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1. Abstract

The subject of this thesis is to elucidate when a labour strike can be regarded as an extraordinary
circumstance which could not have been avoided even if all reasonable measures had been taken, hence

the obligation to compensate is annulled according to EU-regulation (EC) No. 261/2004, Article 5 (3).

As a general rule, passengers have the right to receive a compensation in case of a cancelled flight
according to Article 5(1)(c). The jurisprudence of the Court states that severe delays are equated with
cancelled flights, hence passengers whom experience a delay of 3 hours or more also have the right to a
compensation. This general rule, however, can be disregarded in case of ‘extraordinary circumstances’
as defined by Article 5(3). Due to the fact that the full extent of these ‘extraordinary circumstances’ are
not described by EU-regulation (EC) No. 261/2004, The European Court of Justice have issued
guidelines regarding labour strike in C-22/11 and C-195/17. From these it states that the assessment of
‘extraordinary circumstances’ includes an assessment of whether the events are in the scope of the normal
operating activities of the operating air carrier and if the events are within control of the operating air
carrier. In case of a labour strike at the operating air carrier, the assessment must entail if the absence of
a significant proportion of the airline personnel is due to an unexpected statement regarding a corporate
restructuring and if the personnel is absent on their own accord due to sick leave according to C-195/17.
The assessment of whether the labour strike triggers an annulment of the operating air carrier’s obligation
to compensate, however, will always rely on a review of the actual chain of events, including whether

the labour strike could have been avoided even if all reasonable measures had been taken.
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2. Indledning

Igennem de sidste artier har der vaeret et gget fokus pa passagerrettigheder i EU-lovgivningen, herunder
rettigheder ved transport med fly, tog, bus, bad eller skib.: Baggrunden for denne indsats i EU-regi er
hovedsagelig at sikre et effektivt rettighedsveern, som tildeler passagerer mindstekrav til

kvalitetsstandarder pa disse transportomrader .

Antallet af passagerer, der benytter sig af lufttransporten som befordringsmiddel har varet stgt stigende
siden 1970’erne. I 2017 er antallet af passagerer, der pa verdensplan arligt transporteres med fly, vokset
fra godt 310 millioner til mere end 3,9 milliarder passagerer.: Ud af de godt 3,9 milliarder passagerer, der
har benyttet luftfart som befordringsmiddel, har godt 1 milliard passagerer haft en afgang eller ankomst
inden for EU

Den Europ@iske Revisionsret har i 2018 forespurgt 10350 tilfaldigt udvalgte unionsborgere om diverse
forhold inden for transportomradet i en statistisk passager-undersggelse:. Ud af de 10350 unionsborgere
svarede hele 61,0 %, at de inden for de seneste 2 ar har benyttet luftbefordring. Denne procentdel ggr
lufttransporten til overvegtskategorien af de udvalgte transportkategorier. Kategorien med den laveste
procentdel er derimod skibstransporten, hvor kun 13,4 % af unionsborgerne inden for de seneste 2 ar har

benyttet sig af denne transportform .

Det kan atter konstateres, at luftbefordring rummer den stgrste statistiske procentdel af de adspurgte, da
Revisionsretten beder de udvalgte unionsborgere om at oplyse, hvorvidt de inden for de seneste 2 ar har
oplevet en forstyrrelse, blandt andet i form af aflysning eller lang forsinkelse pa deres rejse. Af

undersggelsen fremgér det sdledes, at 432 unionsborgere har oplevet en aflysning, og 1937 borgere har

' Forordning 261/2004, Forordning 1371/2007, Forordning 181/2011 samt Forordning 1177/2010

: Forordning 261/2004, betragtning 1 samt Meddelelse fra Kommissionen, (2016/C 214/04), afsnit 1

* https://data.worldbank.org/indicator/IS . AIR .PSGR. (oplysninger fundet 20-04-2019)

+ https://ec.europa.eu/eurostat/tgm/table.do?tab=table&init=1&language=en&pcode=ttr00012&. (oplysninger fundet 20-04-
2019)

: En statistisk maling bestédende af 10350 tilfeldigt valgte unionsborgere fra henholdsvis 10 medlemsstater (Tjekkiet,
Tyskland, Irland, Grekenland, Spanien, Frankrig, Italien, Holland, Polen samt Finland). Special Report No 30 2018, s. 8-9
samt bilag 2, opggrelse 12,s. 6

- Den Europ®iske Revisionsrets statistiske passagerundersggelse, graf 1,s. 16
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oplevet betydelig forsinkelse pa mere end 1 time’ ved brug af luftbefordring. Lavest placeret i denne
undersggelse med den mindste procentdel er igen skibstransportomradet, hvor kun 47 unionsborgere har

oplevet aflysning, og 115 borgere har oplevet forsinkelse pa mere end 1 time .

I relation til ovenstaende kan det udledes, at luftbefordring saledes er hyppigt benyttet af unionsborgere.
Det kan dog udledes, at det samtidig er en transportform, som potentielt hyppigt kan forirsage
forstyrrelser i rejsen i form af blandt andet aflysninger eller forsinkelser.

Da luftbefordring er den dominerende transportform 1 forhold til passager-undersggelsen og samtidig er
det befordringsmiddel, der forarsager flest forstyrrelser undervejs, er det derfor interessant at fokusere

pé denne fremherskende transportform.

3. Problemformulering

”Europa-Parlamentets og radets forordning (EF) Nr. 261/2004 af 11. februar 2004 (forordning
261/2004) fastsetter en rakke rettigheder for luftfartspassagerer. Rettighederne indtreder ved a)
boardingafvisning mod passagerers vilje, b) aflysning af flyafgange og c) forsinkelse af flyafgange, jf.
artikel 1. Dertil beskytter forordning 261/2004 ligeledes passagerer mod op- og nedgradering efter artikel
10. Disse rettigheder er blandt andre retten til kompensation efter artikel 5, stk. 1, litra c. Ydermere
forefindes retten til refusion eller omlegning af rejsen i artikel 8 samt retten til forplejning og
indkvartering efter artikel 9. Endvidere tildeles passagerer en ret til orientering om alternative

transportmuligheder efter artikel 5, stk. 2 i tilfelde af en flyaflysning.

Det er passagerers ret til kompensation efter forordning 261/2004, artikel 5, stk. 1, litra ¢ samt
luftfartsselskabernes fritagelse for kompensationspligten efter artikel 5, stk. 3, som vil danne det primere

fokus 1 dette speciale.

" Der skal her ggres opmarksom pa, at rubricering af en lang forsinkelse pd mere end 1 time ikke skal sidestilles med
begrebet lang forsinkelse i henhold til retten til kompensation efter principperne i forordning 261/2004, da denne forsinkelse
skal veere pa mindst 3 timer i henhold til C-402/07 og C432/07 (De forenede sager)

* Den Europ®iske Revisionsrets statistiske passagerundersggelse, bilag 2, opggrelse 2.3, s. 2
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Passagerer har som hovedregel ret til kompensation ved en flyaflysning. Denne ret til kompensation
formuleres i forordningens artikel 5, stk. 1; "Hvis en flyafgang aflyses, skal bergrte passagerer- ... c)
have ret til kompensation fra det transporterende luftfartsselskab i overensstemmelse med artikel 7.
Luftfartsselskabernes fritagelse for kompensationspligten i artikel 5, stk. 3 er en undtagelse til
ovenstaende hovedregel og formuleres herefter: ”Et transporterende luftfartsselskab har ikke pligt til at
udbetale kompensation i henhold til artikel 7, hvis det kan godtggre, at aflysningen skyldes usedvanlige
omstendigheder, som ikke kunne have veeret undgdet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed
kunne treeffes, faktisk var blevet truffet” .

