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Kompensation til passagerer, hvis flyrejse fra Kobenhavn
til Bulgarien blev forsinket med ca. 11 timer pd grund af
en teknisk fejl pa flyet.

EU-ret 9 - Transport og kommunikation 3.

¢ 10 passagerer skulle vare rejst med et fly fra Kebenhavns
Lufthavn den 22. august 2013 til Bulgarien. Aftenen forinden
var der imidlertid blevet konstateret en fejl pa det fly, der
skulle have beflgjet ruten, og flyet kunne ikke anvendes. Luft-
fartsselskabet, P, besluttede, at et andet af P's fly skulle overtage
flyvningen. Erstatningsflyet landede i Varna Lufthavn i Bulga-
rien knap 10 timer senere end planlagt. Den tekniske fejl bestod
i en uteethed ved et deksel til en breendstoftank. Der var ifolge
en sagkyndig udtalelse tale om en uhensigtsmeessig konstruk-
tion, som medforte en generel sarbarhed over for indtrengende
fugt. Flyproducenten, F, havde kendst til problemet siden 2009,
men det kunne ikke laegges til grund, at F forud for den aktuelle
flyvning havde orienteret P om risikoen for fejlens opstaen.
Der var heller ikke fra luftfartsmyndighedernes side stillet krav
om udskiftning af breendstofdekslerne. Hojesteret bemarkede,
at efter artikel 7, jf. artikel 5, stk. 1, litra ¢, i EU-forordning nr.
261/2004 har flypassagerer krav pa en nermere angivet gkono-
misk kompensation, hvis en flyafgang aflyses. Flypassagerer
har efter EU-Domstolens praksis ogsé krav pa kompensation
efter de navnte regler, hvis de ankommer til deres endelige
bestemmelsessted tre timer eller mere efter det ankomsttids-
punkt, som oprindeligt var planlagt af luftfartsselskabet. Retten
til kompensation gelder efter forordningens artikel 5, stk. 3,
dog ikke, hvis aflysningen eller forsinkelsen skyldes usedvan-
lige omstaendigheder, som ikke kunne have varet undgaet, selv
om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treffes,
faktisk var blevet truffet. Det er ikke i forordningen defineret,
hvad der forstas ved »usadvanlige omstaendigheder«, men det
fremgar af preeamblens nr. 14, at sddanne omstendigheder
navnlig kan indtreeffe som felge af politisk ustabilitet, vejrfor-
hold, der er uforenelige med gennemforelsen af den pageldende
flyvning, sikkerhedsrisici, uforudsete sikkerhedsproblemer eller
strejker, der berarer det transporterende luftfartsselskabs drift.
Under henvisning til EU-Domstolens praksis bemarkede Ho-
jesteret bl.a., at der som altovervejende hovedregel ikke fore-
ligger usaedvanlige omstendigheder som omhandlet i artikel
5, stk. 3, hvor en aflysning eller forsinkelse skyldes tekniske
fejl ved flyet. Efter EU-Domstolens praksis kan der dog veere
tale om usadvanlige omstendigheder, hvis der foreligger en
skjult fabrikationsmangel, men anvendelsesomradet for denne
undtagelse ma anses for meget begranset. Fejlen ved flyet var
blevet opdaget i forbindelse med den kontrol, som udferes for
hver start. Hajesteret fandt under henvisning til EU-Domstolens
praksis, at fejlen matte anses for opstéet i forbindelse med P's
sedvanlige drift, og at udbedring af fejlen ikke 14 uden for P's
faktiske kontrol. Der var ikke tale om en skjult fabrikationsman-
gel i den forstand, hvori dette begreb er blevet anvendt af EU-
Domstolen. Forsinkelsen kunne derfor ikke tilskrives usedvan-
lige omstendigheder, og P var derfor ikke fritaget for at betale
kompensation til passagererne.(1)

H.D. 4. april 2016 i sag 41/2015 (1. afd.)

Primera Air Scandinavia A/S (adv. Peter Carlstedt Nortved, Kbh.)
mod

Lene Davidsen,

Preben Francois Davidsen,

Heidi Klarskov Berg,

Carsten Berg,

Sofie Klarskov Berg,

Lucas Klarskov Berg,

Camilla Petersen,

Rasmus Kjeergaard Petersen,

Sofie Kjeergaard Petersen
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Frederik Kjeergaard Petersen (adv. Eva Persson, Kbh., besk., for
alle).

Kobenhavns Byrets dom 2. juli 2014, BS 10S-1633/2014
Sagens baggrund og parternes pdstande

Denne sag, der er anlagt den 27. marts 2014, vedrerer spergsmalet
om ret til kompensation i henhold til forordning nr. 261/2004 (Eu-
ropa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 261/2004 af 11.
februar 2004 om feelles bestemmelser om kompensation og bistand
til luftfartspassagerer ved boardingafvisning og ved aflysning eller
lange forsinkelser), som folge af at
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sagsogerne, Lene Davidsen m.fl., den 22./23. august 2013 ved
flyvning med Primera Air oplevede en flyforsinkelse pa knap 11
timer.

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

Sagsegerne, Lene Davidsen m.fl., har endeligt nedlagt pastand
om, at sagsegte, Primera Air, til sagsegerne skal betale 29.853,20
kr.

Sagsegte, Primera Air A/S, har péstéet frifindelse.

Sagsegernes pastand er opgjort som 400 euro pr. sagsgger, omreg-
net til danske kroner efter nationalbankens officielle notering den
17. marts 2014.

Dommen indeholder ikke en fuldstendig sagsfremstilling, jf.
retsplejelovens § 218 a.

Oplysningerne i sagen

Sagen drejer sig om et krav til kompensation for flyforsinkelse
med fly PF 567 fra Kastrup Lufthavn den 22. august 2013 med
planmassig ankomst til Varna Lufthavn i Bulgarien den 22. august
2013 kl. 13.25. Flyet ankom til Varna Lufthavn den 23. august
2013 kl. 00.12, hvorved sagsegerne oplevede en forsinkelse pa
knap 11 timer.

Det er oplyst af sagsegte, at forsinkelsen skyldtes, at flyet métte
groundes, idet der umiddelbart inden afgang opstod en laekage fra
braendstofpumpen.

Forordning nr. 261/2004

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 261/2004 af
11. februar 2004 om faelles bestemmelser om kompensation og bi-
stand til luftfartspassagerer ved boardingafvisning og ved aflysning
eller lange forsinkelser indeholder blandt andet folgende betragt-
ninger og bestemmelser:

»...

ud fra folgende betragtninger:

(1) Handling fra Fellesskabets side, nar det drejer sig om lufttrans-
port, bar bl.a. sigte pa at sikre et hajt beskyttelsesniveau for passa-
gerer. Endvidere ber der fuldt ud tages hensyn til forbrugerbeskyt-
telseskrav generelt.

(2) Boardingafvisning og aflysning eller lange forsinkelser forar-
sager alvorlige problemer og gener for passagererne.
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(14) Ligesom under Montreal-konventionen ber de transporterende
luftfartsselskabers forpligtelser begraenses eller bortfalde, hvis en
begivenhed skyldes usaedvanlige omstandigheder, som ikke kunne
have varet undgéet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed
kunne traeffes, faktisk var blevet truffet. Sadanne omstendigheder
kan navnlig indtreeffe som folge af politisk ustabilitet, vejrforhold,
der er uforenelige med gennemforelsen af den pdgeldende flyvning,
sikkerhedsrisici, uforudsete sikkerhedsproblemer eller strejker, der
bererer det transporterende luftfartsselskabs drift.

(15) Det betragtes som usaedvanlige omstaendigheder, hvis konse-
kvenserne af en beslutning, der treeffes som led i lufttrafikstyringen
for s& vidt angér et bestemt fly en bestemt dag, medferer en lang
forsinkelse, en forsinkelse natten over eller aflysning af en eller
flere flyafgange, selv om det pagaldende luftfartsselskab har truffet
alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treffes.

Artikel 5
Aflysning
1. Hvis en flyafgang aflyses, skal berorte passagerer:

¢) have ret til kompensation fra det transporterende luftfartsselskab
i overensstemmelse med artikel 7, ...

3. Et transporterende luftfartsselskab har ikke pligt til at udbetale
kompensation i henhold til artikel 7, hvis det kan godtgare, at aflys-
ningen skyldes usaedvanlige omsteendigheder, som ikke kunne have
vaeret undgaet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed
kunne treeffes, faktisk var blevet truffet.

Artikel 7

Kompensationsret

1. Nar der henvises til denne artikel modtager passageren en fast
kompensation som folger:

a) 250 EUR for alle flyvninger pa hgjst 1500 km

b) 400 EUR for alle flyvninger inden for Feellesskabet pd mere
end 1500 km og for alle andre flyvninger pa mellem 1500 og 3500
km

¢) 600 EUR for alle flyvninger, der ikke falder ind under a) eller
b).

e

EU-Domstolens dom af 22. december 2008 i »Wallentin-Hermann-
sagen«

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

»...

14. ... Handelsgericht Wien ... har besluttet at udsatte sagen og
foreleegge Domstolen folgende prajudicielle spergsmél:

1) Foreligger der udsadvanlige omstendigheder i den forstand,
hvori udtrykket er anvendt i artikel 5, stk. 3,1 [...] forordning [...]
nr. 261/2004 [...] og under hensyntagen til betragtning 14 til for-
ordningen, nér en teknisk fejl ved luftfartejet, navnlig en motorska-
de, medforer aflysning af flyafgangen, og skal fortolkningen af
grunden til aflysning foretages efter forordningens artikel 5, stk.
3, som omhandlet i Montrealkonventionens bestemmelser (artikel
19)?

3) Séfremt spergsmaél 1 besvares bekraftende, har et luftselskab
da truffet alle »forholdsregler, der med rimelighed kunne traeffes«
i den forstand, hvori udtrykket er
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anvendt i artikel 5, stk. 3, [i forordning nr. 261/2004], safremt det
godtger, at det har foretaget den vedligeholdelse af luftfartgjet, der
kraeves 1 henhold til loven, og dette er tilstreekkeligt til, at luftfarts-

selskabet fritages for pligten til at udbetale kompensation efter
forordningens artikel 5, stk. 3, sammenholdt med artikel 7?

4) Safremt spergsmal 1 besvares benagtende, er usadvanlige
omstendigheder i den forstand, hvori udtrykket er anvendt i artikel
5, stk. 3, [i forordning nr. 261/2004], da force majeure eller natur-
begivenheder, som ikke skyldes et teknisk problem og dermed
ligger uden for luftfartsselskabets sfaere?

Om de prajudicielle spergsmél
Det forste og det fjerde sporgsmdl

19 Som det fremgar af betragtning 12 og artikel 5 i forordning nr.
261/2004, har fallesskabslovgiver ensket at begrense problemer
og gener for passagererne pa grund af aflysning ved at tilskynde
luftfartsselskaberne til pa forhand at informere passagererne om
aflysninger og under visse omstendigheder tilbyde en rimelig
omlegning af rejsen 1 henhold til bestemte kriterier. I de situationer,
hvor luftfartsselskaberne ikke ivaerksetter sidanne foranstaltninger,
har fellesskabslovgiver ensket, at luftfartsselskaberne skal yde
passagererne en kompensation, medmindre aflysningen skyldes
usadvanlige omstendigheder, som ikke kunne vaere undgéet, selv
om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treeffes, faktisk
var blevet truffet.

22. Det folger af denne angivelse i betragtningerne til forordning
nr. 261/2004, at fellesskabslovgiver ikke har ensket, at disse begi-
venheder, der i gvrigt ikke udger en udtemmende opregning, skal
udgere usedvanlige omstaendigheder, men alene at de kan fore til,
at der opstar sddanne omstendigheder. Det folger heraf, at alle
omstendigheder ved sadanne begivenheder ikke nedvendigvis kan
begrunde fritagelse fra kompensationspligten i henhold til forord-
ningens artikel 5, stk. 1, litra c).

23. Selv om fzllesskabslovgiver har opfert »uforudsete sikker-
hedsproblemer« pa navnte liste, og selv om en teknisk fejl ved et
luftfartej kan anses for at udfere et sddant sikkerhedsproblem, for-
holder det sig ikke desto mindre séledes, at omsteendighederne ved
en sadan begivenhed kun kan kvalificeres [s]Jom »usedvanlige« i
den forstand, hvori udtrykket er anvendt i artikel 5, stk. 3, i forord-
ning nr. 261/2004, hvis de vedrerer en begivenhed, som i lighed
med de begivenheder, der er naevnt i forordningens betragtning 14,
ikke er et led i det berorte luftfartsselskabs saedvanlige aktivitetsu-
develse, og ligger uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol pa
grund af fejlens karakter eller oprindelse.

25 De tekniske fejl, som afdaekkes i forbindelse med vedligehol-
delse af luftfartgjet, eller som folger af manglende vedligeholdelse,
kan derfor ikke i sig selv udgere »usedvanlige omstendigheder,
som omhandlet i artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004.

26 Det kan imidlertid ikke udelukkes, at tekniske fejl udger sédan-
ne »usaedvanlige omstendigheder« for sa vidt som disse fejl skyldes
begivenheder, som ikke er et led i luftfartsselskabets saedvanlige
aktivitetsudevelse, og som ligger uden for luftfartsselskabets fakti-
ske kontrol. Dette vil f.eks. vaere tilfeeldet, sdfremt den konstrukter,
der har konstrueret det berorte luftfartsselskabs flade af luftfartgjer,
eller en kompetent myndighed, afdaekker at luftfartgjerne, selvom
de allerede er i drift, er behaftet med en skjult fabrikationsmangel,
der pavirker flysikkerheden. Det samme geaelder, hvor der er tale
om skader pa luftfartejet som folge af sabotage- eller terrorhand-
linger.

29 T henhold til Montrealkonventionens artikel 19 er et luftfarts-
selskab ikke ansvarligt for skader, som skyldes forsinkelse »hvis
det godtger, at det selv, dets ansatte og dets agenter har taget alle
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forholdsregler, som med rimelighed kan forlanges, for at undgé
skaden, eller at det ikke har vaeret muligt for dem at gore det.«

30 Det bemerkes i den henseende, at artikel 5, stk. 3, i forordning
nr. 261/2004 navner begrebet »usaedvanlige omstendigheder«,
mens det hverken navnes i Montrealkonventionens artikel 19 eller
i andre af konventionens bestemmelser.

31 Det bemerkes endvidere, at naevnte artikel 19 vedrerer forsin-
kelser, mens artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004, omhandler
aflysning af flyafgange.

32 Som det fremgar af praeemis 43-47 i IATA og ELFAA-dommen,
optreder Montrealkonventionens artikel 19 og artikel 5, stk. 3, i
forordning nr. 261/2004 i forskellige sammenhange. Montrealkon-
ventionens artikel 19 ff. regulerer nemlig de betingelser, hvorunder
de bererte passagerer efter en flyafgangs forsinkelse [kan] anleegge
sag for at opnad individuel erstatning, dvs. kompensation. Artikel
5 i forordning nr. 261/2004 fastsatter standardiserede og umiddel-
bare athjelpningsforanstaltninger. [...] Det folger heraf, at fritagel-
sesgrunden i konventionens artikel 19, som fritager et luftfartssel-
skab for ansvar, ikke uden videre kan overfores pé artikel 5, stk.
3, i forordning nr. 261/2004.

