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Afsagt den 6. november 2014 aføstre Landsrets 20. afdeling

(landsdommerne Henrik Gam, B. Tegidal og Andreas Bøgsted-Møller (kst.)).

20. afd. nr. B-1443-14:

(advokat Poul Jagd Mogensen v/advokat Thomas Donatzky)

mod

(advokat Peter Fugrnann)

Københavns Byrets dom af23.januar 2014 (BS IOS-3704/2013) er med Procesbevillings

nvnets tilladelse anket at — med pâstand som for byretten

om frifindelse

1ndstvnte, , har pástet stadfsteIse dog s1edes, at pAstanden om beta

ling af3lO kr. til dkning afudenretlige inddrivelsesomkostninger frafaldes.

Sagen er behandlet elter retsplejelovens kapitel 39 om behandling af sager om mindre krav

(smAsager).
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Sagen har veret mundtligt forhandlet sammen med sageme

(herefter ) mod (B-693-14),mcd —

(B-1440-14)og mod — (B-2198-14).

Forkiaringer

Der er i landsretten afgivet supplerende forkiaring at — samt forkiaring af

har forkiaret blandt andet, at hun er ansat som fu1dmgtig i Trafiksty

relsen, hvor hun er ansvarlig for hAndhve1se afpassagerrettighedsforordningen og for

behandling afklager fra passagerer. Hun er uddannet jurist og har arbejdet med omrAdet I

snart 10 Ar. HAndhve1sen af forordningen bestAr i at pAse, at luflfartsselskaberne iagttager

deres forpligtelser I henhold til forordningen. Luftfartsselskabeme er i medfbr afforord

ningen i ti1f1de afforsinkelse og aflysning forpligtet til pA forskellig vis at tage hAnd om

passagererne samt informere dem om deres om rettigheder. Hun varetager behandlingen af

sager, hvor passagerer har kiaget over Iuftfartsselskabeme. 1 2013 behandlede Trafikstyrel

sen 605 sager af denne type. I indeverende Ar har styrelsen foreløbigt behandlet 465 kia

ger. I 2013 fik passagererne medhold i ca. 37 % af sageme enten ved Trafikstyrelsens af

gørelse eller ved forlig via Trafikstyrelsen. I indevrende Ar udgør det tilsvarende tal Ca.

42 %. NAr tallet er forholdsvist lavt, skyldes det, at luftfartsselskabeme gennem Arene er

blevet bedre til at overholde deres forpligtelser. Derudover buyer et stort antal sager løst

direkte mellem Iuftfartsselskabet og passagererne og indbringes aidrig for styrelsen. Tra

fikstyrelsens afgørelser efterleves i almindelighed afluftfartsselskabeme. Styrelsen har I

indevrende Ar kun oversendt seks sager, hvor Iuftfartsselskabet ikke har efterlevet styrel

sens afgørelse, tiE anklagemyndigheden.

NAr styrelsen modtager en klage fra en passager, sendes den til høring hos Iuftfartsselska

bet. SAfremt selskabet gør geldende, at en teknisk omstndighed er usdvanIig, skal sel

skabet fremsende dokurnentation herfor til styrelsen, f.eks. i form af en udskrift afflyets

tekniske logbog. Derefter vurderes sagen afstyrelsens Iuftfartstekniske afdeling pA bag

grund af den tekniske dokumentation. Det er ikke usdvan1igt, at styrelsen mA anmode

luftfartsselskabet om yderligere dokumentation. NAr den tekniske medarbejder har foreta

get sit skøn, foretages der en juridisk vurdering. Det er hende, der foretager denne vurde

ring og underskriver afgorelserne. Det vurderes blandt andet, om der er noget at bebrejde
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luftfartsselskabet, og om seiskabet kunne have gjort noget anderledes. Der ses herved

navnlig pA seiskabets vedligeholdelsesprogram. SAfremt vedligeholdelseskravene ikke er

overholdt, eller fejien burde have vret opdaget ved et vedligeholdelseseheck, er der noget

at bebrejde luflfartsselskabet. Der foretages ogsA en vurdering af hvad Iutlfartsselskabet

har foretaget, efter fejlen er konstateret, f.eks. om det har truffet alle rimelige foranstalt

ninger med henblik pA at skaffe en nødvendig reservedel, om reservedelen burde have v

ret pA seiskabets reservedelsiager, samt om seiskabet bar giort, hvad der var muligt for om

fornødent at skaffe et erstatningsfly.

Trafikstyrelsen holder sammen med de øvrige EU-landes hAndhvende myndigheder

jvnhigt møder med EU-kommissionen, der bar pAlagt myndighedeme at arbejde mod en

ensartet praksis for behandling afklagesager. I den forbindelse blev de sAkaldte NEB

Guidelines udarbejdet i april 2013. Listen er ikke udtømmende. Trafikstyrelsen og de fleste

af de øvrige landes myndigheder f1ger de vedtagne retningslinjer. Danmark er to gange

udpeget af EU som foregangsland for dets hAndhvelse af passagerrettigheder.

