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1. Indledning

De seneste artier har ny teknologi og udvidede transportmuligheder gjort verden
til "et mindre sted”. Der handles og rejses pa tveers af landegraenser som aldrig
far, og den globaliserede verden er et faktum.

Et omrade, der iszer har gennemgaet en stor udvikling og tillige har haft stor
fremgang, er transportomradet. Szerligt nar det angar transport med fly, ses en
stor stigning bade i antallet af passagerer og i antallet af foretagne flyvninger. Si-
den flytransporten blev et tilgeengeligt befordringsmiddel for almenheden, har
antallet af flypassagerer veeret i naesten konstant stigning. [ 1970 blev godt 310
millioner passagerer transporteret via luftfart pa verdensplan, i 2005 var antal-
let 1,97 milliarder, og i 2015 var dette tal steget til 3,441 milliarder.! Antallet af
passagerer, der rejste inden for EU i 2015, udgjorde omkring 918.000.000.2 Der
er altsa tale om en stor stigning, hvoraf det kan udledes, at det med arene er ble-
vet langt mere almindeligt at foretage rejser med fly. Dette har medfgrt et stort
antal luftfartsselskaber; The International Airport Association (IATA), hvis med-
lemmer star for godt 83% af den internationale lufttrafik,3 har i skrivende stund
274 medlemmer pa verdensplan, hvoraf 101 er europaiske luftfartsselskaber.*

Der er sdledes masser af luftfartsselskaber for passagererne at veelge mellem
og dermed ogsa stor konkurrence blandt luftfartsselskaberne. For passagererne
er konkurrencen iszer tydelig pa priserne, som presses i bund for at tiltraekke
flest mulige passagerer. Den harde kamp om at vare billigst mellem luftfartssel-
skaberne har gennem de senere ar medfgrt diskussion og bekymring over, hvor-
vidt denne priskrig bevirker, at luftfartsselskaberne forringer deres service og
sikkerhed for at nedbringe deres udgifter.> En mulig fglge heraf er blandt andet,

at luftfartsselskaberne kan vaere ngdsagede til at aflyse eller forsinke flyafgange,

L http://data.worldbank.org/indicator/IS.AIR.PSGR?end=2015&start=1970 (data hentet 7. april)
zhttp://ec.europa.eu/eurostat/tgm/table.do?tab=table&init=1&language=en&pcode=ttr00012&
plugin=1 (data hentet 4. maj)

3 http://www.iata.org/about/Pages/index.aspx (data hentet 7. April)

4 http://www.iata.org/about/members/Pages/airline-list.aspx?All=true (data hentet 7. April)

5 Therkildsen, Vicki; "Piloter: Flyselskabers konkurrence ma aldrig ga ud over sikkerheden”, DR
Nyheder, 15. oktober 2015 og Keldsen, Christian, U.2012B.80, Luftfartsselskabers forpligtelser i
henhold til Rf0 261/2004, s. 2 afsnit 2.4.2
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hvilket kan vaere til stor gene for de bergrte passagerer.

Som et forsgg pa at komme nogle af passagerernes gener til livs vedtog Euro-
pa-Parlamentet og Radet i 2004 Forordning 261/2004, ogsa kaldet flypassager-
forordningen,® for derved at klarlaegge retsstillingen passagerer og luftfartssel-
skaber imellem, nar en rejse ikke gennemfgres som planlagt. Malet med forord-
ningen var at opna et hgjt beskyttelsesniveau for passagerer, hvor der tages hen-
syn til forbrugerbeskyttelseskrav generelt; blandt andet beskrives boardingaf-
visninger, aflysninger og lange forsinkelser, som ovenfor naevnt, som en kilde til

alvorlige problemer og gener for passagererne, jf. preeambel 1 og 2.

Blandt de rettigheder, som igennem forordningen er blevet tildelt flypassagerer,
findes reglen om, at der skal ydes kompensation til bergrte passagerer i tilfeelde
af aflysninger og lange forsinkelser, medmindre der er givet besked om aflysnin-
gen eller forsinkelsen inden for en raekke angivne tidsfrister. Dette fremgar af
forordningens artikel 5, stk. 1, litra c. I artikel 5, stk. 3, er der dog indfgrt en und-
tagelsesbestemmelse til ovenstidende hovedregel. Denne medfgrer, at luftfarts-
selskaberne ikke i alle tilfeelde skal udbetale kompensation til de passagerer, der
bergres af en aflysning eller forsinkelse. Et luftfartsselskab er saledes ikke for-
pligtet til at yde kompensation, safremt luftfartsselskabet kan godtggre, at aflys-
ningen eller forsinkelsen skyldes usaedvanlige omstendigheder, som ikke kunne
have veaeret undgaet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne traef-

fes, faktisk var blevet truffet.

Der har i forbindelse med fortolkning og anvendelse af forordningen vearet be-
sveer med at fastsld, hvornar en begivenhed kan betegnes som en usadvanlig
omstaendighed. Luftfartsselskaberne har blandt andet paberabt sig artikel 5, stk.
3, i de tilfeelde, hvor en aflysning eller forsinkelse ifglge luftfartsselskabet skyldes
en teknisk fejl, og hvor de ligeledes mener, at de har truffet alle forholdsregler,
der med rimelighed kunne traeffes. Dette har resulteret i, at EU-Domstolen har

skullet forholde sig til problemstillingen.”

6 Nar afhandlingen herefter henviser til “forordningen” og “flypassagerforordningen”, refereres
der til Forordning 261/2004. Der veksles mellem begreberne for den flydende lzesnings skyld.
7 Se sagerne C-549/07, Wallentin-Hermann og C-257/14, Van der Lans



2. Problemformulering

Formalet med afhandlingen er at klarleegge, hvornar der er tale om usadvanlige
omstaendigheder, som ikke kunne have vaeret undgaet, selv om alle forholdsreg-
ler, der med rimelighed kunne treeffes, faktisk var blevet truffet i henhold til fly-
passagerforordningens artikel 5, stk. 3, med serlig fokus pa tekniske fejl, og
dermed hvornar kompensationspligten efter artikel 5, stk. 1, litra c, bortfalder.
Herudover vurderes det, hvorvidt dansk retspraksis fglger EU-retten pa omra-

det, og dermed er i overensstemmelse med EU-Domstolens fastlagte praksis.

3. Metode

[ det fglgende afsnit preesenteres de metodiske overvejelser. Dette ggres med
henblik pa at belyse, hvorledes diverse retskilder og litteratur er blevet anvendt
igennem processen. Indledningsvist kan det fastslas, at formalet med denne af-
handling er at beskrive og analysere den eksisterende retstilstand i henhold til
flypassagerforordningens artikel 5, stk. 3, hvorfor der er gjort brug af den rets-
dogmatiske metode.® Til at opna formalet benyttes relevant lovgivning samt
retspraksis. Retsomradet er EU-baseret, og den relevante lovgivning er dermed
flypassagerforordningen, hvorfor den retspraksis, der anvendes i afthandlingen,
primeert vil veere fra EU-Domstolen. EU-Domstolens retspraksis er det veesent-
ligste fortolkningsmoment ved behandlingen af emnet. Der vil pa baggrund af en
analyse af forordningen og relevant EU-retspraksis blive forsggt at opstille gene-

relle retningslinjer for, hvordan retsstillingen pa omradet er.

For at kunne besvare afhandlingens problemformulering, er der reelt to pro-
blemstillinger, som skal undersgges. Fgrste led af problemformuleringen har
udelukkende fokus pa EU-retten, hvor det andet led fokuserer pa dansk rets-
praksis; hvordan de danske domstole forholder sig til den linje, der er lagt fra
EU-Domstolens side. Derfor er der bade inddraget rent EU-retspraksis, ligesom

der er inddraget dansk retspraksis.

8 Se generelt om beskrivelse af den retsdogmatiske metode: Munk-Hansen, Carsten: "Retsviden-
skabsteori”, 1. udgave, 1. oplag, 2014, s. 86
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3.1 Kildemateriale og anvendelsen heraf
Til at belyse den fgrste problemstilling, som handler om EU-retten, benyttes fgrst
og fremmest selve flypassagerforordningen (Forordning 261/2004), da det er
dennes artikel 5, stk. 3, der danner grundlaget for naervaerende afthandling. End-
videre benyttes forordningens bestemmelser til at preecisere dennes generelle
anvendelsesomrade, samt til at belyse det generelle regelset angaende kompen-
sation ved aflysninger og lange forsinkelser.

Da der er tale om en forordning, er bestemmelserne geeldende lov i samtlige
EU-stater. Dette fremgar af Traktaten om Den Europaeiske Unions Funktionsma-

de (herefter TEUF) artikel 288:

"En forordning er almengyldig. Den er bindende i alle enkeltheder og gaelder umid-

delbart i hver medlemsstat.”®

Der kraeves saledes ingen implementering af forordninger i de forskellige med-
lemslande for, at de er geeldende ret. Set i forhold til dansk ret er flypassagerfor-
ordningen dermed direkte anvendelig, og danske domstole er bundet af be-
stemmelserne heri pa lige fod med bestemmelserne i dansk lovgivning. Strider
dansk lovgivning imod EU-lovgivning, eksempelvis en forordning, har EU-retten
forrang.10

[ forbindelse med fortolkning af forordningen er det relevant at inddrage den-
nes praeambler. Preeamblerne beskriver blandt andet lovgivers formal med for-
ordningen, ligesom de uddyber og forklarer begreber, som fremgar af forordnin-
gens bestemmelser. Preeamblerne er ikke direkte lovgivning og er ikke juridisk
bindende, men da de er vedtaget som en del af den pagaldende retsakt, ma de
anses som et vaesentligt fortolkningsbidrag som desuden ofte benyttes af EU-
Domstolen. Deres retskildemaessige verdi er dermed ikke ligesa stor som selve
artiklerne i forordningen, men pa baggrund af ovenstdende er det relevant at

inddrage preeamblerne i arbejdet med fortolkning af forordningen, da de bidra-

9 Traktaten om den Europaeiske Unions Funktionsmade, artikel 288
10 Tvarng, Christina D. og Nielsen, Ruth: “Retskilder og retsteorier” 4. udgave, 1. oplag, 2014, s.
148



ger til forstaelsen af de enkelte artikler.1?

Ud over forordningen inddrages endvidere relevante afggrelser fra EU-
Domstolen. EU-Domstolen vil herefter i det veesentligste forkortes til "Domsto-
len”. Det overordnede formal med inddragelsen af EU-dommene er at undersgge,
hvorledes Domstolen fortolker og anvender bestemmelserne i flypassagerfor-
ordningen. For at fastsla hvilken retskildemaessig vaerdi Domstolens afggrelser
har, er det relevant at redeggre for Domstolens kompetence. Af TEUF artikel 267

fremgar:

"Den Europziske Unions Domstol har kompetence til at afgere prajudicielle
spgrgsmdl:

a) om fortolkningen af traktaterne

b) om gyldigheden og fortolkningen af retsakter udstedt af Unionens institutioner,

organer, kontorer eller agenturer. |...] "

Det er sdledes Domstolen, der besidder kompetencen til at fortolke lovgivning,
heriblandt de forordninger, der udstedes af Europa-Parlamentet og Radet. Dette
sker blandt andet ved, at de nationale domstole ved tvivl om, hvorledes en rets-
akt skal fortolkes, stiller et praejudicielt spgrgsmal til Domstolen, som herefter
giver et svar.!3 Svaret pa et praejudicielt spgrgsmal far praejudikatveerdi, idet
Domstolens afggrelser fastleegger, hvad der er geeldende EU-ret. Dommene skal
dermed folges af de nationale domstole, heriblandt naturligvis ogsa de danske.
Pa denne made bliver det Domstolen, der ved fortolkning fastsaetter raekkevid-
den af EU-lovgivningen, og det er sdledes ogsa Domstolen, der har kompetencen,
nar det gaelder fortolkning af flypassagerforordningen. Det kan derfor konklude-
res, at Domstolens afggrelser er af hgj retskildemaessig veerdi.1* Dog skal det be-
meerkes, at Domstolen bruger en dynamisk fortolkningsstil, og at dens resultater

ikke er bindende for den selv. Dermed kan Domstolen med tiden veaelge at anlaeg-

11Blume, Peter: “Retssystemet og juridisk metode”, 3. udgave, 2016, s. 279
12 Traktaten om Den Europaiske Unions Funktionsmade, artikel 267
13 Traktaten om Den Europaiske Unions Funktionsmade, artikel 267
14 Blume, Peter: “Retssystemet og juridisk metode”, 3. udgave, 2016, s. 280



ge en anden fortolkning, pa trods af at selve lovgivningen er uzendret.1>

Flere af EU-dommene, der henvises til i denne afhandling, benyttes udeluk-
kende til at uddybe forordningens betragtninger om, hvordan den generelle rets-
tilstand for flypassagerer er, samt hvad der betragtes som en usadvanlig om-
steendighed. To af dommene, C-549/07 (Wallentin-Hermann) og C-257/14 (Van
der Lans), vil blive genstand for en mere dybdegdaende analyse, idet de omhand-
ler tekniske fejl. Malet med denne analyse er at pracisere, hvornar en teknisk fe;jl
udggr en usadvanlig omstendighed, samt i denne forbindelse at konkretisere
hvilke betingelser, der ifglge Domstolen skal vaere opfyldt. Sdledes vil analysen af
EU-dommene indga som en del af besvarelsen af problemformuleringens farste

led.

Der er endvidere inddraget to Meddelelser fra Kommissionen, KOM (2011) 174
0og 2016/C 214/04, fra henholdsvis 2011 og 2016. Meddelelserne kan blandt an-
det benyttes af de nationale domstole, som et fortolkningsbidrag i tilfeelde af tvivl
om retsstillingen pa omradet, men er ikke juridisk bindende.’® Meddelelsen fra
2011 redeggr blandt andet for udviklingen af retstilstanden efter forordningens
vedtagelse, hvorfor denne anvendes som kilde til afhandlingens afsnit 5.1 om
baggrunden og formalet med forordningen.

I meddelelsen fra 2016 tager Kommissionen stilling til nogle af de grazoner,
der har veeret i forbindelse med fortolkning og anvendelse af forordningen. Det
har veeret Kommissionens gnske med Meddelelsen at give en tydelig forklaring
pa en rakke af bestemmelserne i forordningen. Dette ggres mestendels pa bag-
grund af Domstolens praksis, men hvor Domstolen endnu ikke har taget stilling,
er det Kommissionens egne betragtninger, som fremgar. Formalet med medde-
lelsen er, at forordningens regler skal kunne handhaeves mere effektivt og ensar-
tet pad tveers af medlemslandene. Dette ggres ved at besvare nogle af de spgrgs-

mal, som oftest rejses af nationale handhaevelsesorganer, passagerer, Europa-

15 Tvarng, Christina D. og Nielsen, Ruth: “Retskilder og retsteorier” 4. udgave, 1. oplag, 2014, s.
191-192

16 Meddelelse fra Kommissionen, (2016/C 214/04), afsnit 1; det fremgar heraf, at der blot er tale
om retningslinjer, som gnsker at give en tydelig forklaring pa en raekke bestemmelser, i forord-
ningen.



Parlamentet og repraesentanter for erhvervslivet.l” 1 og med at Meddelelsen
blandt andet er rettet mod nationale handhavelsesorganer, er det sandsynligt, at
disse vil benytte sig heraf i forbindelse med fortolkningstvivl. Derfor er det rele-
vant at inddrage den, selv om den ikke er juridisk bindende.

