbenhavn, Kastrup Lufthavn, idet sagsøgeren, som følge
af forsirikelsen fra New York, ikke náede sit fly videre mod København.

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 inde
holder blandt andet følgende betragtninger og bestemmelser:

‘I

ud fra følgende betragtninger:

(1) Handling fra FlIesskabets side, nãr det drejer sig om lufttransport, bør bI.a. sigte pa
at sikre et hzjt beskyttelsesniveau for passagerer. Endvidere bør der fuldt ud tages hen
syn til forbrugerbeskyttelseskrav generelt.

(2) Boardingafvisning og aflysning eller lange forsinkelser forarsager alvorlige problemer
og gener for passagereme.

(12) Problemer og gener for passagereme pa grund af aflysning bør ogsâ begrnses. Dette
bør opnäs ved, at luftfartsselskaberne tilskyndes til at informere passagererne om af
lysninger før den planlagte afgangstid og derudover tilbyder dem rimelig omlgning
af rejsen, säledes at de kan trffe andre dispositioner. Luftfartsselskaber, der undlader
dette, bør yde passagererne kompensation, medmindre aflysningen skyldes usdvanIi
ge omstndigheder, som ikke kunne 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 lufifartsselskabers for

pligtelser begrnses eller bortfalde, hvis en begivenlied skyldes usdvanlige omstn

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

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

hg indtrffe som f1ge afpolitisk ustabilitet, vejrforhold. der er uforenelige med gen

nemførelsen af den pAg1dende flyvning, sikkerhedsrisici, uforudsete sikkerhedspro

blemer eller strejker, der berører det transporterende luftfartsselskabs drift.

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

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

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

eller flere flyafgange, selv om det pâgldende 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 til kompensation fra det transporterende luftfartsselskab i overensstem

melse med artikel 7, medmindre

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

gangstidspunkt og fAr tilbudt en om1gning 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 luftfartsseiskab har ikke pligttil at udbetale kompensation i henhold

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

der, som ikke kunne have vret undgäet, 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 flyvninger pa højst 1500 km

b) 400 EUR for alle flyvninger inden for Fllesskabet pA mere end 1500 km og for

ahle andre flyvningerpA mellem 1500 og 3500 km

c) 600 EUR for alle flyvninger, der ilcke falder hid under a) eller b).
I,

EU-Domstolens dom af 22. december 2008 1 “Wallentin-Hermann-sa

gen” C-549/07

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

blandt andet:

19 Som det fremgAr afbetragtning 12 og artikel 5 i forordning nr. 261/2004, har f1les-

skabslovgiver ønsket at begnnnse problemer og gener for passagererne pA grund af af
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lysning ved at tilskynde luftfartsselskabeme til pa forhând at informere passagereme
om aflysninger og under visse omstndigheder tilbyde en rimelig omlgning af rejsen
i henhold til bestemte kriterier. I de situationer, hvor luftfartsselskaberne ikke ivrk
setter sâdanne foranstaitninger, liar fl1esskabs1ovgiver onsket, at luftfartsselskabeme
skal yde passagererne en kompensation, medrnindre aflysningen skyldes usdvanlige
omstndigheder, som ikke kunne vre undgâet, selv om alle forholdsregler, der med
rinielighed kunne trffes, faktisk var blevet truffet.

22. Det folger af denne angivelse i betragtningeme til forordning nr. 261/2004, at flles
skabslovgiver ikke har ønsket, at disse begivenheder, der i øvrigt Ikke udgør en udtom
mende opregning, skal udgore uundvanlige omstndigheder, men alene at de kan føre
til, at der opstâr sâdanne omstndigheder. Det følger heraf, at alle omstndigheder
ved sâdanne begivenheder ikke nodvendigvis kan begrunde fritagelse fra kompensa
tionspligten i henhold til forordningens artikel 5, stk. 1, litra c).

Det tredje spørgsmâl
39 Det bemrkes, at fllesskabs1ovgiver ikke liar ønsket at fritage for pligten iii at yde

kompensation til passagerer I tilf1de af en flyafgangs aflysning i forbindelse med alle
usdvan1Ige onastndigheder, men kun dem, som ikke kunne have vret undgãet, selv
om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne trffes, faktisk var blevet truffet.