Director ofTechnical Operations hos har forkiaret blandt an

det, at seiskabet har otte fly. DeL Idste fly er fra 1998, og det nyeste fly er fra 2007. Samt

lige fly tilhører den nyeste generation Boeing 737-fly. Boeing har et vedligeholdelsespro

gram, der skal følges til punkt og prikke. Piloten udfører sAledes et preflight-check før hver

afgang. Derudover udflres der dagligt og ugentligt check af flyet. Endvidere udflares der

sAkaldte A-check for hver 600 timers flyvning. Endelig udføres C-check hvert andet Ar

eller efler 6.000 flyvetimer. SAfremt vedligeholdelsesproceduren ikke følges, vii seiskabet

blive frataget sin licens.

Passagererne kan kiage direktetil, der udbetaier kompensation direkte til pas

sagererne.

I sag B-693-14 blev flyet pAkørt under iastning, og der skete skade pA flyets lastedør og

dørkarmen. Der var tale om en omfattende skade, der ikke kunne udbedres pA stedet. Der

var ikke som sAdan tale om en teknisk skacle. Det var handlingagenten, som forestod last

ning af flyet for seiskabet, der forArsagede skaden. ti istrber at welge de un

derleverandører, der har de bcdste sikkerhedsprofiler. Seiskabet kunne ikke have gjort no-

get for at undgA skaden. De gik straks i gang med at søge efter et erstatningsfly. Det er
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sjldent, at erstatningsfly findes pA det sted, hvor skaden er sket. I dette ti1f1de befandt

erstatningsflyet sig i Helsinki, Der skulle endvidere findes en ledig bestning.

I sag 8-1440-14 opstod der feji pA PSEU-systemet, idet en sensor var gAet i stykker. Denne

type feji opleves sjldent. Fejlen opstod i det njeblik, flyet skulle afsted. Seiskabet kunne

ikke have gjort noget for at undgA fejien.

I sag B-2198-14 konstateredes en lkage pA selve brndstofjumpen som f1ge af en de

fekt pakning. Der findes en gnensewerdi for, hvor mange drAber brndstof der mA lkkes

i minuttet. Lkagen var sA omfattende, at flyet ikke mAtte benytles. Ved den forudgAende

test af brndstofsystememe var der ikke registreret feji. Under den almindelige vedlige

holdelse kontrolleres for brndstoflkager. Han mener ikke, at yderligere vedligeholdelse

eller kontrol yule have gjort det muligt at opdage fejien tidligere.

NArskal bruge et erstatningsfly, kontakter seiskabet de mg1ere og andre fly

seiskaber i Europa, som de ved kan levere erstatningsfly.

har forkiaret blandt andet, at han er inspektør i Trafikstyrelsen. Hans

ansvarsomrAde er den tekniske side af lufifarten. Han er uddannet flymekaniker og har

fløjet som teknisk pilot. Han har beskftiget sig med lufifart i mere end 20 Ar. Han er med

til at behandle kiagesager med tekniske problemstillinger. Han modtager luftfartsselska

bernes tekniske dokumentation for fejiene typisk i form af flyets tekniske logbøger og be

skrivelser af hvordan fejiene er udbedret og eventuelt med dokumentation for de udskifte

de dele. Han gennemgAr skadesforløbet fra skadens opstAen til udbedring eller indsttelse

af erstatningsfly. Det sker, at han mA indhente yderligere dokumentation fra flyseiskabeme.

Han foretager en vurdering af om fejien kunne eller burde vre opdaget under vedligehoi

delsen. Vedligeholdelsesreglerne er meget nøje udstukket af flyproducenterne og tillige

reguleret i luflfartsreglerne.

I sag B-693-14 havde et køretøj pAjorden forArsaget en skade pA flyets krop. Der var ikke

tale om en teknisk feji. Der er kiare regler for, hvorledes et fly skal parkeres og transporte

res omkring I lufthavnen, og det skyldtes feji fra brugeme afkøretøjet, at der skete skade

pA flyet.
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I sag B-1440-14 opstod der feji pA flyets PSEU-system. Systemet skal fort1ie cockpittet,

om de bevegelige dele pA flyet stAr, som de skal. Den defekte del var ikke en sliddel. Ved

den almindelige vedligeholdelse foretages en test afPSIU-systemet, og det vurderes, om

systemet kan holde til nste eftersyn. Han mener, at der er tale om en usdvanIig fejl, og

han mener ikke, at Iuftfartsselskabet kunne have forholdt sig anderledes, efter fejien var

opstAet. Det yule have vret forbundet med sikkerhedsmessige risici at sende flyet 1 luften

med fejien.

I nrvrende sag blev der konstateret en feji pA flyets system til styring aftrykket I kabi

nen. Systemet bestAr afet primrt system og et backupsystem. BAde det primre system

og backupsystemet fejiede. Han har ikke set dette ske før. Han mener ikke, at seiskabet

kunne have gjort yderligere for at undgA eller begrnse forsinkelsen.