Meddelelse fra Kommissionen fra 2016 vil i denne afthandling benyttes, hvor
der endnu ikke er praksis fra Domstolen, som fastslar retsstillingen, samt til en
yderligere uddybning af retsstillingen pa omrader, hvor Domstolen har taget stil-

ling til dele af spgrgsmalet.

[ henhold til besvarelse af problemformuleringens andet led, som fokuserer pa
dansk ret, inddrages to nye hgjesteretsdomme, U.2016.2357H og U.2016.2377H.
Disse analyseres med henblik pa at fastsla, hvorvidt Hgjesteret dgmmer i over-
ensstemmelse med EU-Domstolens linje.

[ begge domme forholder Hgjesteret sig til lange forsinkelser forarsaget af
tekniske fejl, og spgrgsmalet om hvorvidt luftfartsselskaberne var forpligtede til
at udbetale kompensation, eller om de kunne paberdbe sig usaedvanlige om-
steendigheder. Dommene er valgt pa baggrund af deres aktualitet og relevans for
belysning af emnet. Da Hgjesteret er gverste instans i det danske retssystem, og
da Hgjesteret ikke har afsagt andre domme om tekniske fejl, tillaegges afggrel-
serne stor retskildemaessig veerdi. Det skal bemaerkes, at EU-ret er en del af
dansk ret,® hvorfor det kan diskuteres, hvorvidt Hgjesteretsdommene danner
praecedens pa omradet. Selve retsstillingen er allerede fastlagt i forbindelse med
EU-retten, herunder Domstolens afggrelser, men Hgjesterets domme kan benyt-

tes til at fastsld, om denne retsstilling fglges i dansk ret.

Der er, hvor det er relevant, inddraget retslitteratur. Den almene opfattelse af
retslitteratur er, at dette ikke har retskildeveerdi, idet der er “nogenlunde enighed
om, at retslitteratur ikke kan udggre en retskilde, da forfatteren savner legitimitet

til at fastleegge ret”.1° Dog tilleegges den argumentation, som forfatteren benytter

17 Meddelelse fra Kommissionen, (2016/C 214/04), afsnit 1.
18 Olesen, Karsten Naundrup og Lilja, Troels Michael: “Domsanalyse”, 2. udgave, 2014, s. 160
19 Munk-Hansen, Carsten: "Retsvidenskabsteori”, 1. udgave, 1. oplag, 2014, s. 346



alligevel betydning.2? Der er derfor lgbende lavet henvisninger til litteratur, hvor
fagpersoner diskuterer nogle af de problemstillinger, som naevnes i athandlin-
gen. Denne litteratur omfatter artikler af henholdsvis Christian Keldsen, som er
cand.jur. og forhenvearende direktgr i Air Greenland, Renzo van der Bruggen
som har en Master of Law og er forsker ved Ghent University i Belgien, hvor han
har specialiseret sig i flypassagerers rettigheder, og Morten Broberg som er for-
sker ved Kgbenhavns Universitet, hvor han blandt andet underviser i EU-ret. Ho-
vedsageligt er der tale om fodnotehenvisninger til de relevante vaerker, hvor lae-
seren kan finde yderligere diskussioner om diverse emner, ligesom de enkelte
steder benyttes til at uddybe detaljer i forordningen og den generelle retsstilling.

Der er under arbejdet med afhandlingen ikke fundet eksempler i den spar-
somme juridiske litteratur pa omradet, som bidrager markant til yderligere for-
tolkning af retsstillingen, end hvad der allerede fremgar af forordningen og
Domstolens resultater, samt af Kommissionens Meddelelse fra 2016. Desuden er

meget af litteraturen pa omradet af zldre dato.

Til slut skal naevnes, at den litteratur og de statistikker, som er benyttet i indled-
ningen, udelukkende er brugt til at understgtte de pastande, som fremfgres deri,
med henblik pa at indskeerpe det omrdde, som afhandlingen omhandler. Sam-
menfattende for disse kilder kan det siges, at der naturligvis er foretaget en ngje
kildekritik, hvor det er overvejet, om den pagaeldende kildes pastande eller data
er palidelige. Da ingen af disse kilder er benyttet i besvarelsen af problemformu-

leringen, er der ikke foretaget yderligere metodiske overvejelser herom.

4. Afgraesning

For at indsnaevre det felt, der arbejdes med, er det ngdvendigt at lave en af-
greensning. Med problemformuleringen sigtes fgrst og fremmest til en analyse af
anvendelsen af flypassagerforordningens artikel 5, stk. 3, med fokus pa tekniske
fejl. Der tages saledes udgangspunkt i de materielle regler og deres anvendelse,
hvorfor der generelt afgraenses fra en gennemgang af regler af processuel karak-

ter, heriblandt forordningens artikel 13 og 15-16.

20 Munk-Hansen, Carsten: "Retsvidenskabsteori”, 1. udgave, 1. oplag, 2014, s. 346



Der afgreenses fra inddragelse af internationale konventioner om passagerret-
tigheder, herunder Montrealkonventionen, som fastsaetter ensartede regler for
luftfartsselskabers ansvar for skade pa passagerer og bagage ved internationale
flyvninger. Det begrundes i, at det flere gange understreges af Domstolen, at for-
ordningens artikler ikke strider imod Montrealkonventionens bestemmelser, og
at det ikke er relevant at benytte konventionen ved fortolkning af forordningen,
idet denne er et supplement til Montrealkonventionen, og da forordningens reg-
ler virker pa et “tidligere trin” end konventionens.?!

Direktivet om pakkerejser (EU) 2015/2302 beskriver ensartede rettigheder
og aftalevilkar ved pakkerejser. Formalet er at gge retssikkerheden for rejsende,
der benytter sig af sammensatte rejsearrangementer, samt for de erhvervsdri-
vende. Der refereres enkelte gange til pakkerejsedirektivet i athandlingen, men

herudover afgreenses der fra en videre uddybning og diskussion af direktivet.

Der afgreenses desuden fra en generel diskussion af forholdet mellem nationale
domstole og EU-Domstolen. Dermed afgraenses der fra en diskussion af de kon-
sekvenser, det vil have, hvis danske domstole ikke dgmmer i overensstemmelse

med EU-retten.

Nar nationale domstole forelaegger en sag for EU-Domstolen, vil en af EU’s gene-
raladvokater udarbejde et begrundet forslag til afggrelsen. Denne bestar af en
udtalelse, som er opbygget pa samme vis som en EU-dom. Forslaget er dog ikke
juridisk bindende hverken for sagens parter eller Domstolen, og der kan dermed
vaere stor forskel pa generaladvokatens udtalelse og den dom, som Domstolen
efterfglgende afsiger.?? I litteraturen antages det desuden, at retskildeveerdien af
generaladvokaternes udtalelser er tvivlsom.23 Idet der sdledes er tale om ikke-
juridisk bindende indhold, og da EU-Domstolen har afsagt domme pa omradet,

afgreenses der fra at bruge udtalelser fra generaladvokaten.

21 Sagerne C-581/10, Nelson m.fl,, preemis 55 og C-549/07, Wallentin-Hermann, preemis 32 og 34
22 http://www.eu.dk/da/spoergsmaal-og-svar-folder/hvad-er-en-generaladvokat

23 Tvarng, Christina D. og Nielsen, Ruth: “Retskilder og retsteorier” 4. udgave, 1. oplag, 2014, s.
192
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I Danmark er Trafik-, Bygge-, og Boligstyrelsen (herefter "Trafikstyrelsen”) det
organ, der er udpeget til at handhaeve flypassagerforordningen, jf. dennes artikel
16, stk. 1. Denne kompetence er tildelt i medfgr af BEK nr. 1549 af
16/12/2013.24 Der kunne derfor argumenteres for, at det ville veere relevant at
inddrage Trafikstyrelsens praksis i forbindelse med undersggelsen af problem-
formuleringens andet led. Men pa trods af Trafikstyrelsens kompetence, er det
stadig Hgjesterets afggrelser, der har den hgjeste retskildeverdi. Afggrelser fra
Trafikstyrelsen kan ved tvister bringes for domstolene, hvor de kan ende hos Hg-
jesteret. Dermed er det Hgjesteret der, pa trods af Trafikstyrelsens kompetence,
er sidste instans i bedgmmelse af sager angaende flypassagerers rettigheder i
henhold til flypassagerforordningen. Hgjesteret er ikke bundet af de afggrelser,
som er truffet af Trafikstyrelsen, hvorimod Trafikstyrelsen skal rette sig efter af-
garelser truffet af Hgjesteret. Det er derfor ikke fundet relevant at inddrage afgg-

relser fra Trafikstyrelsen.

Det er ikke formalet med denne athandling at ga i dybden med andre former for
usaedvanlige omstaendigheder end de tekniske fejl. Dog vil disse andre usaedvan-
lige omstendigheder blive neevnt i athandlingen, hvor de indgar naturligt, dog
uden en gennemgribende analyse og fortolkning heraf. Dette ggres for at give en
bredere forstaelse for begrebet "usaedvanlige omstaendigheder”.

[ afsnit 6 praesenteres reglerne for kompensation. Her er fokus udelukkende
pa den kompensation, som kan opnas i medfgr af artikel 5, stk. 1, litra c, ved afly-
ste flyafgange. Det er ligeledes muligt at opna kompensation som fglge af boar-
dingafvisning, jf. forordningens artikel 4, stk. 3, men dette ligger uden for athand-
lingens problemfelt, og vil derfor ikke blive behandlet. Endvidere afgreenses der
fra reglerne om bistand i form af ret til refusion og omlaegning af rejsen, samt ret

til forplejning og indkvartering, jf. forordningens artikel 8 og 9.

Som fglge af at forordning 261/2004 omhandler flypassagerer, vil der naturligt

24 Lovbekendtggrelse nr. 1549 af 16/12/2013 om bestemmelser for anvendelse af EU-forordning
nr. 261/2004 om passagerrettigheder pa luftfartsomradet

11



kun blive fokuseret pa reguleringen af disses rettigheder. Der afgranses dermed
fra en gennemgang af lignende regler, gaeldende for andre passagergrupper, her-
iblandt tog-, bus- og skibspassagerer. Da afthandlingen afgreenser sig fra en gen-
nemgang af regler angdende andre transporttyper og passagergrupper, vil der

herefter blive refereret til flypassagerer, nar begrebet "passager” navnes.
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5. Flypassagerforordningen

I dette afsnit vil forordningen kort blive praesenteret i et historisk perspektiv.
Fgrst praesenteres forordningens baggrund og formal, hvorefter anvendelsesom-

radet fastlaegges.

5.1 Baggrund og formal

Europa-Parlamentets og Radets Forordning (EF) nr. 261/2004 af 11. februar
2004 om flypassagerers rettigheder tradte i kraft den 17. februar 2005, jf. for-
ordningens artikel 19. Forordningen ophaevede samtidig den tidligere Forord-
ning (E@AF) nr. 295/91 om kompensation til ruteflypassagerer, der afvises pa
grund af overbookning.?> Det bagvedliggende hensyn til vedtagelsen af de oven-
stdende forordninger er EU's frie bevaegelighed, hvis formal er at styrke den lige
konkurrence i det indre marked.2¢ Sdledes er det at rejse en forudsaetning for at
kunne udnytte den frie bevaegelighed, hvorfor forordningerne tildeler flypassa-
gerer visse rettigheder.

Forordning (E@F) nr. 295/91 havde hidtil givet passagererne en grundlaeg-
gende beskyttelse.2” Men eftersom ikke kun boardingafvisning, men ogsa aflys-
ninger og lange forsinkelser ifglge kommissionen er til stor gene for passagerer-
ne,28 var formalet med Forordning (EF) nr. 261/2004, og dermed ophaevelsen af
Forordning (E@F) nr. 295/91, at sikre et hgjere beskyttelsesniveau for flypassa-
gerer.2? [ preeambel 1 i Forordning (EF) nr. 261/2004 fastslas det desuden, at der
bgr tages fuldt ud hensyn til forbrugerbeskyttelseskrav generelt. I forleengelse
heraf fremgar det af preeambel 3, at der med de hidtidigt gaeldende regler var for
mange passagerer, der blev afvist mod deres vilje eller blev bergrt af aflysninger,
uden forudgaende varsel, eller lange forsinkelser. Forordningen sikrer pa bag-
grund heraf flypassagererne minimumsrettigheder i tilfeelde af boardingafvis-
ning mod passagerens vilje, samt ved aflysning og forsinkelse af flyafgange, jf.
artikel 1, stk. 1, litra a-c. Derudover beskyttes passagererne i tilfeelde af opgrade-

ring eller nedgradering af deres billet; det vil sige i tilfeelde, hvor luftfartsselska-

25 Forordning (EF) nr. 261/2004, artikel 18

26 Meddelelse fra Kommissionen, KOM (2011) 174, s. 2, 1. afsnit
27 Forordning (EF) nr. 261/2004, praeambel 3

28 Forordning (EF) nr. 261/2004, praeambel 2

29 Forordning (EF) nr. 261/2004, praeambel 1 og 3
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berne placerer passageren i en anden klasse end den, billetten var kgbt til.3°

5.2 Anvendelsesomrade
En forudsaetning for at kunne paberabe sig de rettigheder, som reguleres i for-
ordningen, er, at passageren befinder sig inden for forordningens anvendelses-
omrade. Ifglge artikel 3, stk. 1, litra a, finder forordningen anvendelse pa alle fly-
afgange fra en lufthavn beliggende pa en medlemsstats omrade, hvor traktaten
finder anvendelse, uanset om bestemmelsesstedet er et tredjeland. Herudover
finder den anvendelse pa flyafgange fra tredjelande, nar bestemmelsesstedet er
inden for EU, og safremt det transporterende luftfartsselskab er et EU-
luftfartsselskab, jf. artikel 3, stk. 1, litra b. Det er desuden en forudsaetning for at
anvende forordningen, at flypassageren har en bekraeftet reservation til den pa-
geldende flyafgang og er rettidigt til stede ved indcheckning, jf. artikel 3, stk. 2.
Ovenstdende resulterer i, at passagerer som rejser fra et medlemsland til et
tredjeland med et ikke-EU-luftfartsselskab, kan have rettigheder pa udrejsen fra
medlemslandet, som de ikke vil veere i besiddelse af pa returrejsen. Dette geelder
uanset, at ud- og returrejse er kgbt som en sammenhaengende returrejse, jf. C-
173/07 (Emirates Airlines), praemis 53.31 Det kan heraf udledes, at begrebet “fly-
afgang” i artikel 3, stk. 1, litra a og litra b, ikke skal fortolkes udvidende, men at
der derimod skal ske en konkret ordlydsfortolkning. Dermed betegnes en flyaf-
gang som den enkelte fysiske afgang, altsa fra afgangssted til bestemmelsessted,

og ikke som den samlede, kgbte returrejse.32

Forordningen omfatter bade ruteflyvning og charterflyvning, herunder flyvning,
der indgar i pakkerejser.33 Pakkerejser er dog undtaget, safremt aflysning sker af
andre arsager end aflysning af flyafgangen.3* Beskyttelsesomradet er dermed

bredere end ved den tidligere forordning (E@F) nr. 295/91, som kun beskyttede

30 Forordning (EF) nr. 261/2004, artikel 10

31 For uddybende diskussion om definition af begrebet af flyafgang (“flight”), se: Bruggen, Renzo
van der (2014): “European air passenger rights- the concept of “flight”, Journal of European Con-
sumer and Market Law

32Sag C-173/07, Emirates Airlines, praemis 40

33 Forordning (EF) nr. 261/2004, praeambel 5

34 Forordning (EF) nr. 261/2004, artikel 3, stk. 6, 2. pkt. og Kommissionens fortolkningsbidrag,
afsnit 2.2.6
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passagerer ved ruteflyvning. Udvidelsen af beskyttelsen skyldes, at: [ ...] der ikke
leengere skelnes skarpt mellem ruteflyvning og charterflyvning|...] 3%, hvorfor be-

skyttelsen bgr geelde for begge, jf. forordningens praeambel 5.