40 Det følger heraf, at eftersom ikke alle usdvanlige omstndigheder er fritaget, pâhvi
1cr det den part, som ønsker at páberâbe sig en fritagelse, at godtgøre, at de usdvanli
ge omstndigheder pa ingen made kunne have vret undgäet ved ivrkstte1se afpas
sende foranstaltuinger, dvs. ved foranstaltuinger, som pa det tidspunkt, hvor de used
vanlige omstndigheder indtrffer, navnlig op1’1der de betingelser, som det berørte
luftfartsselskab teknisk og okononiisk liar ansvaret for.

41 Luftfartsselskabet skal faktisk godtgore, at selv om det har anvendt alt det personale og
materiel og alle de økonomiske midler, som selskabet râder over, kunne det âbenbart
ikke pa det pâgldende tidspunkt, uden at dette ville vre urimeigt belastende for
virksomheden, undgã, at de usdvanlige omstndigheder, som seiskabet stod over for,
forte til flyafgangens aflysning.

Generaladvokatens forsiag af 27. september 2007 til EU-domstolens af
gørelse I sagen Eivind F. Kraniine mod SAS Scandinavian Airlines Dan-
mark AIS, C-396106

Afgeneraladvokat Eleanor Sharpstons forslagtil afgørelse af 27. september
2007 af sagen C-396/06, Eivind Kranime mod SAS Scandinavian Airlines
Danmark, og som blandt andet omhandlede spørgsmâlet om, hvomAr et fly
seiskab har foretaget rimelige forholdsregler for at undgá forsinkelse, frem
gâr blandt andet følgende:

46. Nâr der opstr et problem, forekommer det mig, at de rimelige forholdsregler, et tuft
fartsselskab skal tnnffe, omfatter et forsøg pa at diagnisticere og afhj1pe problemet uden at
luftfartøjet tages ud af drift. Hermed menerjeg ikke, at luftfartsikkerheden skal bringes i fa
re eller kompromitteres. [...].

47. For at undgâ en situation, hvor der ikke er nogen ledige erstatningsfly, bestâr rimelige
forholdsregler, som et lufttfartsselskab skal trffe, efter mm opfattelse i at have et passende
beredskab for sâdanne eventualiteter. Det tilkommer den nationale ret at afgore, hvor mange
ledige luftfartojer dette yule krmve i et givent tillinide, og hvorvidt disse skal indgA i luft
fartsseiskabets egen fläde eller kan chartres fra andre selskaber. Selv om det beredskab, et

S1001514,.SoI-sr18-Kj94 D2-T3-Lo.MI44D27



Side 5/15

flyseiskab konkret har, ikke er genstand for nrvrende sag, vii antailet af fly, som seiska
bet tidligere har mâttet tage ud af drift, säledes kunne indikere, hvilket beredskab der yule
vre passende.

Og videre:

49. Forordningen definerer hverken udtiykket “usdvanlige omstndigheder” i 14. betragt
ning gives alene eksempler - eller anfører, at det er et fast udtryk. Det synes derfor hensigt
smssigt at forstâ ordet “usdvan1ig” i bogstavelig forstand som uden for det sdvaniige. I
kominerciel sanimenhng angiver det hndeiser, som ikke normalt opstk i erhvervssarn
menhanig.

50. Forarbejderne understøtter tiliige en ordiydsfortolkning. Under forarbejdet biev “force
majeure” udskriftet med “usdvan1ige omstzndigheder”. Ifølge Rãdets begrundelse i flles
hoidning biev denne ndring foretaget afhensyn tii den juridiske kiarhed.

EU-Domstolens dom af 12. maj 2011 1 sagen Andrejs Egiltis m.fl. mod
Air Baltic Corporation AS, C-294/10

Det hedder i EU-Domstolens dom af 12. december 2011 blandt andet:

28. Navniig ma et ansvarligt luftfartsselskab for at undgA, at enhver selv ubetydelig forsin
keise følger af, at der indtrffer usdvan1ige omstndigheder, ikke uundgâeiigt fører til, at
flyafgangen ma aflyses, piankugge sine ressourcer i god tid for at kunne rAde over en vis
tidsmargin for om muiigt at vre i stand til at gennemføre flyvningen, efter at de udsdvan
lige omstndigheder er ophørt. Hvis et iuftfartsseiskab derimod ikke râder over nogen tids
margin i en sádan situation, kan det ikke kugges tii grund, at det har truffet alle de rimelige
forholdsregler som ombandlet i artikel 5, stk. 3, i forordning 261/2004.