I sag B-2198-14 blev der konstateret en revne i et dkse1 til brndstofj,umpen, sAledes at

brndstoffet kunne løbe ud. Der mA ikke flyves med en sAdan feji. Revnen opstod som

filge afmetaltrthed, og den kunne ikke vre forudset ved de løbende inspektioner. Der

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

Procedure

Parterne har til støtte for deres pAstande gjort de anbringender gIdende, som fremgAr af

deres pAstandsdokumenter og har i det vsent1ige procederet I overensstemmelse hermed.

De fire sager er procederet under ét.

SaJsQ(-e har gjort gLdende, at der er tale om et prsumptionsansvar i henhold til arti

kel 5, stk. 3, 1 forordning nr. 261/2004, idet seiskabet kan undgA at betale kompensation til

passagereme, hvis det kan dokumentere, at forsinkelsen skyldes usdvan1ige omstndig

heder, som ikke kunne vre undgAet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed kun

ne trffes, faktisk var blevet truffet, jf. besternmelsens ordlyd. Det fremgAr modstnings

vist, at der sAledes ikke er tale om et objektivt ansvar, og at — derfor kan undgA

at ifalde et ansvar I henhold til forordningen, hvis der er tale om usdvanlige omstndig

heder, og seiskabet bar truffet alle rimelige forholdsregler. I de tiIflde, hvor der er tale om

en teknisk feji, har EU-Dornstolen I prrnis 26 1 C-549/07 fastslAet, at følgende to betin

gelser tillige skal vre opfyldt: Fejlen skal skyldes begivenheder, der pA grund affejiens

karakter eller oprindelse ikke er et led i selskabets sdvaniige aktivitetsudøvelse, og fejien
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skal ligge uden for selskabets kontrol. Fejiene I de aktuelle ankesager udgør usdvanHge

omstndigheder i forordningens forstand. Forordningen og forarbejderne indeholder ingen

definition afbegrebet “usdvan1ige omstendigheder”. Lovgiver har dog i betragtning nr.

14 1 forordningen anført en rekke eksempler pA, hvad der kan udgøre usdvanlige om

stndigheder. Uforudsete sikkerhedsmssige problemer kan udgøre en usdvan1ig om

stndighed, hvilket bekneftes afprmis 23 i EU-Domstolens afgørelse I C-549/07. Der mA

dog stadig krves, at det sikkerhedsmssige problem er usdvanligt. I forhold til vurde

ringen af hvornAr fejien kan anses for at vre usedvanlig, har EU-Domstolens generalad

vokat Eleanor Sharpston i sit forslag til afgørelse i C-396/06 anført, at et givent problem

skal vre usdvanligt af karakter og hyppighed. Ligeledes har generaladvokaten anført, at

det tilkommer den nationale ret at vurdere, hvornAr et givent problem er ualmindeligt. I

nrwerende ankesager er fejLene usdvanIige, ligesom de forekommer meget sj1dent.

TrafIkstyrelsens afgørelser skal ti11gges betydelig bevismssig verdi ved bedømmelsen

af, hvorvidt der er tale om usdvanlige omstndigheder i forordningens forstand. Trafik

styrelsen efterser i medfør afartikel 16, stk. 1, i forordningen og bekendtgørelse nr. 1549

af 16. december 2013 om bestemmelser for anvendelse af EU-forordning nr. 261/2004 om

passagerrettigheder pA luftfartsomrAdet hAndhevelsen afforordningen. Det følger direkte

af bekendtgørelsen, at Trafikstyrelsen som udpeget kompetent myndighed I Danmark har

ansvaret for hAndhvelse af forordningen, og at TrafikstyreLsen som kompetent myndighed

trff’er afgørelse i sager vedrørende forordningen. Lovgiver har sAledes forudsat, at Trafik

styrelsen med dens srlige kompetence inden for luftfartsomrAdet er kompetent til at trffe

afgørelser herunder afgøre, hvorvidt der er tale om usdvanlige omstndigheder. I be

tnkning af 10. januar 2014 om forslag til Europa-Parlamentets og RAdets forordning om

ndring af forordning (EF) nr. 261/2004 synes forudstningen tillige at vre, at de natlo

nale organers arbejde og retsafgørelser skal til1gges betydelig vgt ved fortolkningen af

begrebet “usdvan1ige omstndigheder”, idet det fremgAr, at “For at øge passagerers og

flyseiskabers retssikkerhed bør det vre muligt at prcisere begrebet “usdvan1ige om

stndigheder” pA grundlag afde nationale retshAndhvende myndigheders arbejde og rets

afgørelser”.