Ovenstaende undtagelse til hovedreglen eksemplificeres ikke i selve forordningensbestemmelserne men
derimod til en vis grad i betragtningerne i forordning 261/2004. Det fremgar her, at ’usa@dvanlige
omstendigheder’ potentielt kan foreligge ved .. politisk ustabilitet, vejrforhold, der er uforenelige med
gennemfgrelsen af den pdgewldende flyvning, sikkerhedsrisici, uforudsete sikkerhedsproblemer eller

strejker, der bergrer det transporterende luftfartsselskabs drift” .

Ovenstaende mulige ’us@dvanlige omstendigheder’ kan dermed potentielt foreligge ved flere
forskelligartede begivenheder, herunder strejke. Strejkeforhold har varet objekt for prajudicielle
forespgrgsler og er et omrade, som er genstand for diskussion, da det ikke klart fremgar af forordningen,
hvorndr en strejke er en "us@dvanlig omstandighed’ siledes, som begrebet er foreskrevet i forordningen
261/2004, artikel 5, stk. 3. Det er pa denne baggrund et felt, som skal undersgges n@rmere i dette speciale

med fokus pa danske passagerers adgang til kompensation.

» Forordning 261/2004, artikel 5, stk. 1, 1. led
» Forordning 261/2004, artikel 5, stk. 1, litra ¢
» Forordning 261/2004, artikel 5, stk. 3
= Forordning 261/2004, betragtning 14
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Specialets problemformulering skal pa denne baggrund formuleres séledes:

Det skal i dette speciale udledes, hvilke betingelser, der skal foreligge, for at en strejke klassificeres som

varende en ‘us@dvanlig omstendighed’ saledes, som begrebet er foreskrevet i forordningen 261/2004,

artikel 5, stk. 3, hvorved kompensationspligten bortfalder.

4. Metode og retskilder

De metodiske overvejelser prasenteres i de fglgende afsnit med henblik pa at illustrere, hvorledes
retskilder samt litteratur har veret anvendt igennem processen. For overblikkets skyld opdeles dette i et

afsnit om metode (afsnit 4.1) og om kilder (afsnit 4.2).
4.1 Metode

Til udarbejdelse af dette speciale ggres der brug af den retsdogmatiske metode. Den retsdogmatiske
metode bestar i at analysere og beskrive geldende ret gennem en systematisk, metodisk og transparent
virksomhed. Formalet med den retsdogmatiske metode er at finde ny viden om galdende ret.” Pa denne
baggrund foretages en analyse af det retlige meningsindhold i begrebet 'usedvanlige omstandigheder’,
saledes som begrebet er foreskrevet i forordning 261/2004, artikel 5, stk. 3. Konkret vil dette blive
gennemfert ved en dyberegaende analyse af relevante bestemmelser i forordning 261/2004 samt
retspraksis fra EU-Domstolen (EUD) og fra den danske domstol. Ydermere vil der blive foretaget en
analyse af blandt andre udvalgte dele af Kommissionens meddelelser omhandlende anvendelse samt
fortolkning af forordningen. Disse referencer inddrages som bidrag til en analyse af intentionen bag de
konkrete bestemmelser i forordningen. Konkret tages der udgangspunkt i "us@dvanlige omstendigheder’

begrundet 1 strejke, hvorfor der bliver foretaget en analyse af, hvilke betingelser, der skal foreligge, for

» Munk-Hansen, Carsten: “"Retsvidenskabsteori”, 2. udgave, 1. oplag, 2018, afsnit 2 og Blume, Peter: "Retssystemet og
juridisk metode, 3. udgave, 3. oplag, 2016, s.188
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at der sker bortfald af kompensationspligten efter artikel 5, stk. 3. Dette ggres hovedsageligt igennem en
gennemgang af relevant retspraksis, hvoraf det udledes, hvorvidt der foreligger principper af generel og

specifik karakter.

Formélet med analysen samt struktureringen af principperne er at gge retssikkerheden samt
forudsigeligheden for en dansk passager i en situation, hvor strejke medfgrer en aflysning eller en lang
forsinkelse af en flyafgang. Denne analyse samt strukturering af relevant lovgivning samt retspraksis
udmunder séledes i en fortolkning af gazldende ret i relation til, hvornar der kan ske bortfald af

kompensationspligten som fglge af "us@dvanlige omstendigheders’ indtreden i form af strejke.

4.2 Kilder

I henhold til ovenstaende, er det séledes lovgivning samt retspraksis, der vil danne grundlag for specialets
udformning. Inden for retsdogmatikken anerkendes traditionelt set “loven”, “retspraksis”, “s&dvane”
samt “forholdets natur” for verende retskilder.* En forordning er derfor en retskilde, da den hgrer under

begrebet “lov”.

Af Traktaten om den europceiske unions funktionsmdde af 26.10.2012, ¢326/47” (TEUF) artikel 288
fremgér det, at en forordning er almengyldig, og at denne er bindende i alle enkeltheder og galder
umiddelbart i samtlige medlemsstater. Dette medfgrer, at der ikke skal foretages en implementering af
forordningen. Forordningen er pa denne baggrund direkte anvendelig og kan handhaves i samtlige
medlemsstater. Betragtningerne til forordning 261/2004 vil endvidere blive inddraget som et vigtigt
fortolkningsmoment. Disse inddrages, grundet deres vasentlige fortolkningsbidrag af lovgivers
intentioner med forordningen. Betragtningerne er ikke bindende lovgivning, men idet de er vedtaget i
sammenhang med forordningen, tillegges de saledes en vis retskildemassig vardi, omend mindre end

selve artiklerne i forordningen."

Ydermere vil der blive foretaget en analyse af udvalgte prajudicielle afggrelser fra EUD. I henhold
til "Traktaten om den Europceiske Union” (TEU), artikel 19 skal EUD sikre overholdelse af lov og ret

ved fortolkning samt anvendelse af traktaterne for dermed at sikre en effektiv retsbeskyttelse pa omrader,

« Munk-Hansen, Carsten: “Retsvidenskabsteori”, 2. udgave, 1. oplag, 2018, s. 195
= Blume, Peter: "Retssystemet og juridisk metode, 3. udgave, 3. oplag, 2016, s. 279
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som er reguleret af EU-lovgivningen.* Det er i denne forbindelse vigtigt at bemerke, at for at denne
ensartethed i anvendelsen af EU-lovgivningen kan gennemfgres, skal medlemsstaterne acceptere EUD’s
afggrelser som havende prejudikatverdi. Denne prejudikatverdi er sdledes afggrende for EU-rettens
fortolkning pa tvers af medlemsstaterne.” Det er dog i sidste ende medlemsstaterne, der afggr, hvorvidt

de enkelte betingelser, som EUD opstiller i de prejudicielle afggrelser konkret er opfyldte.»