34 Pa denne baggrund skal det forste og fjerde forelagte spergsmal
besvares med, at artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004 skal
fortolkes saledes, at en teknisk fejl ved et luftfartej, som medferer
aflysning af en flyafgang, ikke er omfattet af begrebet »usadvanlige
omstandigheder« i denne bestemmelses forstand, medmindre fejlen
skyldes begivenheder, der pa grund af

2380
fejlens karakter eller oprindelse ikke er et led i det bererte luftfart-
sselskabs seedvanlige aktivitetsudevelse og ligger uden for luftfart-
sselskabets faktiske kontrol. Montrealkonventionen er ikke relevant
for fortolkningen af fritagelsesgrunden i artikel 5, stk. 3, i forord-
ning nr. 261/2004.

Det tredje sporgsmal

39 Det bemarkes, at fellesskabslovgiver ikke har ensket at fritage
for pligten til at yde kompensation til passagerer i tilfeelde af en
flyafgangs aflysning i forbindelse med alle usaedvanlige omstaen-
digheder, men kun dem, som ikke kunne have veret undgaet, selv
om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treeffes, faktisk
var blevet truffet.

40 Det folger heraf, at eftersom ikke alle useedvanlige omstaendig-
heder er fritaget, pahviler det den part, som ensker at pdberdbe sig
en fritagelse, at godtgere, at de usedvanlige omstendigheder pé
ingen made kunne have vaeret undgéet ved ivaerksattelse af passen-
de foranstaltninger, dvs. ved foranstaltninger, som pa det tidspunkt,
hvor de usedvanlige omstendigheder indtraffer, navnlig opfylder
de betingelser, som det bererte luftfartsselskab teknisk og gkono-
misk har ansvaret for.

41 Luftfartsselskabet skal faktisk godtgere, at selv om det har
anvendt alt det personale og materiel og alle de gkonomiske midler,
som selskabet rader over, kunne det abenbart ikke pa det pagaelden-
de tidspunkt, uden at dette ville vaere urimeligt belastende for
virksomheden, undgé, at de usadvanlige omstendigheder, som
selskabet stod over for, forte til flyafgangens aflysning.

43. Henset til ovenstaende bemarkninger skal det tredje spergsmal
besvares med, at den omstendighed, at et luftfartsselskab har
overholdt minimumsreglerne for vedligeholdelse af luftfartejer,
ikke 1 sig selv er tilstraeekkeligt til at godtgere, at luftfartsselskabet
har truffet »alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treffes«,
i den forstand, hvori udtrykket er anvendt i artikel 5, stk. 3, i for-
ordning nr. 261/2004, og felgelig ikke er tilstreekkeligt til at fritage

luftfartsselskabet for pligten til at udbetale kompensation efter
forordningens artikel 5, stk. 1, litra ¢), og artikel 7, stk. 1. ...«

Parternes synspunkter

Der er enighed mellem parterne om, at sagsegerne har ret til
kompensation for flyforsinkelse som pastdet, medmindre det kan
anses for godtgjort, at forsinkelsen skyldtes usedvanlige omstan-
digheder som omfattet af artikel 5, stk. 3, i forordning 261/2004.

Sagsagerne har til stette for deres pastand gjort gaeldende,

at det bestrides, at der forela tekniske fejl af useedvanlig art, som
i henhold til forordningn 261/2004, art. 5, stk. 3, kan friholde
sagsogte fra at udbetale kompensation,

at det bestrides, at de tekniske fejl, som gav anledning til forsin-
kelsen, ikke kunne vaere blevet opdaget ved at underkaste luftfartojet
et omhyggeligt eftersyn forinden afgang,

at et sadant eftersyn ma anses for en rimelig forholdsregel, der
ma treffes for at undgé begivenheder som den, der ifolge sagsogte
forarsagede forsinkelsen,

at sagsegtes henvisning til, at der er gennemfert de eftersyn, som
flyfabrikanten og luftfartsmyndighederne har foreskrevet, ikke fri-
tager for ansvar, jf. preemis 43 1 Wallentin-Hermann-dommen,

at sagsegte skylder at godtgere, at den paberabte fejl var »usaed-
vanlig« i forordningens forstand, og at fejlen 18 uden for sagsegtes
kontrol, fordi den ikke ville kunne vere opdaget selv ved en streng
kontrol af luftfartgjets vedligeholdelsestilstand, jf. preemis 22 og
23 i den nevnte dom,

at sagsegte som undskyldning for sin misligholdelse af kontrakten
med sagsegerne har anfort, at luftfartsselskabet er mindre og, at
sagsagte af denne grund ikke kunne treeffe de fornedne foranstalt-
ninger for at undga, at sagsegerne blev forsinkede pa deres rejse,
hvorved synes at ligge den forestilling, at sagsegte kan paberabe
sig ansvarsfrihed, dersom man ikke besidder det ekstra materiel,
der er fornedent for at afveerge forsinkelsen, hvilken forestilling
efter sagsegernes opfattelse er urigtig,

at sagsegte ikke har dokumenteret, at man faktisk har forespurgt
eller forhandlet med andre flyselskaber for at skaffe mulighed for
at befordre sagsogerne til deres bestemmelsessted og pd denne
méde opfylde kontrakten bl.a. med sagsegerne,

at sagsegtes fremleggelse af afgorelser truffet af Trafikstyrelsen
ikke er afgarende for sagens afgerelse, idet det fremgér af afgorel-
serne, at styrelsen upravet har lagt flyselskabets forklaring til grund,
uanset at det er flyselskabet, som, efter forordningens artikel 5, stk.
3, skal bevise pdstandens rigtighed,

at kun forordningens bestemmelser, dens forarbejder og EU-
Domstolens praksis kan benyttes som retskilder til at fastsla, hvad
der er geeldende ret med hensyn til forbrugerbeskyttelse af flypas-
sagerer,

at sagsegte derfor er pligtig at betale sagsegerne kompensation i
overensstemmelse med regler i rddsforordning 261/2004, art. 7, 1
b.

Sagsagte har til stette for sin pastand gjort gaeldende,

at forsinkelsen skyldtes en usedvanlig omstendighed, som ikke
kunne undgés, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed
kunne traeffes, faktisk var truffet af sagsegte, jf. hermed praemis
41 i EU-Domstolens dom i Wallentin-Hermann-sagen,
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at fejlen skyldtes begivenheder, der pa grund af fejlens karakter
eller oprindelse ikke var et led i sagsegtes sedvanlige aktivitetsu-
dovelse,

at fejlen 1a uden for sagsegtes faktiske kontrol,

at sagsegte med sine egne vedligeholdelsesprocedurer efterlever
bade flyproducentens og Luftfartstilsynets krav til vedligeholdelse,
og at det saledes ikke var muligt at konstatere fejlen pé et tidligere
tidspunkt eller hindre denne i at opsta,
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at Trafikstyrelsen i sin nyeste praksis med omstandigheder, der
ligner neerverende sag, ikke har fundet, at passagererne var beret-
tiget til kompensation, og styrelsens afgerelser er for fremtiden
bindende,

at sagsegte er et forholdsvist mindre flyselskab, og det var derfor
ikke muligt at imedegd omstendigheden (herunder ved at tilkalde
eget erstatningsfly eller sublease et erstatningsfly hurtigere) i en
sddan grad, at forsinkelse kunne undgas.

Rettens begrundelse og afgerelse

Der er enighed mellem parterne om, at den omhandlede flyafgang
var forsinket i ca. 11 timer, og at sagsegerne har ret til kompensation
for flyforsinkelse som pastéet, medmindre det kan anses for godt-
gjort, at forsinkelsen skyldtes usaedvanlige omstandigheder som
omfattet af artikel 5, stk. 3, i forordning 261/2004.

Udgangspunktet efter forordning 261/2004, artikel 7, stk. 1, litra
b, er, at sags@geren har ret til en kompensation pa 400 euro, med-
mindre flyselskabet godtger, at forsinkelsen skyldtes usedvanlige
omstendigheder, som ikke kunne have varet undgaet, selv om alle
forholdsregler, der med rimelighed kunne traeffes, faktisk var blevet
truffet, jf. forordningens artikel 5, stk. 3.

Forsinkelsen af flyafgangen skyldtes lackage i en breendstofpumpe
konstateret umiddelbart for afgang, og flyet blev p& denne baggrund
grounded, indtil reparation var udfert.

EU-Domstolen har i dom af 22. december 2008 i sagen C-549/07
(»Wallentin-Hermann-sagen«), premis 25-26 og 34 anfort, at en
teknisk fejl ved et luftfartej ikke udger en usedvanlig omstendig-
hed, medmindre fejlen skyldes begivenheder, der pa grund af fejlens
karakter eller oprindelse ikke er et led i luftfartselskabets seedvan-
lige aktivitetsudevelse og ligger uden for selskabets faktiske kontrol.
Som eksempel pa tekniske fejl, som kan udgere »usadvanlige
omstendigheder«, navnes i dommen skjulte fabrikationsmangler
og skader pé flyet som folge af sabotage- eller terrorhandlinger.

Fritagelse for at udbetale kompensation krever herudover, jf.
preemis 40, at luftfartsselskabet godtger, at de useedvanlige omstaen-
digheder pé ingen made kunne have veret undgaet ved iverksat-
telse af passende foranstaltninger. Det udtales i dommens pramis
43 endvidere, at den omstendighed, at et luftfartselskab overholder
minimumsreglerne for vedligeholdelse af luftfartgjer, ikke i sig
selv er tilstreekkeligt til at godtgere, at selskabet har truffet »alle
forholdsregler, der med rimelighed kunne traeffes«, i den forstand,
hvori udtrykket er anvendt i artik 5, stk. 3.

Efter karakteren af den tekniske fejl - lekage i en breendstofpumpe
- og uanset oplysningen om, at sagsggte ved sine vedligeholdelses-
procedurer efterlever bade flyproducentens og Luftfartstilsynets
krav til vedligeholdelse, finder retten, at sagsogte ikke konkret kan
anses at have godtgjort, at der forela useedvanlige omstaendigheder
i forordningens forstand, som berettiger sagsogte til at afvise at yde
kompensation.

Den omstendighed, at Trafikstyrelsen 1i tilfelde af en lignende
teknisk fejl pé et fly har afvist passageranmodninger om kompen-
sation, kan ikke medfere en @ndret vurdering.

Sagsegernes pastand om kompensation tages herefter til folge.

Sagens omkostninger fastszttes sdledes, at 500 kr. deekker retsaf-
giften, og 3.750 kr. med tilleeg af moms deekker udgiften til advo-
katbistand.

Ostre Landsrets dom 6. november 2014 (20. afd.), B-2198-14

(Henrik Gam, B. Tegldal, Andreas Bogsted-Meller (kst.)).
Kebenhavns Byrets dom af 2. juli 2014 (- - -) er anket af Primera

Air Scandinavia A/S med pastand som for byretten om frifindelse

De indstevnte, Lene Davidsen, Preben Francois Davidsen, Heidi
Klarskov Berg, Carsten Berg, Sofie Klarskov Berg, Lucas Klarskov
Berg, Camilla Petersen, Rasmus Kjarsgaard Petersen, Sofie
Kjarsgaard Petersen og Frederik Kjarsgaard Petersen, har pastaet
stadfestelse.

Sagen er behandlet efter retsplejelovens kapitel 39 om behandling
af sager om mindre krav (smésager).

Sagen har veret mundtligt forhandlet sammen med sagerne Pri-
mera Air Scandinavia A/S (herefter Primera Air) mod Jon Barrett
m.fl. (B-693-14), Primera Air mod Laila Andersen m.fl. (B-1440-
14) [U 2016.2357 H] og Primera Air mod Karin Senderhaug (B-
1443-14).

Forklaringer

Der er i landsretten afgivet forklaring af Odd Gomsrud, Christina
Domenici og Christian Bjergfelt. Odd Gomsruds forklaring i byret-
ten i sag B-1443-13 er dokumenteret.

Christina Domenici har forklaret blandt andet, at hun er ansat som
fuldmegtig i Trafikstyrelsen, hvor hun er ansvarlig for hdndhavelse
af passagerrettighedsforordningen og for behandling af klager fra
passagerer. Hun er uddannet jurist og har arbejdet med omradet i
snart 10 ar. Hindhavelsen af forordningen bestar i at pase, at luft-
fartsselskaberne iagttager deres forpligtelser i
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henhold til forordningen. Luftfartsselskaberne er i medfer af for-
ordningen i tilfelde af forsinkelse og aflysning forpligtet til pa
forskellig vis at tage hdnd om passagererne samt informere dem
om deres om rettigheder. Hun varetager behandlingen af sager,
hvor passagerer har klaget over luftfartsselskaberne. I 2013 behand-
lede Trafikstyrelsen 605 sager af denne type. I indevarende &r har
styrelsen forelebigt behandlet 465 klager. I 2013 fik passagererne
medhold i ca. 37 % af sagerne enten ved Trafikstyrelsens afgerelse
eller ved forlig via Trafikstyrelsen. I indeverende ar udger det til-
svarende tal ca. 42 %. Nér tallet er forholdsvist lavt, skyldes det,
at luftfartsselskaberne gennem arene er blevet bedre til at overholde
deres forpligtelser. Derudover bliver et stort antal sager lost direkte
mellem luftfartsselskabet og passagererne og indbringes aldrig for
styrelsen. Trafikstyrelsens afgerelser efterleves i almindelighed af
luftfartsselskaberne. Styrelsen har i indevarende ar kun oversendt
seks sager, hvor luftfartsselskabet ikke har efterlevet styrelsens af-
gorelse, til anklagemyndigheden.

Naér styrelsen modtager en klage fra en passager, sendes den til
hering hos luftfartsselskabet. Safremt selskabet gor geeldende, at
en teknisk omstendighed er usaedvanlig, skal selskabet fremsende
dokumentation herfor til styrelsen, f.eks. i form af en udskrift af
flyets tekniske logbog. Derefter vurderes sagen af styrelsens luft-
fartstekniske afdeling pa baggrund af den tekniske dokumentation.
Det er ikke us@dvanligt, at styrelsen mé anmode luftfartsselskabet
om yderligere dokumentation. Nar den tekniske medarbejder har
foretaget sit skan, foretages der en juridisk vurdering. Det er hende,
der foretager denne vurdering og underskriver afgerelserne. Det
vurderes blandt andet, om der er noget at bebrejde luftfartsselskabet,
og om selskabet kunne have gjort noget anderledes. Der ses herved
navnlig pé selskabets vedligeholdelsesprogram. Safremt vedlige-
holdelseskravene ikke er overholdt, eller fejlen burde have vaeret
opdaget ved et vedligeholdelsescheck, er der noget at bebrejde
luftfartsselskabet. Der foretages ogsé en vurdering af, hvad luftfart-
sselskabet har foretaget, efter fejlen er konstateret, f.eks. om det
har truffet alle rimelige foranstaltninger med henblik pé at skaffe
en ngdvendig reservedel, om reservedelen burde have veret pé
selskabets reservedelslager, samt om selskabet har gjort, hvad der
var muligt for om forngdent at skaffe et erstatningsfly.