I sagen — bør det tilIgges betydelig bevismssig vrdi,

at Trafikstyrelsen i udtalelsen af 11. marts 2013 vurderer, at det forhold, at flyet buyer ramt

af en cateringvogn og flyets forreste bagagelastrumsdør buyer beskadiget, udgør en usd

vanlig omstarndighed. I sagen bør det tillgges be-



tydelig bevismLessig vrdi, at Trafikstyrelsen i udtalelsen af 1 1. marts 2013 vurderer, at en

1kage pA flyets brndstofpumpe udgør en usdvan1ig omstarndighed. Fndvidere bør det i

sagen mod ti11gges srlig bevisinssig verdi, at Trafik

styrelsen I udtalelsen af 16. oktober 2013 vurderer, at andre passagerer pA det samme fly,

men ved en tidligere afgang, ikke er berettiget til kompensation, idet der er tale om usd

van lige omstndigheder. Trafikstyrelsen udtaler vedrørende fejien pA de to sensorer, at

“Dette system administrerer iltforsyningen til kabinen, hvorfor det naturligvis ikke er for

svarligt, at flyet opererer med denne tekniske feji. TrafIkstyrelsen har foretaget en luftfarts

teknisk vurdering af denne oplysning samt oplysninger, der fremgAr af den medsendte do

kumentation, og kan oplyse, at det er Trafikstyrelsens vurdering, at fej len er ekstraordinr,

og ikke kunne have vret undgAet selv om alle rimelige forholdsregler var blevet truffet”.

Det fremgAr af ovenstAende citat, at Trafikstyrelsen foretager en luftfartsteknisk vurdering

af den af fremsendte dokumentation, idet Trafikstyrelsen besidder en srIig

teknisk og faglig viden inden for omrAdet i forhold til at vurdere de pAgldende fejl. Det

forhold, at Trafikstyrelsen trffer afgørelser afmere teknisk karakter, bør medfre, at

domstolene er forpligtet til at ti11gge Trafikstyrelsens afgørelser betydelig bevismssig

verdi. I denne forbindelse bemrkes det, at Trafikstyrelsens afgørelser bør kunne sidestil

les med f.eks. udtalelser fra RetslgerAdet, som domstolene er meget tilbageholdende med

at tilsidestte. PA samme mAde bør domstolene vre tilbageholdende med at prøve det

forvaitningsretlige skøn, som Traflkstyrelsen er tillagt I forhold til deres afgørelse af, hvor

vidt de pAg1dende passagerer er berettigede til kompensation.

Som følge at; at Trafikstyrelsen og de øvrige nationale organer i Europa (National Enfor

cement Bodies) er udpeget til at hAndhve forordningen og i mange ti1f1de afgøre, hvor

vidt der er tale om usdvan1ige omstndigheder, har National Enforcement Bodies udar

bejdet “Preliminary List of Extraordinary Circumstances”. Denne liste skal indgA i vurde

ringen af hvorvidt der er tale om “usdvanhige omstndigheder”. Listen er udarbejdet for

at sikre en ensartet fortolkning at; hvornAr der er tale om usdvanlige omstndigheder,

ligesom listen er tiltrAdt af 27 medlemslande. For sA vidt angAr sagen — mod

er den pAgldende skade pA flyets cargodør omfattet af listens nr. 19 og udgør

derved en usedvan1ig omstendighed. I sagerne - mod

og erde tekniske feji omfattet af listens nr. 25 og

26 og udgør derved usedvanlige omstndigheder. Der er i sagerne nod hen

holdsvis — g — tale om fejl ved nødvendige systemer

pA flyet i henhold til listens nr. 25, ligesom der I sagenm.fI. er tale om en
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teknisk fej, der opdages umiddelbart før afgang, og som nødvendiggør en reparation I

henhold til listens nr. 26.

har truffet alle rimelige forholdsregler for at undgâ, at der opstod en forsinkel

se ved de pAgldende afgange. Forsinkelsen kunne i nrvrende ankesager ikke undgäs,

og det kan sALedes ikke bebrejdes at der opstod en forsinkelse. Alle rimelige

forholdsregler omfatter korrekt og rettidig overholdelse af vedligeholdelsesprogrammet og

eflersyn af de pãg1dende fly. Dette bekrftes af betnkning af 10. januar 2014 om for-

slag til Europa-Parlamentets og Râdets forordning om ndring af forordning (EF) nr.

261/2004, hvoraf det fremgâr, at “Et luftfartsselskab, som fuldt ud har overholdt de regler

og forpligtelser, der glder for sikkerhed og vedligeholdelse, og säledes har gjort alt, hvad

der stAr i dets magt, for at undgA en afbrydelse, bør ikke straffes ved en forpligtelse til at

yde kompensation”. efterlever bAde egne vedligeholdelsesprocedurer, flypro

ducentens og Luftfartstilsynets krav til vedligeholdelse, jf. det af Boeing udvikiede og af