Artikel 3, stk. 3, angiver undtagelserne til forordningens anvendelsesomrade. Det
fremgar heraf, at forordningen ikke finder anvendelse for flypassagerer, der rej-
ser gratis eller til en nedsat pris, som hverken direkte eller indirekte er til radig-
hed for offentligheden. Heraf udleder professor Morten Broberg, at det afggren-
de ma vere, om ”[...] luftfartsselskabet har bortgivet billetten eller solgt den til
nedsat pris [...]”3¢. Han anfgrer, at det, at den rejsende eksempelvis har modtaget
billetten i gave af sin familie, ikke indebaerer, at denne mister sine rettigheder i
henhold til forordningen.3” Et eksempel pa hvornadr undtagelsen i artikel 3 finder
anvendelse, og hvor forordningen saledes ikke finder anvendelse, kan, ifglge
kommissionen, veere nar et luftfartsselskab tilbyder dets personale szrlige bil-
letter til nedsat pris.3® Forordningen finder modsat anvendelse i de tilfeelde, hvor
luftfartsselskaber eller rejsearranggrer udsteder billetter til passagerer i hen-
hold til et bonusprogram eller andet kommercielt program, jf. artikel 3, stk. 3,
sidste pkt.

Forordningen finder endvidere ikke anvendelse ved flyafgange fra en lufthavn
i et tredjeland, hvor bestemmelsesstedet er i et medlemsland, i de tilfeelde hvor
passagererne har ”[...] modtaget modydelse eller kompensation og har faet bistand
i det pdgaldende tredjeland”, jf. artikel 3, stk. 1, litra b, sidste led. I afsnit 6.3.1. om
overlappende kompensationsregler vil denne problemstilling blive uddybet for

sa vidt angar muligheden for kompensation.

35 Forordning (EF) nr. 261/2004, praeambel 5

36 Broberg, Morten; U.2008B.319: "Flypassagerers rettigheder i EU - om luftfartsselskabers for-
pligtelser over flypassagerer efter forordning 261/2004”, s. 1, afsnit 2.

37 Broberg, Morten; U.2008B.319 "Flypassagerers rettigheder i EU — om luftfartsselskabers for-
pligtelser over flypassagerer efter forordning 261/2004”, s. 1, afsnit 2.

38 Meddelelse fra Kommissionen, (2016/C 214 /04), afsnit 2.2.2.
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6. Kompensation

[ dette afsnit gennemgas de grundlaeggende regler for opnaelse af kompensation
ifglge forordningens artikel 5, stk. 1, litra c¢; herunder hvornar der foreligger
henholdsvis en aflysning og en lang forsinkelse.3° Det er ngdvendigt at have en
forstaelse for kompensationsreglerne for at kunne besvare afhandlingens pro-
blemformulering, idet artikel 5, stk. 3, om usadvanlige omstaendigheder er en

undtagelsesbestemmelse til disse regler.

Som tidligere naevnt har Europa-Parlamentet og Radet med flypassagerforord-
ningen blandt andet gnsket at begraense de problemer og gener, som passagerer
udseettes for ved aflysninger af flyafgange.#? Derfor har man i forordningens arti-
kel 5 fastsat en raekke rettigheder, som passagererne opnar i tilfeelde af aflys-
ning, heriblandt retten til at modtage kompensation, som vil blive gennemgaet i
naervaerende afsnit. Som hovedregel vil passagerer have ret til kompensation ved
aflysninger, "medmindre aflysningen skyldes usadvanlige omstaendigheder, som
ikke kunne have vaeret undgdet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed
kunne traeffes, faktisk var blevet truffet”.#1 Denne undtagelsesbestemmelse, som
fremgar af artikel 5, stk. 3, vil blive udsat for naermere behandling i afsnit 6.1.1.

og afsnit 7.

6.1 Kompensation ved aflysning
Forordningens artikel 5 regulerer de rettigheder, som bergrte passagerer opnar i
tilfeelde af en aflyst flyafgang. Blandt andet skal passagererne tilbydes refusion,
returrejse eller omlaegning af rejsen, ligesom de opnar ret til forplejning og ind-
kvartering i overensstemmelse med forordningens artikel 8 og 9.42 I dette afsnit
vil fokus veare rettet mod den kompensation, som flypassagerer har ret til ved
aflysning i medfgr af forordningens artikel 5, stk. 1, litra c.

Ifglge forordningens artikel 5, stk. 1, litra c, har bergrte passagerer ret til

kompensation i de tilfaelde, hvor der sker en aflysning af den planlagte flyafgang,

39 Med lange forsinkelser menes forsinkelser pa tre timer og derover, se afsnit 6.2.1 for en uddy-
bende forklaring

40 Forordning (EF) nr. 261/2004, praeeambel 12

41 Forordning (EF) nr. 261/2004, artikel 5, stk. 3

42 Forordning (EF) nr. 261/2004, artikel 5, stk. 1, litra a-b
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og hvor der i denne forbindelse ikke, inden for en raekke fastsatte tidsfrister, gi-
ves meddelelse om aflysningen fra luftfartsselskabet. Hvis disse frister overhol-
des, skal der saledes ikke ydes kompensation.

Graenserne for rettidig meddelelse fremgar af artikel 5, stk. 3, litra c, i-iii, hvor-
efter meddelelse skal gives til passagererne pa én af fglgende tre mader; enten
kan meddelelsen gives mindst to uger fgr det planlagte afgangstidspunkt, eller
mellem to uger og syv dage fgr det planlagte afgangstidspunkt, samtidig med at
der tilbydes en omlaegning af rejsen, som medfgrer, at passagererne kan rejse
hgjst to timer fgr det planlagte afgangstidspunkt og ankomme til det endelige
bestemmelsessted senest fire timer efter det fgrst planlagte ankomsttidspunkt.
Alternativt er det muligt for luftfartsselskabet at give meddelelse mindre end syv
dage fgr det planlagte rejsetidspunkt, og samtidig tilbyde passagererne en om-
leegning af rejsen, der medfgrer, at afrejse sker hgjst en time fgr det planlagte
tidspunkt med ankomst til bestemmelsesstedet senest to timer efter det planlag-
te ankomsttidspunkt.#3 Dermed ma passagerer ved aflysning i sidste gjeblik finde
sig i, at rejsen samlet varer tre timer laengere end oprindeligt planlagt, uden at
der udbetales kompensation.

Gives der ikke rettidig meddelelse, og tilbydes der ikke eventuelle omlaegnin-
ger af rejsen, medfgrer dette, at de bergrte passagerer som udgangspunkt har ret
til kompensation. Kompensationen fastlaegges efter de principper, som fremgar
af forordningens artikel 7, se afsnit 6.3 om udmaling af kompensation. Det er det
transporterende luftfartsselskab, der skal sta for kompensationen, og det er lige-
ledes det transporterende luftfartsselskab, der har bevisbyrden for, hvorvidt og
hvornar passagererne har fiet meddelelse om aflysningen af flyafgangen.4+

Ud over meddelelse om selve aflysningen skal luftfartsselskabet, ifglge for-
ordningens artikel 14, stk. 1 og 2, endvidere give de bergrte passagerer skriftlig
meddelelse om de rettigheder, som opnas som fglge af aflysningen, heriblandt
bestemmelserne om kompensation og bistand. Reglerne herom vil blive uddybet

i afsnit 6.4 om luftfartsselskabernes informationspligt.

43 Forordning (EF) nr. 261/2004, artikel 5, stk. 1, litra c, i-iii
44 Forordning (EF) nr. 261/2004, artikel 5, stk. 4
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6.1.1 Undtagelsen til hovedreglen - artikel 5, stk. 3

Som tidligere naevnt er det ikke uden undtagelse, at passagerer har ret til kom-
pensation ved aflysning. Af forordningens artikel 5, stk. 3, fremgar undtagelsen
til hovedreglen om, at der som udgangspunkt skal ydes kompensation i tilfeelde

af aflysning af en flyafgang:

"Et transporterende luftfartsselskab har ikke pligt til at udbetale kompensation i
henhold til artikel 7, hvis det kan godtggre, at aflysningen skyldes useedvanlige om-
steendigheder, som ikke kunne have veret undgdet, selv om alle forholdsregler, der

med rimelighed kunne traeffes, faktisk var blevet truffet.”*

Bestemmelsen giver anledning til, at luftfartsselskaberne i seerlige tilfeelde ikke
vil veere forpligtede til at udbetale kompensation til passagerer, som bergres af
en aflysning. Bestemmelsen bestar af to led, og der skal saledes fgrst og frem-
mest vaere tale om usadvanlige omstaendigheder. Herefter ma disse usadvanlige
omstaendigheder ikke kunne have vaeret undgaet, selv om alle forholdsregler der
med rimelighed kunne treeffes, faktisk var truffet. I afsnit 7 vil artikel 5, stk. 3 og
anvendelsen heraf blive uddybet med sarlig fokus pa de tilfeelde, hvor de usaed-

vanlige omstaendigheder bestar i tekniske fejl.

6.2 Hvornar foreligger der en aflysning

Det er fastslaet i afsnit 6.1, at en aflysning af en flyafgang, uden rettidig medde-
lelse, giver de bergrte passagerer ret til kompensation. [ denne forbindelse er det
ngdvendigt at definere, hvornar der foreligger en aflysning. Formalet med dette
afsnit er saledes at klarleegge, hvornar der er foreligger en aflysning, samt hvor-
nar en forsinkelse kan medfgre, at bergrte passagerer stilles retligt, som var der

tale om en aflysning, og at de dermed omfattes af reglerne om kompensation.

En aflysning defineres i forordningens artikel 2, litra 1, som “en planlagt flyvning,
hvortil der var mindst én reservation, som ikke gennemfgres”, Dermed understre-

ges det, at uanset hvor fa passagerer, der har en reservation til en flyafgang, vil

45 Forordning (EF) nr. 261/2004, artikel 5, stk. 3
18



luftfartsselskabet ikke kunne aflyse den pageeldende afgang uden, at der skal
ydes kompensation til den, eller de, bergrte passagerer efter artikel 5, stk. 1, litra

C.

6.2.1 Lange forsinkelser+6
Det fremgar af sagen C-432/07 (Sturgeon m.fl.), at en lang forsinkelse, uanset va-
righeden, ikke medfgrer, at en flyafgang anses for aflyst sa laeenge, at den forsin-
kede afgang gennemfgres i overensstemmelse med den oprindelige planlaeg-
ning.*” Derimod sidestiller Domstolen passagerer pa afgange ramt af lange for-
sinkelser med passagerer, der bergres af en aflyst flyafgang.4® Dette begrundes
med, at passagerer, som bliver bergrt af en aflysning, og passagerer, der bergres
af en forsinkelse, star i sammenlignelige situationer; i begge tilfeelde lider passa-
gererne et tab af tid.#° Grundet ligebehandlingsprincippet kan de to situationer,
ifglge Domstolen, ikke behandles forskelligt; der kan ikke gives passagerer, som
er udsat for aflysninger, bedre vilkdr end passagerer udsat for forsinkelser.>0
Dette synspunkt understgttes ligeledes i den senere dom, C-581/10 (Nelson
m.fl.).51

Det er ved ankomsten til passagerens endelige bestemmelsessted,> at leeng-
den af en forsinkelse beregnes, og Domstolen har dermed fastsldet, at ankomst til
det endelige bestemmelsessted med mere end tre timers forsinkelse medfgrer, at
passagerer bergrt af en sddan forsinkelse retligt skal stilles, som var der tale om
en aflysning.53 Sdledes giver forsinkelser pa mere end tre timer de bergrte pas-
sagerer ret til kompensation pa samme vis som aflysninger. Det vil altsa sige, at
luftfartsselskaberne ikke kan forleenge en forsinkelse til mere end tre timer,
uden at de bergrte passagerer vil vaere omfattet af kompensationsreglerne i arti-
kel 5, stk. 1, litra c. Luftfartsselskaberne kan dermed ikke omga kompensations-

pligten ved at operere med lange forsinkelser i stedet for at aflyse flyafgangen.

46 “Lange forsinkelser” og “leengere forsinkelser” defineres i denne athandling som forsinkelser
med en varighed af mindst tre timer, med mindre andet tydeligt fremgar.

47 Sag C-402/07 Sturgeon m.fl., preemis 39

48 Sag C-402/07 Sturgeon m.fl., preemis 61

49 Sag C-402/07 Sturgeon m.fl., preemis 54

50 Sag C-402/07 Sturgeon m.fl., praemis 60

51Sag C-581/10 Nelson m.fl,, praemis 34 og 37

52 Se afsnit 6.2.3 for en definition af “det endelige bestemmelsessted”

53 Sag C-402/07 Sturgeon m.fl., preemis 69
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Det er i overensstemmelse med ligebehandlingsprincippet, at en forsinkelse
skal vaere pa mindst tre timer, for at bergrte passagerer stilles, som var der tale
om en aflysning.>* Dette begrundes med, at en aflysning, som meddeles mindre
end syv dage fgr afgang, som beskrevet i afsnit 6.1, i alt ma medfgre, at den sam-
lede rejse ikke forleenges med mere end tre timer, fgr det berettiger til kompen-

sation, jf. artikel 5, stk. 1, litra c, iii.

Der kan opsta situationer, hvor en forsinkelse vil veere pa henholdsvis mere eller
mindre end tre timer alt efter, hvornar ankomsttidspunktet skal beregnes fra. |
dommen C-452/13 (Germanwings) har Domstolen taget stilling til dette pro-
blem. Domstolen slar fgrst og fremmest fast, at "det faktiske ankomsttidspunkt”
skal anvendes ensartet i hele Unionen, hvorfor ankomsttidspunktet ikke kan fgl-
ge af en aftale mellem parterne.>> Herefter laegger Domstolen vaegt p4, at flypas-
sagerer opholder sig i et lukket rum, hvor deres muligheder for at varetage ek-
sempelvis deres familie- eller arbejdsmaessige anliggender er begraenset betyde-
ligt.>¢ Dette ophgrer fgrst pa tidspunktet, hvor passagererne har lov til at forlade
flyet. Saledes skal ankomsttidspunktet fortolkes som det tidspunkt, hvor mindst

én af flyets dgre abnes, forudsat at passagererne ma forlade flyet.5”

6.2.2. Fly, der vender tilbage til afgangsstedet og omdirigerede flyvninger
Det er af Domstolen fastslaet, at fly, der letter og derefter ma vende tilbage til af-
gangsstedet, hvor passagererne i flyet overfgres til andre flyafgange, betragtes
som aflyste flyafgange.>® Dette kan udledes af dommen C-83/10 (Sousa
Rodriguez m.fl.), hvor det i preemis 28 fastslas, at en flyvning, for at veere gen-
nemfgrt, skal have ndet det bestemmelsessted, som er anfgrt pa ruten.