Trafikstyrelsen holder sammen med de gvrige EU-landes handhee-
vende myndigheder jeevnligt meder med EU-Kommissionen, der
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har palagt myndighederne at arbejde mod en ensartet praksis for
behandling af klagesager. I den forbindelse blev de sakaldte NEB
Guidelines udarbejdet i april 2013. Listen er ikke udtemmende.
Trafikstyrelsen og de fleste af de gvrige landes myndigheder folger
de vedtagne retningslinjer. Danmark er to gange udpeget af EU
som foregangsland for dets hdndhavelse af passagerrettigheder.

0dd Gomsrud, Director of Technical Operations hos Primera Air,
har forklaret blandt andet, at selskabet har otte fly. Det @ldste fly
er fra 1998, og det nyeste fly er fra 2007. Samtlige fly tilharer den
nyeste generation Boeing 737-fly. Boeing har et vedligeholdelses-
program, der skal folges til punkt og prikke. Piloten udferer séledes
et preflight-check for hver afgang. Derudover udferes der dagligt
og ugentligt check af flyet. Endvidere udferes der sékaldte A-check
for hver 600 timers flyvning. Endelig udferes C-check hvert andet
ar eller efter 6.000 flyvetimer. Safremt vedligeholdelsesproceduren
ikke folges, vil selskabet blive frataget sin licens.

Passagererne kan klage direkte til Primera Air, der udbetaler
kompensation direkte til passagererne.

I'sag B-693-14 blev flyet pakert under lastning, og der skete skade
pé flyets lasteder og derkarmen. Der var tale om en omfattende
skade, der ikke kunne udbedres pé stedet. Der var ikke som sadan
tale om en teknisk skade. Det var handlingagenten, som forestod
lastning af flyet for selskabet, der forarsagede skaden. Primera Air
tilstreeber at vaelge de underleveranderer, der har de bedste sikker-
hedsprofiler. Selskabet kunne ikke have gjort noget for at undga
skaden. De gik straks i gang med at sgge efter et erstatningsfly.
Det er sjeeldent, at erstatningsfly findes pé det sted, hvor skaden er
sket. I dette tilfeelde befandt erstatningsflyet sig i Helsinki. Der
skulle endvidere findes en ledig besetning.

I sag B-1440-14 opstod der fejl pd PSEU-systemet, idet en sensor
var gaet i stykker. Denne type fejl opleves sjaldent. Fejlen opstod
i det gjeblik, flyet skulle af sted. Selskabet kunne ikke have gjort
noget for at undga fejlen.

I neervaerende sag konstateredes en leekage pé selve breendstofpum-
pen som folge af en defekt pakning. Der findes en grenseveardi
for, hvor mange dréber brendstof, der ma leekkes i minuttet.
Lakagen var sd omfattende, at flyet ikke matte benyttes. Ved den
forudgaende test af braendstofsystemerne var der ikke registreret
fejl. Under den almindelige vedligeholdelse kontrolleres for
brendstoflekager. Han mener ikke, at yderligere vedligeholdelse
eller kontrol ville have gjort det muligt at opdage fejlen tidligere.

Nar Primera Air skal bruge et erstatningsfly, kontakter selskabet
de maglere og andre flyselskaber i Europa, som de ved kan levere
erstatningsfly.

Christian Bjergfelt har forklaret blandt andet, at han er inspekter
i Trafikstyrelsen. Hans ansvarsomrade er den tekniske side af luft-
farten. Han er uddannet flymekaniker og har flgjet som teknisk pilot.
Han har beskeeftiget sig med luftfart i mere end 20 ar. Han er med
til at behandle klagesager med tekniske problemstillinger. Han
modtager luftfartsselskabernes tekniske
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dokumentation for fejlene typisk i form af flyets tekniske logbeger
og beskrivelser af, hvordan fejlene er udbedret og eventuelt med
dokumentation for de udskiftede dele. Han gennemgar skadesfor-
lobet fra skadens opstaen til udbedring eller indsattelse af erstat-
ningsfly. Det sker, at han ma indhente yderligere dokumentation
fra flyselskaberne. Han foretager en vurdering af, om fejlen kunne
eller burde veere opdaget under vedligeholdelsen. Vedligeholdelses-
reglerne er meget ngje udstukket af flyproducenterne og tillige re-
guleret i luftfartsreglerne.

I sag B-693-14 havde et karetaj pa jorden forarsaget en skade pa
flyets krop. Der var ikke tale om en teknisk fejl. Der er klare regler
for, hvorledes et fly skal parkeres og transporteres omkring i luft-

havnen, og det skyldtes fejl fra brugerne af koretojet, at der skete
skade pa flyet.

I sag B-1440-14 opstod der fejl pa flyets PSEU-system. Systemet
skal fortelle cockpittet, om de bevaegelige dele pa flyet stir, som
de skal. Den defekte del var ikke en sliddel. Ved den almindelige
vedligeholdelse foretages en test af PSEU-systemet, og det vurderes,
om systemet kan holde til naste eftersyn. Han mener, at der er tale
om en usadvanlig fejl, og han mener ikke, at luftfartsselskabet
kunne have forholdt sig anderledes, efter fejlen var opstéet. Det
ville have vaeret forbundet med sikkerhedsmaessige risici at sende
flyet i luften med fejlen.

I sag B-1443-14 blev der konstateret en fejl pa flyets system til
styring af trykket i kabinen. Systemet bestar af et primert system
og et backupsystem. Bade det primere system og backupsystemet
fejlede. Han har ikke set dette ske for. Han mener ikke, at selskabet
kunne have gjort yderligere for at undga eller begranse forsinkelsen.

I nerverende sag blev der konstateret en revne i et deksel til
brendstofpumpen, siledes at braendstoffet kunne lobe ud. Der mé
ikke flyves med en sadan fejl. Revnen opstod som foelge af metal-
treethed, og den kunne ikke vaere forudset ved de lebende inspek-
tioner. Der er ikke tale om en reservedel, det er normalt at have pa
lager.

Procedure

Parterne har til stette for deres pastande gjort de anbringender
gaeldende, som fremgar af deres pastandsdokumenter og har i det
vaesentlige procederet i overensstemmelse hermed. De fire sager
er procederet under ét.

Primera Air har gjort geldende, at der er tale om et praesumptions-
ansvar i henhold til artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004, idet
selskabet kan undgé at betale kompensation til passagererne, hvis
det kan dokumentere, at forsinkelsen skyldes usaedvanlige omstaen-
digheder, som ikke kunne vaere undgéet, selv om alle forholdsregler,
der med rimelighed kunne treeffes, faktisk var blevet truffet, jf.
bestemmelsens ordlyd. Det fremgar modsetningsvist, at der saledes
ikke er tale om et objektivt ansvar, og at Primera Air derfor kan
undga at ifalde et ansvar i henhold til forordningen, hvis der er tale
om uszdvanlige omstendigheder, og selskabet har truffet alle rime-
lige forholdsregler. I de tilfeelde, hvor der er tale om en teknisk fejl,
har EU-Domstolen i premis 26 i C-549/07 fastslaet, at folgende
to betingelser tillige skal vaere opfyldt: Fejlen skal skyldes begiven-
heder, der péa grund af fejlens karakter eller oprindelse ikke er et
led i selskabets sedvanlige aktivitetsudevelse, og fejlen skal ligge
uden for selskabets kontrol. Fejlene i de aktuelle ankesager udger
usadvanlige omstaendigheder i forordningens forstand. Forordnin-
gen og forarbejderne indeholder ingen definition af begrebet
»usedvanlige omstendigheder«. Lovgiver har dog i betragtning
nr. 14 i forordningen anfort en reekke eksempler pa, hvad der kan
udgere usedvanlige omstendigheder. Uforudsete sikkerhedsmaes-
sige problemer kan udgere en usadvanlig omstendighed, hvilket
bekreftes af premis 23 i EU-Domstolens afgerelse i C-549/07.
Det méa dog stadig kraeves, at det sikkerhedsmassige problem er
usadvanligt. I forhold til vurderingen af, hvornér fejlen kan anses
for at vaere usedvanlig, har EU-Domstolens generaladvokat Eleanor
Sharpston i sit forslag til afgerelse i C-396/06 anfort, at et givent
problem skal veere useedvanligt af karakter og hyppighed. Ligeledes
har generaladvokaten anfert, at det tilkommer den nationale ret at
vurdere, hvornar et givent problem er ualmindeligt. I neerveerende
ankesager er fejlene usadvanlige, ligesom de forekommer meget
sjeldent.

Trafikstyrelsens afgerelser skal tillegges betydelig bevismeessig
verdi ved bedemmelsen af, hvorvidt der er tale om usadvanlige
omstendigheder i forordningens forstand. Trafikstyrelsen efterser
i medfer af artikel 16, stk. 1, i forordningen og bekendtgerelse nr.
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1549 af 16. december 2013 om bestemmelser for anvendelse af
EU-forordning nr. 261/2004 om passagerrettigheder pa luftfartsom-
radet hdndhavelsen af forordningen. Det folger direkte af bekendt-
gorelsen, at Trafikstyrelsen som udpeget kompetent myndighed i
Danmark har ansvaret for handhavelse af forordningen, og at
Trafikstyrelsen som kompetent myndighed treeffer afgerelse i sager
vedrerende forordningen. Lovgiver har séledes forudsat, at Trafiks-
tyrelsen med dens serlige kompetence inden for luftfartsomradet
er kompetent til at treeffe afgerelser herunder afgere, hvorvidt der
er tale om usaedvanlige omstandigheder. I beteenkning af 10. januar
2014 om forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om
endring af forordning (EF) nr. 261/2004 synes forudsatningen
tillige at vere, at de nationale organers arbejde og retsafgerelser
skal tillegges betydelig vagt ved fortolkningen af begrebet
»usaedvanlige omstendigheder«, idet det fremgér, at »For at gge
passagerers og flyselskabers retssikkerhed ber det veere muligt at
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pracisere begrebet »usaedvanlige omstendigheder« pa grundlag
af de nationale retshandheevende myndigheders arbejde og retsaf-
gorelser«.

I sagen Primera Air mod Jon Barrett m.fl. ber det tillegges bety-
delig bevismassig vardi, at Trafikstyrelsen i udtalelsen af 11. marts
2013 vurderer, at det forhold, at flyet bliver ramt af en cateringvogn
og flyets forreste bagagelastrumsder bliver beskadiget, udger en
usadvanlig omstaendighed. I sagen Primera Air mod Lene Davidsen
m.1l. ber det tillegges betydelig bevismassig veerdi, at Trafiksty-
relsen i udtalelsen af 11. marts 2013 vurderer, at en leekage pa flyets
breendstofpumpe udger en usaedvanlig omstendighed. Endvidere
bor det i sagen Primera Air mod Karin Senderhaug tillegges serlig
bevismassig verdi, at Trafikstyrelsen 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 us@dvanlige omstendigheder. Trafikstyrelsen udtaler vedraren-
de fejlen pd de to sensorer, at »Dette system administrerer iltforsy-
ningen til kabinen, hvorfor det naturligvis ikke er forsvarligt, at
flyet opererer med denne tekniske fejl. Trafikstyrelsen har foretaget
en luftfartsteknisk vurdering af denne oplysning samt oplysninger,
der fremgéar af den medsendte dokumentation, og kan oplyse, at
det er Trafikstyrelsens vurdering, at fejlen er ekstraordinzer, og ikke
kunne have veret undgéet selv om alle rimelige forholdsregler var
blevet truffet«. Det fremgér af ovenstéende citat, at Trafikstyrelsen
foretager en luftfartsteknisk vurdering af den af Primera Air frem-
sendte dokumentation, idet Trafikstyrelsen besidder en sarlig tek-
nisk og faglig viden inden for omradet i forhold til at vurdere de
pageldende fejl. Det forhold, at Trafikstyrelsen treeffer afgerelser
af mere teknisk karakter, bor medfere, at domstolene er forpligtet
til at tilleegge Trafikstyrelsens afgerelser betydelig bevismassig
verdi. [ denne forbindelse bemerkes det, at Trafikstyrelsens afge-
relser ber kunne sidestilles med f.eks. udtalelser fra Retsleegeradet,
som domstolene er meget tilbageholdende med at tilsidesaette. Pa
samme made ber domstolene vere tilbageholdende med at prove
det forvaltningsretlige skon, som Trafikstyrelsen er tillagt i forhold
til deres afgorelse af, hvorvidt de pagaldende passagerer er beret-
tigede til kompensation.

Som folge af at Trafikstyrelsen og de gvrige nationale organer i
Europa (National Enforcement Bodies) er udpeget til at handhave
forordningen og i mange tilfelde afgere, hvorvidt der er tale om
us@dvanlige omstendigheder, har National Enforcement Bodies
udarbejdet »Preliminary List of Extraordinary Circumstances«.
Denne liste skal indga i vurderingen af, hvorvidt der er tale om
»usaedvanlige omstendigheder«. Listen er udarbejdet for at sikre
en ensartet fortolkning af, hvornar der er tale om usaedvanlige om-
steendigheder, ligesom listen er tiltradt af 27 medlemslande. For sé

vidt angér sagen Primera Air mod Jon Barrett m.fl. er den pagel-
dende skade pa flyets cargoder omfattet af listens nr. 19 og udger
derved en usadvanlig omstendighed. I sagerne Primera Air mod
Laila Andersen m.fl., Karin Senderhaug og Lene Davidsen m.fl.
er de tekniske fejl omfattet af listens nr. 25 og 26 og udger derved
usedvanlige omstandigheder. Der er i sagerne Primera Air mod
henholdsvis Laila Andersen m.fl. og Karin Senderhaug tale om
fejl ved nedvendige systemer pa flyet i henhold til listens nr. 25,
ligesom der i sagen Lene Davidsen m.fl. er tale om en teknisk fejl,
der opdages umiddelbart for afgang, og som nedvendigger en repa-
ration i henhold til listens nr. 26.