Trafikstyrelsen godkendte vedligeholdelsesprogram. Modparteme har ikke bestridt, a*

har foretaget behørig vedligeholdelse. har taget alle rimelige for

holdsregler for at mindske forsinkelsen, idet seiskabet, straks efter de pgldende feji blev

opdaget, forsøgte at udbedre fej lene og samtidig hermed forsøgte at indhente erstatningsfly

til at overtage de pâgldende afgange. Det tilkommer den nationale ret at fastslA, hvor lang

tid det bør tage flyselskabet at fremskaffe et erstatningsfly under sagens omstndigheder. I

denne forbindelse skal flyseiskabet have en vis tid til at klargøre et reservefly, ligesom det

kan vre nødvendigt at transportere flyet fra dets base til den lufthavn, hvorfra den pAge1-

dende afgang afgAr. har taget aBe de nødvendige skridt til at indhente et erstat

ningsfly, s snarL det stod kiart, at det var nødvendigt at tage det defekte fly ud af drift. Der

skal blot vre tale om rimelige forholdsregier som angivet I artikel 5, stk. 3, i forordnin

gen. EU-Domstolen har i afgørelsen 1 C-549/07 anført, at “Luftfartsselskabet skal faktisk

godtgøre, at selv om det har anvcndt alt det personale og materiel og alle de økonomiske

midler, som seiskabet rAder over, kunne deL âbenbart ikke pA det pAgldende tidspunkt,

uden at dette yule vre urimeligt belastende for virksomheden undgA, at de usdvanlige

omstndigheder, som seiskabet stod over for, førte til flyafgangens aflysning”. Kravet om,

at skal treffe alle rimelige forholdsregler, kan opfyldes, selvom de usedvanli

ge omstandigheder indtr1Yer ved en tidligere afgang. I denne forbindelse bemrkes, at

det følger af betragtning nr. 15 til forordningen, at “Det betragtes som en usedvanlig om

stndighed, hvis konsekvenseme af en beslutriing, der tneffes som led i en lufttrafikstyring

for sA vidt angAr et bestemt fly en bestemt dag, medfører en lang forsinkelse, en forsinkelse



flatten over eller aflysning afen eller flere afgange, selvom det pâgldende luftfartsselskab

har truffet alle forholdsregler, der med rimelighed kunne trffes”. Det bemrkes tillige, at

de pAgeldende feji opstod umiddeibart forud for afgangen, og forsinkelsen var sledes en

direkte følge afog i umiddelbar tidsmessig tilknytning til den usdvan1ige omstendighed.

Fejiene skyldes begivenheder, der pA grund af fejlenes karakter eller oprindelse ikke er et

led i - sdvanlige aktivitetsudevelse. Det følger afprmis 24 i C-549/07, at

det forhold, at flyseiskabet løser et teknisk problem, som skyldes manglende vedligehol

delse afet fly, er et led i flyseiskabets sdvanIige aktivitetsudøvelse. Modstningsvist mA

det sAledes følge, at overholder gldende vedligeholdelseskrav, skal dette til

lgges vgt ved vurderingen af, hvorvidt fejiene skyldes begivenheder, der ikke er et led i

seiskabets sdvanlige aktivitetsudøvelse. Hvad der nrmere kari antages at ligge uden for

flyselskabets sdvanlige aktivitetsudøvelse er overladt til den nationale ret at afgøre, jf.

prmis 27. Til rettens afgørelse afdette spørgsmAl bemrkes, at som nvnt

overholder de meget strenge krav til vedligeholdelse, ligesom de tekniske feji er meget

ualmindelige og sAledes ikke en del at sdvanlige aktivitetsudøvelse. I sagen

— mod kan skaden ikke karakteriseres som en teknisk feji, hvor

for der ikke i denne sag glder noget krav om, at begivenhedeme ikke mA vre et led i

Primera Airs sdvanhige aktivitetsudøvelse. For god ordens skyld bemrkes dog, at -

har overladt hAndteringen afbagage til en handlingagent og allerede pA denne bag

grund opfylder kravet om, at begivenhederne ikke er et led i seiskabets sdvanIige aktivi

tetsudøvelse.

De pAgldende feji ligger uden for faktiske kontrol i henhold til artikel 5, stk.

3, 1 forordningen. Det følger afbetnkning af 10. januar 2014 om forsiag til Europa

Parlamentets og RAdets forordning om ndring af forordning (EF) nr. 261/2004, at “Udbe

taling afkompensation kan kun fungere som et incitament for luftfartsselskabeme til at

udvise bedre adfrd, hvis Arsagerne rent faktisk ligger inden for deres kontrol”. I nrv

rende sager kan det ikke bebrejdes at de pAgeldende feji opstAr, idet seiskabet

først og fremmest overholder g1dende vedligeholdelseskrav. Demst ligger de pAga1-

dende feji bevisligt uden for seiskabets ansvarsomrAde og bør i overensstemmelse med