Ogsa flyvninger, der omdirigeres, saledes at passagererne ankommer til en
anden lufthavn end den, der oprindeligt var bestemmelsessted, vil ifglge Kom-
missionen som udgangspunkt blive betragtet som aflyste flyvninger.5° Dette vil

veere tilfeeldet, medmindre passagererne i forbindelse med omdirigeringen til-

54 Sag C-402/07 Sturgeon m.fl., preemis 69

55 Sag C-452/13, Germanwings, preemis 17-18

56 Sag C-452/13, Germanwings, praemis 20

57 Sag C-452 /13, Germanwings, premis 24-25 og 27

58 Meddelelse fra Kommissionen, (2016/C 214 /04), afsnit 3.2.3.
59 Meddelelse fra Kommissionen, (2016/C 214 /04), afsnit 3.2.4.
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bydes en omlaegning af rejsen under sammenlignelige transportbetingelser. Luft-
fartsselskabet skal tilbyde denne omlaegning ved fgrst givne lejlighed, og omlaeg-
ningen skal ske til passagerernes oprindelige bestemmelsessted, eller et nyt be-
stemmelsessted efter aftale med den enkelte passager. Tilbydes en sidan om-
laegning anses flyafgangen for veerende forsinket, frem for som vaerende aflyst.60
Betyder omdirigeringen, at passageren ankommer til en lufthavn, der betjener
samme by eller region som den oprindeligt planlagte ankomstlufthavn, vil flyaf-

gangen ogsa her anses for forsinket, og ikke som aflyst.61

6.2.3 Mellemlandinger og tilsluttede flyforbindelser
Ofte rejser passagerer over lange distancer, hvor flyskift og mellemlandinger er
ngdvendige for at na frem til det endelige bestemmelsessted. Det endelige be-
stemmelsessted defineres i forordningens artikel 2, litra h, som bestemmelses-
stedet, der er anfgrt pa den billet, der fremvises ved indcheckning. Ved direkte
tilsluttede flyforbindelser, regnes bestemmelsesstedet for den sidste flyvning
som det endelige bestemmelsessted.®2

Domstolen har indtaget det synspunkt, at det er ankomsten til det endelige
bestemmelsessted, der danner grundlag for beregningen af forsinkelsens leengde
i de tilfeelde, hvor der gnskes kompensation efter forordningens artikel 7.63 Har
en passager bestilt en samlet flyrejse, hvor der er flere flyafgange i forleengelse af
hinanden, vil passageren saledes veaere berettiget til kompensation, hvis ankomst
til det endelige bestemmelsessted sker med mere end tre timers forsinkelse, uaf-
heaengigt af hvilken af flyafgangene i den samlede rejse, forsinkelsen skyldtes.

Ifglge Kommissionen er det uden betydning, om den tilsluttede flyforbindelse
drives af et EU-luftfartsselskab eller et tredjelands-luftfartsselskab, i de tilfaelde
hvor passagererne ikke nar en tilsluttet forbindelse, i eller uden for EU, efter an-
komst med en flyafgang fra en medlemsstats omrade.®* Rejser passagererne der-
imod fra et tredjeland til en lufthavn pa en medlemsstats omrade som endeligt

bestemmelsessted, er det kun de flyforbindelser, som betjenes af EU-

60 Meddelelse fra Kommissionen, (2016/C 214 /04), afsnit 3.2.4.
61 Meddelelse fra Kommissionen, (2016/C 214 /04), afsnit 3.2.4.
62 Forordning (EF) nr. 261/2004, artikel 2, litra h

63 Sag C-11/11, Folkerts, preemis 47

64 Meddelelse fra Kommissionen, (2016/C 214 /04), afsnit 4.4.7.
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luftfartsselskaber, som bgr medtages ved bedgmmelsen af retten til kompensati-

on i tilfelde af en lang forsinkelse.®>

6.3 Udmalingen af kompensation

Det er veerd at bemaerke, at der i forordningens artikel 5 og 7 er tale om kom-
pensation og ikke erstatning, som det kendes fra dansk ret. Dermed skal hverken
danske eller EU-retlige regler for udmaling af erstatning efterleves, hvorfor de
almindelige erstatningsretlige betingelser ikke skal vaere opfyldt, nar der gives
kompensation. Der vil derfor veere mulighed for, at passagerer kan opna en form

for erstatning, eksempelvis refusion af billetten, sidelgbende med kompensation.

Kompensationen bestar af en raekke faste takster fastsat pa baggrund af flyvnin-
gens distance og fremgar som naevnt af forordningens artikel 7, stk. 1. Herefter
vil passageren modtage henholdsvis 250 euro ved flyvninger pa hgjst 1500 km.,
og 400 euro ved flyvninger inden for Faellesskabet pa mere end 1.500 km, samt
alle andre flyvninger pa mellem 1.500 og 3500 km. For de flyvninger, som ikke
falder ind under de ovenstaende situationer, vil kompensationen udggre 600 eu-
ro. Nar afstanden mellem afgangssted og bestemmelsessted skal fastlaegges, er
grundlaget det sidste bestemmelsessted, hvor aflysningen forsinker passagerens
ankomst.¢ Afstanden males efter storcirkelmetoden.6”

[ medfgr af artikel 7, stk. 2, er det muligt for det transporterende luftfartssel-
skab at halvere satserne i artikel 7, stk. 1, sdledes at kompensationen nedsaettes
med 50 %. Dette vil veere tilfeeldet, hvis en passager far tilbudt en omlaegning af
rejsen i form af en alternativ flyvning til det endelige bestemmelsessted. For at
en sadan kompensation skal kunne finde sted, ma ankomsttidspunktet herefter
ikke overstige det oprindeligt planlagte ankomsttidspunkt med mere end hen-
holdsvis to timer ved flyvninger pa 1.500 km eller mindre, tre timer ved flyvnin-
ger inden for Fzellesskabet pa over 1.500 km, samt alle andre flyvninger pa mel-

lem 1.500 og 3.500 km, og fire timer ved alle flyvninger, der ikke falder ind under

65 Meddelelse fra Kommissionen, (2016/C 214/04), afsnit 4.4.7.
66 Forordning (EF) nr. 261/2004, artikel 7, stk. 1
67 Forordning (EF) nr. 261/2004, artikel 7, stk. 4

22



ovenstaende.68

6.3.1 Overlappende kompensationsregler

Ifglge forordningens artikel 12, stk. 1, indskreenker forordningen ikke mulighe-
den for, at passagerer kan opna yderligere kompensation. Dog vil kompensation
efter forordningen kunne fratraekkes i tilfaelde af en sddan eventuel yderligere

kompensation.

6.3.1.1 Kompensation opnaet i tredjeland

[ forbindelse med spgrgsmalet om fastsaettelse af kompensation, skal opmaerk-
somheden henledes p3, at der i visse tredjelande findes lignende regler omhand-
lende kompensation og bistand.

Er der tale om en flyvning til en lufthavn beliggende i et medlemsland fra en
lufthavn beliggende i et tredjeland, og er det transporterende luftfartsselskab et
EU-luftfartsselskab, vil en sadan flyvning vaere omfattet af forordningen, jf. arti-
kel 3, stk. 1, litra b. Dermed kan der opsta situationer, hvor passagerer bade vil
veere beskyttet af forordningen, samt af de eventuelle beskyttelsesregler et tred-
jeland matte have. Ifglge Kommissionen kan passagerer ikke ggre rettigheder
ifglge forordningen geeldende, heriblandt kompensation, i tilfeelde af, at tilsva-
rende allerede er modtaget i et tredjeland.®®

Der er afvigelser mellem de forskellige sprogversioner af forordningen, som
ggr, at forordningen i de enkelte medlemslande kan laeses forskelligt i forhold til,
hvornar forordningen finder anvendelse, og dermed hvornar en passager mister
retten til kompensation pa grund af muligheden for kompensation i et tredje-
land. I nogle sprogversioner fremstar det som om, at man har krav pa kompensa-
tion i medfgr af forordningen uathaengigt af, om man allerede har modtaget en
sadan i et tredjeland, mens andre sprogversioner kan fortolkes saledes, at den
blotte mulighed for kompensation i et tredjeland, medfgrer at kompensation ikke
kan opnas pa baggrund af forordningen.”?

Domstolen har derfor slet fast, at retten til kompensation i henhold til for-

ordningen kun kan fratages, hvis det godtggres, at et tredjelands kompensation

68 Forordning (EF) nr. 261/2004, artikel 7, stk. 2
69 Meddelelse fra Kommissionen, (2016/C 214/04), afsnit 2.1.3.
70 Sag C-257/14, Van der Lans, preemis 23-25
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opfylder formalet med den i forordningen fastsatte kompensation.”* Det kraeves
ikke bevist, at de bergrte passagerer rent faktisk har modtaget kompensation pa
baggrund af et tredjelands regler, men modsat er den blotte mulighed for at opna
en sadan kompensation ikke tilstreekkeligt til, at kompensation efter forordnin-
gen bortfalder.”? Ifglge Kommissionen ma det transporterende luftfartsselskab
godtggre, at en kompensation ydet i et tredjeland opfylder de i forordningen

fastsatte formal med kompensation.”3

6.3.1.2 Kompensation ved pakkerejser
[ forbindelse med pakkerejser kan der ligeledes opsta problemer vedrgrende
spgrgsmal om kompensation, da bergrte passagerer her vil have ret til kompen-
sation fra det transporterende luftfartsselskab ifglge forordningen, og derudover
have ret til erstatning eller prisnedseettelse fra arranggren af pakkerejsen i hen-
hold til Direktivet om pakkerejser (EU) 2015/2302.74 Direktivet om pakkerejser
har ingen indvirkning pa passagerernes rettigheder i forhold til forordningen.
For at undga overkompensation er det dog bestemt, at erstatning eller prisned-
saettelse, der gives i medfgr af direktivet, skal fratraeekkes eventuelle kompensati-
oner mv., som passagerer har krav pa i medfgr af forordningen.”>

Det er ikke bestemt, hvorledes udgifterne til kompensation og erstatning skal
fordeles mellem det transporterende luftfartsselskab og arranggren af pakkerej-
sen. Som fglge heraf vil det veere op til kontraktretlige bestemmelser parterne
imellem samt national lovgivning at afggre, hvem der i sidste ende skal baere

omkostningerne forbundet hermed.”®

6.4 luftfartsselskabers informationspligt
Som tidligere naevnt er luftfartsselskaberne forpligtede til at informere passage-
rerne om deres rettigheder i medfgr af forordningens artikel 14. Dette skal ggres

ved, at der ved indcheckningsskranken skal veaere opsat en klart leeselig medde-

71Sag C-257/14, Van der Lans, preemis 28
72 Sag C-257/14, Van der Lans, preemis 27
73 Meddelelse fra Kommissionen, (2016/C 214 /04), afsnit 2.1.3.
74 Direktivet om pakkerejser skal senest vedtages og offentligggres den 1. juli 2018 af medlems-
staterne
75 Meddelelse fra Kommissionen, (2016/C 214 /04), afsnit 2.2.6.
76 Meddelelse fra Kommissionen, (2016/C 214 /04), afsnit 2.2.6.
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lelse, som er umiddelbart synligt for passagererne, med fglgende tekst: "Hvis De
naegtes boarding, eller Deres flyafgang aflyses eller forsinkes mindst to timer, kan
De ved indcheckningsskranken eller boardingudgangen fa et eksemplar af be-
stemmelserne om Deres rettigheder, navnlig med hensyn til kompensation og bi-
stand”.””

Hvis et luftfartsselskab aflyser en flyafgang, skal den enkelte passager gives
skriftlig meddelelse om forordningens bestemmelser om kompensation og bi-
stand. Herunder skal der udleveres detaljerede skriftlige oplysninger til passage-
rerne, om hvorledes henvendelse til det nationale organ skal ske.”8 Det samme
gar sig geldende, hvis der sker forsinkelse pa over to timer.”?

Det er dermed luftfartsselskaberne, der er ansvarlige for at ggre passagererne
opmarksomme pa de rettigheder, der fglger af forordningen. Dette geelder bade
far, der er opstaet en reel kompensationsberettigende situation, savel som i for-
bindelse med at en sadan situation faktisk er opstaet, eksempelvis i form af en

aflysning.

77 Forordning (EF) nr. 261/2004, artikel 14, stk. 1
78 Forordning (EF) nr. 261/2004, artikel 14, stk. 2
79 Forordning (EF) nr. 261/2004, artikel 14, stk. 2
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7. Artikel 5, stk. 3

Som ovenfor naevnt i afsnit 6.1.1 er der i forordningens artikel 5, stk. 3, en undta-
gelse til hovedreglen om, at luftfartsselskaberne skal udbetale kompensation til
de passagerer, som bergres af aflyste flyafgange. [ neervaerende afsnit vil det bli-
ve undersggt, hvad denne undtagelse indebzerer, og dermed i hvilke situationer
luftfartsselskaberne kan undlade at yde kompensation, nar der foreligger usaed-
vanlige omstendigheder i form af tekniske fejl.

Indledende uddybes undtagelsesbestemmelsen generelt. Herefter praesente-
res faktum i to EU-domme, der er vitale for fortolkningen af, hvornar tekniske
fejl udger usadvanlige omstaendigheder. Med udgangspunkt i disse domme,
samt forordningen og dens praeambler gennemgas retsstillingen i henhold til

tekniske fejl som usaedvanlige omstaendigheder.

7.1 Usaedvanlige omstaendigheder

Inden det vurderes, hvornar tekniske fejl kan udggre usaedvanlige omstendig-
heder, skal betydningen af begrebet "usaedvanlig omstandighed” fastslas. Her-
under skal det uddybes, hvornar der foreligger usaedvanlige omstaendigheder,

samt hvilke forhold, udover tekniske fejl, der kan veere omfattet af begrebet.