Primera Air har truffet alle rimelige forholdsregler for at undga,
at der opstod en forsinkelse ved de pagaeldende afgange. Forsinkel-
sen kunne i nervaerende ankesager ikke undgés, og det kan saledes
ikke bebrejdes Primera Air, at der opstod en forsinkelse. Alle rime-
lige forholdsregler omfatter korrekt og rettidig overholdelse af
vedligeholdelsesprogrammet og eftersyn af de pagaldende fly.
Dette bekreftes af beteenkning af 10. januar 2014 om forslag til
Europa-Parlamentets og Radets forordning om andring af forord-
ning (EF) nr. 261/2004, hvoraf det fremgér, at »Et luftfartsselskab,
som fuldt ud har overholdt de regler og forpligtelser, der gelder
for sikkerhed og vedligeholdelse, og saledes har gjort alt, hvad der
star i dets magt, for at undgé en afbrydelse, ber ikke straffes ved
en forpligtelse til at yde kompensation«. Primera Air efterlever
bade egne vedligeholdelsesprocedurer, flyproducentens og Luftfart-
stilsynets krav til vedligeholdelse, jf. det af Boeing udviklede og
af Trafikstyrelsen godkendte vedligeholdelsesprogram. Modparterne
har ikke bestridt, at Primera Air har foretaget beherig vedligehol-
delse. Primera Air har taget alle rimelige forholdsregler for at
mindske forsinkelsen, idet selskabet, straks efter de pageldende
fejl blev opdaget, forsggte at udbedre fejlene og samtidig hermed
forsggte at indhente erstatningsfly til at overtage de pageldende
afgange. Det tilkommer den nationale ret at fastsla, hvor lang tid
det ber tage flyselskabet at fremskaffe et erstatningsfly under sagens
omstendigheder. I denne forbindelse skal flyselskabet have en vis
tid til at klargere et reservefly, ligesom det kan vaere nedvendigt
at transportere flyet fra dets base til den lufthavn, hvorfra den pa-
geldende afgang afgar. Primera Air har taget alle de nedvendige
skridt til at indhente et erstatningsfly, sa snart det stod klart, at det
var ngdvendigt at tage det defekte fly ud af drift. Der skal blot
vare tale om rimelige forholdsregler som angivet i artikel 5, stk.
3,1 forordningen. EU-Domstolen har i afgerelsen i C-549/07 anfort,
at »Luftfartsselskabet skal faktisk godtgere, at selv om det har an-
vendt alt det personale og materiel og alle de skonomiske midler,
som selskabet
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rader over, kunne det abenbart ikke pa det padgaldende tidspunkt,
uden at dette ville vaere urimeligt belastende for virksomheden
undgé, at de useedvanlige omstaendigheder, som selskabet stod over
for, forte til flyafgangens aflysning«. Kravet om, at Primera Air
skal traeffe alle rimelige forholdsregler, kan opfyldes, selvom de
usedvanlige omsteendigheder indtreffer ved en tidligere afgang. I
denne forbindelse bemerkes, at det folger af betragtning nr. 15 til
forordningen, at » Det betragtes som en usedvanlig omstandighed,
hvis konsekvenserne af en beslutning, der treffes som led i en
lufttrafikstyring for sd vidt angar et bestemt fly en bestemt dag,
medferer en lang forsinkelse, en forsinkelse natten over eller aflys-
ning af en eller flere afgange, selvom det pdgaldende luftfartssel-
skab har truffet alle forholdsregler, der med rimelighed kunne
treeffes«. Det bemarkes tillige, at de pagaldende fejl opstod
umiddelbart forud for afgangen, og forsinkelsen var séledes en di-
rekte folge af og i umiddelbar tidsmessig tilknytning til den
usedvanlige omstendighed.
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Fejlene skyldes begivenheder, der pa grund af fejlenes karakter
eller oprindelse ikke er et led i Primera Airs seedvanlige aktivitets-
udovelse. Det folger af preemis 24 i C-549/07, at det forhold, at
flyselskabet loser et teknisk problem, som skyldes manglende
vedligeholdelse af et fly, er et led i flyselskabets saedvanlige aktivi-
tetsudevelse. Mods@tningsvist ma det sdledes folge, at overholder
Primera Air geldende vedligeholdelseskrav, skal dette tillegges
vaegt ved vurderingen af, hvorvidt fejlene skyldes begivenheder,
der ikke er et led i selskabets seedvanlige aktivitetsudevelse. Hvad
der neermere kan antages at ligge uden for flyselskabets seedvanlige
aktivitetsudevelse er overladt til den nationale ret at afgere, jf.
preemis 27. Til rettens afgorelse af dette spergsmaél bemerkes, at
Primera Air som navnt overholder de meget strenge krav til vedli-
geholdelse, ligesom de tekniske fejl er meget ualmindelige og séle-
des ikke en del af Primera Airs sedvanlige aktivitetsudevelse. I
sagen Primera Air mod Jon Barrett m.fl. kan skaden ikke karakte-
riseres som en teknisk fejl, hvorfor der ikke i denne sag galder
noget krav om, at begivenhederne ikke ma vere et led i Primera
Airs sedvanlige aktivitetsudevelse. For god ordens skyld bemarkes
dog, at Primera Air har overladt hindteringen af bagage til en
handlingagent og allerede pa denne baggrund opfylder kravet om,
at begivenhederne ikke er et led i selskabets seedvanlige aktivitets-
udevelse.

De pagaldende fejl ligger uden for Primera Airs faktiske kontrol
i henhold til artikel 5, stk. 3, 1 forordningen. Det folger af betenk-
ning af 10. januar 2014 om forslag til Europa-Parlamentets og Ra-
dets forordning om @ndring af forordning (EF) nr. 261/2004, at
»Udbetaling af kompensation kan kun fungere som et incitament
for luftfartsselskaberne til at udvise bedre adfaerd, hvis arsagerne
rent faktisk ligger inden for deres kontrol«. I narvarende sager
kan det ikke bebrejdes Primera Air, at de pagldende fejl opstar,
idet selskabet forst og fremmest overholder gaeldende vedligehol-
delseskrav. Dernast ligger de pageldende fejl bevisligt uden for
selskabets ansvarsomréde og ber i overensstemmelse med Kegben-
havns Byrets dom af 3. juli 2014 i BS 40S-3708/2013 virke ansvars-
fritagende for selskabet i henhold til artikel 5, stk. 3, i forordningen.

Lene Davidsen m.fI. har gjort gaeldende, at Primera Air skal betale
kompensation til dem som bestemt i forordning nr. 261/2004 af
11. februar 2004 artikel 7, stk. 1, litra b, fordi selskabet var skyld
i, at de blev forsinkede pa deres flyrejse fra Kastrup til Varna i
Bulgarien i ca. 11 timer. De tekniske problemer ved luftfartgjet,
som Primera Air har begrundet forsinkelsen med, var ikke af en sa
usadvanlig art, at de kan fritage selskabet for pligten til at betale
kompensation til de forsinkede passagerer. Primera Air har ikke
loftet sin bevisbyrde for, at alle forholdsregler, som med rimelighed
kunne vare truffet for at undga forsinkelsen, herunder at underkaste
luftfartejet et omhyggeligt eftersyn i god tid forinden afgang eller
indforskrive et erstatningsfly, faktisk var blevet truffet. Trafiksty-
relsens afgorelser i sager med samme problemstilling som den fo-
religgende ber ikke kunne medfore en @ndret vurdering, fordi sty-
relsen alene synes at legge vagt pa, om der i det enkelte tilfelde
har veret tale om en teknisk fejl, som hindrede det pageldende
luftfartej i at flyve sikkert, men ikke har foretaget en vurdering af,
om den tekniske fejl er udsprunget af begivenheder, som ikke er
et led i luftfartsselskabets saedvanlige aktivitetsudevelse, og som
ligger uden for dets faktiske kontrol.

Retsgrundlaget

Af Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 261/2004
af 11. februar 2004 om fzlles bestemmelser om kompensation og
bistand til luftfartspassagerer ved boardingafvisning og ved aflys-
ning eller lange forsinkelser og om ophaevelse af forordning (EQF)
nr. 295/91 fremgér blandt andet:

»EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROPZ&-
ISKE UNION HAR -

ud fra folgende betragtninger:

(1) Handling fra Fellesskabets side, nar det drejer sig om lufttrans-
port, ber bl.a. sigte pa at sikre et hgjt beskyttelsesniveau for passa-
gerer. Endvidere ber der fuldt ud tages hensyn til forbrugerbeskyt-
telseskrav generelt.

(2) Boardingafvisning og aflysning eller lange forsinkelser forar-
sager alvorlige problemer og gener for passagererne.

(3) Selv om Radets forordning (EQF) nr. 295/91 af 4. februar
1991 om en ordning for kompensation til ruteflypassagerer, der
afvises pa grund af overbookning,
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skabte grundleeggende beskyttelse for passagererne, er der stadig
for mange passagerer, der afvises mod deres vilje, eller bereres af
aflysninger uden forudgaende varsel eller lange forsinkelser.

(4) Feellesskabet ber derfor forbedre de beskyttelsesstandarder,
der blev fastsat i forordningen, s& man béade styrker passagerernes
rettigheder og sikrer, at luftfartsselskaber opererer under harmoni-
serede betingelser pa et liberaliseret marked.

(14) Ligesom under Montreal-konventionen ber de transporterende
luftfartsselskabers forpligtelser begranses eller bortfalde, hvis en
begivenhed skyldes useedvanlige omstandigheder, som ikke kunne
have varet undgéet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed
kunne traeffes, faktisk var blevet truffet. Sadanne omstendigheder
kan navnlig indtreeffe som folge af politisk ustabilitet, vejrforhold,
der er uforenelige med gennemforelsen af den padgeeldende flyvning,
sikkerhedsrisici, uforudsete sikkerhedsproblemer eller strejker, der
bererer det transporterende luftfartsselskabs drift.

(15) Det betragtes som usaedvanlige omstaendigheder, hvis konse-
kvenserne af en beslutning, der treeffes som led i lufttrafikstyringen
for s& vidt angér et bestemt fly en bestemt dag, medferer en lang
forsinkelse, en forsinkelse natten over eller aflysning af en eller
flere flyafgange, selv om det pagaeldende luftfartsselskab har truffet
alle forholdsregler, der med rimelighed kunne traeffes.

Artikel 5

Aflysning
1. Hvis en flyafgang aflyses, skal berorte passagerer:

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

i) de far meddelelse om aflysningen mindst to uger for det plan-
lagte afgangstidspunkt, eller

ii) de far meddelelse om aflysningen mellem to uger og syv dage
for det planlagte afgangstidspunkt og fér tilbudt en omlegning af
rejsen, sa de kan afrejse hgjst to timer for det planlagte afgangstids-
punkt og ankomme til det endelige bestemmelsessted senest fire
timer efter det planlagte ankomsttidspunkt, eller

iii) de far meddelelse om aflysningen mindre end syv dage for det
planlagte afgangstidspunkt og far tilbudt en omlaegning af rejsen,
sa de kan aftrejse hojst en time for det planlagte afgangstidspunkt
og ankomme til det endelige bestemmelsessted senest to timer efter
det planlagte ankomsttidspunkt.

3. Et transporterende luftfartsselskab har ikke pligt til at udbetale
kompensation i henhold til artikel 7, hvis det kan godtgere, at aflys-
ningen skyldes useedvanlige omstaendigheder, som ikke kunne have
veret undgdet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed
kunne traeffes, faktisk var blevet truffet.
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Artikel 7
Kompensationsret

1. Nar der henvises til denne artikel modtager passageren en fast
kompensation som folger:

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

b) 400 EUR for alle flyvninger inden for Fallesskabet pd mere
end 1 500 km og for alle andre flyvninger pd mellem 1 500 og 3
500 km

¢) 600 EUR for alle flyvninger, der ikke falder ind under a) eller
b).«

I EU-Domstolens dom af 22. december 2008 i sagen Friederike
Wallentin-Hermann mod Alitalia - Linee Aeree Italiane SpA (C-
549/07) udtales blandt andet:

»20 I denne sammenhang fremgér det klart, at mens artikel 5,
stk. 1, litra ¢), i forordning nr. 261/2004 opstiller princippet om, at
passagerer har krav pd kompensation, hvis deres flyafgang aflyses,
skal samme bestemmelses stk. 3, som fastsztter betingelserne for,
hvornér et transporterende luftfartsselskab ikke har pligt til at ud-
betale kompensation, anses for en undtagelse til dette princip.
Sidstnzvnte bestemmelse skal derfor fortolkes strengt.

21 Fellesskabslovgiver har i denne henseende anfort, som det
fremgar af betragtning 14 til forordning nr. 261/2004, at sédanne
omstendigheder navnlig kan indtreeffe som folge af politisk ustabi-
litet, vejrforhold, der er uforenelige med gennemforelsen af den
pageldende flyvning, sikkerhedsrisici, uforudsete sikkerhedspro-
blemer eller strejker, der bererer det transporterende luftfartssel-
skabs drift.

22 Det folger af denne angivelse i betragtningerne til forordning
nr. 261/2004, at fellesskabslovgiver ikke har ensket, at disse begi-
venheder, der i gvrigt ikke udger en udtemmende opregning, skal
udgere usedvanlige omstendigheder, men alene at de kan fore til,
at der opstir sddanne omstendigheder. Det folger heraf, at alle
omstendigheder ved sdédanne begivenheder ikke nedvendigvis kan
begrunde fritagelse fra kompensationspligten i henhold til forord-
ningens artikel 5, stk. 1, litra c).

23 Selv om fellesskabslovgiver har opfert »uforudsete sikkerheds-
problemer« pé naevnte liste, og selv om en teknisk fejl ved et luft-
fartej kan anses for at udgere et sddant sikkerhedsproblem, forholder
det sig ikke desto mindre saledes, at omsteendighederne ved en sa-
dan begivenhed kun kan kvalificeres som »us@dvanlige« i den
forstand, hvori udtrykket er anvendt i artikel 5, stk. 3, i forordning
nr. 261/2004, hvis de vedrerer en
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begivenhed, som i lighed med de begivenheder, der er navnt i
forordningens betragtning 14, ikke er et led i det berorte luftfarts-
selskabs sedvanlige aktivitetsudevelse og ligger uden for luftfarts-
selskabets faktiske kontrol pd grund af fejlens karakter eller oprin-
delse.

24 Henset til de seerlige omstendigheder, som luftbefordring ud-
fores under, og henset til luftfartejers heje teknologiske niveau ma
det konstateres, at luftfartsselskaberne almindeligvis under udevel-
sen af deres aktiviteter steder pa forskellige tekniske problemer,
som anvendelsen af disse luftfartajer uundgéeligt er forbundet med.
Det er i gvrigt for at undgé sddanne problemer og for at forebygge
uheld, der kan bringe flysikkerheden i fare, at luftfartejerne jeevnligt
underkastes en sarlig streng kontrol, der indgar som en lebende
betingelse for luftfartsselskabernes drift. At lase et teknisk problem,
som skyldes manglende vedligeholdelse af et luftfartej, skal derfor
anses for et led i luftfartsselskabets seedvanlige aktivitetsudevelse.

25 De tekniske fejl, som afdaekkes i forbindelse med vedligehol-
delse af luftfartejet, eller som folger af manglende vedligeholdelse,
kan derfor ikke i sig selv udgere »usadvanlige omstendigheder«
som omhandlet i artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004.

26 Det kan imidlertid ikke udelukkes, at tekniske fejl udger sédan-
ne »usadvanlige omstendigheder«, for sa vidt som disse fejl
skyldes begivenheder, som ikke er et led i det berarte luftfartssel-
skab[s] sedvanlige aktivitetsudevelse, og som ligger uden for
luftfartsselskabets faktiske kontrol. Dette vil f.eks. vere tilfeldet,
safremt den konstrukter, der har konstrueret det berorte luftfartssel-
skabs flade af luftfartejer, eller en kompetent myndighed, afdekker,
at luftfartejerne, selv om de allerede er i drift, er behaeftet med en
skjult fabrikationsmangel, der pavirker flysikkerheden. Det samme
gelder, hvor der er tale om skader pé luftfartejet som folge af sabo-
tage- eller terrorhandlinger.

34 Pa denne baggrund skal det forste og fjerde forelagte spergsmal
besvares med, at artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004 skal
fortolkes saledes, at en teknisk fejl ved et luftfartej, som medferer
aflysning af en flyafgang, ikke er omfattet af begrebet »usedvanlige
omstendigheder« i denne bestemmelses forstand, medmindre fejlen
skyldes begivenheder der pa grund af fejlens karakter eller oprin-
delse ikke er et led i det berarte luftfartsselskabs seedvanlige aktivi-
tetsudavelse og ligger uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol.
Montrealkonventionen er ikke relevant for fortolkningen af fritagel-
sesgrunden i artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004.«.