29. [...Jat det skal undersøges, om det berørte iuftfartsseiskab ivrksatte passende foran
staitninger i den konkrete situation, dvs. foranstaitninger, der pa det tidspunkt, hvor de u
sdvanlige omstndigheder indtraf, hvis opstâen seiskabet yule pâvise, navniig opf’idte de
betingelser, som det berørte iuftfartsseiskab teknisk og økonomisk havde ansvaret for.

Parternes synspunkter.

Sagsøgeren har i pástandsdokument af 8. juni 2015 anført følgende:

p

Til støtte for den nedlagte pAstand gøres det g1dende, at hun i henhold til
artikel 5 , stk. 1, litra c, jf. artikel 6, stk. 1, litra c, i RAdets forordning (EF)
nr. 261/2004 af 11. februar 2004 (“Forordning”) har ret til kompensation fra
flyseiskabet, idet hun under sin rejse den 10. april 2012 til København via
Heathrow var Ca. 18 timer forsinket.
Det gøres gldende, at det ikke er dokumenteret, at der forelâ sygdom hos et
i forhold til, den pâg1dende flyvning fra New York JFK til London
Heathrow den 10. april 2012 relevant bestningsmedlem.
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Sagsøger medgiver, at flyseiskabets forpligtelse til at betale kompensation i
henhold til Forordningen bortfalder, hvis det afflyseiskabet utvivlsomt
dokumenteres, at

1) Aflysningen eller forsinkelsen skyldes “usdvan1ige omstndighe
der”, og

2) 2) At disse” usdvan1ige omstndigheder” og forsinkelsen ikke
kunne vre undgâet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed
kunne trffes, faktisk var blevet truffet,

jf. Forordningens artikel 5, stk. 3.

Forordningen definerer ikke begrebet “usdvan1ige omstndigheder”, men
det antages i forsiag til afgørelse af 27. september 2007 (“Kramme” (C-3 96/
06)), prmis 49), at begrebet skal forstás i bogstavelig forstand som “uden
for det sdvan1ige’. I kommerciel sammenhng angiver det hanidelser, som
ikke normalt opstr i erhvervssammenhng.

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

Det gøres sáledes afpassageren g1dende, at “usdvan1ige omstndighe
der” skal fortolkes synonymt med “force majeure”, hvori der ligger, at situ
ationen skal vre he! ekstraordinr. “Force majeure” er et begreb, som dk
ker over en uforudsigelig hnde1se, hvorover man ingen indflydelse har
(som f.eks. krig, naturkatastrofer osv.).

Allerede derfor gøres det g1dende, at sygdom hos bestningen som alt
overvejende hovedregel ikke falder under begrebet “usdvan1ige omstn

digheder”

i Forordningens forstand.

Det bemrkes i den forbindelse, at formentlig har rigtig
mange sygemeldinger hver eneste dag overalt i veidn. Sygemeldinger er et
vilkâr, man som arbejdsgiver ma forholde sig til og vre forberedt pa.

--oo0oo--

Med henvisning til pkt. 2 ovenfor gøres det afpassageren videre ge1dende,
at flyseiskabet - hvis det helt ekstraordinrt lykkes at løfte bevisbyrden for,
at der foreligger “usdvan1ige omstndigheder” - tillige skal løfte bevis
byrden for, at de “usdvan1ige omstndigheder” ikke kunne vre undgáet,
selv om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne trffes, faktisk var
blevet truffet.
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Undtagelsen i Forordningens artikel 5, stk. 3 fortolkes i praksis sâledes, at
flyseiskabet skal dokumentere, at

a) Udtagningen af flyet (her: sygdomstiifldet) og

b) Forsinkelsen som sâd.an (her: det forhold, at en anden first officer ilcke
kunne tilvejebringes og/eller at passageren ikke kunne vre ombooket til et
andet, tidligere fly) skyldes I) usdvan1ige omstndigheder, der II) ilcke
kunne vre undgâet.

Der er sâledes tale om to toleddet krav.