Luftfartsselskaber kan undtagelsesvist undlade at udbetale kompensation til be-
rgrte passagerer ved aflysning og lange forsinkelser af flyafgange, safremt [...]
det kan godtggre, at aflysningen skyldes ussedvanlige omstendigheder, som ikke
kunne have varet undgdet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne
treeffes, faktisk var blevet truffet.” 80

Bestemmelsen bestar af to led; der skal vaere tale om usadvanlige omstaen-
digheder og alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treeffes, skal vaere
truffet. Begge betingelser skal vare opfyldt, fgr luftfartsselskabet kan blive frita-
get for kompensationspligten.8! Det er luftfartsselskabets opgave at godtggre, at
betingelserne er opfyldt. Det fremgar af Meddelelse fra Kommissionen

(2016/C214/04), at luftfartsselskabet skal godtggre “eksistensen af og forbindel-

80 Forordning (EF) nr. 261/2004, artikel 5, stk. 3
81 Meddelelse fra Kommissionen, (2016/C 214/04), afsnit 5.1.
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sen mellem de usaedvanlige omstaendigheder og forsinkelsen eller aflysningen”®? og
“det forhold, at denne forsinkelse eller aflysning ikke kunne have veret undgdet,
selv om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne traffes, faktisk var blevet
truffet”83 Bevisbyrden hviler dermed pa luftfartsselskabet, hvilket ligeledes

fremgar af diverse domme.84

De overordnede formal som forfglges med forordningens artikel 5, fremgar af
fgrste og anden preeambel i forordningen; at sikre et hgjt beskyttelsesniveau for
passagererne og endvidere at tage fuldt ud hensyn til forbrugerbeskyttelseskrav
generelt, idet flyafganges aflysning kan forarsage alvorlige problemer og gener
for passagererne.8> Kommissionen har derfor haft til hensigt at begraense gener-
ne for de passagerer, som bergres af en aflysning, hvorfor luftfartsselskabet
blandt andet skal udbetale kompensation i henhold til artikel 5, stk. 1, litra c, sa-
fremt meddelelse om aflysningen ikke gives rettidigt®® (se afsnit 6.4 om rettidig
meddelelse). Idet artikel 5, stk. 3, er en undtagelse til princippet om passageres
ret til kompensation efter artikel 5, stk. 1, litra ¢, skal bestemmelsen fortolkes

strengt.8”

7.1.1 Usaedvanlige omstaendigheder som begreb

Begrebet "usaedvanlige omstaendigheder” er ikke blandt de begreber, der define-
res i forordningens artikel 2, og det fremgar desuden ikke af artikel 5, stk. 3, eller
forordningens gvrige artikler, hvornar der er tale om usadvanlige omstaendig-
heder, som ikke kunne have vaeret undgaet, selv om alle de forholdsregler, der
med rimelighed kunne treeffes, faktisk var blevet truffet. I preeambel 14, sidste
pkt., findes dog en raekke begivenheder, som beskriver, hvornar noget kan vaere

omfattet af undtagelsen i artikel 5, stk. 3:

82 Meddelelse fra Kommissionen, (2016/C 214 /04), afsnit 5.1.

83 Meddelelse fra Kommissionen, (2016/C 214/04), afsnit 5.1.

84 Bevisbyrden fremgar bl.a. af sagerne C-549/07, Wallentin-Hermann, praemis 40 og C-257/14,
Van der Lans, premis 34

85 Sag C-549/07, Wallentin-Hermann, preemis 18

86 Forordning (EF) nr. 261/2004, praeambel 12

87 Sagerne C-549/07, Wallentin-Hermann, preemis 17 og 20 og C-257/14, Van der Lans praemis
35 0g 45
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"Sddanne omstaendigheder kan navnlig indtraeffe som falge af politisk ustabilitet,
vejrforhold, der er uforenelige med gennemfagrelsen af den pdgaeldende flyvning,
sikkerhedsrisici, uforudsete sikkerhedsproblemer eller strejker, der bergrer det

transporterende luftfartsselskabs drift.”%8

Listen er ikke udtgmmende, hvilket understreges ved brugen af ordet “navnlig”.
Endvidere fglger det af ordlyden “kan”, at lovgiver ikke har haft til hensigt, at
ovenstdende begivenheder skal udggre usaedvanlige omstaendigheder, men blot
at de kan fgre til, at der opstar sddanne omstaendigheder. Disse betragtninger
understgttes af preemis 22 i C-549/07 (Wallentin-Hermann). Luftfartsselskabet
kan saledes ikke ngdvendigvis undga kompensationspligten ved de i preeambel
14 naevnte begivenheder, da det vil vaere en konkret vurdering, hvorvidt der er
tale om usaedvanlige omstendigheder.

Af preeambel 15 fremgar det ligeledes, at det betragtes som usadvanlige om-
steendigheder, nar en beslutning, der traeffes som led i lufttrafikstyringen, resul-
terer i en lang forsinkelse eller aflysning af en eller flere flyafgange, hvis det pa-
gaeldende luftfartsselskab har truffet alle forholdsregler, der med rimelighed

kunne treaeffes.

Da begrebet "usadvanlig omstendighed” ikke defineres i forordningen, skal fast-
laeggelsen af betydningen og reekkevidden heraf ske efter dets normale mening i
saedvanlig sprogbrug. Der skal herunder tages hensyn til den generelle sammen-
hang, hvori begrebet anvendes, og de mal, der forfglges med bestemmelsen.8°

I dommen C-12/11 (McDonagh) fremgar det, at begrebet omfatter omsteen-
digheder, der “ligger uden for det normale”, jf. preemis 29. Dette vil i forhold til
lufttransport sige, at usedvanlige omsteendigheder udggr en begivenhed, [...]
som ikke er et led i den bergrte transportvirksomheds sedvanlige aktivitetsudgvel-
se og ligger uden for selskabets faktiske kontrol pd grund af fejlens karakter eller
oprindelse.” Dermed defineres en usadvanlig omstendighed som en omstaen-

dighed, der falder uden for luftfartsselskabets saedvanlige aktivitetsudgvelse, og

88 Forordning (EF) nr. 261/2004, praeambel 14, sidste pkt.
89 Sagerne C-549/07, Wallentin-Hermann, preemis 17 og C-12/11, McDonagh, praemis 28
90 Sag C-12/11 McDonagh, praemis 29
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hvor fejlens karakter eller oprindelse resulterer i, at begivenheden ogsa ligger
uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol, uanset hvilke omstendigheder der

er tale om, og uanset hvor alvorlige de matte vaere.’!

7.1.2 Forholdsregler, der med rimelighed kunne treeffes

[ forhold til bestemmelsens andet led har Domstolen i C-294/10 (Eglitis og Rat-
nieks) fastslaet, at det kan kraeves, at luftfartsselskabet planlaegger sine ressour-
cer i god tid og derved vere i stand til at gennemfgre en flyvning, nar de usaed-
vanlige omstendigheder ophgrer.?2 Luftfartsselskabet bgr saledes have en vis
tidsmargin, hvis udstraekning skal vurderes i hver enkelt situation; der kan ikke
fastseettes en generel mindstemargin.®?® Det skal blandt andet tages i betragtning,
hvor flyet befinder sig pa tidspunktet for de usadvanlige omstaendigheder, idet
luftfartsselskabet saeedvanligvis vil rade over flere ressourcer pa sin hjemmebase
end andetsteds, og derved har flere muligheder for at begraense indvirkningen af
de usaedvanlige omstaendigheder.”* Omfanget af den kraevede tidsmargin ma ik-
ke medfgre en helt urimelig belastning for luftfartsselskabet pa det givne tids-

punkt.?s

7.1.3 Usaedvanlige omstaendigheder som ikke er tekniske fejl

Neerverende athandling har primeert fokus pa usaedvanlige omstendigheder i
form af tekniske fejl, hvilket vil blive gennemgaet i det efterfglgende afsnit 7.2.
Formalet med dette afsnit er at give en forstaelse for, hvilke begivenheder der,
ud over de tekniske fejl, kan blive betragtet som ussedvanlige omstendigheder

og dermed give en bredere forstdelse for begrebet generelt.

Som ovenfor naevnt i afsnit 7.1.1 oplistes i preeambel 14 en reekke omstendighe-
der, som kan opfattes som usadvanlige. Hverken forordningens bestemmelser
eller andre praeambler indeholder yderligere uddybning af, hvornar disse om-

steendigheder vil medfgre en usaedvanlig omstendighed. Der findes dog en raek-

91Sag C-12/11 McDonagh, praemis 29
92 Sag C-294/10, Eglitis og Ratnieks, preemis 28
93 Sag C-294/10, Eglitis og Ratnieks, preemis 31
94 Meddelelse fra Kommissionen, (2016/C 214/04), afsnit 5.5
95 Sag C-294/10, Eglitis og Ratnieks, preemis 35
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ke domme fra Domstolen, som kan vare med til at fastleegge, hvad der blandt
andet kan betragtes som en usadvanlig omstendighed:

1 C-294/10 (Eglitis og Ratnieks) matte det svenske luftrum lukkes som fglge af
en strgmafbrydelse. Dette medfgrte, at radarer og luftnavigationssystemer blev
sat ud af funktion. En flyvning fra Kgbenhavn til Riga kunne pa baggrund heraf
ikke lette pa tidspunktet for flyets planmaessige afgang. Det praejudicielle
spgrgsmal i denne sag omhandlede ikke usaedvanlige omstandigheder, men
hvorledes det vurderes, om alle rimelige forholdsregler var truffet. Den forelaeg-
gende ret havde ved forelaeggelsen fastslaet, at situationen udgjorde en usaed-
vanlig omstendighed, og Domstolen erklerede sig ikke uenig heri, men fastlagde
blot de kriterier som skal indga i bedgmmelsen af om alle rimelige forholdsregler
er truffet, i situationer hvor der foreligger useedvanlige omstendigheder.?®

Ligeledes fastslog Domstolen i C-12/11 (McDonagh),?” at et vulkanudbrud i
Island i 2010, der dannede en askesky, som forarsagede at store dele af det eu-
ropaeiske luftrum matte lukkes, var at betragte som en usaedvanlig omstendig-
hed.?® Domstolen afviste i samme dom, at der kan indtreeffe omstendigheder,
som er af sa usadvanlig karakter, at de “gar ud over” hvad begrebet kan indehol-

de.

C-22/11 (Finnair)?? omhandlede en strejke blandt lufthavnspersonalet. Der var
ikke uenighed om, at selve strejken udgjorde en usaedvanlig omstendighed.100
Derimod bestod tvisten i, hvor langt en useedvanlig omstendighed kan straekkes
til at omfatte de efterfglgende flyafgange. Luftfartsselskabet valgte at omorgani-
sere passagerer fra den aflyste afgang til efterfglgende flyafgange, hvilket med-
farte, at passagerer, der oprindeligt var booket ind pa disse afgange, ligeledes
matte omorganiseres. Dermed blev passagerer bergrt pa flere afgange end den,

som i fgrste omgang matte aflyses grundet strejken. Domstolen fastslog, at det

96 Sag C-294/10, (Eglitis og Ratnieks), praeemis 16 og 37
97 Dommen omhandler retten til forplejning og indkvartering, i medfgr af forordningens artikel 5,
stk. 1, litra b, jf. artikel 9.
98 Sag C-12/11 McDonagh, praemis 34
99 Sagen omhandler hovedsageligt boardingafvisninger, jf. forordningens artikel 2, litra j og arti-
kel 4
100 For en diskussion om, hvornar en strejke er omfattet af begrebet "usaedvanlig omstendighed”,
se: Keldsen, Christian, U.2012B.80: "Luftfartsselskabers forpligtelser i henhold til Rfo 261/2004”",
s. 2-3, afsnit 2.4.4
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kun er den flyafgang, som er direkte bergrt af den usaedvanlige omstendighed,
som er omfattet af undtagelsen i artikel 5, stk. 3, og at man dermed ikke kan om-
organisere passagerer pa efterfglgende flyvninger med henvisning til samme

usaedvanlige omstaendighed.101

Ud over de ovenstaende tilfeelde, naevnes det ligeledes i afggrelser fra Domstolen,
at sabotage- og terrorhandlinger vil udggre usadvanlige omstendigheder.102
Endvidere fremgar det af retslitteraturen, at begrebet "usaedvanlige omstaendig-
heder” skal fortolkes bredere end "force majeure”.193 Morten Broberg stgtter
dette synspunkt pa, at "force majeure” under forarbejdet til forordningen blev
udskiftet med "usaedvanlige omstaendigheder”, hvilket der matte have varet en
mening med.104

[ de situationer som fremgar af ovenstaende, har der ikke vaeret megen tvivl
om, at de pageldende omstaendigheder skulle betragtes som usadvanlige. Ter-
ror, uforudsete naturfazenomener og vejrforhold, samt strejker blandt personale
er omstendigheder, som et luftfartsselskab kan have meget sveert ved at veerge
sig imod. At der er tale om usaedvanlige omstandigheder er dermed tydeligere i
situationer som disse, end i tilfeelde hvor en aflysning eller forsinkelse skyldes
tekniske fejl, hvorfor naeste afsnit vil indeholde en analyse af, hvornar tekniske

fejl kan udggre useedvanlige omstaendigheder.

7.2 Tekniske fejl

Som det fremgar ovenfor, er tekniske fejl ikke direkte naevnt i forordningen. Pa
trods heraf paberaber luftfartsselskaberne sig tekniske fejl som usaedvanlige
omstaendigheder, som begrundelse for aflysninger og lange forsinkelser. Da det
ikke fremgar klart af hverken forordningens bestemmelser eller preeambler, er
det relevant at undersgge, hvornar disse tekniske fejl rent faktisk kan veere om-

fattet af begrebet "usadvanlige omstaendigheder”.

101 Sag C-22/11 (Finnair), praemis 40

102 Sagerne C-549/07, Wallentin-Hermann, praemis 26 og C-257/14, Van der Lans, praeemis 38

103 Keldsen, Christian, U.2012B.80: "Luftfartsselskabers forpligtelser i henhold til Rfo 261/2004”,
s. 3, afsnit 2.4.5. og Broberg, Morten, U.2008B.319: "Flypassagerers rettigheder i EU - om luft-
fartsselskabers forpligtelser over flypassagerer efter forordning 261/2004”, s. 3, afsnit 4.1.

104 Broberg, Morten, U.2008B.319: "Flypassagerers rettigheder i EU - om luftfartsselskabers for-
pligtelser over flypassagerer efter forordning 261/2004”, s. 6, note 52.

31



Fgrst praesenteres retspraksis fra Domstolen, hvorefter der foretages en ana-

lyse af den generelle retsstilling pa baggrund af forordningen og retspraksis.

7.2.1 EU-retspraksis

Der er to banebrydende EU-domme angaende kompensation ved aflysninger og
lange forsinkelser grundet tekniske fejl, C-549/07 (Wallentin-Hermann) og C-
257/14 (Van der Lans). I det fglgende vil der kort redeggres for faktum i disse
domme, da de er udtryk for Domstolens praksis pa omradet, og da dommenes
preemisser efterfglgende bliver benyttet til at indskaerpe, hvornar der er tale om
usaedvanlige omstendigheder, der ikke kunne vare undgaet, selv om alle for-
holdsregler der med rimelighed kunne trzeffes, faktisk var blevet truffet ved af-

lysninger forarsaget af tekniske fejl, jf. forordningens artikel 5, stk. 3.

7.2.1.1 C-549/07 Wallentin-Hermann

[ C-549/07, Wallentin-Hermann mod Alitalia, foretog tre flypassagerer, her-
iblandt Friederike Wallentin-Hermann, en flyrejse med luftfartsselskabet Alitalia
(Alitalia - Linee Aeree Italiane SpA) fra Wien i @strig til Brindisi i Italien den 28.
juni 2005. Undervejs skulle der mellemlandes i Rom, Italien. Der var saledes tale
om en flyrejse fra en lufthavn beliggende pa en medlemsstats omrade, som der-
med er omfattet af forordningen, jf. artikel 3, stk. 1, litra a.

Aftenen fgr flyafgangen fra Wien blev en kompliceret motorskade i flyets tur-
bine opdaget, hvilket medferte, at den pagaeldende flyafgang matte aflyses. Af-
lysningen blev meddelt fem minutter fgr den planlagte afgang og resulterede i, at
sagsgger kom 20 minutter for sent til afgangen i Rom. Ankomst til Brindisi skete

tre timer og 40 minutter senere end oprindeligt planlagt.

Grundet aflysningen begaerede Wallentin-Hermann om kompensation i henhold
til forordningens artikel 5, stk. 1, litra c, og artikel 7, stk. 1. Alitalia afslog at yde
kompensation, da der ifglge dem foreld usaedvanlige omsteendigheder. Domsto-
len skulle herefter tage stilling til de forelagte prajudicielle spgrgsmal, som
blandt andet omhandlede, hvorvidt tekniske fejl er omfattet af begrebet "usaed-
vanlige omstaendigheder” i henhold til artikel 5, stk. 3, samt hvornar et luftfarts-
selskab, i tilfeelde af usaedvanlige omstaendigheder, har truffet alle de forholds-
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regler, der med rimelighed kunne trzeffes. Domstolen blev endvidere bedt om at
tage stilling til, hvorvidt hyppigheden af tekniske fejl alene kan begrunde, at der
ikke er foreligger useedvanlige omsteendigheder i henhold til forordningens arti-

kel 5, stk. 3.