Landsrettens begrundelse og resultat

Artikel 5, stk. 1, litra c, i forordning nr. 261/2004 af 11. februar
2004 opstiller et princip om, at passagerer har krav pd kompensa-
tion, hvis deres flyafgang aflyses. Artikel 5, stk. 3, fastlagger en
undtagelse til dette princip, hvorefter luftfartsselskabet ikke har
pligt til at betale kompensation, safremt selskabet kan godtgere, at
aflysningen skyldes usedvanlige omstandigheder, som ikke kunne
have vaeret undgéet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed
kunne treeffes, faktisk var blevet truffet. I forordningens betragtning
14 anfores, at sidanne omstaendigheder navnlig kan indtraeffe som
folge af politisk ustabilitet, vejrforhold, sikkerhedsrisici, uforudsete
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 sa-
ledes, at passagerer pa forsinkede flyafgange kan sidestilles med
passagerer pa aflyste flyafgange i forhold til reglerne om kompen-
sation, ndr passagererne som folge af forsinkelsen ankommer til
deres endelige bestemmelsessted tre timer eller mere efter det op-
rindeligt planlagte ankomsttidspunkt.

I EU-Domstolens dom af 22. december 2008 (C-549/07) anfores
i preemis 26, at tekniske fejl alene kan udgere »usedvanlige om-
steendigheder« i forordningens forstand, safremt fejlene skyldes
begivenheder, som ikke er et led i luftfartsselskabets seedvanlige
aktivitetsudevelse, og som ligger uden for luftfartsselskabets fakti-
ske kontrol. Som eksempler navnes skjulte fabrikationsmangler
og skader pa luftfartejet som folge af sabotage- eller terrorhandling-
er.

Forordningens formal er at sikre et hajt beskyttelsesniveau for
passagerer, og der ber fuldt ud tages hensyn til forbrugerbeskyttel-
seskrav, jf. forordningens betragtning 1. Endvidere folger af EU-
Domstolens dom af 22. december 2008 (C-549/07), at undtagelses-
bestemmelsen i forordningens artikel 5, stk. 3, skal fortolkes strengt.

I naerveerende sag skyldtes forsinkelsen en teknisk fejl ved flyets
brandstofpumpe. Landsretten finder, at denne fejl ikke er af en
sadan karakter, at den heraf afledte forsinkelse skyldtes usaedvanlige
omstandigheder, sdledes som dette begreb beskrives i forordningen
og fortolkes af EU-Domstolen.

Landsretten stadfaester herefter byrettens dom.

Primera Air Scandinavia A/S skal betale sagsomkostninger for
landsretten til Lene Davidsen, Preben Francois Davidsen, Heidi

Copyright © 2016 Karnov Group Denmark A/S

side 8



UfR ONLINE

U.2016.2377H

Klarskov Berg, Carsten Berg, Sofie Klarskov Berg, Lucas Klarskov
Berg, Camilla Petersen, Rasmus Kjarsgaard Petersen, Sofie
Kjersgaard Petersen og Frederik Kjersgaard Petersen med i alt
7.000 kr. Belgbet omfatter udgifter til advokatbistand inkl. moms.
Ved fastsattelsen af belebet er der navnlig taget hensyn til, at sagen
er behandlet efter reglerne om smasager, samt at sagen for landsret-
ten er hovedforhandlet
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sammen med tre andre sager med tilsvarende problemstillinger.

Hajesterets dom
I tidligere instanser er afsagt dom af Kebenhavns Byret den 2. juli
2014 og af Ostre Landsrets 20. afdeling den 6. november 2014.

I pAdemmelsen har deltaget syv dommere: Jytte Scharling, Poul
Dahl Jensen, Jens Peter Christensen, Henrik Waaben, Oliver Ta-
levski, Jan Schans Christensen og Jens Kruse Mikkelsen.

Pdstande

Parterne har gentaget deres péstande.

Supplerende sagsfremstilling

Den 22. august 2013 skulle de indstevnte flypassagerer rejse med
Primera Air fra Kebenhavns Lufthavn kl. 08.00 lokal tid med
planlagt ankomst i Varna Lufthavn i Bulgarien kl. 13.15 lokal tid.

Det padgaldende fly var blevet godkendst til flyvning fra Ostrava
Leos Janac¢ek Lufthavn i Tjekkiet den 21. august 2013, men der
var senere den samme aften ca. k1. 23.30 lokal tid blevet konstateret
en brendstofleekage pa flyet. Braendstoflaekagen var forarsaget af
enrevne i et breendstofdaeksel pa grund af utetheder i pakningsma-
terialet (et sakaldt mellemleeg). Det blev besluttet, at flyet matte
blive pa jorden péa grund af fejlen (flyet blev »grounded«). Det
fremgér af logbogen fra Primera Airs »Operations Control«, at man
den 22. august 2013 kl. 00.10 lokal tid havde udsendt en fore-
sporgsel til andre luftfartsselskaber om reservedele samt om,
hvorvidt der var nogle tilgengelige erstatningsfly.

Den 22. august 2013 kl. 09.58 lokal tid havde flyselskabet fiet
meddelelse om, at den nedvendige reservedel til reparationen af
breendstofdakslet var lokaliseret i Warszawa Lufthavn. Reservede-
len ankom til Tjekkiet samme dag kl. 18.14. Der blev givet medde-
lelse fra »Operations Control« om, at flyet var repareret og klar til
afgang fra Tjekkiet k1. 20.18 lokal tid.

Det var i mellemtiden blevet besluttet, at et andet af Primera Airs
fly skulle overtage flyvningen pé ruten Kebenhavn-Varna. KI.
19.00 lokal tid afgik erstatningsflyet fra Kebenhavns Lufthavn, og
kl. 00.12 lokal tid landede flyet pa den endelige destination i Varna
Lufthavn i Bulgarien, dvs. 10 timer og 58 minutter senere end den
planlagte ankomst.

Af en PowerPoint-praesentation udarbejdet af flyproducenten,
Boeing, til brug for et »Fleet Team Meeting« den 1.-4. juni 2015
fremgér bl.a.:

»issue

* Fuel leaks have been reported around the main tank access panels
due to cracks in the nut domes of the Fuel Access Doors.

Root Cause

* Boeing lab analysis determined that a buildup of moisture in the
dome of the door may cause a crack after going through multiple
freeze and thaw cycles that occur during flight.

Interim Mitigating Action

* Refer to SL 737-SL-57-111«

Det fremgéar af preesentationen, at service letter 737-SL-57-111
er tidsfestet til februar 2015.

For Hgjesteret er der indhentet en sagkyndig udtalelse fra Per
Veingberg, Trafik- og Byggestyrelsen, der har svaret pa en rakke

spargsmal. Han har ikke besigtiget det fly, som sagen omhandler,
men har i det vaesentlige besvaret parternes spergsmél pa grundlag
af de bilag, der er fremlagt i sagen.
Af Per Veingbergs udtalelse af 29. januar 2016 fremgér bl.a.:
»Sag 41/2015 vedrorende breendstoflcekage

Sporgsmal 2c (Primera Air)

Den sagkyndige bedes beskrive fejlen ved flyets breendstofsystem,
herunder hvilke konsekvenser fejlen ved flyets breendstofsystem har
for driften af flyet og for flysikkerheden.

Svar pd sporgsmal 2c¢

Brandstoftankenes udformning, og det udstyr, som er installeret
heri medforer, at der skal veere adgang til tankene, og det udstyr,
som er installeret heri i forbindelse med inspektion og udskiftning.
Denne adgang er etableret ved, at der er installeret en rakke
deaeksler pa undersiden af vingerne, som indeholder brandstoftan-
kene. Dekslerne kan demonteres, og dermed give adgang til tankene
og det installerede udstyr.

Fejlen i nerverende tilfelde var en revne i et af disse daksler,
som medferte at breendstoffet kunne leekke fra tanken.

En braendstoflekage i sig selv er ikke acceptabel, da det 1 princip-
pet vil kunne medfere risiko for brand, med alvorlige folgevirknin-
ger. Ligeledes vil en brendstoflekage fra en vingetank kunne
medfere, at flyets motor monteret under den pagaeldende vinge, vil
skulle have forsynet breendstof fra en af de evrige breendstoftanke.
Dette sammenholdt med, at breendstoffet leekker fra den pageeldende
vingetank, kan ligeledes i sin yderste konsekvens medfere mang-
lende kontrol over flyet, idet der kan opstd en uforholdsmeessig
vaegtforskel pa flyets venstre og hgjre side. Denne veaegtforskel kan
ligeledes forarsage beskadigelse af vingens barende dele, idet der
af hensyn til de baerende deles belastning, er retningslinjer for, hvor
stor vegtforskel der mé vare pd henholdsvis flyets venstre og
hajre vinge.

En brendstofleekage vil derfor medfere, at flyet ikke kan flyve
for lekagen er udbedret.
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I neerverende tilfaelde var der tale om en revne i et daksel, forar-
saget af, at tetningsmateriale indvendig i brendstoftanken, over
de metrikker, som skruerne til dakslet fastgeres med, var revnet,
og derved medferte en breendstoflaekage. Revnen er forarsaget af,
at der kan traenge fugt op i hulrummet imellem toppen af skruen
og metrikken. Denne fugt ophober sig med tiden, og grundet tem-
peraturforskelle nar flyet er henholdsvis pa jorden og i luften, fryser
fugten. Da is fylder mere end vand, medferer dette, at taetningsma-
terialet over matrikken revner, og der opstar en brendstoflaekage.

Feenomenet er kendt af Boeing, og der er udarbejdet diverse infor-
mations- og vejledende materiale vedrarende problematikken.

Spargsmdl 3¢ (Primera Air)

Den sagkyndige bedes beskrive de(n) komponent(er), som var
skyld i fejlen ved breendstofsystemet, herunder den forventede
gennemsnitlige levetid for de(n) pageeldende komponent(er).

Svar pa sporgsmal 3¢

Som navnt under besvarelsen af spergsmal 2c, var der tale om
en revne i pakningsmaterialet i et deeksel til braendstoftanken. Der
findes daeksler med 2 storrelser pa et fly af den pageldende type,
det ene er ca. 20x46 cm, det andet er ca. 25x46 cm, begge ovale.

Af hensyn til at opna elektrisk forbindelse imellem daekslet, vin-
gekonstruktionen og den monteringsring som fastspander dekslet,
er der monteret et mellemlaeg (en form for pakning), som skal sikre
elektrisk forbindelse imellem disse enheder. Nodvendigheden af,
at der skal veere elektrisk forbindelse imellem delene er, at der ellers
ville kunne opsta statisk elektricitet, der vil kunne generere gnister,
som ville kunne fordrsage en eksplosion i brendstoftanken.

Copyright © 2016 Karnov Group Denmark A/S

side 9



UfR ONLINE

U.2016.2377H

Der findes flere forskellige udgaver af dette mellemlag. Visse af
disse, bl.a. det oprindelige mellemlaeg har god modstandsevne
imod, at fugt treenger op i konstruktionen, og dermed forarsage|r]
mulighed for l&kage. Denne udgave har imidlertid ogsa ulemper,
som har fordrsaget, at Boeing har evalueret flere forskellige versio-
ner. Ulempen ved den oprindelige udgave er bl.a., at den kan
medfore, at der opstar korrosion (tilsvarende rust i jern) i de metal-
flader den er installeret imellem. Hvilken version af mellemlag,
som var installeret pa deekslet som revnede, kan ikke fastslas ud
fra de tilstedeveerende informationer.

Dakslet kan ikke betragtes som levetidsbegranset, da der ikke er
tale om en del, som slides. Dakslerne ma derfor betragtes som ha-
vende en meget lang levetid.

Sporgsmdl 5c (Primera Air)

Den sagkyndige bedes redegare for flyproducenten Boeings ved-
ligeholdelses- og eftersynskrav til (i) flyets breendstofsystem og (ii)
de(n) fejlbehceftede komponent(er).

Svar pa sporgsmal 5¢

Som navnt i besvarelsen af spargsmal 4c, udarbejder fabrikanten
lebende relevante vedligeholdelsesforskrifter for de flytyper som
fabrikanten har ansvaret for. I neerveerende tilfaelde, hvor det drejer
sig om kontrol for en breendstoflekage pa vingens underside, er
det en negdvendighed, at flyet er pafyldt braendstof, nar kontrollen
foretages. Der foretages séledes typisk kontrol efter flyet har varet
til [sterre] vedligeholdelsesopgaver, hvor der eksempelvis har veret
demonteret udstyr og deeksler, og sliddele i breendstofsystemet er
udskiftet. Der foretages ligeledes altid kontrol for breendstoflackager
i forbindelse med den kontrol af flyet som udferes for hver start
(Pre Flight Check). Den aktuelle fejl, som medferer laekagen fra
dekslet formodes at vaere opstdet i forbindelse med de seneste
flyvninger, og vil sdledes neppe kunne vare konstateret ved en
tidligere lejlighed.

Sporgsmdl 6¢ (Primera Air)

Den sagkyndige bedes redegore for de vedligeholdelses- og efter-
synskrav til (i) flyets breendstofsystem og (ii) de(n) fejlbehcefiede
komponent(er), der fremgdr af Primera Airs vedligeholdelsespro-
gram.

Svar pa sporgsmdl 6¢

Primeras vedligeholdelsessystem er godkendt af den danske luft-
fartsmyndighed, og er séledes i overensstemmelse med kravene
fastsat i BL 1-1, ligesom systemet efterkommer de vedligeholdel-
sesopgaver som er anbefalet af fabrikanten.

Spargsmal 7c (Primera Air)

Den sagkyndige bedes vurdere, om Primera Airs vedligeholdel-
sesprogram for (i) flyets breendstof og (ii) for den fejlbehceftede
komponent er pd niveau med andre flyselskabers vedligeholdelses-
program for sadanne komponenter og i ovrigt er i overensstemmelse
med de lovgivningsmcessige og flyproducenten Boeings krav til
vedligehold og eftersyn.

Svar pa sporgsmdl 7¢

Som udgangspunkt, er myndighedskravet til flys vedligeholdel-
sessystemer, at vedligeholdelsen skal udferes i overensstemmelse
med fabrikantens anbefalinger. Vedligeholdelsessystemer pa mo-
derne fly giver mulighed for, at vedligeholdelsesopgaver kan vari-
ere fra flyselskab til flyselskab, athaengig af forholdene for det pa-
gaeldende selskabs aktuelle drift. I givet fald skal der foretages en
lobende evaluering af de péagzldende vedligeholdelsesopgaver,
som i relevant omfang ligeledes evalueres af det pageldende lands
relevante myndighed.

Primeras vedligeholdelsessystem for den aktuelle flytype er god-
kendt af dansk luftfartsmyndighed, og er séledes vurderet, at vere

i overensstemmelse med bade lovgivningsmessige krav, og
flyproducentens anbefalinger.
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Primeras vedligeholdelsessystem for det pagaeldende system var
i overensstemmelse med gaeldende standard bestemmelser, og an-
tages derfor mindst at veere af samme niveau, som for andre selska-
ber, der opererer tilsvarende flytype under tilsvarende betingelser.

Sporgsmdl 8c (Primera Air)

Den sagkyndige bedes vurdere, om fejlen ved flyets breendstofsy-
stem skyldtes manglende vedligehold af flyet.