Dette fremgr bla. af”Kramme” (som dog vedrører tekniske problemer med
luftfartøjet), prmis 73:

“For at et luftfartsselskab skal kunne støtte sig pa artikel 5, stk. 3, iforord
fling nr. 261/2004for at undgâ at udbetale kompensation, nâr et luftfartøf
tages ud afdrftpâ grund aftekniske problemer, skal bade udtagningen og
den omstcendighed, at der ikke er et ledigt erstatningsfly, skyldes omstcen
digheder, som ikke kunne have weret undgâet, selv om alleforholdsregler,
der med rimelighed kunne irceffes. faktisk var blevet truffet; sàdannefor
holdsregler omfatter, for sá vidt angâr udtagningen ofdrift, korrekt og ret
tidig overholdelse afvedligeholdelsesprogrammet og eftersyn afluftfartøjet,
og sâ snart tegn pa det tekniske problem opstâr, ethvert rimeligt skridt i den
givne situation ill at afhjcelpe problemet tiden at tage luftfartojet ud afdrUi;
med hensyn til den omstcendighed, at der ikke er et ledigt erstatningsfly,
omfatter de etpassende beredskab til at erstatte et luft-fartøj i lyset af
tidligere erfaringer - er uscedvanlig I ordets scedvanligeforstand; sàdanne
omstcendigheder omfatterfor sâ vidt angâr udtagningen afdrfi tekniske
problemer, som hverken er afen art, som typisk opstàr medjcevne mellem
rum pa alle luftfartøjer og/eller en bestemtflytype, eller afen art, som det
vides tidligere har berørt detpàgceldende luftfartøf; med hensyn til den om
stcendighed, at der ikke er et ledigt erstatningsfly, omfatter de omstarndig
heder, som var uforudseeligefor et luftfartsselskab med etpassende bered
skab til at erstatte et luftfartøj I lyset aftidligere erfaringer.”

Der henvises desuden til “Kramme”, prmis 39-41.

Det gøres som sagt gldende, at sygdom hos bestningen ikke falder under
begrebet “usdvan1ige omstndigheder” i Forordningens forstand. Allerede
derfor kan flyselskabet ikke unddrage sig betaling afkompensation.

Dersom retten imidlertid - mod forventning - matte lgge til grund, at der
her - hvor vi end ikke ved, hvilken sygdom, der er tale om, hvor lnge
bestningsmed1emmet har lidt af sygdommen, om vedkommende evt, var
srligt disponeret herfor osv. - er tale om et helt ekstraordimert ti1flde - en
“usdvan1ig omstndighed”, der ikke kunne have vret undgâet - gøres det
af — —

gldende, at flyselskabet ikke har løftet
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bevisbyrden for, 1) at seiskabet ilcke tidligere kunne have skaffet en anden

first officer 1kj have ombooket passageren ill et andet fly og 2) at det

forhold, at en andenflrst officer ikke blev indsat i1 passageren ikke blev

ombooket til et andet fly skyldes uundgâelige, “usdvanlig
omstndigheder”.

Det bemrkes,atsammen med bl.a. American Airlines,

Cathay Pacific, Finair, Iberia, Airberlin, Malaysian Airlines, Qantas og
mange flere er en del afverdens tredjestørste flyalliance, One-world Airline
Alliance, jf. bilag 4.

Det bemrkes videre, at flyruten mellem New York og London formentlig

er en af de mest travie i verden, og at alene 1iar 12
direkte flyvninger pA ruten pA en hel almindelig dag, jf. bila3.

Det er ilcke usandsynligt, at der pA ruten er mere end 50 direkte flyvninger

om dagen, men dertil skat selvsagt 1gges de utallige muligheder der er, for

at komme til London (eller Danmark) via meliemiandinger andre steder.

Ovennvnte forhold er en skrpende omstndighed ved vurderingen af
forsinkelsens lngde, herunder flyseiskabets muligheder for at omdirigere
personale og mulighedeme for at ombooke passageren til en anden rute.

Sagsøgte har i opsummerende processkrift af 20. maj 2015 anført følgende:

‘I

2.1 Sygdomsforløbet udg/orde uscedvanlige omstcendigheder
Forsinkelsen i denne sag opstod som føige af, at en pilot blev syg undervejs

pA sin rundflyvning. Fly og bestning var eliers ankommet planmssigt til
New York fra London, og flyet forlod igen New York pianmssigt.

pian1gning af bAde flyets og bestningens rundflyvninger var
aitsA upâklagelig. Det ligger helt udenfor ‘kontrol at en at
deres piloter blev syge undervejs pA rundflyvningen. lgte

rAdet fra eksteme lger, som vurderede, at piloten af heibredsmssige
rsager ikke var i stand til at gennemføre flyvningen. Andet yule ikke have
veret sildcerhedsmssigt forsvarligt.