7.2.1.2 C-257 /14 Van der Lans

Den 13. august 2009 kl. 9.15 skulle Corina van der Lans flyve fra Quito i Ecuador
til Amsterdam i Holland med det hollandske luftfartsselskab KLM (Koninklijke
Luchtvaart Maatschappij NV). Flyafgangen blev imidlertid forsinket, sdledes at
flyet fgrst ankom i Amsterdam 29 timer senere end den planlagte ankomst.

Idet flyrejsen foretoges med et EU-luftfartsselskab fra en lufthavn, beliggende i et
tredjeland, til en lufthavn beliggende pa en medlemsstats omrade, finder forord-
ningen anvendelse, jf. artikel 3, stk. 1, litra b.

Ifglge KLM var forsinkelsen forarsaget af, at en af luftfartgjets motorer ikke
ville starte pa grund af manglende brandstoftilfarsel; bade braendstofpumpen og
den hydromekaniske enhed var defekte. Luftfartsselskabet havde ikke delene
tilgeengelige i Quito, hvorfor nye dele matte transporteres fra Amsterdam for ef-
terfglgende at blive monteret pa flyet, hvilket skabte den lange forsinkelse. De

defekte dele blev ikke undersggt naermere for at fastsla arsagen til haendelsen.

Ved retten i Amsterdam begaerede Van der Lans om kompensation pa 600 euro i
henhold til forordningens artikel 5, stk. 1, litra c, og artikel 7, stk. 1, litra c. KLM
pastod frifindelse med henvisning til forordningens artikel 5, stk. 3. KLM stgttede
sin pastand pa, at de defekte dele ikke havde overskredet deres gennemsnitlige
levetid, og at fabrikanten herudover ikke havde givet oplysninger om, at der ville
kunne opsta fejl pa delene efter en vis levetid. Delene var ikke blevet inspiceret
ved det sedvanlige tjek inden den pagaeldende flyafgang, men en maned forin-
den afgangen i forbindelse med det seneste “check A”. Van der Lans gjorde mod-
sat geeldende, at tekniske fejl ikke kan betegnes som usadvanlige omstaendighe-
der, med henvisning til dommen Wallentin-Hermann.

Som fglge af ovenstdende uoverensstemmelse fik Domstolen forelagt 10 prae-
judicielle spgrgsmal, som Domstolen sammenfattede til, at der gnskedes oplyst,

om artikel 5, stk. 3, i forordningen skal fortolkes sadan, "[...] at en teknisk fejl [...],
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der er opstdet pludseligt, som ikke kan tilskrives mangelfuld vedligeholdelse, og
som heller ikke er blevet opdaget under et saedvanligt eftersyn, er omfattet af be-
grebet "usedvanlige omstendigheder” i denne bestemmelses forstand, og sdfremt
dette er tilfaeldet, hvilke forholdsregler luftfartsselskabet med rimelighed skal traef-

fe for at imgdega disse omstaendigheder” 10>

7.2.2 Tekniske fejl som usaedvanlige omstendigheder

[ de ovenfor naevnte domme, Wallentin Hermann og Van der Lans, tager Domsto-
len stilling til, hvorvidt og hvornar en teknisk fejl er omfattet af undtagelsen i ar-
tikel 5, stk. 3, og dermed kan betragtes som en usaedvanlig omstendighed. I for-
ordningens praambel 14 nzevnes "uforudsete sikkerhedsproblemer” som en af
de begivenheder, der kan udggre en usaedvanlig omstaendighed. Af Domstolens
praksis fremgar det, at tekniske fejl i visse situationer kan hgre under denne ka-

tegori.106

7.2.2.1 Ikke et led i det bergrte luftfartsselskabs aktivitetsudgvelse, og uden
for selskabets faktiske kontrol

Pa trods af at en teknisk fejl ved et luftfartgj kan udggre et sikkerhedsproblem,
kan en sadan begivenhed kun kvalificeres som en usadvanlig omstaendighed,
safremt den ”[...] ikke er et led i det bergrte luftfartsselskabs saedvanlige aktivitets-
udgvelse og ligger uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol pd grund af fejlens
karakter eller oprindelse.” 197 Dette fastslas fgrste gang i Wallentin-Hermann, og
bliver efterfglgende bekreaeftet i Van der Lans.

[ forleengelse heraf fastslas det, at tekniske fejl, der opstar som fglge af mang-
lende vedligeholdelse af et luftfartgj eller som opdages i forbindelse med almin-
delig vedligeholdelse, ikke i sig selv kan udggre usaedvanlige omstendigheder.108
Dette skyldes, at tekniske fejl er umulige at undga ved anvendelsen af luftfartg-
jer, henset til luftfartgjernes hgje teknologiske niveau, og at det dermed ma pa-

regnes fra luftfartsselskabernes side, at sadanne situationer vil opsta.199 Af Van

105 Sag C-257/14, Van der Lans, preemis 33

106 Sagerne C-549/07, Wallentin-Hermann, praemis 23 og og C-257/14, Van der Lans, preemis 36
107 Sagerne C-549/07, Wallentin-Hermann, praemis 23 og 34 og C-257 /14, Van der Lans, praemis
36

108 Sagerne C-549/07, Wallentin-Hermann, praemis 25-26 og C-257/14, Van der Lans, preemis 37
109 Sagerne C-549/07, Wallentin-Hermann, praemis 24 og C-257/14, Van der Lans, praemis 37
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der Lans praemis 41-43 fremgar det endvidere, at et maskinstop, som resultat af
et for tidligt funktionssvigt fra visse af luftfartgjets dele, ganske vist udggr en
"pludselig opstaet situation”, men denne pludselige begivenhed haenger ulgseligt
sammen med luftfartsselskabets seedvanlige aktivitetsudgvelse, idet denne slags
uventede tekniske fejl er almindeligt forekommende; luftfartgjerne udsaettes
som bekendt jeevnligt for voldsomme forhold, heriblandt vejrforhold.119 Det pa-
hviler altsa luftfartsselskabet at sikre, at deres luftfartgjer er vedligeholdte og
velfungerende, hvorfor forebyggelse af maskinfejl eller reparation heraf ikke er
uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol.111

[ lyset af Van der Lans er anvendelsesomradet for undtagelsen i artikel 5, stk.
3, dermed meget begranset for sa vidt angar tekniske fejl, idet en pludselig op-
staet fejl, der ikke skyldes manglende vedligeholdelse, ifglge Domstolen ikke ud-
gor en usadvanlig omstendighed i forordningens forstand, pa trods af at den
kan siges af have skabt "uforudsete sikkerhedsproblemer”, som naevnt i preeam-

bel 14.112

Tekniske fejl kan dog veere omfattet af artikel 5, stk. 3, i de tilfeelde, hvor kon-
struktgren af luftfartsselskabets flade, eller en kompetent myndighed, opdager,
at luftfartgjerne er behaeftet med en skjult fabrikationsfejl, som pavirker flysik-
kerheden, og endvidere i tilfeelde hvor luftfartgjet er beheeftet med skader som
folge af sabotage- eller terrorhandlinger.!13 Sadanne situationer kan ikke karak-
teriseres som vaerende et led i den bergrte luftfartsselskabs saedvanlige aktivi-
tetsudgvelse eller inden for luftfartsselskabets faktisk kontrol.

Den pagzldende motorfejl i Van der Lans var efter det forelagte ikke en fabri-
kationsfejl, som et stgrre antal fly var behaeftet med. Det var derimod en teknisk
fejl, som kun bergrte et bestemt fly, hvorfor begivenheden ikke var omfattet af
begrebet "usaedvanlige omstendigheder” i forordningens forstand.11# Domstolen

lader det dog vaere op til den forelaeggende ret at efterprgve, hvorvidt den tekni-

110 Sag C-257/14, Van der Lans, preemis 41-42

111 Sag C-257/14, Van der Lans, preemis 43

112 Sag C-257/14, Van der Lans, praemis 49 og U.2016.2377H, s. 15.

113 Sagerne C-549/07, Wallentin-Hermann, praemis 26 og C-257/14, Van der Lans, praeemis 38
114 Sag C-257/14, Van der Lans, preemis 40
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ske fejl kun omfatter et bestemt luftfartgj,11> ligesom det er den forelaeggende
ret, som skal afggre, hvorvidt en teknisk fejl skyldes en begivenhed, som ikke er
et led i luftfartsselskabets seedvanlige aktivitetsudgvelse, og som ligger uden for

luftfartsselskabets faktiske kontrol.116

7.2.2.2 Hyppighed
[ Wallentin-Hermann blev Domstolen forelagt et praejudicielt spgrgsmal, om
hvorvidt hyppigheden af tekniske fejl alene kan begrunde, at der ikke er tale om
usaedvanlige omstaendigheder i henhold til forordningens artikel 5, stk. 3. Dom-
stolen fastslar, at hyppigheden af forekomster af tekniske fejl hos et luftfartssel-
skab, ikke i sig selv vil vare fyldestggrende grundlag for at konkludere, at der
foreligger usaedvanlige omstendigheder.1” Dette begrundes med, som ovenfor
naevnt, at det er den foreleeggende ret, der skal foretage en samlet vurdering af,
om de tekniske fejl som er paberabt af et luftfartsselskab, skyldes begivenheder,
som ikke er et led i luftfartsselskabets seedvanlige aktivitetsudgvelse, og som lig-
ger uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol,118 og om de dermed skal betrag-
tes som usaedvanlige omstendigheder.11°

Det afvises altsa ikke af Domstolen, at hyppigheden kan indgd som et moment
i vurderingen, nar den forelaeggende ret skal treeffe afggrelse, men hyppigheden

af tekniske fejl vil ikke kunne sta alene.

7.2.3 Forholdsregler der med rimelighed kunne traeffes ved tekniske fejl
Domstolen understreger, at det ikke har veeret lovgivers gnske at fritage luft-
fartsselskaberne fra at skulle betale kompensation i alle tilfeelde, hvor der fore-
ligger usaedvanlige omstaendigheder, men derimod kun i de tilfeelde som ikke
kunne veaere undgaet, selv om alle forholdsregler der med rimelighed kunne traef-
fes, var blevet truffet.120

[ Wallentin-Hermann blev Domstolen i forleengelse heraf spurgt, om den om-

steendighed, at et luftfartsselskab kan godtggre, at det har foretaget den vedlige-

115 Sag C-257/14, Van der Lans, preemis 40

116 Sag C-549/07, Wallentin-Hermann, praemis 27

117 Sag C-549/07, Wallentin-Hermann, praemis 35-37
118 Sag C-549/07, Wallentin-Hermann, praemis 36

119 Sag C-549/07, Wallentin-Hermann, praemis 35-37
120 Sag C-549/07, Wallentin-Hermann, preemis 39
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holdelse, som det kraeves af loven er nok til, at luftfartsselskabet har truffet alle
de forholdsregler, der med rimelighed kunne treeffes, og at luftfartsselskabet
dermed fritages for pligten til at udbetale kompensation.’?! Domstolen fastslar,
at det er luftfartsselskabet, der ma godtggre, at de har overholdt minimumsreg-
lerne for vedligeholdelse af luftfartgjerne, og at en aflysning som fglge af de
usaedvanlige omstaendigheder ikke kunne vare undgaet, uden at dette ville vaere
urimeligt belastende for selskabet, gkonomisk savel som teknisk.122 Dermed vil
det faktum, at et luftfartsselskab har overholdt minimumsreglerne for vedlige-
holdelse, ikke i sig selv vaere nok til at konkludere, at der er truffet alle de for-
holdsregler der med rimelighed kunne trzeffes. Dette minder meget om den kon-
klusion, Domstolen kommer til, som beskrevet ovenfor, i forbindelse med identi-
fikation af om noget kan betragtes som en usaedvanlig omstaendighed.

Det pahviler den forelaeggende ret at afggre, hvorvidt et luftfartsselskab har
truffet alle passende foranstaltninger, herunder om de tekniske og gkonomiske
betingelser, som luftfartsselskabet havde ansvaret for, var opfyldt pa tidspunk-
tet, hvor de useedvanlige omstendigheder forekom, jf. Wallentin-Hermann prae-
mis 42. I forhold til den i Wallentin-Hermann omhandlede tekniske fejl, konklu-
deres det dermed blot, at det er op til den foreleeggende ret at tage stilling til,
hvorvidt der foreligger en usaedvanlig omstaendighed, og, safremt dette er tilfael-
det, hvorvidt et luftfartsselskab har truffet alle rimelige foranstaltninger. Da
Domstolen ikke tager endeligt stilling hertil, fremgar det saledes ikke tydeligt,
hvorvidt der i den konkrete sag forela en usaedvanlig omstaendighed, og dermed

om Alitalia var undtaget for pligten til at udbetale kompensation.

Safremt en teknisk fejl ikke er omfattet af begrebet "usadvanlige omstaendighe-
der” i forordningens forstand, er det ifglge Domstolen ikke ngdvendigt at tage
stilling til, hvilke forholdsregler luftfartsselskabet med rimelighed skulle have
truffet for at imgdega disse omstaendigheder.123 Der blev saledes ikke taget stil-
ling til andet led af artikel 5, stk. 3, i Van der Lans, da den omhandlede tekniske

fejl, efter det forelagte, ikke kunne karakteriseres som en usadvanlig omstaen-

121 Sag C-549/07, Wallentin-Hermann, praemis 38
122 Sag C-549/07, Wallentin-Hermann, praemis 41 og 43
123 Sag C-257/14, Van der Lans, preemis 48
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dighed i forordningens forstand.124

7.2.4 Erstatning fra tredjemand

Det fremgar af preemis 45-46 i Van der Lans, at forordningens hovedformal sig-
ter til en hgj beskyttelse for passagerer, hvorfor et luftfartsselskab ikke, i de til-
feelde hvor det paberaber sig, at fabrikanten af de defekte dele er ansvarlig for
forsinkelsen eller aflysningen, kan afvise anmodninger om kompensation i hen-
hold til, at der skulle veere tale om usadvanlige omstendigheder efter artikel 5,
stk. 3.

Dette resulterer i, at anvendelsesomradet for undtagelsesbestemmelsen i arti-
kel 5, stk. 3, begraenses yderligere for sa vidt angar tekniske fejl, da luftfartssel-
skabet saledes forpligtes til at udbetale kompensation i langt de fleste tilfeelde,
uanset om forsinkelsen eller aflysningen kan bebrejdes dem. Dette forhindrer
dog ikke luftfartsselskabet i at sgge erstatning fra tredjemand, eksempelvis fa-
brikanten, hvis denne kan anses som ansvarlig for en aflysning eller lang forsin-

kelse.125

7.2.5 Opsummering

[ dette afsnit sammenfattes de konklusioner, der kan drages pa baggrund af af-
snit 7.2. Dette ggres med henblik pa at overskueligggre og indskeerpe de ram-
mer, som Domstolen har sat for, at tekniske fejl kan betragtes som usaedvanlige

omsteendigheder.

Pa baggrund af ovenstdende analyse af dommene Wallentin-Hermann og Van der
Lans kan det konkluderes, at undtagelsesbestemmelsen i artikel 5, stk. 3, skal
fortolkes strengt, og at der derfor skal meget til, fgr tekniske fejl kan fritage luft-
fartsselskabet for deres pligt til at udbetale kompensation i tilfeelde af en aflyst
eller forsinket flyafgang.