Svar pa sporgsmdl 8c¢

Som navnt i svaret pa spergsmal 7c, er Primeras vedligeholdel-
sessystem i overensstemmelse med galdende bestemmelser. Ud
fra de tilstedeverende informationer anses fejlen ikke at vere op-
staet pa grund af manglende vedligeholdelse, men er snarere et re-
sultat af en utilsigtet konstruktion.

Sporgsmdl 9c¢ (Primera Air)

Den sagkyndige bedes vurdere, om fejlen ved flyets breendstofsy-
stem burde have veeret konstateret tidligere i forbindelse med efter-

syn af flyet.

Svar pa sporgsmdl 9c

Fejlen drejer sig om en braendstofleekage fra et daeksel pa undersi-
den af vingetanken. For at kunne identificere fejlen, skal der saledes
vaere en vis mangde brendstof i den pagaldende tank. For hver
afgang med flyet foretager bes@tningen eller en flytekniker et sé-
kaldt »Pre Flight Check« (for afgang kontrol), som er en generel
visuel inspektion af flyets tilstand, herunder kontrol for eventuelle
breendstoflekager. P4 baggrund af drsagen til laekagen som er be-
skrevet tidligere, er den sandsynligvis opstaet pludseligt, hvorfor
det ma forventes, at la&kagen umiddelbart registreres nér den opstar.
Der er derfor ikke grund til at antage, at lakagen burde eller kunne
veaere konstateret i forbindelse med et tidligere eftersyn af flyet.

Sporgsmdl 10c (Primera Air)

Den sagkyndige bedes vurdere, om fejlen ved flyets breendstofsy-
stem er opstdet som folge af fejl ved fabrikationen af flyet og/eller
de(n) fejlbehceftede komponent(er).

Svar pad sporgsmal 10c

Ud fra de informationer som er til rddighed fra Boeing, skyldes
fejlen, at det mellemleg, som monteres imellem tanken og den ring
som fastholder dakslet, har givet mulighed for, at fugt kan trenge
op imellem fastgerelsesskruen og den tilherende metrik. Denne
fugt kondenserer, og vil efterfolgende fryse til is nar flyet er i luften
ved normal flyvehgjde. Det fremgér af informationerne, at der fin-
des flere forskellige versioner af dette mellemlaeg, og at fejlen opstar
ved anvendelse af visse versioner. De versioner som giver proble-
mer, er versioner af nyere type, som er indfert for at forhindre andre
problemer i omrédet (korrosioner af de flader, hvor mellemlegget
er monteret), men har sa i stedet medfert fejlen, hvor fugt kan
treenge ind ved monteringsskruerne og forarsage skade pa dekslet.

Det fremgér ikke af det fremsendte materiale, hvilken version af
mellemlaeg der var tale om i nervaerende tilfeelde, men der er grund
til at antage, at det drejer sig om en af de versioner, som kan initiere
fejlen.

Konklusionen er derfor, at fejlen skyldes en uhensigtsmaessig
konstruktion i det pagaeldende mellemlacg.

Sporgsmdl 11c (Indsteevnte)

b) Skonsmanden bedes oplyse, om Primera Air kunne have anskaf-
fet sig de pdgeeldende, defekte reservedele fra andre steder end
England, herunder om de pdgeeldende, defekte reservedele kunne
veere indkobt fra andre flyselskaber og/eller andre leverandore[r]?
Svar pad sporgsmal 11c b)
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Der er flere forskellige typer og sterrelser af deeksler til en Boeing
737.

Det fremgér af det fremsendte dokumentations materiale, at den
defekte del blev identificeret som vearende til stede i Warszawa.
Generelt vurderes det, at et luftfartsselskab i en situation, hvor et
fly ikke kan flyve pé grund af en teknisk fejl, er i besiddelse af et
kendt leverandersystem, som aktiveres i pagaeldende tilfaelde. Der
er forbundet store ulemper i forbindelse med forsinkelse af et fly,
hvorfor det forventes, at der som udgangspunkt, tages storst mulig
initiativ til at fremskaffe de manglende dele. Fly er forskellige i
deres konfiguration, athangig af en raekke forhold. Det er derfor
ikke givet, at et andet luftfartsselskabs fly af tilsvarende type, er i
besiddelse af erstatningsdele som kan anvendes. Et nyt dacksel blev
som navnt lokaliseret i Warszawa, hvilket i forhold til flyets place-
ring var relativt tet pa.

Spargsmal 12c¢(1) (Indstevnte)

Skonsmanden bedes vurdere, hvorvidt den pdgeeldende fejls op-
stden, herunder forstdet de forhold, som har medfort fejlen, ma
antages at ligge inden for selskabets scedvanlige drifi. Safremt
skonsmanden vurderer, at fejlen er opstdet pa baggrund af forhold,
som ma antages at ligge uden for selskabets scedvanlige drift, bedes
skonsmanden begrunde hvorfor han mener, at dette er tilfceldet.

Svar pd sporgsmal 12c(1)

Det fremgér af det fremsendte informationsmateriale, at den pé-
gaeldende fejl, med revne i et braendstofdeeksel, forarsaget af ind-
treengende vand ved en monteringsskrue, var et kendt faenomen for
visse versioner af det mellemlag, som bliver anvendt til at sikre
elektrisk kontakt imellem de relevante metaldele ved braendstof-
daekslet. Det ma derfor konkluderes, at fejlen var kendt, om end
det ikke fremgér, hvilken type mellemlag der i pAkommende tilfzl-
de var tale om. Fejlen ma anses som
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atypisk i forhold til normal vedligeholdelse af et fly, men var til
gengeeld kendt.

Det fejlbehaeftede fly ma, pa baggrund af dets fremstillingsdato,
ved fremstillingen have varet forsynet med mellemlag af den op-
rindelige type, som kun i mindre grad giver problemer med leekage.
Om disse mellemlag i flere tilfelde efterfolgende har veret udskif-
tet til en nyere type, som i sterre udstrekning kunne forarsage
leekage vides ikke. Det kan derfor ikke endelig afgeres, om fejlen
kan antages at have ligget inden for en forventelig problematik.
Det fremgar imidlertid ikke klart af det fremsendte materiale, i
hvilket omfang fejlen var kendt, pa det tidspunkt, hvor fejlen opstod
pa det pagaeldende fly.

Sporgsmdl 12¢(P) (Primera Air)

Den sagkyndige bedes oplyse, om den sagkyndige er bekendt med,
om Boeing - eller lufifartsmyndigheden - har afdcekket, om fejlen
ved flyets breendstofsystem er opstdet som folge af fejl ved fabrika-
tionen af flyet og/eller de(n) fejlbehcefiede komponent(er) og sdledes
bestod, da flyet blev leveret.

Svar pa sporgsmal 12c(P)

Som beskrevet tidligere mé det anses som varende tale om en
uhensigtsmassig konstruktion af visse nyere versioner af det an-
vendte mellemlaeg.

Sporgsmdl 12c.1I (Indsteevnte)

1 fald ovenstdende besvares bekreeftende, bedes skonsmanden
oplyse, om og hvorvidt der kan konstateres identiske fejl pa alle
fly af samme type/model, og om alle fly af den type/model som folge
af netop denne fejl er blevet tilbagekaldt.

Svar pa sporgsmdl 12c¢.1]

Pé baggrund af de informationer Boeing har udsendt ma det anta-
ges, at problemet med lekage fra breendstofdaekslerne er af generel

karakter, og derfor omfatter et vist antal af den pagaeldende flytype,
selv om der nappe er tale om, at alle fly af den pageldende type
er involveret.

Vedrerende »tilbagekaldelse« er det ikke et begreb som anvendes
inden for luftfarten. Luftfartejer tilbagekaldes ikke af fabrikanten,
normalt ej heller komponenter. Omkostningerne, og de logistiske
problemer ved en tilbagekaldelse ville vere omfattende.

I tilfelde af fejl eller driftsproblemer med fly eller komponenter,
som er installeret pa flyet, fremsender fabrikanten normalt en ser-
vicemeddelelse til operatererne, typisk i form dokumenter som
betegnes henholdsvis »Service Letter« (ved mindre vigtige forhold),
og »Service Bulletin« (ved mere vasentlige forhold). Servicemed-
delelserne beskriver de kompenserende foranstaltninger som fabri-
kanten foreslér for at athjelpe problemet. Det kan vere inspektion,
@ndring eller udskiftning af dele. Athangig af de aktuelle driftsfor-
hold for den enkelte operater, afger denne efterfelgende, hvilken
kompenserende foranstaltning som er mest relevant i det pageelden-
de tilfeelde. De kompenserende foranstaltninger som besluttes, vil
sd i relevant omfang blive udfert af lokale vedligeholdelsesorgani-
sationer, som er godkendt hertil.

I tilfeelde, hvor flyets luftdygtighed er direkte pavirket af de kon-
staterede forhold, kan en myndighed, normalt den myndighed, som
har forestéet certificeringen af flytypen udstede et myndighedskrav
i form af et sdkaldt luftdygtighedsdirektiv, som i givet fald skal
efterleves inden for den tidsfrist som er anfert heri, ellers er flyet
ikke formelt luftdygtigt.

Spargsmal 12c¢. 111 (Indstevnte)

Hvis sporgsmdlet i 12c.11 besvares bekreeftende, bedes skonsman-
den redegore for hvorndr tilbagekaldelse er sket, omsteendighederne
omkring tilbagekaldelsen og hvilke tiltag Boeing i ovrigt har taget.

Svar pa sporgsmal 12c.111

Det fremgér af det fremsendte materiale, at Boeing i dette tilfaelde
har udgivet information, som redeger for problemstillingen, og
hvorledes det lases. Der er ligeledes udsendt et Service Letter, jfr.
besvarelsen af spergsmal 12c.11.

Sporgsmdl 12¢.1V (Indstevnte)

Hvis spargsmal 12c.1l besvares bekreeftende, bedes skonsmanden
i ovrigt redegore for, om andre typer/modeller har veeret ramt af
najagtig samme tekniske fejl og tillige er blevet tilbageholdt.

Svar pa sporgsmdl 12¢.[1V]

Det fremgar af informationsmaterialet fra Boeing, at en reekke fly
af den pageldende type har problemer af tilsvarende karakter, af-
hangig af, hvilken type mellemleg som er monteret ved braendstof-
panelet.

Spargsmdl 13c (Indstceevnte)

Skonsmanden bedes oplyse, hvorvidt det kan vurderes, at fejlen
ikke havde eksisteret hvis Primera Air havde introduceret ekstra
og/eller mere gennemgribende rutine check/kontrol, inkl. kortere
intervaller for udskiftning af individuelle dele.

Svar pd sporgsmal 13c

Som beskrevet tidligere, er kontrol for braendstofleekager typisk
en del af den kontrol af flyet, som foretages for hver afgang. I dette
tilfeelde blev fejlen ligeledes konstateret for afgang, og pa baggrund
af arsagen til laekagens opstéen er der ikke grund til at antage, at
flere eller grundigere kontroller ville have medfer([t] at lekagen
var blevet konstateret pa et tidligere tidspunkt. [ neerveerende tilfael-
de ma det derfor antages, at fejlen er konstateret pa det tidligst
mulige tidspunkt.

Sporgsmdl 16¢ (Primera Air)
Den sagkyndige bedes redegore for, om det er scedvanlig praksis,
at et flyselskab har reservedele pd lager til at
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udbedre den konstaterede defekt (i) pd flyselskabets hjemmestation
og (ii) pd flyselskabets udestation.

Svar pa spergsmdl 16¢

Et fly indeholder i tusindvis af dele, og i forbindelse med idrift-
settelse ma det vurderes, i hvilket omfang der er behov for at have
reservedele pé lager. Der er typisk dele som er oplagte at skulle
lagerfore, eksempelvis egentlige sliddele, som skal udskiftes med
mellemrum. Tilsvarende er geldende for dele, hvor der er erfaring
for, at de med visse mellemrum fejler i drift, og hvor konsekvenser-
ne for den daglige drift er vital. For dele, som sjeldnere fejler, eller
som er meget omkostningstunge at anskaffe, etableres der ofte
samarbejde med andre operaterer, som opererer fly, hvor tilsvarende
reservedele kan anvendes, en sakaldt » Pool« aftale. Alle de selska-
ber, som indgar i samarbejdet kan sa trackke pé det feelles reserve-
delslager, idet det er relativt usandsynligt, at flere selskaber skal
bruge samme del samtidigt.

Typisk opretholdes det mest omfattende reservedelslager pa
hjemmebasen fordi alle fly i fliden med jevne mellemrum passerer
her i forbindelse med de mere omfattende vedligeholdelsesopgaver.
P4 udestationer vil oplagget af reservedele typisk vare athaengig
af, hvor omfattende selskabets trafik er pa den pagaeldende station,
ligesom det kan veere athangigt af, hvilke former for faciliteter
selskabet har til radighed det pageldende sted.

Det skal navnes, at det ikke er et krav, at et luftfartsselskab selv
skal kunne vedligeholde de fly som opereres. Det er tilladt, at indgé
kontrakter med godkendte vedligeholdelsesorganisationer (flyvaerk-
sted), som sé& varetager de respektive opgaver pa de respektive
stationer.

Set i relation til det revnede deksel, mé det pd baggrund af de til
rddighed verende informationer, anses for en fejl af atypisk karak-
ter, hvorfor reservedele neppe generelt ville vere vurderet, at vare
nedvendige.«

Af Per Veingbergs supplerende udtalelse af 22. februar 2016
fremgar bl.a.:

»Ad sporgsmdl 10c

Den sagkyndige bedes oplyse, om det er korrekt forstaet, at der
bade for eeldre og nyere versioner af det mellemleeg, som udgjorde
den tekniske fejl i sagen, er risiko for tekniske fejl.

Svar pa supplerende sporgsmdl [10c]

Det fremgar af informationsmaterialet fra Boeing, at fejlen som
medforer opbygning af fugt over skruerne, som anvendes til mon-
tering af tankdaekslet, er mere udpraget pa nyere versioner af det
anvendte mellemlag. Denne version blev indfert for at athjaelpe et
andet problem omhandlende korrosion (rust) i overfladen pé
breendstoftanken. Det ma derfor konkluderes, at fejlen kan opsta,
ogsd med mellemlaeg installeret af den @ldre type. Boeing har se-
nest udviklet en version af mellemlaeg, som skulle athjelpe pro-
blemstillingerne bade med hensyn til korrosion og breendstoflaeckage.

Fremtidige driftserfaringer vil indikere om det tilsigtede mal er
opnaet.«

Supplerende om retsgrundlaget

EU-Domstolen har i sin dom af 19. november 2009 i de forenede
sager C-402/07 og C-423/07 (Sturgeon og Bock) fastslet, at pas-
sagerer pa forsinkede flyafgange kan péberabe sig kompensations-
reglerne i artikel 7 i Europa-Parlamentet og Radets forordning (EF)
nr. 261/2004 af 11. februar 2004 om fzlles bestemmelser om
kompensation og bistand til luftfartspassagerer ved boardingafvis-
ning og ved aflysning eller lange forsinkelser mv., nar de ankommer
til deres endelige bestemmelsessted tre timer eller mere efter det
ankomsttidspunkt, som oprindeligt er planlagt af luftfartsselskabet.