TEUF artikel 267 er i den forbindelse en helt central bestemmelse, da den tillegger EUD kompetencen
til at afggre praejudicielle spgrgsmal om fortolkning af traktaterne ved tvivlstilfaelde samt gyldigheden
og fortolkningen af retsakter, udstedt af Unionens institutioner, organer, kontorer eller agenturer. TEUF
artikel 267 forudsetter pa denne baggrund et samarbejde mellem EUD og medlemsstaterne for at
ensartetheden kan gennemfgres.” Ud fra ovenstaende tillegges EUD’s prejudicielle afggrelser saledes
udpraget betydning i dette speciale, da disse udggr primere fortolkningskilder af forordning 261/2004,
artikel 5, stk. 3. EUD’s fortolkning af EU-lovgivningen kan imidlertid @ndre sig over tid, idet EUD
foretager en dynamisk fortolkningsstil, og EUD er dermed ikke bundet af egne tidligere, prejudicielle
afggrelser.» Som en yderligere faktor er det vasentligt at bemerke, at EUD’s afggrelser er bindende for
samtlige medlemsstater, herunder ogsa for medlemsstater, der ikke har varet direkte involveret i
anmodningen om en prajudiciel afggrelse.” Udvelgelsen af retspraksis vil blive foretaget efter, hvilke

afggrelser, der vurderes til at veere mest signifikante inden for specialets problemfelt.

I forbindelse med en foreleggelse af et prajudicielt spgrgsmal til EUD, vil Generaladvokaten tage stilling
til sagen igennem sit forslag til afggrelsen. Det er centralt at bemarke, at forslaget ikke er juridisk
bindende, hverken for sagens parter eller EUD, hvilket medfgrer, at der kan forekomme divergens
mellem Generaladvokatens udtalelse og EUD’s afggrelse.” Det antages tillige i retslitteraturen, at

retskildevaerdien af Generaladvokatens udtalelser er tvivlsom.=» P& baggrund af dette inddrages

« TEU artikel 19

» Tvarng, Christina D. og Nielsen, Ruth: “Retskilder og retsteorier” 5. udgave, 1. oplag, 2017, s. 37, 149 og Blume,
Peter: "Retssystemet og juridisk metode, 3. udgave, 3. oplag, Jurist- og @konomforbundets forlag, 2016, s. 280

» ANBEFALINGER til de nationale retter vedrgrende foreleeggelse af prajudicielle spgrgsmal (2016/C 439/01), af 25.
november 2016, afsnit 11

» Tvarng, Christina D. og Nielsen, Ruth: “Retskilder og retsteorier” 5. udgave, 1. oplag, 2017, s. 150

» Tvarng, Christina D. og Nielsen, Ruth: “Retskilder og retsteorier” 5. udgave, 1. oplag, 2017, s. 157

» Blume, Peter: "Retssystemet og juridisk metode, 3. udgave, 3. oplag, Jurist- og @konomforbundets forlag, 2016, s. 280
= http://www eu.dk/da/spoergsmaal-og-svar-folder/hvad-er-en-generaladvokat

= Tvarng, Christina D. og Nielsen, Ruth: “Retskilder og retsteorier” 4. udgave, 1. oplag, 2014, s. 192
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Generaladvokatens udtalelser kun i det omfang, at disse bidrager til analysen samt en mere dybdegéende

0g nuanceret argumentation.

Som et bidrag til fortolkningen af forordning 261/2004 inddrages meddelelser fra Kommissionen,
henholdsvis "KOM(2001) 784 om forslag til feelles bestemmelser om kompensation og bistand til
luftfartspassagerer ved boardingafvisning og ved aflysning eller lange forsinkelser”> (KOM (2001)
784) ,”KOM 2011 174 om anvendelse af forordning 261/2004” ( KOM 2011 174) samt ”KOM 2016/c
214/04 om fortolkning af forordning 261/2004”* (KOM 2016/c 214/04). Dertil inddrages “Forslag til
Europa-Parlamentets og Rddets forordning om cndring af forordning (EF) nr. 261/2004”» (COM
(2013)) og Den Felles Holdning (EF) Nr. 27/2003, fastlagt af Radet den 18. marts 2003 (2003/C 125
E/04) tillige. Disse referencer benyttes udelukkende som et fortolkningsbidrag, da de ikke er juridisk

bindende og alene indeholder retningslinjer for fortolkning af forordning 261/2004 .»

Retslitteraturen, der anvendes i dette speciale tillegges ikke retskildevaerdi, da denne savner den
forngdne legitimitet til at kunne fastlegge ret.» Dog vil retslitteraturen blive inddraget i det omfang,

denne bidrager til analysen samt argumentationen.

I specialets perspektiverende del inddrages en undersggelse, foretaget af European Consumer Centre om
fortolkningen af strejke i forbindelse med "us@dvanlige omstendigheder’ hos medlemsstaterne. Denne
bruges udelukkende som bidrag. Da undersggelsen er fra 2015 tages der séledes forbehold for, at

medlemsstaternes fortolkning kan have @ndret sig.

» KOM (2001) 784 endelig udg. — 2001/0305(COD) om Forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om fzlles
bestemmelser om kompensation og bistand til luftfartspassagerer ved boardingafvisning og ved aflysning eller lange
forsinkelser (2002/C 103 E/17)”

= ”Meddelelse fra kommissionen til Europa-Parlamentet og rddet om anvendelsen af forordning 261/2004 om fzlles
bestemmelser om kompensation og bistand til luftfartspassagerer ved boardingafvisning og ved aflysning eller lange
forsinkelser, af 11. april 2011~

» ”Meddelelse fra kommissionen: fortolkningsvejledning vedrgrende Europa-Parlamentets og radets forordning (ef) nr.
261/2004 om felles bestemmelser om kompensation og bistand til luftfartspassagerer ved boardingafvisning og ved
aflysning eller lange forsinkelser og om radets forordning (ef) nr. 2027/97 om luftfartsselskabers erstatningsansvar i tilfeelde
af ulykker som @&ndret ved Europa-Parlamentets og radets forordning (ef) nr. 889/2002”

» ”Forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om @ndring af forordning (EF) nr. 261/2004 om fzlles
bestemmelser om kompensation og bistand til luftfartspassagerer ved boardingafvisning og ved aflysning eller lange
forsinkelser og forordning (EF) nr. 2027/97 om luftfartsselskabers erstatningsansvar ved luftbefordring af passagerer og
deres bagage”

» Meddelelse fra Kommissionen, 2016/C 214/04, del 1, afsnit 9

» Hansen, Lone og Erik Werlauff, Den juridiske metode - en introduktion, 2. udgave, 1. oplag, 2016, p. 166
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5. Kandidatspecialets opbygning

Indledningsvist redeggres for forordning 261/2004, herunder baggrunden, formélet og

anvendelsesomradet (afsnit 6).

Efterfglgende gennemgas adgangen til kompensation for passagerer i henhold til artikel 5, stk. 1, litra c,
jf. artikel 7 (afsnit 7). Dernest vil specialet behandle, hvornar udgangspunktet om udbetaling af
kompensation efter artikel 5, stk. 1, litra ¢ bortfalder i overensstemmelse med artikel 5, stk. 3. Dette sker

med fokus pa strejketilfelde hos luftfartsselskabet (afsnit 8).