Fgrst og fremmest skal den tekniske fejl udggre en usaedvanlig omstendighed.
Om usadvanlige omstendigheder fastslar Domstolen, at der kun kan veere tale

om sadanne i tilfaelde af en begivenhed, der ikke er et led i det bergrte luftfarts-

124 Sag C-257/14, Van der Lans, preemis 49
125 Sag C-257/14, Van der Lans, preemis 45-46
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selskabs seedvanlige aktivitetsudgvelse, og som grundet fejlens karakter eller op-
rindelse ligger uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol. Det forhold, at en
teknisk fejl opstar pludseligt og ikke kan tilskrives mangelfuld vedligeholdelse,
medfgrer ikke, at der foreligger usaedvanlig omstendighed. I forlaengelse heraf
fastslas det, at hyppigheden af tekniske fejl ikke er afggrende, ligesom det ikke er
afggrende for luftfartsselskabets ansvar over for passagererne, at tredjemand er

ansvarlig for de tekniske fejl.

[ de tilfeelde hvor der faktisk foreligger useedvanlige omstendigheder, er det
desuden en betingelse, at luftfartsselskabet kan godtggre, at alle forholdsregler,
der med rimelighed kunne treeffes, faktisk var blevet truffet. Hvad denne betin-
gelse indeholder neermere, har Domstolen i mindre grad taget stilling til i Wal-
lentin-Hermann og Van der Lans. Dog er det ikke tilstrakkeligt, at luftfartssel-
skabet har overholdt minimumsreglerne for vedligeholdelse. Det skal desuden
kunne godtggres af luftfartsselskabet, at aflysning eller forsinkelse som fglge af
de usaedvanlige omstendigheder ikke kunne vaere undgaet uden, at dette ville

veere urimeligt belastende for selskabet, gkonomisk og teknisk.

Domstolen lader det, blandt andet pa baggrund af ovennaevnte betingelser, vaere
op til de nationale domstole at afggre, hvorvidt forordningens artikel 5, stk. 3,
kan finde anvendelse ved en flyafgangs aflysning eller forsinkelse forarsaget af

tekniske fejl.
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8. Dansk retspraksis

[ forrige afsnit blev det belyst, under hvilke betingelser luftfartsselskaber, ifglge
Domstolen, pa baggrund af artikel 5, stk. 3, kan undtages for kompensationsplig-
ten ved aflysninger og lange forsinkelser. Som nzevnt er de danske domstole
bundet af forordningens bestemmelser, da den geelder uden implementering i
dansk ret. Dermed er de danske domstole ogsa bundet af Domstolens praksis, og
de tidligere naevnte afggrelser danner saledes praecedens. Pa baggrund heraf, bgr
dansk retspraksis i teorien stemme overens med EU-retspraksis.

[ nervaerende afsnit vil det blive undersggt, om de danske domstole fglger
Domstolens retningslinjer, og dermed hvorvidt den danske retspraksis er i over-
ensstemmelse med EU-retten. Til dette benyttes to hgjesteretsdomme fra 2016,
henholdsvis U.2016.2357H og U.2016.2377H, som blev behandlet samtidig af
Hgjesteret. Begge sager omhandler forsinkelser forarsaget af tekniske fejl, hvori
sagsggerne paberaber sig retten til kompensation i medfgr af forordningens ar-
tikel 5, stk. 1, litra c. Fgrst vil dommene i deres helhed blive gennemgaet og ana-
lyseret, hvorefter der i afsnit 8.3 samles op pa de betragtninger, som kan udledes

af dommene, sammenholdt med EU-Domstolens praksis.

8.1U.2016.2357H

Sagsgger skulle den 28. juni 2013 rejse med fly fra Billund til Kreta med luftfarts-
selskabet Primera Air (Primera Air Scandinavia A/S). Flyet blev forsinket, sale-
des ankomst fgrst fandt sted ni timer og 46 minutter efter det oprindeligt plan-
lagte ankomsttidspunkt. Forsinkelsen var pa over tre timer, og blev derfor kvali-
ficeret som en leengere forsinkelse, hvorfor passagererne blev tildelt de samme
rettigheder, som var de blevet udsat for en aflysning. Hgjesteret henviste i denne

forbindelse til de forenede sager C-402/07 (Sturgeon m.fl.).

Ifglge sags@gte, Primera Air, skyldtes forsinkelsen, at der umiddelbart fgr afgang
blev konstateret en teknisk fejl pa to kontakter, som styrer flyets flaps pa vinger-
ne. Fgr flyet kunne lette, kreevedes en udbedring af fejlen. Da den relevante re-
servedel ikke kunne fremskaffes i Billund, matte reservedele flyves ind fra Gote-

borg, hvilket medfgrte den lange forsinkelse.
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Primera Air havde mere end tre ar inden fejlens opstaen modtaget en Service
Bulletin (servicemeddelelse) fra flyproducenten Boeing, i hvilken Boeing radede
alle med denne flytype til at udskifte de pageldende kontakter med nye, da de
gamle kunne vaere eksponeret over for veeskeindtreengning, specielt i lande med
kgligt klima, hvor der bruges mere anti-isningsvaeske. Primera Air valgte ikke at
udskifte kontakterne, og havde dermed ikke fulgt den pageeldende Service Bulle-
tin. Af dommen fremgar det, at der ikke er noget lovkrav om, at de udsendte Ser-
vice Bulletins skal fglges, men blot at et luftfartsselskab altid skal forholde sig til
disse, samt tage stilling til om eller hvordan de vil reagere herpa.

Primera Air afviste at skulle yde kompensation til sagsgger, da Primera Air

mente, at den lange forsinkelse skyldtes useedvanlige omstaendigheder.

Bade byretten og landsretten kom til den konklusion, at der var tale om usad-
vanlige omstaendigheder i den pagaldende sag, og henviste til maden hvorpa be-
grebet beskrives i forordningen, samt hvordan Domstolen fortolker det; bade
byret og landsret var dermed opmarksomme pa den strenge fortolkningslinje,
som er lagt fra Domstolen. Da hverken by- eller landsretten fandt, at der forela
usaedvanlige omstendigheder, blev der ikke stilling til, hvorvidt alle rimelige

forholdsregler var truffet.

[ Hgjesteret var indkaldt en sagkyndig, som i sin erkleering blandt andet forkla-
rede, at det matte anses som sadvanligt, at et luftfartsselskab ikke gennemfgrer
den 2ndring, som en Service Bulletin vedrgrer, hvis luftfartsselskabet ikke anser
det for relevant. Ud over udtalelsen fra den sagkyndige blev der henvist til rets-
grundlaget, hvor en lang raekke preemisser fra Domstolens afggrelser i Wallen-
tin-Hermann og Van der Lans refereredes.

Hgjesteret stadfeestede landsrettens dom, idet Hgjesteret fandt, at der ikke fo-
reld et uforudset sikkerhedsproblem. Dette blev begrundet med, at Primera Air
ar forinden var blevet advaret af Boing om, at den pdgeeldende fejl kunne fore-
komme, hvorfor der ikke kunne vzere tale om et uforudset sikkerhedsproblem jf.
forordningens preeambel 14. Allerede fordi der ikke var tale om et uforudset sik-

kerhedsproblem, mente Hgjesteret, at den tekniske fejl ikke kunne anses for vee-
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rende en usadvanlig omstendighed.

8.2 U.2016.2377H

Den 22. august 2013 skulle sagsgger rejse fra Kastrup Lufthavn til Varna Luft-
havn i Bulgarien med luftfartsselskabet Primera Air. Aftenen forinden blev der
imidlertid opdaget en teknisk fejl ved det pagaldende fly, hvorfor dette ikke
kunne anvendes. De ngdvendige reservedele skulle transporteres fra Warszawa
til Kgbenhavn. Et andet af luftfartsselskabets fly overtog derfor ruten, hvilket dog
medfgrte, at passagererne fgrst ankom til Varna Lufthavn 10 timer og 58 minut-
ter efter det planlagte ankomsttidspunkt. Som i U.2016.2357H var der ligeledes
tale om en forsinkelse pa over tre timer, hvorefter passagererne som udgangs-
punkt har ret til kompensation i medfgr af forordningens artikel 5, stk. 1, litra c,

og artikel 7, jf. C-402/07 (Sturgeon m.fl.)

Ifglge Primera Air skyldtes forsinkelsen en leekage fra braendstofpumpen, hvori
der blev konstateret en revne i et daeksel, hvorfor braendstoffet kunne sive ud.
Flyproducenten Boeing havde kendt til problemet siden 2009, men havde efter
det oplyste ikke orienteret Primera Air herom inden den pageeldende flyvning.
Der var ikke stillet noget krav fra myndighederne om udskiftning af braendstof-
daekslerne.

Primera Air gjorde pa baggrund af ovenstdende geldende, at der ikke skulle
ydes kompensation, idet der var tale om en usaedvanlig omstendighed, som ikke
kunne have veeret undgaet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed kun-

ne treeffes, faktisk var truffet, jf. preemis 41 i Wallentin-Hermann.

Byretten og landsretten fandt det ikke godtgjort, at der foreld usaedvanlige om-
steendigheder, som kunne fritage Primera Air fra at udbetale kompensation. Der
blev lagt vaegt pa, at passagerers ret til kompensation er forordningens udgangs-
punkt, samt pa Domstolens strenge fortolkning af artikel 5, stk. 3, i Wallentin-
Hermann. Dette er uanset, at sagsggtes vedligeholdelsesprocedure overholder

bade flyproducentens og Luftfartstilsynets krav.
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Hgjesteret understregede, at bestemmelsen i artikel 5, stk. 3, skal fortolkes
strengt, jf. Wallentin-Hermann. Udover de momenter, som by- og landsretten
lagde vaegt pa i deres afggrelser, inddragede Hgjesteret Van der Lans’ praemisser
til stgtte for sit resultat. Herudover blev der indhentet en sagkyndig udtalelse,
hvoraf fremgik, at den tekniske fejl formentlig ikke kunne vaere blevet konstate-
ret pa et tidligere tidspunkt, samt at den tekniske fejl ikke ansas for at vaere op-
stdet som resultat af manglende vedligeholdelse, men snarere pd grund af en
utilsigtet konstruktion.

Hgjesteret stadfeestede landsrettens dom med den begrundelse, at der som alt-
overvejende hovedregel ikke foreligger usaedvanlige omstendigheder efter arti-
kel 5, stk. 3, i de tilfeelde, hvor en aflysning eller forsinkelse skyldes tekniske fejl
ved luftfartgjet. Dette er uanset, om den tekniske fejl er opstdet pludseligt, og
derved kan siges at udggre et "uforudset sikkerhedsproblem” i henhold til for-
ordningens praeambel 14. Da undtagelsens anvendelsesomrade i artikel 5, stk. 3,
efter Domstolens afggrelse i Van der Lans er meget begraenset, fandt Hgjesteret,
at fejlen matte veere opstaet i forbindelse med Primera Airs seedvanlige drift, og
at en udbedring af fejlen ikke 1a uden for den faktiske kontrol. Primera Air var

dermed stadig forpligtet til at yde kompensation efter artikel 5, stk. 1, litra c.

8.3 Overensstemmelse mellem EU-retspraksis og dansk retspraksis

I det fglgende praesenteres en kort opsummering af, hvad der kan udledes af
ovennavnte domme, ligesom der foretages en vurdering af, om ovenstdende
retspraksis stemmer overens med Domstolens linje fra Walletin-Hermann og

Van der Lans.

[ U.2016.2357H var luftfartsselskabet pa forhand blevet advaret af flyproducen-
ten om muligheden for, at den opstaede tekniske fejl kunne forekomme. Derfor
mente Hgjesteret ikke, at der var tale om et uforudset sikkerhedsproblem, jf. for-
ordningens preeambel 14. Allerede derfor kunne der ifglge Hgjesteret ikke vaere
tale om en uszaedvanlig omstendighed. Dermed stemmer Hgjesterets afggrelse i
U.2016.2357H overens med Domstolens afggrelser i Wallentin-Hermann og Van

der Lans, idet Hgjesteret benyttede et synspunkt om streng fortolkning af begre-
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bet "usaedvanlige omstaendigheder”.

[U.2016.2377H kunne den tekniske fejl ikke vaere blevet afdekket pa et tidligere
tidspunkt, og den tekniske fejl var ikke opstaet som resultat af manglende vedli-
geholdelse, men pa grund af en utilsigtet konstruktion. [ modsaetning til hvad der
var tilfaeldet i U.2016.2357H, havde Primera Air ikke modtaget en Service Bulle-
tin fra flyproducenten, som advarede om problemet, der forarsagede forsinkel-
sen. Alligevel fastslog Hgjesteret, med henvisning til Van der Lans, at der ikke fo-
reld usaedvanlige omsteendigheder.

Hgjesteret mente endda, at der som “overvejende hovedregel” ikke foreligger
usaedvanlige omstendigheder som omhandlet i artikel 5, stk. 3, hvor en aflysning
eller forsinkelse skyldes en teknisk fejl ved luftfartgjet. Afggrelsen i
U.2016.2377H er saledes ogsa i overensstemmelse med Domstolens strenge for-
tolkning af begrebet "usaedvanlige omstaendigheder”, og det kan diskuteres, om
Hgjesterets fortolkning, om muligt, gar endnu videre ved at kalde det for en
“overvejende hovedregel”, at tekniske fejl ikke betragtes som usaedvanlige om-

steendigheder.

Det kan pa baggrund af ovenstaende konkluderes, at Hgjesteret fglger den stren-
ge fortolkningslinje, som er blevet lagt af Domstolen, nar det kommer til at vur-
dere, hvorvidt en teknisk fejl skal anses som en usaedvanlig omstendighed.
Hgjesteret levner, specielt i U.2016.2357H, ikke megen plads til at uddybe be-
grundelserne for dens afggrelser, men det star klart, at Hgjesteret laegger stor
vaegt pa praksis fra Domstolen, da der i hgj grad henvises til Wallentin-Hermann
og Van der Lans. Pa trods af at specielt den sagkyndiges forklaringer og vurde-
ringer i hgj grad fremtreeder som varende til fordel for Primera Air og deres pa-
stand, nar Hgjesteret saledes frem til det resultat, at der ikke i nogen af sagerne

var tale om useaedvanlige omstaendigheder.
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9. Konklusion

Formalet med afthandlingen har veret at fastlaegge, hvornar der i henhold til for-
ordningens artikel 5, stk. 3, er tale om usadvanlige omstendigheder, der ikke
kunne have vere undgaet, selv om alle forholdsregler der med rimelighed kunne
treeffes, faktisk var blevet truffet, med fokus pa tekniske fejl; dernaest at under-
sgge hvorvidt de danske domstole overholder forordningens bestemmelser, og

Domstolens fortolkning heraf.

Til besvarelse af problemformuleringens fgrste led kan fglgende udledes og kon-
kluderes pa baggrund af forordningen og Domstolens konklusioner om fortolk-
ning af artikel 5, stk. 3, i dommene Wallentin-Hermann og Van der Lans:

Forordningens preeambel 14 lister en raeekke omstaendigheder, som kan anses
for at veere usaedvanlige i henhold til artikel 5, stk. 3, fgrste led, herunder uforud-
sete sikkerhedsproblemer som blandt andet indbefatter tekniske fejl. For at
kunne vaere omfattet af fgrste led i artikel 5, stk. 3, skal en teknisk fejl derfor ud-
gare en usedvanlig omstendighed i bestemmelsens forstand. I forbindelse her-
med fastslar Domstolen for det fgrste, at en begivenhed, for at kunne betragtes
som en usadvanlig omstendighed, ikke ma vere et led i luftfartsselskabets saed-
vanlige aktivitetsudgvelse. Derudover skal begivenheden, grundet fejlens karak-
ter eller oprindelse, ligge uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol. Det fastslas
endvidere, at en teknisk fejl, som skyldes mangelfuld vedligeholdelse eller som er
opdaget ved saedvanligt eftersyn, ikke i sig selv udggr usaedvanlige omstaendighe-
der. Dette geelder uanset om fejlen er opstaet pludseligt. Heller ikke hyppigheden
af en given teknisk fejl er i sig selv udslagsgivende for, om der er tale om en
usaedvanlig omstaendighed.