2.1.1 Sygdommen opstod undervejs pa rundflyvningen
Som beskrevet under punktl blev piloten syg undervejs pA bestningens
rundflyvning; London —New York — London. Det er helt fast branche
kutyme, at en sAdan rundflyvning betragtes som en samlet enhed, og en sA
dan branchekutyme bør 1gges til grund ved fortolkningen afforordning
261/2004; herunder vurderingen af, hvorvidt sygdom udgør usdvan1ige
omstndigheder.

Det følger at de udøvende myndigheders udkast over usdvanlige omstn
digheder af 12. april 2013 (“NEB-udkastet”), der frem1gges som bilag J, at
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sygdom hos bestningen kan betragtes som en usdvanlig omstndighed
nr den opstár “onboard or during the flight” — altsâ 1) ombord eller 2)
under en flyvning. Det er altsâ tale om to forskellige situationer. Begrebet
“under flyvningen” (during theflight) ma altsâ skulle fortolkes bredere end
begrebet “ombord”, og det ma sâledes skulle forsts som “under runcfflyv
ningen”. I modsat fald yule tilføjelsen “under flyvningen” ikke have nogen
se1vstndig betydning. Denne fortolkning følger ogsá branchekutymen, som
betragter en rundflyvning som en samlet enhed.

2.1.2 Sygdom ligger udenfor ‘kontrolsfwre
Generelt har EU-Domstolen fastslâet blandt andet i Wallentin-Hermann
dommen (C- 549/07), at usdvanlige omstndigheder er feji, som:

(...)ikke er et led i det berørte luftfartsselskabs scedvanlige akti
vitetsudøvelse og ligger udenfor luftfartsselskabetsfaktiske kon
trol.

Dette kriterium er gentaget flere gange i efterfølgende praksis.

Sygdom ligger generelt uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol. Der er
ingen indicier for, at sygdommen skulle vre forârsaget afpilotens arbejde.
For sâ vidt angâr den sdvanlige aktivitetsudøvelse, ma det fremhves, at
det er meget sjldent, at sygdom opstr undervejs pA en rundflyvning; syg
dom opstr hyppigst, inden personalet møder pA arbejde, aitsA pA hjenimeba
sen. Dette støttes envidere at praksis fra sAvel Trafikstyrelsen som uden
landsk praksis, som er beskrevet nedenfor.

Eftersom sygdommen ikke var arbejdsrelateret, hai — ikke
halt mulighed for at afvrge rsageme til sygdommen,
udsteder retningslinjer for personalets adfrd pA udebaser i hvileperioder,
hvis udebasen frembyder srlige risici for f.eks. madforgiftning. Henset til
at levestandarden i New York er den samme som i London, g1der der na
turligvis ingen srlige direktiver for adfrd i New York.

Demdover har ogsA tegnet sundhedsforsikringer for sine an
satte, og luftfartsselskabet gør sAledes alt, hvad der kan gøres, for at undgA
sygdom.

Pilotens sygdom i denne sag udgør altsA en usdvan1ig omstndighed, som
er udenfor kontrolsfre.

2.5 Forsinkelsen kunne hverken afrcerges eller begrcenses yderligere
Henset til gldende hviletidslovgivning fløj reservepiloten, som beskrevet
ovenfor, det pAgldende fly sA tidligt, som det overhovedet var muligt.

sørgede for at minimere hviletiden sA meget som muligt
under hensyntagen til gldende ret og til flysikkerheden generelt.

2.5.1 Det kan ikkeforventes, at har standby bescetning I
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New York
har ikke en hel bestning pa standby i New York. -

opererer 162 destinationer, og det er ikke muligt at have piloter pa
standby hvert af disse steder. Som fremhvet i dommen i sagen Oosterman
& AOR v British Airways (beskrevet nedenfor i afsnit 2.6.2.1.), yule billet
priseme skulle fordobles, hvis skulle have et helt crew pa
standby i samtlige lufthavne. Dette er selv sagt ikke ønskvrdigt; hverken
for passageren eller for — Der henvises samtidig til østre
Landsrets dom af 6. februar 2015 i sagen B-2031- 13 afsagt af 6. afdeling.
Denne sag handlede om et fly, hvis runcfflyvning var Amsterdam —

København — Amsterdam. Sagen handlede om passagerer, som skulle have
fløjet ruten København — Amsterdam, men pa grund af en snestorm i Am
sterdam kunne flyet ikke starte sin rundflyvning i Amsterdam. Landsretten
fastslog, at snestormen udgjorde usdvanlige omstamdigheder, som var
ansvarsfritagende, idet det pâgldende flyseiskab ikke kunne forventes at
have et fly standby pa udebasen, København. Dommen fra østre Landsret
frem1gges som bilag K.