Herefter sammenfattes de udledte konklusioner fra specialets analysedel med henblik pa at opstille en
overskuelig struktur for, hvilke principper, der skal foreligge for, at strejketilfelde kan statueres som
vaerende 'usedvanlige omstendigheder’ i overensstemmelse med forordning 261/2004, artikel 5, stk. 3

(afsnit 9). Slutteligt vil der blive foretaget en perspektivering af emnet (afsnit 10).

6. Forordning 261/2004

Fgr der foretages en analyse samt strukturering af, hvilke betingelser, der skal forekomme for, at en
strejke kan anses som en "us@dvanlig omstendighed’, sdledes som begrebet er foreskrevet i forordning
261/2004, skal baggrunden, formalet samt anvendelsesomrddet for regelsattet indledningsvist

prasenteres.

6.1 Baggrund og formal

Med et gnske fra EU’s side om et hgjt beskyttelsesniveau for luftfartspassagerer bliver forordning
261/2004 udarbejdet med en ikrafttreeden den 17. februar 2005 .» Initiativet til udarbejdelse af en helt ny
forordning bliver fremsat allerede i KOM (2001) 784." Som en fglge af en ikrafttreeden af forordning
261/2004 bliver ”Rddets forordning (EQF) nr.295/91 af 4. februar 1991 om en ordning for kompensation
til ruteflypassagerer, der afvises pa grund af overbookning” (forordning 295/91) oph®vet.”

» Forordning 261/2004, betragtning 1 og artikel 19
+ KOM (2001) 784, betragtning 3
= Forordning 261/2004, artikel 18
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Ophavelsen af forordning 295/91 sker ud fra en betragtning om, at beskyttelsesniveauet skal forbedres
for de passagerer, der bergres af aflysninger eller lange forsinkelser og dermed ikke kun afvises som
folge af overbooking. Endvidere vil en stgrre harmonisering af luftfartspassagerers rettigheder sikre, at
luftfartsselskaberne opererer under ensartede betingelser pa et liberaliseret marked.»

Det fremgér af de indledende bemarkninger i KOM 2011 174, at det er ’den frie beveegelighed, der er
en af unionborgernes vigtigste individuelle rettigheder og et afggrende aspekt af det indre marked, er
vital for EU’s gkonomis konkurrenceevne og integration”*. 1 forlengelse af dette udsagn bemarker
Kommissionen, at det er en ngdvendig forudsatning for at kunne udnytte retten til den frie bevagelighed,
at man som unionsborger kan rejse.* Der skal saledes varnes om passagerernes incitament til at rejse ved
at tildele dem en rekke rettigheder ved flyaflysning for samtidig at mindske antallet af kommercielt
motiverede aflysninger.*

Forordning 261/2004 tildeler passagerer en ra&kke rettigheder i tilfelde af boardingafvisning mod deres
vilje, ved aflysning samt ved lange forsinkelser.” Der indtreeder endvidere en beskyttelse for passagerer

ved op- eller nedgradering af deres billet.»

6.2 Territorialt anvendelsesomrade

Anvendelsesomradet for forordning 261/2004 er reguleret i forordningens artikel 3.
Det fremgar af artikel 3, stk. 1, litra a, at det territoriale anvendelsesomrade omfatter begivenheder, hvor
passagerers flyafgang foretages fra en lufthavn i en medlemsstat, hvor forordningen ligeledes finder

anvendelse.

I en nylig praejudiciel afggrelse tager EUD stilling til fortolkningen af forordning 261/2004, artikel 3, stk.
1, litra a i relation til tilfzlde, hvor en flyafgang sker fra en medlemsstat (Berlin, Tyskland) til et

tredjeland (Agadir, Marokko), hvor der er en planlagt mellemlanding i et tredjeland (Casablanca,

= Forordning 261/2004, betragtning 3 og 4

« KOM 2011 174,s. 2, afsnit 1, linje 1

= KOM 2011 174, s. 2, afsnit 1

« Forordning 261/2004, artikel 1, og Kjelland, Morten, Flypassasjerers rettigheder ved forsinkelse of kansellering, 1.
udgave, 2013, s. 41

» Forordning 261/2004, artikel 1, stk. 1, litra a-c

=« Forordning 261/2004, artikel 10
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Marokko) samt flyskift.” Sagen omhandler Claudia Wegener, der har foretaget en samlet reservation med
Royal Air Maroc SA. Flyet letter med forsinkelse fra Berlin, hvorefter passageren negtes boarding, da
pladsen er videregivet til anden passager. Passageren ombookes herefter til anden afgang med samme
luftfartsselskab og ankommer til det endelige bestemmelsessted 4 timer forsinket. Passageren retter
herefter et krav efter forordning 261/2004, men afvises, da luftfartsselskabet ikke anser passageren for
omfattet af forordningens bestemmelser.» EUD konstaterer, at der er tale om en samlet reservation, uanset
flyskiftet ved mellemlandingen* samt, at den forelagte situation er omfattet af anvendelsesomradet for
forordning 261/2004.» Denne afggrelse medfgrer, at forordningens artikel 3, stk. 1, litra a udvides til
ligeledes at omfatte flyafgange fra et tredjeland, safremt der er tale om en samlet reservation med

flyafgang fra en medlemsstat.

Passagerer, hvis flyafgang foretages fra en lufthavn i et tredjeland ind i en medlemsstat er tillige omfattet
af regelsattet, jf. artikel 3, stk. 1, litra b), nar luftfartsselskabet er et EU-luftfartsselskab. Har passagererne
derimod allerede modtaget modydelse eller kompensation og faet bistand i det pagaldende tredjeland,
finder bestemmelserne ikke anvendelse, jf. artikel 3, stk. 1, litra b, sidste led.

For at eksemplificere ovenstaende artikel 3, stk. 1, litra a og litra b betyder dette, at passagerer, der rejser
fra en medlemsstat (f.eks. Danmark) til en anden medlemsstat (f.eks. Tyskland) eller til et tredjeland
(f.eks. Egypten), er omfattet af forordning 261/2004, artikel 3, stk. 1, litra a. Passagerer, der rejser fra et
tredjeland (f.eks. Egypten) til Danmark med et EU-luftfartsselskab (f.eks. Lufthansa) er ligeledes
omfattet. Havde luftfartsselskabet imidlertid veret et ikke-EU-luftfartsselskab (f.eks. EgyptAir) finder
forordningen derimod ikke anvendelse, jf. artikel 3, stk. 1, litra b.

Hvorvidt passagerer bestiller en tur-retur-rejse er tillige underordnet for forordningens anvendelse, idet

disse rejser behandles s&rskilt 1 lovens forstand.*

Begrebet, *flyafgang’ er n®@rmere praciseret i den prejudicielle afggrelse fra EUD C-173/07 (Emirates

Airlines mod Diether Schenkel), hvoraf det fremgar, at et sammenfald mellem afrejselufthavnen og

» C-537/17, premis 1 og 5

« C-537/17, premis 6 og 7

+ C-537/17, premis 19 til 23

= C-537/17, premis 25

« jf. principperne i C-173/07, premis 34 og 35
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hjemkomstlufthavnen ikke er en forudsatning for anvendelsen af artikel 3, stk. 1, litra a, da dette ville
skabe en indskra@nkelse i passagerernes rettigheder.« En indskraenkelse af disse rettigheder ville vaere i
strid med formélet med forordningen, som er at sikre et hgjt beskyttelsesniveau for
passagerer.© "Flyafgang’ defineres herefter som “en transporthandling med fly, som sdledes udggr en
»enhed« sd at sige, og som udfpres af et luftfartsselskab, der fastlegger sin rute”.« Det er i den

forbindelse ligeledes underordnet, om ud- og hjemrejsen reserveres samtidigt.”