Københavns Byrets dom af3.juli 20141 BS 40S-370812013 virke ansvarsfritagende for

selskabet i henhold til artikel 5, stk. 3, i forordningen.
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—
has gjort gIdende, atskal betale kompensation til hende

som bestemt I forordningnr. 261/2004 af Ii. februar 2004 artikel 7, stk. 1, litra a, fordi

seiskabet var skyld i, at bun blev forsinket pA sin tlyrejse fra MaLlorca til Billund i 5 timer

og 26 minutter. De tekniske problerner ved luftfartøjet, som har begrundet

forsinkelsen med, var ikke af en sA usdvan1ig art, at de kan fritage seiskabet for pligten til

at betale kompensation til de forsinkede passagerer. har ikke løftet sin bevis

byrde for, at alle forholdsregler, som med rimelighed kunne vre truffet for at undgA for

sinkelsen, herunder at underkaste luftfartøjet et omhyggeligt eftersyn i god tid forinden

afgang eller indforskrive et erstatningsfly, faktisk var blevet truffet. Trafikstyrelsens afgø

relser vedrørende denne flyrejse og styrelsens afgørelser i lignende sager med samme pro

blemstilling som den foreliggende bør ikke kunne medføre en ndret vurdering, fordi sty

relsen alene synes at lgge vgt pA, om der i det enkelte ti1f1de bar vret tale om en tek

nisk feji, som hindrede det pAg1dende luftfartøj i at flyve sikkert, men ikke har foretaget

en vurdering af om den tekniske feji er udsprunget afbegivenheder, som ikke er Ct led i

luftfartsselskabets sdvan1ige aktivitetsudøvelse, og som ligger uden for dets faktiske kon

trol.

Retsgrundlaget

AfEuropa-Parlamentets og RAdets forordning (EF) nr. 261/2004 af 11. februar 2004 om

fIles bestemmelser om kompensation og bistand til luftfartspassagerer ved boardingaf

visning og ved aflysning eller lange forsinkelser og om ophve1se afforordning (EOF) nr.

295/91 fremgAr blandt andet:

“EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROPA3ISKE UNI
ONHAR

ud fra følgende betragtninger:

(1) Handling fra F11esskabets side, nAr det drejer sig om Iufttransport, bør
bl.a. sigte pA at sikre et højt beskyttelsesniveau for passagerer. Endvide
re bør der fuldt ud tages hensyn til forbrugerbeskyttelseskrav generelt.

(2) Boardingafvisning og aflysning eller lange forsinkelser forArsager al
vorlige problemer og gener for passagererne.

(3) Selv om RAdets forordning (EOF) nr. 295/9 1 af 4. februar 1991 om en
ordning for kompensation til ruteflypassagerer, der afvises pA grund af
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overbookning, skabte grundlaggende beskyttelse for passagererne, er

der stadig for mange passagerer, der afvises mod deres vilje, eller berø

res af aflysninger uden forudgäende varsel eller lange forsinkelser.

(4) Fallesskabet bør derfor forbedre de beskyttelsesstandarder, der blev

fastsat i forordningen, sá man bAde styrker passagerernes rettigheder og

sikrer, at Iuftfartsselskaber opererer under harmoniserede betingelser pA

et liberaliseret marked.

(14) Ligesom under Montreal-konventionen bør de transporterende lufifarts

seiskabers forpligtelser begrnses eller bortfalde, hvis en begivenhed

skyldes usdvan1ige omstndigheder, som ikke kunne have vret und

gAet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne trffes,

faktisk var blevet truffet. SAdanne omstndigheder kan navnlig indtrf

fe som flge afpolltisk ustabilitet, vejrforhold, der er uforenelige med

gennemførelsen af den pAgeIdende flyvning, sikkerhedsrisioi, uforudse

te sikkerhedsproblemer eller strejker, der berører det transporterende

Iuflfartsselskabs drift.

(15) Det betragtes som usdvanlige omstndigheder, hvis konsekvenseme

af en beslutning, der trffes som led i lufttraflkstyringen for s vidt an

gAr et bestemt fly en bestemt dag, medfrer en lang forsinkelse, en for

sinkelse natten over eller aflysning af en eller flere flyafgange, selv om

det pAg1dende luftfartsselskab har truffet alle forholdsregler, der med

rimelighed kunne trffes.

Artikel 5

Aflysning

1. Hvis en flyafgang aflyses, skal berørte passagerer:

c) have ret til kompensation fra det transporterende lufifartsselskab i overens

stemmelse med artikel 7, medmindre

I) de f?ir meddelelse om aflysningen rnindst to uger før det plan

lagte afgangstidspunkt, eller
ii) de fr meddelelse om aflysningen mellem to uger og syv dage

før det planlagte afgangstidspunkt og ftr tilbudt en omlgning

afrejsen, sA de kan afrejse højst to timer før det planlagte af

gangstidspunkt og ankomme til det endelige bestemmelsessted

senest fire timer efter det planlagte ankomsttidspunkt, eller

iii) de far meddelelse om aflysningen mindre end syv dage før det

planlagte afgangstidspunkt og far tilbudt en omlgning afrej

sen, sA de kan afrejse højst en time før det planlagte afgangs
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tidspunkt og ankomme til det endelige bestemmelsessted senest

to timer efter del planlagte ankomsttidspunkt.