Princippeme i denne argumentation mA tilsvarende glde, nâr bestningen
buyer syg undervejs pA rundflyvriingen. Nár det aføkonomiske Arsager ildce
forventes, at flyseiskaber liar fly pA standby pA udebaserne, som kan erstatte
fly undervejs pA flyets rundflyvninger, kan det tilsvarende heller ikke for
ventes, at flyseiskaber har bestning pA standby pA udebaseme undervejs pA
rundflyvningen. Dette er ogsA helt i overensstemmelse med de faktiske for-
hold i branchen.

2.5.2 eneste mulighed var atflyve en reservepilot til New
York
Da fik sygemeldingen, mAtte man overveje, hvordan passa
gererne hurtigst muligt kom til deres endestationer. I alt havde Ca. 185 pas
sagerer billet til den forsinkede afgang, hvillcet betød, at det reelt var umuligt
at omlgge alle disse passagerers ruter. Flyvninger mellem New York og
Europa liar generelt høj belgningsprocent, og det kunne derfor ikke lade
sig gøre at fmde plads til et sA stort antal passagerer til andre selskabers
afgange til Europa med sA kort varsel. Derfor var den hurtigste og eneste
reelle løsning at sende en reservepilot til New York for at foretage flyvnin
gen hjem.

2.5.3 — sikrede, at reservepiloten komfrem hurtigst muligt
ilk sygemeldingen klokken 16 GMT den 10. april, og alle

rede klokkeTh GMT sad reservepiloten om bord pa flyet til New York.
Dette kan umuligt gøres hurtigere.

Efter ankomst til New York og den obligatoriske hviletid — som —

i øvrigt havde begrnset sA meget som muligt fra 12 til 11 timer —

mødtejiloten i lufthavnen i New York. Herefter blev flyet hurtigst muligt
gjort kiart, passagereme boardede og flyet lettede hurtigst muligt mod
London.
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sikrede sâledes, at den forsinkelse, som opstod pâ

fra New York til London, blev begrnset sá meget, som det overhovedet var

muligt.

2.5.4gjorde alt, der kunne gøres, for at minimere

forsinkelsenfra London til København
Da passageren ankom til London s — r, at hun kom

med den første afgang til København, hvilket Iogsâ har do

kumenteret, jf. ogsâ punkt 1.
Opsummerende udgjorde sygdommen altsá en usdvan1ig omstndighed i

henhold til forordning 261/2004 artikel 5, stk. 1, som ilcke kunne have vret

undgáet, til trods for at alle forholdsregler, som med rimelighed kunne trf

fes, faktisk var blevet truffet. Endvidere bar — gjort alt, hvad

de kunne, for at begrnse forsinkelsen mest muligt.
er sâledes ikke forpligtet til at udbetale erstatning til passa

geren.

2.6 Sagsøgtes pâstand er I overensstemmelse med administrativpraksis og

udenlandsk retspraksis
Denne konklusion støttes ogsâ afpraksis fra sAvel Trafikstyrelsen, hvor

spørgsmâlet om sygdom har flere gange vret behandlet, samt af uden

landsk retspraksis. Begge steder er det fastslâet, at sygdom opstâet undervejs

pa en rundflyvning udgør en usdvan1ig omstndighed.

2.6.1 Trafiksiyrelsen
Spørgsmâlet om sygdom pa udebase er blevet prøvet hos Trafikstyrelsen

blandt andet i sagen TS304000-02292, der er fremlagt som bilag B.

2.6.2 Udenlandskpraksis
Uanset at danske domstole naturligvis ikke er bundet af afgørelser fra uden

landske domstole, bør udenlandsk retspraksis dog have en vis betydning for

anvendelse afforordning 261/2004,jf. ogsá hensynet til en ensartet anven

delse og fortolkning afEU-lovgivningen.