Dertil skal passagerer transporteres af et motoriseret, fastvinget luftfartgj for at forordningen finder
anvendelse efter artikel 3, stk. 4, hvilket er ensbetydende med, at blandt andet helikoptertransport er
undtaget fra anvendelsesomradet.*

I modsatning til den tidligere geldende forordning 295/91 skelnes der ikke lengere imellem
ruteflyvninger og charterflyvninger, hvorfor flyrejser, der indgar i pakkerejser, ligeledes er omfattet.”
At bestemmelserne i forordning 261/2004 er obligatoriske fremgar af artikel 3, stk. 5, som dikterer, at
regelsattet gaelder for luftfartsselskaber, der stiller transportydelser til radighed for passagerer, der er
omfattet af stk. 1 og 2. Det er saledes det transporterende luftfartsselskab, der altid er ansvarlig efter
forordningens bestemmelser.»

Slutteligt fremgar det af artikel 3, stk. 6, at forordningens bestemmelser supplerer bestemmelserne for
pakkerejser 1 direktiv 2015/2302 . Forordning 261/2004 gelder herefter ikke i tilfeelde, hvor pakkerejser

aflyses af andre arsager end aflysning af flyafgang.»

6.3 Materielt anvendelsesomrade

Dette afsnit beskaftiger sig med det materielle anvendelsesomrade og opdeles for overskuelighedens

skyld i henholdsvis afsnittet om luftfartsselskaber (afsnit 6.3.1) og afsnittet om passagerer (afsnit 6.3.2).

« C-173/07, premis 34 og 35

= C-344/04, premis 69

« C-173/07, premis 40

+ KOM 2016/c 214/04, afsnit 2.1.2.

« KOM 2016/c 214/04, afsnit 2.2.1.

» Forordning 261/2004, betragtning 5

«» KOM 2016/c 214/04, afsnit 2.2.3.

« Tidligere direktiv 90/314/E@QF

= Forordning 261/2004, artikel 3, stk. 6
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6.3.1 Luftfartsselskaber

Et ’luftfartsselskab’ er defineret i forordning 261/2004, artikel 2, hvoraf det fremgar, at et luftfartsselskab
er et lufttransportselskab med en gyldig licens.» Det er ikke et krav, at luftfartsselskabet er registeret i
EU. Dette kan udledes af artikel 3, stk. 1, litra b modsatningsvist sammenholdt med litra a.

I artikel 3, stk. 1, litra b n@vnes specifikt, at kravet for, at regels@ttet finder anvendelse i et tredjeland,
er, at luftfartsselskabet er registeret i EF (nu EU). Det kan séledes modsatningsvist udledes, at det faktum,
at en registrering 1 EU ikke er n®vnt som et krav 1 litra a-tilfelde, medfgrer, at forordningen finder
anvendelse, uanset om luftfartsselskabet er registreret i EU eller ej sd l&nge, at flyafgangen foretages fra

en lufthavn 1 EU.

Det vesentlige er imidlertid, at det er det transporterende luftfartsselskab, der er underlagt forordningens
bestemmelser.* Begrebet ’transporterende luftfartsselskab’ omtales i nylig praksis fra EUD i C-532/17
(Wirth og andre), hvor et luftfartsselskab har lejet et andet luftfartsselskab, inklusiv personale til at udfgre
en flyvning. Pa denne flyvning indtreeder der forsinkelse, som i henhold til forordning 261/2004 kan vare
kompensationsberettigende for passagererne. Det er i denne forbindelse afggrende, hvorledes
begrebet ’transporterende luftfartsselskab’ fortolkes.

EUD fastslar, at det ’transporterende luftfartsselskab’ skal forstas som det luftfartsselskab, der ... i
forbindelse med sine passagertransportaktiviteter treeffer afggrelse om at udfpre en preecis flyvning,
herunder fastlegger ruten herfor, og om herved at give de pdgeldende et tilbud om lufttransport”.
Uddybende forklares det, at ”...vedtagelsen af en sddan afggrelse indebcerer nemlig, at dette
luftfartsselskab pdtager sig ansvaret for gennemfgrelsen af den neevnte flyvning, herunder bl.a. for en
eventuel annullation af denne eller for dennes veesentlige forsinkelse ved ankomsten”

Endvidere bemerkes det, at pa trods af, at det lejede luftfartsselskab har forestaet den faktuelle flyvning,
har det ikke det operationelle ansvar for flyvningerne. EUD beskriver uddybende, at det operationelle
ansvar bestar, nar det i den reservationsbekraftelse af en plads pa en flyvning, som er blevet udstedt til

passagererne, er anfgrt, at denne flyvning udfgres af dette forstnevnte luftfartsselskab.«

= Forordning 261/2004, artikel 2, litra a

» Forordning 261/2004, betragtning 7 og artikel 3, stk. 5
= C-532/17, preemis 20

= C-532/17, premis 26
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Ovenstdende er sdledes ensbetydende med, at det ’transporterende luftfartsselskab’ er det operationelle
luftfartsselskab, der har udbudt billetterne samt har fastlagt ruten og dermed ikke det faktisk udfgrende
luftfartsselskab. Denne opfattelse gar imod den hidtidige fortolkning af begrebet ’transporterende
luftfartsselskab’, hvor det har varet det faktisk udfgrende luftfartsselskab, der har varet forpligtet efter
forordning 261/2004 og ikke det selskab, der har solgt billetterne.”

6.3.2 Passagerer

Passagerbegrebet er bredt favnende i forordning 261/2004, hvoraf det kan udledes, at stort set alle
passagerer, der rejser fra en lufthavn i EU er omfattet af dennes bestemmelser.”

I overensstemmelse med det tidligere afsnit 6.2 er passagerer, hvis flyafgang foretages fra en lufthavn i
et tredjeland ligeledes omfattet af forordningen, séfremt luftfartsselskabet er et EU-luftfartsselskab.»
Undtaget fra forordningens bestemmelser er endvidere passagerer, der rejser gratis eller til nedsat
billetpris, hvor billetterne ikke direkte eller indirekte har veret til radighed for offentligheden i
mods&tning til passagerer, der er omfattet af et bonusprogram, jf. artikel 3, stk. 3. Professor, Morten
Kjelland udleder i denne sammenhang, at det i denne vurdering er en afggrende faktor, om
luftfartsselskabet selv har foraret eller solgt billetterne til nedsat pris, og dermed ikke, hvorvidt
passagererne har faet billetten eller kgbt den til en gunstig pris, f.eks. igennem en konkurrence.» Har
luftfartsselskabet tilbudt billetterne til personalet til nedsat pris, vil disse passagerer siledes ikke vere

omfattet af forordningens bestemmelser 1 henhold til principperne i artikel 3, stk. 3.¢

Det er ligeledes en foruds®tning for at vaeere omfattet af passagerbegrebet, at reservationen er bekraftet
til den pageldende flyafgang samt, at passagererne er til stede ved indcheckningen som angivet pa

billetten, jf. artikel 3, stk. 2, litra a.”