3. Et transporterende Iuftfartsseiskab har ikke pligt til at udbetale kornpensati

on i henhold til artikel 7, hvis det kan godtgøre, at aflysningen skyldes

usdvan1ige omstwndigheder, som ikke kunne have vret undgâet, selv om

alle forholdsregler, der med rirnelighed kunne trffes, faktisk var blevet

truffet.

Artikel 7

Kompensationsret

1. Nâr der henvises til denne artikel modtager passageren en fast kompensa

tion som følger:

a) 250 EUR for alle flyvninger pa højst 1 500 km

b) 400 EUR for alle flyvninger inden for F11esskabet pa mere end 1 500 km

og for alle andre flyvninger pa mellem 1 500 og 3 500 km

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

EU-Domstolens dom af 22. december 2008 i sagen Friederike Wallentin-Hermann mod

Alitalia — Linee Aeree Italiane SpA (C-549f07) udtales blandt andet:

“20 I denne sammenhieng fremgAr det kiwi, at mens artikel 5, stk. 1, litra

c), i forordning nr. 261/2004 opstiiler princippet om, at passagerer har

krav pa kompensation, hvis deres flyafgang aflyses, skal samme be

stemmelses stk. 3, som faststter betingelserne for, hvornAr et transpor

terende Iuftfartsselskab ikke har pligt til at udbetale kompensation, an

ses for en undtagelse til dette princip. Sidstnvnte bestemmelse skal

derfor fortolkes strengt.

21 Fiellesskabslovgiver har i denne henseende anført, som det fremgAr af

betragtning 14 til forordning nr. 261/2004, at sádanne omstndigheder

navnlig kan indtrffe som følge afpolitisk ustabilitet, vejrforhold, der

er uforenelige med gennemforelsen af den pãgwldende flyvning, sik

kerhedsrisici, uforudsete sikkerhedsproblemer el ler strejker, der berører

det transporterende luftfartsselskabs drift.

22 Det følger af denne angivelse I betragtningerne til forordning nr.

261/2004, at fl1esskabs1ovgiver ikke har ønsket, at disse begivenhe

der, der I øvrigt ikke udgor en udtømmende opregning, skal udgøre
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usdvanlige omstendigheder, men alene at de kan føre ill, at der opstAr

sAdanne omstndigheder. Det følger heraf, at alle omstandigheder ved

sädanne begivenheder ikke nødvendigvis kan begrunde fritagelse fra

kompensationspligten I henhold til forordningens artikel 5, stk. 1, [itra

c).

23 Selv om f1Iesskabslovgiver har opført “uforudsete sikkerhedsproble

mer” pa nvnte liste, og selv om en teknisk feji ved et luftfartøj kan an

ses for at udgøre et sâdant sikkerhedsproblem, forholder det sig ikke

desto mindre säledes, at omstndighederne ved en sAdan begivenhed

kun kan kvallficeres som “usdvan1ige” i den forstand, hvori udtrykket

er anvendt I artikel 5, stk. 3, 1 forordning nr. 261/2004, hvis de vedrører

en begivenhed, som i lighed med de begivenheder, der er nvnt i for

ordningens betragtning 14, ikke er et led i det berørte lufifartsselskabs

sdvanJige aktivitetsudøvelse og Jigger uden for luftfartsselskabets fak

tiske kontrol pA grund af fejiens karakter eller oprindelse.

24 Henset til de srlige omstndigheder, som Iuftbefordring udføres un

der, og henset til lufifartøjers høje teknologiske niveau mA det konstate

res, at luftfartsselskaberne almindeligvis under udøvelsen af deres akti

viteter støder pA forskellige tekniske problemer, sorn anvendelsen af

disse luftfartøjer uundgAeligt er forbundet med. Det er i øvrigt for at

undgA sAdanne problemer og for at forebygge uheld, der kan bringe fly

sikkerheden i fare, at Juftfartøjerne jvnhigt underkastes en ser1ig

streng kontrol, der indgAr som en løbende betingelse for luftfartsselska

bernes drift. At løse et teknisk problem, som skyldes manglende vedli

geholdelse af et luftfartøj, skal derfor anses for et led i luftfartsselska

bets sdvanlige aktivitetsudve1se.

25 De tekniske fejl, som afdkkes i forbindelse med vedligeholdelse af

luftfartøjet, eller som følger afmanglende vedligeholdelse, kan derfor

ikke I sig seLv udgøre “usdvanlige omstendigheder” sorn omhandlet i

artikel 5, stk. 3, 1 forordning nr. 261/2004.