2.6.2.1 Liviu Catoiu v British Airways
Spørgsmâlet er blandt andet blevet prøvet af de engeiske domstole i sagen

Liviu Catoiu v British Airways afgjort af Guildford County Court (saganim

mer A30YP445). Dommen frem1gges som bilag L. Sagen omhandlede en
flyvning fra Vancouver til London, hvor piloten blev syg i Vancouver. Der

matte sâledes indhentes en reservepilot fra London, hvilket resulterede i en
markant forsinkelse afflyvningen.

Retten fandt, at sygdom udgjorde usdvanlige omstndigheder, som var
uden for British Airways’ faktiske kontrol og sdvanIige aktivitetsudøvelse.

Konidusionen blev draget efter udførlige henvisninger til EU-retten. Det
fremg.r blandt andet:

12. (...) This was clearly a set ofcircumstances which were
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completely beyond the control ofthe airline, British Airways.
There is no suggestion whatsoever that the pilot’s illness was
in any way caused by the actions ofthe Defendant. It was a
matter which was entirely beyond the Defendant’s control. At
paragraph 23 ofthe decision in the Wallentin -Hermann case,

(...). It seems to me that thefact ofa pilotfalling ill is not
inherent in the normal exercise ofthe activity ofthe air
carrier, and is indeed beyond the control ofthe carrier in
terms ofits nature or origin. There is a limit to what an em
ployer can do to prevent an employeefalling ilL
13 Ifurther note the decision ofthe Third Chamber in the case
ofMcDonagh v. Ryanair Limited, Case C121 1, atparagraph 29

(...)
Iconsider that apilot being taken ill with potential heartpro
blems does constitute circumstances which are out ofthe ordi
nary, which are not inherent in the normal exercise ofthe acti
vity ofthe airline, and which are beyond the control ofthe air
line on account ofits nature or origin.
141 note the circumstances which are listed in paragraph 14 of
the preambie, which states(...)
There is not a reference there to a member ofthe crew being ta
ken ill, in particular the Captain, who is clearly a very crucial
part ofthe crew. However, that is a non-exhaustive list intended
as guidance and the fact that it is not included in that list is the
refore not something which prevents me considering that in this
particular case in these particular circumstances the pilotfal
ling ill is an extraordinary circumstance.

[sagsøgtes fremhvelserJ

Selvom der ikke her er tale om pnecis samme krav som i denne sag, ma det
alligevel have betydning, at disse to sager drejer sig om samme forhold -

nemlig sygdom pa en udebase. Der skal derfor i denne sag foretages prcis
samme vurdering af, om der er tale om usdvanlige omstndigheder, som
den engeiske domstol foretog 1 denne dom. Afhensyn til den generelle
retssilckerhed mener sagsøgte derfor, at denne sag bør afgøres i trâd med
afgørelsen Liviu Catoiu v British Airways afgjort af Guildford County
Court.

2.6.2.2 Oosterman & AOR v British Aitways
I en anden sag, Oosterman & AOR v British Airways afgjort afUxbridge
County Court, fandt retten tilsvarende, at et sygdomsudbrud undervejs pa en
rundflyvning udgjorde usdvanlige omstendigheder. Ydermere vurderede
retten, at British Airways ikke var forpligtet til at have bestning pa standby
i Cape Town. Dommen frem1gges I sin helhed som bilag M.
Domskonklusionen lyder:

13. 1 have been invtfed by Mr. Knowies - and! think itis cor
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rect— that, in considering what reasonable steps are taken, a
substitute or alternative crew on standby on a regular basis in
another countiy would naturally involve substantial costs and
would that be a reasonable stepfor an airline to take when
delays are random or, as Mr. Lynam puts it, once or twice a
year on long haulflights in these circumstances. In those cir

cumstances, it would be unreasonable to expect a crew to be on

standby and, having explored the other avenues ofreasonable
steps as well, whilst the delay offlight BA58from Cape Town to

Johannesburg on 3 March was as a result ofthe extraordinaiy
circumstances onflight BA59, (...)
14. For those reasons, I dismiss the claim.

[sagsøgtes fremhvelser].

Den engeiske domstol náede sâledes frem til, at luftfartsselskaber ikke er

forpligtet til at have bestning pa standby i afle lufthavne, de opererer fra -

men kun i deres hjemmelufthavne.fø1ger den standard,

dommen setter.