+ KOM 2016/c 214/04, afsnit 2.2.3.

= Forordning 261/2004, artikel 3, stk. 1, litra a) og Bobek, Micahel og Prassl, Jeremias, Air Passenger Right Ten Years On,
1.udgave, 2018, s. 14

» Forordning 261/2004, artikel 3, stk. 1, litra b)

« Kjelland, Morten, Flypassasjerers rettigheder ved forsinkelse of kansellering, 1. udgave, 2013, s. 54

+ KOM 2016/c 214/04, afsnit 2.2.2.

« Er der ikke angivet et tidspunkt pa billetten skal passagererne senest vere tilstede 45 minutter for offentliggjort
afgangstidspunkt efter artikel 3, stk. 2, litra b).
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7. Kompensationspligten

Som anfe@rt 1 specialets afsnit 3 tildeles passagerer diverse rettigheder i henhold til forordningens
bestemmelser. Rettighederne er ath@ngige af, hvilke omstaendigheder, der foreligger i den konkrete
situation. Dette speciale omhandler alene passagerers adgang til kompensation samt hvilke betingelser,
der skal foreligge for at fritage luftfartsselskaberne for udbetaling af kompensation i tilfelde af strejke.
De kommende afsnit beskaftiger herefter med udmalingen af kompensation (afsnit 7.1), efterfulgt af
passagerers ret til kompensation ved en flyaflysning (afsnit 7.2) og ved en lang forsinkelse (afsnit 7.3).

Slutteligt behandles luftfartsselskabernes informationspligt (afsnit 7.4).

7.1 Udmaling af kompensation

Efter forordningens artikel 7 fglger en standardiseret kompensationsudmaling, hvoraf udmalingen af den
berettigede kompensation til passagerer afh@nger af afstanden pa flyvningen. Kompensationens stgrrelse
fglger af oplistede afstandsklasser og er betinget af, at der ikke foreligger "us@dvanlige omstendigheder’,
saledes som begrebet er foreskrevet i artikel 5, stk. 3.

Af artikel 7 fremgar det, at passagerer er berettigede til at modtage 250 EUR for alle flyvninger pa hgjest
1500 km, jf. litra a. Flyvninger pa mere end 1500 km inden for EU samt alle andre flyvninger pd mellem
1500 km til 3500 km kan udlgse 400 EUR, jf. litra b. Slutteligt kan passagerer, hvis flyvning ikke falder
ind under a eller b modtage 600 EUR, jf. litra c. Der er sdledes indfgrt et maksimum pa 400 EUR i

kompensation for passagerer, hvis rute er inden for EU’s graenser, jf. artikel 7, litra b.

Nar afstanden skal fastlegges, vurderes dette efter det endelige bestemmelsessted, hvor en aflysning
forsinker passagerers ankomst efter det planmassige ankomsttidspunkt.» Det endelige bestemmelsessted
er defineret som det bestemmelsessted, der er anfgrt pa den billet, der fremvises ved
indchekningsskranken og ved direkte tilsluttede flyforbindelser, er det bestemmelsesstedet for den sidste

flyvning

« Forordning 261/2004, artikel 7, stk. 1
« Forordning 261/2004, artikel 2, litra h
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Selve udregningen af afstanden sker efter storcirkelmetoden.» Dette er ensbetydende med, at afstanden
fastlegges ud fra afgangsstedet til det endelige bestemmelsessted, og dermed tages den reelle tilbagelagte
afstand mellem de forskellige relevante flyforbindelser ikke 1 betragtning.~ Luftfartsselskaberne har en
lovbestemt adgang til at halvere udbetalingen af kompensationen, safremt visse betingelser til en
omlegning af rejsen kan opfyldes. Luftfartsselskaberne skal kunne tilbyde en oml@gning af rejsen, hvor
ankomsttidspunktet til det endelige bestemmelsessted ikke overstiger ankomsttidspunktet til den
oprindeligt reserverede flyvning med mere end 2 timer for flyvninger pa hgjest 1500 km. Er flyvningen
mere end 1500 km inden for EU eller for alle andre flyvninger pa 1500 km til 3500 km, ma oml@gningen
maksimalt medfgre 3 timers forsinkelse. Endvidere ma kompensationen nedszattes til det halve, safremt
en omlegning af rejsen medfgrer en forsinkelse pa maksimalt 4 timer for flyvninger, der ikke falder ind
under a eller b.” Det kan imidlertid formentlig udledes af C-173/07 (Emirates Airlines mod Diether
Schenkel), premis 36, at passagerer kun har ret til at modtage kompensation én gang per flyvning, da det
ikke forudszttes, at tab, der berettiger til kompensation efter forordning 261/2004, kan opsta flere gange

pa samme flyvning.

7.2 Aflysning af en flyafgang

Det fglger af forordning 261/2004, artikel 2, litra 1, at der er tale om en flyaflysning, nar en planlagt

flyvning, hvortil der var mindst én reservation, ikke gennemfgres.

Skulle en flyafgang blive aflyst skal passagerer tilbydes bistand i overensstemmelse med forordningens
artikel 8, omhandlende ret til refusion eller omlegning af rejsen. Endvidere har passagerer ret til
forplejning, og de kan have ret til indkvartering samt transport til og fra dette indkvarteringssted 1 henhold
til artikel 9 stk. 1. Passagerer tildeles endvidere en adgang til vederlagsfrit at benytte sig af to
telefonopkald, telefax eller e-postmeddelelser efter artikel 9, stk. 2. Det fremgar af artikel 5, stk. 2, at der
skal gives meddelelse om alternative transportmuligheder i tilfelde af en aflysning. Slutteligt kan

passagerer have ret til kompensation efter artikel 5, stk. 1, litra c. Adgangen til kompensation kan dog

« Forordning 261/2004, artikel 7, stk. 4
« KOM 2016/c 214/04, afsnit 4.4.10.
« Forordning 261/2004, artikel 7, stk. 2
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bortfalde. Det er denne ret til kompensation, som der vil blive fokuseret i det nedenstaende.

Efter forordningens artikel 5, stk. 1, litra ¢, kan passagerer, hvis flyafgang er aflyst, have ret til at modtage
kompensation efter de standardiserede takster i artikel 7. Denne ret bortfalder dog, safremt
luftfartsselskaberne rettidigt har oplyst passagererne om den konkrete aflysning efter bestemmelserne i
artikel 5, stk. 1, litra c, i - iii. Hvornar der foreligger en rettidig aflysning fra luftfartsselskabernes side,
afhanger af, hvorvidt de har givet meddelelse pa én af de felgende méader: 1) har passagererne modtaget
meddelelse om aflysningen senest 2 uger fgr planlagt afgangstidspunkt, bortfalder retten til kompensation
efter artikel 5, stk. 1, litra ¢, i. 2) Denne bortfalder endvidere, hvis passagererne informeres om
aflysningen mellem 2 uger og 7 dage fgr planlagt afgangstidspunkt, hvis passagererne samtidig tilbydes
en omlagning af rejsen. Ved denne omlegning ma afrejsen maksimalt ske 2 timer fgr det oprindeligt
planlagte afrejsetidspunkt og ankomsten til det endelige bestemmelsessted ske senest 4 timer efter det
oprindeligt planlagte ankomsttidspunkt, jf. artikel 5, stk. 1, litra c, ii. 3) Modtager passagererne fgrst
meddelelse om aflysningen mindre end 7 dage fgr det planlagte afrejsetidspunkt, er det en betingelse for
bortfald af kompensationsrettigheden, at luftfartsselskaberne tilbyder passagererne en omlaegning af
rejsen. Omlaegningen ma maksimalt medfgre, at afrejsetidspunktet sker 1 time fgr det oprindeligt
planlagte afrejsetidspunkt, og ankomsten til det endelige bestemmelsessted sker senest 2 timer efter det
planlagte ankomsttidspunkt, jf. artikel 5, stk. 1, litra c, iii. Bevisbyrden for, hvorvidt og hvornar

passagererne har faet meddelelse om aflysningen af flyafgangen palegges luftfartsselskaberne .