I forlengelse af dommen i Wallentin-Hermann-sagen, der er
gengivet i landsrettens dom, har EU-Domstolen den 17. september

2015 afsagt en yderligere dom om kompensationsretten i sag C-
257/14 (van der Lans). Af dommen fremgér bl.a.:

»9 ... [Forsinkelsen] skyldes ifolge KLM den omstendighed, at
det i lufthavnen i Guayaquil (Ecuador), hvorfra dette luftfartej
skulle veere lettet med retning mod Amsterdam via Quito og Bonaire
(De Nederlandske Antiller), under »push back«-proceduren, der
bestar i pd landjorden at skubbe luftfartgjet baglaens ved hjelp af
en vogn, blev konstateret, at en af luftfartejets motorer ikke ville
starte pa grund af manglende brandstoftilforsel.

10 Det fremgar ifolge KLM af flyets »aircraft technical log«, at
der var opstaet en kombination af to fejl. To dele var defekte,
nemlig brendstofpumpen og den hydromekaniske enhed. Disse
dele, som ikke var tilgaengelige i Guayaquil, méatte transporteres
med fly fra Amsterdam for efterfolgende at blive monteret pé det
omhandlede luftfartej, der lettede fra Quito med den i denne doms
premis 8 nevnte forsinkelse.

11 De navnte dele blev ikke nermere undersggt med henblik pa
at fastsla arsagen til handelsen, da en sddan undersogelse alene
ville kunne gennemfores af fabrikanten af delene.

14 Ifelge KLM havde de defekte dele ikke overskredet deres
gennemsnitlige levetid. Desuden havde delenes fabrikant ikke til-
vejebragt nogen form for serlig angivelse om, at fejl ville kunne
opstd, nér disse dele ndede en vis levetid. KLM gor ydermere geel-
dende, at naevnte dele ikke var blevet inspiceret inden afgang i
forbindelse med det saedvanlige »preflight check«, men at de var
blevet inspiceret i forbindelse med det seneste »check A«, der var
blevet gennemfort ca. en méned inden den i hovedsagen omhand-
lede flyvning.
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17 I denne henseende ensker den forelaeggende ret afklaret, hvil-
ken fortolkning der ber leegges til grund af udtrykkene »usaedvan-
lige omstendigheder« og »alle forholdsregler, der med rimelighed
kunne treeffes«, som er anvendt i denne bestemmelse, navnlig hvis
der i denne forbindelse tages hensyn til 14. betragtning til forord-
ning nr. 261/2004 og til Domstolens relevante praksis, bl.a. dom
Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771).

33 ...de ti spergsmal, som den foreleeggende ret har rejst, [skal]
samlet set forstas saledes, at det nermere bestemt enskes oplyst,
om artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004 skal fortolkes saledes,
at en teknisk fejl, sdsom den i hovedsagen omhandlede, der er op-
staet pludseligt, som ikke kan tilskrives mangelfuld vedligeholdelse,
og som heller ikke er blevet opdaget under et saedvanligt eftersyn,
er omfattet af begrebet »usaedvanlige omstendigheder« i denne
bestemmelses forstand, og safremt dette er tilfeeldet, hvilke forholds-
regler luftfartselskabet med rimelighed skal treeffe for at imedega
disse omstendigheder.

34 Det skal i denne henseende for det forste bemerkes, at i hen-
hold til artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004 har et transporte-
rende luftfartsselskab ikke pligt til at udbetale kompensation i
henhold til artikel 7, hvis det kan godtgere, at aflysningen skyldes
usadvanlige omstendigheder, som ikke kunne have veret undgaet,
selv om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treffes,
faktisk var blevet truffet.

35 Dernzaest skal det bemerkes, at Domstolen har praciseret, at
idet artikel 5, stk. 3, udger en undtagelse til princippet om, at pas-
sagerer har krav pa kompensation, skal denne bestemmelse fortolkes
strengt (dom Wallentin-Hermann, C-549/07, EU:C:2008:771,
premis 20).

36 Endelig bemarkes, at hvad sarligt angar de tekniske fejl, som
kan opsta for et luftfarttej, fremgér det af Domstolens praksis, at
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saddanne problemer kan anses for at udgere uforudsete sikkerheds-
problemer og kan henhere under sdidanne omstendigheder. Imid-
lertid forholder det sig ikke desto mindre saledes, at omstaendighe-
derne ved en sddan begivenhed kun kan kvalificeres som »usad-
vanlige« i den forstand, hvori udtrykket er anvendt i artikel 5, stk.
3, i forordning nr. 261/2004, hvis de vedrerer en begivenhed, som
1 lighed med de begivenheder, der er naevnt i 14. betragtning til
forordningen, ikke er et led i det berorte luftfartsselskabs saedvan-
lige aktivitetsudevelse og ligger uden for luftfartsselskabets faktiske
kontrol pa grund af fejlens karakter eller oprindelse (jf. i denne
retning dom Wallentin-Hermann, C-549/07, EU:C:2008:771, pree-
mis 23).

37 Eftersom anvendelsen af luftfartgjer uundgaeligt er forbundet
med forekomsten af tekniske fejl, mé det imidlertid konstateres, at
luftfartsselskaberne almindeligvis under udevelsen af deres aktivi-
teter stoder pa sddanne fejl. I denne henseende kan de tekniske fejl,
som afdeekkes i forbindelse med vedligeholdelse af luftfartojet, eller
som folger af manglende vedligeholdelse, derfor ikke i sig selv
udgere »usadvanlige omstendigheder« som omhandlet i artikel 5,
stk. 3, i forordning nr. 261/2004 (jf. i denne retning dom Wallentin-
Hermann, C-549/07, EU:C:2008:771, praemis 24 og 25).

38 Nér det er sagt, kan visse tekniske fejl veere omfattet af sédanne
usedvanlige omstandigheder. Dette er f.eks. tilfeldet, hvis den
konstrukter, der har konstrueret det bererte luftfartsselskabs flade
af luftfartejer, eller en kompetent myndighed afdekker, at luftfar-
tajerne, selv om de allerede er i drift, er beheeftet med en skjult fa-
brikationsmangel, der pavirker flysikkerheden. Det samme gzaelder,
hvor der er tale om skader pé luftfartgjet som folge af sabotage-
eller terrorhandlinger (jf. i denne retning dom Wallentin-Hermann,
C-549/07, EU:C:2008:771, praemis 26).

39 I det foreliggende tilfaelde har KLM preeciseret - hvilket det
imidlertid tilkommer den forelaeggende ret at efterprove - at den i
hovedsagen omhandlede tekniske fejl bestod i en motorfejl i det
berorte fartej, som skyldtes, at visse af fartejets dele - der ikke
havde overskredet deres gennemsnitlige levetid og for hvilke dele-
nes fabrikant ikke havde tilvejebragt nogen form for seerlig angivel-
se om, at fejl ville kunne opsta, nér disse dele néede en vis levetid
- var defekte.

40 I denne sammenhang forekommer det for det forste, séledes
som det fremgér af denne doms foregaende praemis, at den tekniske
fejl kun omfatter et bestemt luftfartej. Der fremgér pa ingen made
af de sagsakter, som er i Domstolens besiddelse, at konstrukteren
af det berorte luftfartsselskabs flade af luftfartejer eller en kompe-
tent myndighed har afdaekket, at ikke alene dette bestemte luftfarte;,
men ogsé andre af fladens luftfartgjer er behaeftet med en skjult
fabrikationsmangel, der pavirker flysikkerheden, hvilket det under
alle omsteendigheder tilkommer den foreleeggende ret at efterprove.
Hyvis dette er tilfaeldet, gaelder den retlige hypotese, der er navnt i
denne doms pramis 38, ikke i det foreliggende tilfalde.

41 Dernast skal det bemaerkes dels, at et maskinstop som det i
hovedsagen omhandlede, der er provokeret af et for tidligt funk-
tionssvigt af visse af delene pa et luftfartej, ganske vist udger en
pludselig opstaet situation. Nar det er sagt, er et sadant stop uleseligt
forbundet med et sddant fartajs meget komplekse funktionsméde,
eftersom dette anvendes af luftfartsselskabet under ofte vanskelige
og ekstreme forhold, herunder vejrforhold, ydermere under den
forudsatning, at ingen af et luftfartejs dele er bestandige.

42 Det skal derfor laegges til grund, at i forbindelse med et luftfart-
selskabs aktiviteter er denne pludselige
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begivenhed ulgseligt forbundet med luftfartselskabets seedvanlige
aktivitetsudevelse, eftersom det almindeligvis konfronteres med
denne slags uventede tekniske fejl.

43 Dels ligger forebyggelsen af et sddant maskinstop eller den
reparation, der folger heraf, herunder udskiftning af en del, der for
tidligt er blevet defekt, ikke uden for det bererte luftfartsselskabs
faktiske kontrol, da det pahviler luftfartsselskabet at sikre, at de
luftfartejer, som selskabet anvender i forbindelse med sin er-
hvervsvirksomhed, er vedligeholdte og velfungerende.

44 Folgelig er en teknisk fejl som den i hovedsagen omhandlede
ikke omfattet af begrebet »us@dvanlige omstendigheder« i den
forstand, hvori dette er anvendt i artikel 5, stk. 3, i forordning nr.
261/2004.

45 Endelig skal det ydermere praeciseres, at selv hvis et luftfartsel-
skab efter omstendighederne mener at kunne paberabe sig, at det
er fabrikanten af de defekte dele, der barer ansvaret, er hovedfor-
malet med forordning nr. 261/2004, der tager sigte pa at sikre et
hajt beskyttelsesniveau for passagerer, samt den strenge fortolkning,
som denne forordnings artikel 5, stk. 3, skal underlegges, til hinder
for, at luftfartselskabet kan begrunde sit eventuelle afslag pa at give
kompensation til de passagerer, der har varet udsat for alvorlige
gener, ved i denne henseende at paberdbe sig, at der foreligger en
»usedvanlig omsteendighed«.

46 I denne forbindelse bemerkes, at de forpligtelser, der folger
af forordning nr. 261/2004, ikke begranser luftfartsselskabernes
ret til at sgge kompensation hos enhver person, som har forarsaget
forsinkelsen, herunder tredjemand, séledes som det folger af forord-
ningens artikel 13. En sddan kompensation kan saledes lette eller
fjerne den gkonomiske byrde for luftfartsselskaberne som folge af
de pagaeldende forpligtelser (dom Sturgeon m.fl., C-402/07 og C-
432/07, EU:C:2009:716, premis 68 og den deri naevnte retspraksis).

47 Det kan ikke pa forhand udelukkes, at artikel 13 i forordning
nr. 261/2004 kan pdberdbes og anvendes over for en fabrikant, der
har handlet ansvarspadragende, med henblik pa at lette eller fjerne
den gkonomiske byrde, som luftfartselskabet er palagt pa grund af
sine forpligtelser i henhold til denne forordning.

48 I det omfang en teknisk fejl som den i hovedsagen omhandlede
ikke er omfattet af udtrykket »usedvanlige omstendigheder«, er
der ikke grund til i henhold til artikel 5, stk. 3, i forordning nr.
261/2004 at tage stilling til, hvilke forholdsregler luftfartselskabet
med rimelighed skulle have truffet for at imedega disse omstaendig-
heder.

49 Henset til samtlige ovenstaende betragtninger skal de forelagte
sporgsmal besvares med, at artikel 5, stk. 3, i forordning nr.
261/2004 skal fortolkes saledes, at en teknisk fejl, sésom den i ho-
vedsagen omhandlede, der er opstéet pludseligt, som ikke kan til-
skrives mangelfuld vedligeholdelse, og som heller ikke er blevet
opdaget under et saedvanligt eftersyn, ikke er omfattet af begrebet
»usedvanlige omstendigheder« i denne bestemmelses forstand.«

Anbringender

Primera Air Scandinavia A/S har navnlig anfort, at den tekniske
fejl i sagen udger en usaedvanlig omstendighed omfattet af artikel
S, stk. 3, 1 Europa-Parlamentet og Radets forordning (EF) nr.
261/2004 af 11. februar 2004 om fzlles bestemmelser om kompen-
sation og bistand til luftfartspassagerer ved boardingafvisning og
ved aflysning eller lange forsinkelser mv. Primera Air traf alle
forholdsregler, der med rimelighed kunne treeffes, dels for at undga,
at den tekniske fejl opstod, dels for at forhindre en forsinkelse og
i alle tilfeelde gore en forsinkelse sé kort som mulig.

Begrebet »usadvanlige omstendigheder« i forordning nr.
261/2004 skal ikke fortolkes synonymt med begrebet »force maj-
eure«, men ma forstas bredere. EU-Domstolens praksis kan sam-
menfattes sdledes, at det baerende element ved vurderingen af, om
der foreligger »usadvanlige omstandigheder« i forordningens ar-
tikel 5, stk. 3's forstand, er, hvorvidt omstaendighederne ligger inden
for eller uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol. EU-Domstolen
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har udtrykkeligt - senest i van der Lans-sagen (C-257/14) - slaet
fast, at tekniske fejl, der opstér som folge af skjulte fabrikations-
mangler, kan udgere usedvanlige omstendigheder.

Det gores geldende, at den tekniske fejl i sagen udgjorde et
uforudset sikkerhedsproblem, idet fejlen forst blev opdaget kort
for afgang fra Tjekkiet til Kebenhavn, og idet funktionen af
breendstofdaekslet var af kritisk betydning for flyets flyvedygtighed.

Pa det tidspunkt, hvor der opstod en brandstofleekage pa det i
sagen omhandlede fly, var Boeing bekendt med problemet med
mellemlaegget, men havde ikke fundet en losning. Hverken Boeing
eller luftfartsmyndighederne havde pé dette tidspunkt udstedt ser-
vicemeddelelser eller luftfartsdirektiver til luftfartsselskaberne med
angivelse af en losning pé problemet. Nar den sagkyndige i svarene
panogle af spergsmalene henviser til, at Boeing har udsendt infor-
mations- og vejledningsmateriale om fejlen, drejer det sig om den
information, som fremgér af en PowerPoint-prasentation fra 2015
og det deri omtalte service letter fra februar 2015, begge dele lenge
efter den omhandlede flyvning i august 2013.

Primera Airs vedligeholdelsesprogram er i overensstemmelse med
luftfartsmyndighedernes krav og fabrikantens anbefalinger, og
Primera Air har saledes i forbindelse med den lebende vedligehol-
delse af sine fly truffet de forholdsregler, der med rimelighed kunne
traeffes med henblik pé at undga, at den tekniske fejl opstod. Primera
Air havde saledes vedligeholdt
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brandstofdekslet pa det omhandlede fly som foreskrevet af Boeing
og luftfartsmyndighederne.

Den sagkyndige har i svaret pa spergsmél 10c konkluderet, at
fejlen skyldes en uhensigtsmeessig konstruktion i det naevnte mel-
lemleeg.

Pa den anforte baggrund geres det gaeldende, at den tekniske fejl
skyldes en skjult fabrikationsmangel ved mellemlaegget, som 14
uden for Primera Airs faktiske kontrol.

Det gores endvidere gaeldende, at Primera Air traf de forholdsreg-
ler, der med rimelighed kunne traeffes for at forhindre en forsinkelse,
da den tekniske fejl var opstdet, og - da en forsinkelse viste sig
uundgaelig - for at gare forsinkelsen s kort som mulig.

Primera Air indhentede saledes reservedele sa hurtigt som muligt
fra Warszawa Lufthavn, ligesom Primera Air forsggte at chartre
erstatningsfly. Det lykkedes at tilretteleegge selskabets ressourcer
séledes, at et af Primera Airs egne fly kunne overtage flyvningen
af ruten, hvilket viste sig at vaere den hurtigste losning.