26 Det kan imidlertid ikke udelukkes, at tekniske feji udgør sAdanne

“usdvanlige omstndigheder”, for sA vidt som disse fejl skyldes begi

venheder, som ikke er et led i det berørte luftfartsselskab sdvanlige

aktivitetsudøvelse, og som ligger uden for luftfartsselskabets faktiske

kontrol. Dette vii f.eks. were tilfldet, sAfremt den konstruktør, der har

konstrueret det berørte luftfartsselskabs flAde af luftfartøjer, eller en

kompetent myndighed, afchekker, at luftfartøjerrie, selv om de allerede

er i drift, er behftet med en skjult fabrikationsmangel, der pAvirker

flysikkerheden. Det samme glder, hvor der er tale om skader pA luff

fartøjet som følge af sabotage- eller terrorhandlinger.

34 PA denne baggrund skal det første og fjerde forelagte spørgsmAl besva

res med, at artikel 5, stk. 3, 1 forordning nr. 261/2004 skal fortolkes sA

ledes, at en teknisk fejl ved et luftfartoj, som medfører aflysning af en

flyafgang, ikke er om fattet af begrebet ‘usdvanl ige omstndigheder”

i denne bestemmelses forstand, medmindre fejien skyldes begivenheder
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der pa grund af fej lens karakter eller oprindelse ikke er et led i det be

rørte luftfartsselskabs sdvan1ige aktivitetsudøvelse og ligger uden for

luftfartsselskabets faktiske kontrol. Moritrealkonventionen er ikke rele

vant for fortolkningen af fritagelsesgrunden I artikel 5, stk. 3, i forord

ning nr. 261/2004.”.

Landsrettens begrundelse og resultat

Artikel 5, stk. 1, litra c, i forordning nr. 261/2004 af II. februar 2004 opstifler et princip

om, at passagerer bar krav pA kompensation, bvis deres flyafgang aflyses. Artikel 5, stk. 3,

fasthegger en undtagelse til dette princip, hvorefter luftfartsselskabet ikke har pIigttil at

betale kompensation, sAfremt selskabet kan godtgøre, at aflysningen skyldes usdvanlige

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

rimelighed kunne trffes, faktisk var blevet truffet. I forordningens betragtning 14 anføres,

at sAdanne omstndigheder navnlig kan indtrffe som 11ge afpolitisk ustabilitet, vejrfor

hold, sikkerhedsrisici, uforucisete sikkerhedsproblemer eller strejker.

Det fremgAr af EU-Domstolens dom af 19. november 2009 (C-402/07 og C-432/07), at

artikel 5 i forordningen skal fortolkes sAledes, at passagerer pA forsinkede flyafgange kan

sidestilles med passagerer pA aflyste flyafgange I forhold til reglerne om kompensation, nAr

passagererne som følge afforsinkelsen ankommer til deres endelige bestemmelsessted tre

timer eller mere efter det oprindeligt planlagte ankomsttidspunkt.

I EU-Dornstotens dom af 22. december 2008 (C-549/07) anføres I prmis 26, at tekniske

feji alene kan udgøre “usdvan1ige omstndigheder” i forordningens forstand, sAfremt

fejiene skyldes begivenheder, som ikke er et led i luftfartsselskabets sdvanlige aktivitets

udøvelse, og sorn ligger uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol. Sorn eksempler nv

nes skjulte fabrikationsmangler og skader pA luftfartøjet som følge af sabotage- eller ter

rorhand linger.

Forordningens formal er at sikre et højt beskytielsesniveaii for passagerer, og der bør fuldt

ud tages hensyn til forbrugerbeskyttelseskrav, jf. forordningens betragtning 1. Endvidere

følger af EU-Dornstolens dom af 22. december 2008 (C-549/07), at undtagelsesbestemmel

sen i forordningens artikel 5, stk. 3, skal fortolkes strengt.
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I merverende sag skyldtes forsinkelsen en teknisk feji ved begge flyets sensorer, som ma

ler trykket I kabinen. Laiidsretten finder, at denne feji ikke er aferi sAdan karakter, at den

herafafledte Corsinkelse skyldtes usdvan1ige omstendigheder, sAledes som dette begreb

beskrives I forordningen og fortolkes afEU-domstolen.

Landsretten stadfster herefter byrettens dom dog sAledes, at

frilIndes for betaling af 310 kr. I overensstemmelse med

landsretten.

- ka1 betale sagsomkostninger for landsretten til

— med i alt 1.875 kr. Beløbet omfatter udgifter til advokatbistand inkl. moms. Ved

faststte1sen af beløbet er der navnlig taget hensyn til, at sagen er behandlet efter reglerne

om smäsager, samt at sagen for Iandsretten er hovedforhandlet sammen med Ire andre sa

ger med tilsvarende problemstillinger.

Thi kendes for ret:

ka1 betale 2.983,88 kr. til —

Sagsomkostningerne for byretten faststtes Lu 3.000 kr.

I sagsomkostninger for landsretten skal betale i alt 1.875 kr.

til

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

Sagsomkostningerne forrentes efter rentelovens § 8 a.

(Sign.)

Udskriftens rigtighed bekrmftes. østre Landsret, den 06-11-2014
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Souschef