Kompensationspligten efter artikel 5, stk. 1, litra ¢ kan saledes siges at have to grundleggende hensyn;
1) genoprettelseshensynet for den tid, som passagererne mister i form af gkonomisk kompensation og 2)
preventionshensynet, som medfgrer et incitament for, at luftfartsselskaberne afvikler de planlagte ruter,

da der ellers kan blive palagt en kompensationspligt.”

7.3 Forsinkelse af en flyafgang

Forordning 261/2004 definerer ikke, hvornar en flyafgang kan anses for veerende en *forsinket flyafgang’.

Begrebet kan imidlertid praeciseres under hensyntagen til den sammenhang, hvori det indgar.» Adgangen

« Forordning 261/2004, artikel 5, stk. 4
» Kjelland, Morten, Flypassasjerers rettigheder ved forsinkelse of kansellering, 1. udgave, 2013, s. 82
» C-402/07 og C432/07, premis 29
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til kompensation efter forordning 261/2004 artikel 5, stk. 1, litra c tildeles alene til passagerer pa
baggrund af en flyaflysning, imens forsinkelse er reguleret efter artikel 6. Indtreder der en forsinkelse af
flyafgangen, har passagerer ret til bistand i form af refusion af billetprisen, omlegning af rejsen,
forplejning samt potentielt indkvartering, afha@ngigt af omstendighederne, jf. artikel 8, stk. 1, litra a og
9, stk. 1 og 2. Artikel 6 tildeler dermed ikke passagerer en ret til kompensation, og flyforsinkelser er
herefter som udgangspunkt ikke medtaget 1 bestemmelserne om kompensation.

EUD @ndrer imidlertid denne opfattelse i C402/07 og C-432/07 (De forenede sager), hvoraf det fastslas,
at safremt der er tale om en forsinkelse pd mere end 3 timer, tildeles de bergrte passagerer adgang til
kompensation pa lige fod med flyaflysning.

1 C402/07 og C-432/07 (De forenede sager), oplever familien Sturgeon i 2005 en flyforsinkelse pa 25
timer pa deres rejse fra Toronto til Frankfurt med det tyske luftfartsselskab, Condor.” Familien Sturgeon
retter herefter et krav mod Condor om kompensation efter forordning 261/2004 artikel 7.~
Argumentationen er, at der grundet den lange udsattelse ikke er tale om en forsinkelse, men derimod en
aflysning.” Efterfglgende bliver spgrgsmalet om fortolkning af begrebet "aflysning’ i sammenhang med

begrebet *forsinkelse’ forelagt EUD.»

EUD bemerker, at de to begreber, “aflysning” og “forsinkelse” tilhgrer to forskellige kategorier, som
dekker over hvert sit omrade.” EUD finder, at ”...en aflyst flyvning til forskel fra en forsinket flyafgang
en konsekvens af, at en planlagt flyvning ikke gennemfgres”

Endvidere finder EUD, at en flyafgang er forsinket ...som omhandlet i artikel 6 i forordning
nr.261/2004, hvis den gennemfpres i overensstemmelse med den oprindelige planlegning, og hvis det
faktiske afgangstidspunkt er forsinket i forhold til det planlagte afgangstidspunkt”.” Varigheden af
forsinkelsen tillegges ikke betydning i definitionen af, hvornér der foreligger en forsinkelse.” Modsat

foreligger der saledes en aflysning, nar den oprindelige flyveplan ikke gennemfgres, og passagererne

» C-402/07 og C432/07, premis 12
= C-402/07 og C432/07, premis 14
» C-402/07 og C432/07, preemis 13
» C-402/07 og C432/07, premis 18
= C-402/07 og C432/07, preemis 33
» C-402/07 og C432/07, preemis 33
7 C-402/07 og C432/07, premis 32
» C-402/07 og C432/07, premis 34
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overfgres til en anden flyafgang, der er planlagt uafth@ngigt af den oprindelige flyafgang.” EUD
bemarker, at det derimod ikke er ensbetydende med konstatering af en eventuel forsinkelse, at
ordet, "forsinkelse” matte fremga eller matte vare oplyst af luftfartsselskabets personale.»

Det konstateres, at passagerer, hvis fly forsinkes ikke pa forhand kan udelukkes fra retten til
kompensation, og at de dermed skal sidestilles med passagerer, der bergres af en flyaflysning.» Dette
begrundes blandt andet i, at de gener, som passagererne matte opleve, er sammenlignelige, idet begge
handelser medfgrer tab af tid, hvorfor artikel 7 finder anvendelse bade ved aflysning samt forsinkelse.=
Forsinkelsen skal herefter veere pa minimum 3 timer eller mere, nar passagererne ankommer til det
endelige bestemmelsessted, sammenholdt med det oprindeligt planlagte ankomsttidspunkt, for at retten
til kompensation efter artikel 7 indtreder.»

Det kan saledes udledes ud fra ovenstaende, at den altafggrende faktor i forbindelse med konstatering af,
om der er tale om en aflysning eller forsinkelse er, hvorvidt flyafgangen gennemfgres i overensstemmelse
med den oprindeligt planlagte flyafgang. Det kan endvidere konkluderes, at det vasentlige 1 forbindelse
med at fastsla, hvorvidt passagerer er berettiget til kompensation er, hvorvidt forsinkelsen er pa 3 timer

eller mere.

Begrebet, *ankomsttidspunkt’ er fastslaet i C-452/13 (Germanwings mod Ronny Henning), hvor det
defineres som varende det tidspunkt, hvor minimum én af flyets dgre abnes. Dette begrundes i den
omstendighed, at passagererne opholder sig i et lukket rum, hvor de som fglge heraf er markant
begrensede i at varetage familie- og arbejdsmassige anliggender, hvor kontrollen samt instruktionen er

overladt til luftfartsselskabet.s

» C-402/07 og C432/07, premis 36

» C-402/07 og C432/07, premis 37

+ C-402/07 og C432/07, premis 46

= C-402/07 og C432/07, premis 53 og 54
= C-402/07 og C432/07, praemis 61

» C-452/13, preemis 24

» C-452/13, preemis 20
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7.4 Luftfartsselskabernes informationspligt