Det fremgar direkte af dommene, at der skal ske en streng fortolkning af be-
grebet "usaedvanlige omstendigheder”, idet artikel 5, stk. 3 er en undtagelsesbe-
stemmelse. Selv om tekniske fejl er anerkendt som en af de begivenheder, der
kan hgre under begrebet "usaedvanlige omstaendigheder”, er Domstolens for-
tolkning saerdeles restriktiv, og saledes bliver det i realiteten sveert for luftfarts-
selskaberne at fa medhold i, at en given teknisk fejl udgegr en usadvanlig om-
steendighed. Luftfartsselskaberne vil dermed i langt de fleste tilfzelde, hvor en
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aflysning eller en lang forsinkelse skyldes tekniske fejl, ikke kunne undtages fra
deres pligt til at udbetale kompensation i henhold til artikel 5, stk. 1, litra c ved i
medfgr af artikel 5, stk. 3.

Ifglge andet led i artikel 5, stk. 3, skal et luftfartsselskab kunne godtggre, at de
usaedvanlige omstaendigheder ikke kunne vaere undgaet, selv om alle forholds-
regler, der med rimelighed kunne treeffes, faktisk var blevet truffet. I forhold til
problemstillingen omkring tekniske fejl, har Domstolen kun i begreenset omfang
forholdt sig hertil. Dette skyldes, at der ifglge Domstolen, ikke er grund til at vur-
dere, hvorvidt alle rimelige forholdsregler var truffet, hvis det allerede er fastsla-
et, at en given situation ikke udgjorde usadvanlige omstendigheder. Dog under-
streger EU-Domstolen, at det ikke har veeret lovgivers gnske at fritage luftfarts-
selskaberne for kompensationspligten i alle de tilfeelde, hvor der er tale om
usaedvanlige omstendigheder, men udelukkende i de tilfeelde som ikke kunne
vaere undgaet, selv om alle rimelige forholdsregler var blevet truffet. Ligeledes er
det ikke i sig selv tilstraekkeligt, at luftfartsselskabet har overholdt minimums-
reglerne for vedligeholdelse, og luftfartsselskabet skal desuden kunne godtggre,
at de ngdvendige forholdsregler, med henblik pd at undga aflysning eller forsin-

kelse, ville veere, teknisk og gkonomisk, urimeligt belastende for selskabet.

[ forhold til problemformuleringens andet led kan det pa baggrund af analyserne
af henholdsvis EU-dommene og Hgjesteretsdommene konkluderes, at dansk
retspraksis er i overensstemmelse med den linje, som EU-Domstolen har lagt.
Hgjesteret har, som naevnt, ikke vaeret saerligt uddybende i begrundelserne for
dens resultater i U.2016.2357H og U.2016.2377H, hvor der dog er mange hen-
visninger til bade Van der Lans og Wallentin-Hermann. I begge domme konklu-
derer Hgjesteret, at der ikke foreligger usaedvanlige omstendigheder; i
U.2016.2357H begrundes det med, at der ikke foreld et uforudset sikkerheds-
problem, idet luftfartsselskabet pa forhand var advaret om muligheden for fejlen.
1 U.2016.2377H anses den tekniske fejl for opstaet i forbindelse med luftfartssel-
skabets almindelige drift. | dommen gar Hgjesteret sa vidt som til at sige, at der,

efter deres vurdering, som overvejende hovedregel ikke vil foreligge useedvanli-
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ge omstaendigheder i tilfaelde af tekniske fejl.

Det kan ud fra ovenstdende konkluderes, at de danske domstole, laegger stor
vaegt pa at fglge den linje, som er lagt fra EU-Domstolens side. Ved Hgjesteret fo-
retages den samme strenge fortolkning af undtagelsesreglen i artikel 5, stk. 3.
Det synes sdledes sveert for luftfartsselskaberne at bevise og fa medhold i, at de
tekniske fejl, der opstar, og som forarsager aflysninger og lange forsinkelser, er
usaedvanlige omstaendigheder og dermed medfgrer, at luftfartsselskaberne kan
undtages fra kompensationspligten i artikel 5, stk. 1, litra c, i medfgr af artikel 5,

stk. 3.
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10. Perspektivering

Den nuveerende forordning kan ggre det svert for passagerer at gennemskue
deres rettigheder ved forsinkede eller aflyste flyafgange. Dette skyldes blandt
andet, at forordningen ikke preeciserer og definerer nogle helt grundleeggende
begreber, herunder "usadvanlige omstaendigheder”, men at retsstillingen der-
imod skal udledes af retspraksis fra Domstolen. Dertil mener bade advokat og
folketingsmedlem Preben Bang Henriksen og direktgr i AirHelp, Henrik Zillmer,
at luftfartsselskaberne har en tendens til ikke at informere passagererne om de-
res rettigheder i henhold til forordningen'2¢, hvilket ikke ggr det lettere for pas-
sagerer at finde frem til deres retsstilling.

Kommissionen har i 2013 udarbejdet et forslag til en aendring af forordnin-
gen, blandt andet fordi luftfartsselskaber ifglge kommissionen ofte undlader at
opfylde deres forpligtelser over for passagererne i tilfeelde af aflysninger og lan-
ge forsinkelser af flyafgange.1?” Formalet med forslaget til den nye forordning er
saledes, at [ ...] forbedre handheevelsen ved at praecisere hovedprincipper og impli-
citte passagerrettigheder, som tidligere har givet anledning til mange tvister mel-

lem flyselskaber og passagerer,|...] "125.

I det fglgende diskuteres det, hvilke forandringer Kommissionens forslag til en
endring af flypassagerforordningen kan medfgre for sa vidt angar usaedvanlige
omsteendigheder.

Nar der i det fglgende henvises til "forslaget” og "forslaget til den nye forord-
ning”, vil der veere tale om Kommissionens forslag til en sendring af flypassager-

forordningen. Dette ggres af hensyn til leeserens bekvemmelighed.

Artikel 5, stk. 3, ifglge forslaget
Kommissionen foreslar, at der skal foretages sma @ndringer i ordlyden af den

nuvarende artikel 5, stk. 3, men at det materielle indhold forbliver uaendret. Dog

126 Witten, Peter: "Foreslar keempebgder til flyselskaber”, Nordjyske Nyheder, 23. maj 2013, og
Bgjesen, Katrine og @tting, Eric: "Flyselskaber glemmer at informere om kompensation”, DR Ny-
heder, 13. august 2014.

127.COM(2013) 130 om aendring af forordning (EF) nr. 261/2004, afsnit 1.2

128 COM(2013) 130 om aendring af forordning (EF) nr. 261/2004, afsnit 3.3.1
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tilfgjes et pkt. til bestemmelsen om, at det kun er usadvanlige omstaendigheder,
der pavirker den pagaldende flyvning eller den tidligere flyvning foretaget med
samme fly, som kan paberabes.12°

[ forslaget er det desuden praeciseret, at de forholdsregler, som skal veere truf-
fet, leegger sig til selve aflysningen og ikke til de usaedvanlige omstendigheder.
Det vil altsa sige, at det er aflysningen, som ikke skal kunne have vaeret undgaet,
selv om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treaeffes, faktisk var blevet

truffet.

Pracisering af "usaedvanlige omstaendigheder”

Ifglge Kommissionen er en mere preecis definition af "usaedvanlige omstaendig-
heder” ngdvendig for at gge retssikkerheden for flypassagerer og luftfartsselska-
ber.130 | henhold til formalet med forslaget til den nye forordning, er “usaedvanli-
ge omstendigheder” derfor nu et af de begreber, som bliver defineret i artikel 2,

stk. 1, litra m:

“m) “Usaedvanlige omstandigheder”: omstandigheder, der pad grund af deres ka-
rakter eller oprindelse ikke er et led i det bergrte luftfartsselskabs seedvanlige akti-
vitetsudpvelse og ligger uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol. I forbindelse
med denne forordning omfatter usaedvanlige omstandigheder de i bilaget anfgrte

omstaendigheder”.131

Definitionen er i overensstemmelse med den definition, som Domstolen har fast-
lagt i blandt andet Wallentin-Hermann og Van der Lans, og skaber séledes ikke
en ny retsstilling pa omradet, men klarggr blot den allerede eksisterende defini-
tion udledt af retspraksis. Udover praciseringen af begrebet omfatter forslaget
til den nye forordning ligeledes et bilag, "Bilag 1”, med en liste over omstaendig-
heder, som kan anses for at veere usaedvanlige omstandigheder i henhold til for-
ordningen. Listen minder delvist om den nuverende forordnings preeambel 14

og 15, men er dog mere praeciserende. Eksempelvis fremgar det af preeambel 14,

129 COM(2013) 130 om aendring af forordning (EF) nr. 261/2004, artikel 1, stk. 4, litra b
130 COM(2013) 130 om eendring af forordning (EF) nr. 261/2004, praeeambel 3
131 COM(2013) 130 om aendring af forordning (EF) nr. 261/2004, artikel 1, stk. 1, litra e.
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at "vejrforhold” kan udggre en usaedvanlig omstaendighed, mens det i bilaget til
forslaget til den nye forordning er “naturkatastrofer, som ggr det umuligt at gen-
nemfaore flyvningen pd sikker mdde”132 og "meteorologiske forhold, som ikke er for-
enelige med flysikkerhed”133, som kan udggre sidanne omstandigheder.

Bilaget i forslaget til den nye forordning udggr en ikke-udtgmmende liste af
usaedvanlige omstendigheder. Det er endvidere veerd at bemaerke, at begiven-
hederne pa listen anses for at veere usadvanlige omstandigheder, hvorimod
usaedvanlige omstendigheder ifglge den nugeldende forordning kan indtraffe
som fglge begivenhederne naevnt i preeambel 14. Det vil sige, at de begivenheder,
som er omfattet af listen i bilaget, med sikkerhed vil udggre usaedvanlige om-

steendigheder.

Tekniske fejl ifolge forslaget

I modseetning til praeeambel 14 i den nugzeldende forordning er tekniske fejl di-
rekte omfattet af begrebet "useedvanlige omstandigheder” i forslagets bilag 1.
Det fremgar af punkt. 1, ii, at “tekniske problemer, som ikke er en del af luftfartg-
jets normale drift, f.eks. konstatering af en defekt under gennemfagrelsen af den pad-
geeldende flyvning, som ggr det umuligt at fortszette flyvningen normalt; eller en
skjult defekt, som opdages af fabrikanten eller en kompetent myndighed, og som
indvirker pd flysikkerheden” anses for at veere en uszedvanlig omsteendighed. Det-
te er ikke en udvidelse i forhold til reekkevidden af den geeldende forordning i
henhold til Domstolens afggrelser i Wallentin-Hermann og Van der Lans, men
blot endnu en pracisering, som skal ggre det lettere at definere begrebet ud fra
forordningens ordlyd.

Nederst i bilaget er oplistet to omstendigheder, som ikke anses som vaerende
usaedvanlige, heriblandt tekniske fejl “som er en del af luftfartgjets normale drift,
f-eks. et problem, der er konstateret under rutinevedligeholdelsen eller under in-
spektion af luftfartgjet for flyvningen, eller som opstdr, fordi denne vedligeholdelse
eller inspektion for flyvningen ikke er udfart korrekt”.13* Dette er ligeledes, hvad

der udledes af den nuveerende praksis, fastlagt af Domstolen i Wallentin-

132 COM(2013) 130 om aendring af forordning (EF) nr. 261/2004, bilag 1, pkt. 1, ii
133 COM(2013) 130 om aendring af forordning (EF) nr. 261/2004, bilag 1, pkt. 1, vi
134 COM(2013) 130 om aendring af forordning (EF) nr. 261/2004, bilag 1, pkt. 2, i
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Hermann og Van der Lans.

Pa baggrund af ovenstidende kan det fastslas, at retsstillingen for sa vidt angar
“usaedvanlige omstendigheder” i henhold til forordningens artikel 5, stk. 3, ikke
er aendret, men blot er blevet defineret og praeciseret i selve forordningen.

Nar eksemplerne, pa hvad der blandt andet vil udggre usaedvanlige omstaen-
digheder, flyttes fra forordningens preeambler til et bilag, medfgrer dette desu-

den, at disse bliver juridisk bindende.

Lange forsinkelser

Til sidst tilfgjes det, at Kommissionen foreslar at lave to forskellige regelsaet; ét,
der geelder for aflysninger, og ét, der geelder for lange forsinkelser. Pa denne vis
vil lange forsinkelser ikke leengere skulle behandles efter reglerne om aflysnin-
ger, men vil derimod fa deres egen regulering i en ny artikel 6, stk. 2, hvor ogsa
tidsmarginen, for hvornar en forsinkelse er kompensationsberettigende, foreslas

andret.135

135 COM(2013) 130 om aendring af forordning (EF) nr. 261/2004, artikel 1, stk. 5.
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11. Abstract

This thesis revolves around air passenger rights in case of cancellations and
delays. The main goal is to establish in which cases a circumstance, particularly
technical problems, can be categorized as extraordinary, causing the operating
air carrier to not be obliged to pay compensation. In addition, Danish case law is
analyzed, in order to establish whether Danish courts of law follow the guide-

lines and rulings made by the European Court of Justice.

Air passenger rights are regulated by EU-regulation (EC) No 261/2004. The main
goal of the regulation is to ensure a high level of protection for passengers. Ac-
cording to the European Parliament and the Commission, denied boarding, can-
cellations and long delays of flights cause serious trouble and inconvenience to
passengers.

According to article 5(1)(c), in case of a cancellation of a flight, the passengers
concerned shall have the right to compensation by the operating air carrier. Ar-
ticle 5(3), states that the operating air carrier shall not be obliged to pay said
compensation, if it can prove that the cancellation is caused by extraordinary cir-
cumstances which could not have been avoided even if all reasonable measures
had been taken.

As the regulation does not explain the full concept of extraordinary cir-
cumstances, The European Court has clarified the legal position in a number of
judgments, e.g. Wallentin-Hermann and Van der Lans. Both revolve around long
delays or cancellations caused by technical problems, the air carriers claiming
the technical problems to be extraordinary circumstances. According to the Eu-
ropean Court in the ruling of Wallentin Hermann, a technical problem in an air-
craft which leads to the cancellation of a flight is not covered by the concept of
“extraordinary circumstances”, unless the problem stems from events which, by
their nature or origin, are not inherent in the normal exercise of the activity of
the air carrier concerned and are beyond its actual control. According to the ru-
ling in Van der Lans, a technical problem which occurred unexpectedly, is not
attributable to poor maintenance, and was also not detected during routine

maintenance checks does not fall within the definition of “extraordinary cir-
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cumstances”. Furthermore, The European Court makes it clear that the concept

of extraordinary circumstances must be interpreted strictly.

The conclusions of the rulings from The European Court will be compared to the
Danish Supreme Court’s rulings regarding technical problems. The goal is to
establish whether the Danish Supreme Court follows the strict interpretation of
the concept of extraordinary circumstances, and whether Danish case law is in

accordance with The European Court’s rulings on the matter in general.
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