I,

Parteme har i det vsent1igste procederet i overensstemmelse hermed, idet

sagsøgeren under hovedforhandlingen videre har gjort gldende, at sagsøgte

ikke har dokumenteret, at styrmanden, — rent faktisk var

syg den 10. april 2012.

Rettens begrundelse og afgørelse.

Der er i det foreliggende tilf1de enighed om, at flyafgangen ned

planlagt afgang den 10. april 2012 fra New York, JFK til London, Heathrow

og med videre rejse fra London, Heathrow til København, Kastrup, var for

sinket i alt Ca. 18 timer.

Udgangspunktet efter forordning 261/2004, artikel 7, stk. 1, litra c, er heref

ter, at sagsøgeren har ret til en kompensation pâ600 EUR, medmindre fly

seiskabet godtgør, at forsinkelsen skyldtes usdvanlige omstndigheder,

som ikke kunne have vret undgáet, selv om alle forholdsregler, der med ri

melighed kunne trffes, faktisk var blevet truffet, jf. forordningens artikel 5,
stk. 3

Forordningens formal er at sikre et højt beskyttelsesniveau for passagerer,

og der bør fuldt ud tages hensyn til forbrugerbeskyttelseskrav, jf. forordnin

gens betragtning 1. Endvidere følger det afEU-Domstolens dom af 22.

december 2008 (C-549/07), at undtagelsesbestemmelsen i forordningens

artikel 5, stk. 3, skal fortolkes strengt.
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Det er ubetnke1igt at 1gge til grund i sagen, at styrmand

pa baggrund af indstillingen fra flyseiskabets lgeberedskab rent fak

tisk meldte sig syg den 10. april 2012 ki. 12.00 (lokal tid), dvs. 10 timer og

55 minutter før planiagt afgang for rute Bi 82.

Det kan ikke afvises, at sygdomsti1flde hos et eller flere af et flyseiskabs

medarbejdere eller hos passagerer ombord pa et fly kan opstã under sâdanne

omstndigheder, at det vii kunne betragtes som en usdvan1ig omstndig

hed. Videre kan det ikke afvises, at de foranstaitninger et flyseiskab i en sâ

dan situation yule skulle trffe for at undgâ en 1ngere forsinkelse eller en

aflysning yule vre urimeligt belastende for et seiskabet, hvorved seiskabet

yule kunne afsiâ at udbetale kompensation efter forordning 261/2004.

Sygdom hos medarbejdere i en virksomhed, samt sygemeldinger med for

hoidvis kort varsel, er imidlertid en ganske sdvan1ige forekommende situa

tion. Der ma derfor i almindelighed, og under henvisning til forordningens

forbrugerbeskyttende karakter, krves, at et flyseiskab har et vist minimum

afberedskab for om muligt at kunne afvrge forsinkelser eller aflysninger

som følge afmedarbejderes sygdom. Undlader et flyseiskab at oprette et sâ

dant beredskab vii der vre skrpede krav til flyseskabets bevisbyrde for at

seiskabet har truffet alie de foranstaitninger, som med rimeiighed kunne

trffes.

Retten finder ikke, at sagsøgte bar godtgjort, at seiskabet har truffet alle de

foranstaitninger, som med rimelighed kunne trffes for at undgA forsinkel

sen, da man, to timer efter at have modtaget sygemeldingen, valgte at sende

en afløser for styrmandmedet fly fra London til New

York, velvidende at den päg1dende afløser, ud over rejsetiden, yule skulle

overholde hviletidsreglementet pa normalt 12 timers hvil, før han kunne sty

re flyet fra New York til London. Sagsøgtes argumentation vedrørende ude

og hjemmebaser kan ikke føre til andet resultat.

Betingelsen for at afslâ betaling afkompensation under henvisning til for

ordningens artikel 5, stk. 3, er herefler ikke opf’1dt, og sagsøgerens pâstand

tages derfor i det hele til føige som nedenfor bestemt.

Sagens omkostninger er herefter fastsat sâledes, at 500 kr. dekker retsaf

giften, 200 1cr. dkker rykkergebyrer, og 2.500 1cr. med ti11g afmoms dk

ker udgiflen til advokatbistand, jf. herved retsplejelovens § 408, stk. 2.

Thi kendes for ret:

skal inden 14 dage betale 4.466,52
fprocesrente fra den 13. december

____

skal endvidere betale sagens om

.med 3.825,00 kr.
2013 til betaling_sker.
kostninger til
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