De indsteevnte flypassagerer - Lene Davidsen m.fl.- har navnlig
anfort, at »usedvanlige omstendigheder« skal fortolkes synonymt
med »force majeure«, hvilket indebaerer, at situationen skal vaere
helt ekstraordinaer. »Force majeure« er et begreb, som efter fast
EU-praksis deekker over de usedvanlige og uforudsigelige omsten-
digheder, som den erhvervsdrivende ikke har nogen indflydelse
pé, og som denne ikke har mulighed for at afvaerge, ogsé selv om
der udvises den sterst mulige papasselighed, som f.eks. krig, natur-
katastrofer osv.

Derfor kan en teknisk fejl pa et fly som altovervejende hovedregel
ikke falde ind under begrebet »usadvanlige omstendigheder«. En
almindeligt forekommende teknisk fejl som den i sagen omhandlede
kan netop ikke betragtes som »usadvanlig« i den meget snevre
forstand, hvori begrebet anvendes i forordningens artikel 5, stk. 3.

Det kan laegges til grund, at det ikke er sjeldent, at der opstér
tekniske fejl pa et luftfartej. Et luftfartej er efter sin art saerdeles
komplekst, og det ligger inden for flyselskabets saedvanlige aktivi-
tetsudevelse og inden for flyselskabets faktiske kontrol at sikre, at
de mange komponenter fungerer, siledes at flysikkerheden ikke
bringes i fare, og séledes at trafikplanerne overholdes. Ogsa med

henvisning hertil udger tekniske fejl som udgangspunkt ikke
»usaedvanlige omstendigheder«.

I lyset af det forbrugerbeskyttelseshensyn, der ligger bag forord-
ning nr. 261/2004 og EU-Domstolens restriktive praksis pa omradet,
maé det forbehold, hvorefter en skjult fabrikationsmangel, der péavir-
ker flysikkerheden, kan udgere »us@dvanlige omstaendigheder,
jf. bl.a. EU-Domstolens dom i van der Lans-sagen (C-257/14),
premis 38, vaere reserveret situationer, hvor der afdekkes fejl pa
alle fly af samme type, som pludseligt og akut skal udbedres. Al-
verdens tekniske fejl, som flyselskaberne har veret advaret om i
arevis, kan ikke betragtes som »skjulte«.

Da der ikke foreligger en »usadvanlig omstendighed« i forord-
ningens artikel 5, stk. 3's forstand, er det i princippet underordnet,
om flyselskabet kan godtgere, at forsinkelsen ikke kunne have
veret undgéet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed
kunne traeffes, faktisk var blevet truffet. Forsinkelsen kunne i gvrigt
have varet undgéet, hvis alle forholdsregler, der med rimelighed
kunne traeftes, faktisk var blevet truffet.

Det mé efter den sagkyndige erklering (herunder svarene pa
sporgsmal 2c, 12¢(I) og 12¢c(Ill)) laegges til grund, at Boeing -
forud for forsinkelsen den 22. august 2013 - havde advaret Primera
Air om den tekniske fejl ved braendstofdekslet og havde redegjort
for, hvordan flyselskabet kunne undga fejlen. Det leegges i EU-
Domstolens dom i van der Lans-sagen (C-257/14) til grund, at det
ikke har nogen betydning, at fabrikanten ikke har tilvejebragt nogen
form for serlig angivelse om, at fejl vil kunne opstd. S& meget desto
mere ma Primera Air her - hvor Boeing har advaret mod fejlen -
veere ansvarlig for forsinkelsen.

Primera Air forsegte ikke i lobet af natten den 22. august 2013 at
chartre et andet luftfartej til at betjene den bererte flyafgang til
trods for, at det ma have stéet flyselskabet klart, at flyet ville blive
meget forsinket som folge af det utette deeksel til braendstoftanken.
Nar dette ikke er sket, har Primera Air tilsidesat sin forpligtelse til
at begrense skaderne af en teknisk fejl, og det er ikke godtgjort, at
forsinkelsen ikke kunne vere undgaet eller begraenset.

Det er ikke afgerende i forhold til flyselskabets ansvar, om der er
tale om en konstruktionsfejl eller f.eks. (for tidligt) funktionssvigt
af sliddele eller fejl pa ikke-levetidsbegrensede bestanddele. Det
er heller ikke afgarende, om en teknisk fejl konstateres i forbindelse
med et seedvanligt/lovpligtigt eftersyn, eller mens flyet er i drift.
Det er ligeledes underordnet, om en teknisk fejl ikke kan tilskrives
manglende vedligeholdelse eller ikke kunne veare opdaget under
et seedvanligt/lovpligtigt eftersyn.

Hajesterets begrundelse og resultat
Problemstilling

Sagen angar, om Primera Air Scandinavia A/S skal betale kom-
pensation til Lene Davidsen, Preben Francois Davidsen, Heidi
Klarskov Berg, Carsten Berg, Sofie Klarskov Berg, Lucas Klarskov
Berg, Camilla Petersen, Rasmus Kjergaard Petersen, Sofie Kjar-
gaard Petersen og Frederik Kjergaard Petersen, fordi deres flyrejse
fra Kebenhavn til Varna i Bulgarien den 22. august 2013 blev for-
sinket med ca. 11 timer.
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Kompensation for flyforsinkelse

Efter artikel 7, jf. artikel 5, stk. 1, litra ¢, i EU-forordning nr.
261/2004 har flypassagerer krav pa en neermere angivet ekonomisk
kompensation, hvis en flyafgang aflyses. Flypassagerer har ogsé
krav pd kompensation efter de nevnte regler, hvis de ankommer
til deres endelige bestemmelsessted tre timer eller mere efter det
ankomsttidspunkt, som oprindeligt er planlagt af luftfartsselskabet,
jf. EU-Domstolens dom af 19. november 2009 i de forenede sager
C-402/07 og C-432/07 (Sturgeon og Bock).
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Retten til kompensation geelder efter artikel 5, stk. 3, ikke, hvis
aflysningen eller forsinkelsen skyldes usaedvanlige omstendigheder,
som ikke kunne have varet undgaet, selv om alle forholdsregler,
der med rimelighed kunne treeffes, faktisk var blevet truffet.

Det er ikke i forordningen defineret, hvad der forstéds ved »usad-
vanlige omstendigheder«, men det fremgér af preeambelbetragtning
14 til forordningen, at sddanne omstandigheder navnlig kan ind-
treeffe som folge af politisk ustabilitet, vejrforhold, der er uforene-
lige med gennemforelsen af den pagaldende flyvning, sikkerheds-
risici, uforudsete sikkerhedsproblemer eller strejker, der bererer
det transporterende luftfartsselskabs drift.

EU-Domstolen har i flere afgerelser udtalt sig om, hvorvidt det
udger »usadvanlige omstendigheder« i henhold til artikel 5, stk.
3, at en flyafgang bliver aflyst eller forsinket som folge af tekniske
fejl, saledes at flyselskabet ikke skal betale kompensation herfor.

Det fremgér af EU-Domstolens praksis, at artikel 5 om ret til
kompensation bl.a. har til formal at sikre et hejt beskyttelsesniveau
for passagerer, og at bestemmelsen i artikel 5, stk. 3, der udger en
undtagelse fra retten til kompensation, skal fortolkes strengt, jf.
premisserne 18 og 20 i dom af 22. december 2008 i sag C-549/07
(Wallentin-Hermann).

Tekniske fejl ved et luftfartej kan godt anses for at udgere »ufor-
udsete sikkerhedsproblemer« som naevnt i preeambelbetragtning
14. Dette er imidlertid ikke tilstraekkeligt til, at der foreligger
»usaedvanlige omstandigheder« i henhold til artikel 5, stk. 3. Hertil
kreeves desuden, at de tekniske fejl er resultatet af begivenheder,
som ikke er et led i det bererte luftfartsselskabs sedvanlige aktivi-
tetsudevelse, og som ligger uden for luftfartsselskabets faktiske
kontrol pd grund af fejlens karakter eller oprindelse, jf. praeemis 23
og 27 i den nevnte dom.

Under udgvelsen af deres aktiviteter stoder luftfartsselskaberne
pé forskellige tekniske problemer, som anvendelsen af luftfartgjer
uundgéeligt er forbundet med. Tekniske fejl, som afdakkes i for-
bindelse med vedligeholdelse af luftfartejet, eller som folger af
manglende vedligeholdelse, kan derfor ikke i sig selv udgere
»usedvanlige omstendigheder« som omhandlet i artikel 5, stk. 3,
jf. den naevnte doms praemisser 24-25.

I dom af 17. september 2015 i sag C-257/14 (van der Lans) tog
EU-Domstolen stilling til, om et maskinstop, der skyldtes et for
tidligt funktionssvigt af visse af delene pa et luftfartej, udgjorde
»usadvanlige omstendigheder« som navnt i artikel 5, stk. 3.

Det anfores i dommen bl.a., at der ganske vist var tale om en
pludselig opstéet situation, men at et sddant maskinstop uleseligt
var forbundet med et luftfartejs meget komplekse funktionsméde,
eftersom luftfartselskabet anvender dette under ofte vanskelige og
ekstreme forhold, herunder vejrforhold, og under den forudsaetning,
at ingen af luftfartejets dele er bestandige. Den navnte pludselige
begivenhed var derfor uleseligt forbundet med luftfartselskabets
sedvanlige aktivitetsudevelse, da det almindeligvis blev konfron-
teret med denne slags uventede tekniske fejl, jf. premisserne 41-
42,

Det anfores videre i dommen, at forebyggelsen af et sadant ma-
skinstop eller den reparation, der folger heraf, herunder udskiftning
af en del, der for tidligt er blevet defekt, ikke ligger uden for det
berorte luftfartsselskabs faktiske kontrol, da det péhviler luftfarts-
selskabet at sikre, at de luftfartgjer, som selskabet anvender i for-
bindelse med sin erhvervsvirksomhed, er vedligeholdte og velfun-
gerende, jf. preemis 43.

EU-Domstolen konkluderede, at artikel 5, stk. 3, skal forstas sale-
des, at en teknisk fejl, sisom den i van der Lans-sagen omhandlede,
der er opstéet pludseligt, som ikke kan tilskrives mangelfuld vedli-
geholdelse, og som heller ikke er blevet opdaget under et seedvanligt

eftersyn, ikke er omfattet af begrebet »useedvanlige omstaendighe-
der« i artikel 5, stk. 3, jf. premis 49.

Pa baggrund af det anforte kan det efter Hojesterets opfattelse
konkluderes, at der som altovervejende hovedregel ikke foreligger
»usadvanlige omstendigheder« som omhandlet i artikel 5, stk. 3,
hvor en aflysning eller forsinkelse skyldes en teknisk fejl ved luft-
fartejet. Dette gaelder, selv om fejlen er opstaet pludseligt og derved
kan siges at have skabt »uforudsete sikkerhedsproblemer« som
navnt i preeambelbetragtning 14.

Det er efter EU-Domstolens praksis ikke udelukket, at en teknisk
fejl ved et luftfartej undtagelsesvis kan anses for at udgere »usaed-
vanlige omstendigheder«. Det kan f.eks. vare tilfeeldet, hvis der
er tale om skader pa luftfartejet som folge af sabotage- eller terror-
handlinger, jf. praemis 26 i dommen af 22. december 2008 (Wallen-
tin-Hermann). | samme premis er det anfort, at der ogsa kan vaere
tale om »usadvanlige omstendigheder«, hvis »den konstrukter,
der har konstrueret det berorte luftfartsselskabs flade af luftfartojer,
eller en kompetent myndighed afdekker, at luftfartgjerne, selv om
de allerede er i drift, er behaftet med en skjult fabrikationsmangel,
der pavirker flysikkerheden«.
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Anvendelsesomradet for denne undtagelse ma - ogsé i lyset af det,
som er anfort i dommen af 17. september 2015 (van der Lans) -
anses for meget begrenset. I denne dom er det i evrigt i premis 40
preeciseret, at den naevnte undtagelse ikke gaelder, hvis den tekniske
fejl kun omfatter et bestemt luftfarte;.

Den konkrete sag

Forsinkelsen var forarsaget af en teknisk fejl i form af en utethed
ved dakslet til breendstoftanken pa undersiden af vingen, som
medferte laekage af braendstof. Utetheden skyldtes en revne i teet-
ningsmaterialet (mellemlaegget) ved dakslet, der var opstaet som
folge af indtrengning af fugt og skiftet mellem temperaturer over
og under frysepunktet under flyvningerne. Det fremgér af den
sagkyndiges svar pé spergsmal 10c, at fejlen skyldtes en uhensigts-
massig konstruktion i det pageldende mellemleg. Hojesteret
leegger til grund, at den uhensigtsmassige konstruktion medforte
en generel sirbarhed over for indtreengende fugt.

Flyproducenten, Boeing, havde kendt til problemet siden 2009,
men det kan ikke laegges til grund, at Boeing forud for den aktuelle
flyvning i august 2013 havde orienteret Primera Air om risikoen
for revner i taetningsmaterialet ved daekslerne. Der var heller ikke
fra luftfartsmyndighedernes side stillet krav om udskiftning af
brendstofdekslerne.

Det leegges endelig efter den sagkyndiges svar pa spergsmal Sc
til grund, at der altid foretages kontrol for braendstoflackager i for-
bindelse med den kontrol af flyet, som udferes for hver start (»Pre
Flight Check«). Det var i forbindelse med en saddan kontrol, at den
tekniske fejl pa flyet blev opdaget.

Hgjesteret finder pa den anferte baggrund, at fejlen mé anses for
opstaet i forbindelse med Primera Airs saedvanlige drift, og at ud-
bedring af fejlen ikke 14 uden for Primera Airs faktiske kontrol, jf.
premisserne 41-43 og 49 i EU-Domstolens dom af 17. september
2015 (van der Lans). Der er séledes ikke - som anfort af Primera
Air - grundlag for undtagelsesvis at anse fejlen som en skjult fabri-
kationsmangel i den forstand, hvori dette begreb anvendes i praemis
26 1 dommen af 22. december 2008 (Wallentin-Hermann).

Da forsinkelsen efter det anferte ikke kan tilskrives »usadvanlige
omstendigheder« som navnt i artikel 5, stk. 3, er Primera Air ikke
fritaget for at betale kompensation til passagererne.

Hgojesteret stadfaster herefter landsrettens dom.

Sagsomkostninger

Ud over sagens vaerdi er der ved fastsattelsen af sagsomkostninger
for Hojesteret taget hensyn til sagens karakter og arbejdets omfang.
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Sagsomkostningerne er fastsat til dekning af advokatudgift med
125.000 kr. og af udgifter til sagkyndige erkleeringer med 22.261
kr., i alt 147.261 kr. Sagsomkostningsbelabet skal indbetales til
Hgjesteret, der efter deekning af udgifterne til fri proces afregner
med retshjelpsforsikringen.

1  EU-Domstolens domme af 22. december 2008 i sag C-549/07 (Friederike
Wallentin-Hermann), 19. november 2009 i de forenede sager C-402/07
og C-432/07 (Christopher Sturgeon m.fl.) og 17. september 2015 i sag C-
257/14 (Corina van der Lans).
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