Indtreffer en aflysning eller en lang forsinkelse, skal luftfartsselskaberne give passagererne meddelelse
om deres rettigheder, herunder retten til kompensation og bistand.* Informationspligten palegger
luftfartsselskaberne at informere passagererne om deres rettigheder allerede ved indcheckningsskranken,
hvor meddelelsen om rettighederne skal fremga synligt og vere klart leselige. Denne meddelelse skal
indeholde den konkrete tekst: ” Hvis De neegtes boarding, eller Deres flyafgang aflyses eller forsinkes
mindst to timer, kan De ved indcheckningsskranken eller boar- dingudgangen fa et eksemplar af

bestemmelserne om Deres rettigheder, navnlig med hensyn til kompensation og bistand” ¥

Séfremt der indtreder f.eks. en aflysning eller en forsinkelse pa minimum 2 timer, palegges
luftfartsselskaberne endvidere at meddele skriftligt til hver enkelt passager, som bergres af denne
handelse, om rettighederne efter forordning 261/2004, herunder bestemmelserne om kompensation og
bistand. Passagererne skal tillige modtage detaljerede skriftlige oplysninger om, hvordan de kan klage til

det nationale organ, jf. artikel 16.*

8. Artikel 5, stk. 3

Ved vurdering af, hvorvidt luftfartsselskaberne kan fritages for kompensationspligten, er den relevante
bestemmelse som tidligere anfort, artikel 5, stk. 3 i forordning 261/200, som formuleres; “Et
transporterende luftfartsselskab har ikke pligt til at udbetale kompensation i henhold til artikel 7, hvis
det kan godtggre, at aflysningen skyldes uscedvanlige omstendigheder, som ikke kunne have veeret
undgdaet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treeffes, faktisk var blevet truffet”. Der
skal herefter i overensstemmelse med artikel 5, stk. 3 foreligge 2 kumulative betingelser; 1) aflysningen
skyldes uscedvanlige omstendigheder, og 2) de usedvanlige omstendigheder ma ikke kunne have veret
undgdet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treeffes, faktisk var blevet truffet. Disse
betingelser understgttes af retspraksis, som tillige tilfgjer, at der i denne vurdering kan indgé en afvejning

af, om der er tale om begivenheder, der ikke er et led i det bergrte luftfartsselskabs s@dvanlige

« Forordning 261/2004, artikel 14
» Forordning 261/2004, artikel 14, stk. 1
= Forordning 261/2004, artikel 14, stk. 2
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aktivitetsudgvelse samt, hvorvidt begivenhederne ligger uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol.»

I det nedenstaende vil der blive foretaget en analyse af, hvilke overordnede krav, der skal foreligge for,
at kompensationspligten bortfalder ved en aflysning eller en lang forsinkelse (afsnit 8.1). Herefter vil
begreberne 'us@dvanlige omstendigheder’ (afsnit 8.2) samt *forholdsregler, der med rimelighed kunne
treeffes’ (afsnit 8.3) blive defineret. Disse afsnit afsluttes med en analyse af retspraksis med fokus pa

strejke (afsnit 8.4).

8.1 Bortfald af kompensationspligten

Passagerer, hvis fly aflyses, har som hovedregel ret til kompensation efter forordning 261/2004, artikel
5, stk. 1, litra c. Passagerer, hvis fly forsinkes 3 timer eller mere sidestilles endvidere med passagerer,
hvis fly aflyses.»

Som ovenfor anfgrt foreligger der en fritagelsesadgang for udbetaling af kompensation til passagerer i
artikel 5, stk. 3, safremt de 2 kumulative betingelser, som artiklen indeholder, opfyldes. Dette medfgrer,
at begge betingelser skal vere opfyldte, for luftfartsselskaberne kan fritages for kompensationspligten,
jf. artikel 5, stk. 3. En flyaflysning eller en lang forsinkelse er pa denne baggrund ikke ensbetydende med,
at kompensationen automatisk bliver udlgst.” Af betragtning 1 i forordning 261/2004 fremgar det, at
regelsa@ttet skal tilstraebe et hgjt beskyttelsesniveau for passagerer. I overensstemmelse hermed har EUD
bemerket, at “forordning nr. 261/2004 opstiller princippet om, at passagerer har krav pa kompensation,
hvis deres flyafgang aflyses, skal samme bestemmelses stk. 3, som fastseetter betingelserne for, hvorndr
et transporterende luftfartsselskab ikke har pligt til at udbetale kompensation, anses for en undtagelse

)

til dette princip. Sidstneevnte bestemmelse skal derfor fortolkes streng” > At der skal foretages en streng
fortolkning af undtagelsesbestemmelsen i artikel 5, stk. 3 er stadfastet 1 adskillige afggrelser fra EUD
Dette stemmer endvidere overens med KOM 2016/c 214/04, afsnit 5.1., som tilfgjer, at bedgmmelsen

skal foretages pa baggrund af en konkret vurdering i hvert enkelt tilfelde.

» C-22/11, C-195/17 og BS 50S-4251/2014

» C-402/07 og C432/07, premis 69

» Kjelland, Morten, Flypassasjerers rettigheder ved forsinkelse of kansellering, 1. udgave, 2013, s. 59
= C-549/07, premis 20

= Se blandt andet C-22/11, preemis 38 og C-195/17, premis 36
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8.1.1 Bevisbyrden i artikel 5, stk. 3

Det fglger af artikel 5, stk. 3, at det er luftfartsselskabet, der skal godtggre, at betingelserne 1 denne artikel
er opfyldte for, at der kan ske bortfald af kompensationspligten. Dette fglger tillige af EUD’s afggrelse i
C-549/07 (Wallentin-Hermann mod Alitalia), som anfgrer i afggrelsens premis 40, at: ”...eftersom ikke
alle uscedvanlige omstendigheder er fritaget, pahviler det den part, som gnsker at pdberdbe sig en
fritagelse, at godtggre, at de uscedvanlige omstendigheder pd ingen mdde kunne have veret undgdet ved
iveerkseettelse af passende foranstaltninger...”. Da adgangen til bortfald for kompensationspligten efter
artikel 5, stk. 3 er tilegnet luftfartsselskaber, er det saledes disse, der paberaber sig fritagelsen, hvorfor
det i henhold til ovenstaende preemis 40, er luftfartsselskaber, der skal lgftebevisbyrden for, at de 2
kumulative betingelser er opfyldte i artikel 5, stk. 3.

Det er vasentligt at bemerke, at formuleringen i artikel 5, stk. 3 er, at ordvalgene “ikke kunne”
samt “selv om” indebarer, at det ikke er en foruds@tning, at luftfartsselskabet reelt har truffet alle
rimelige forholdsregler. Derimod skal luftfartsselskabet blot godtggre, at de ’us@dvanlige
omstendigheder’ ikke kunne have varet undgaet, selvom alle rimelige forholdsregler var blevet truffet.
Dette understgttes tillige i EUD 1 C-549/07 (Wallentin-Hermann mod Alitalia), pr&mis 40. Det kan
saledes tyde pa, at der ved vurderingen af de 2 kumulative betingelser i artikel 5, stk. 3, formentlig er tale
om en form for culpa-vurdering af luftfartsselskabets handlemade, hvorved der skal konstateres en form

for arsagsforbindelse mellem de "us@dvanlige omstendigheder’ og ’de rimelige forholdsregler’.

For at foretage en vurdering af bortfaldet af kompensationspligten efter artikel 5, stk. 3, skal der foretages

en sammenligning mellem det faktiske heendelsesforlpb og det hypotetiske heendelsesforlgb

8.1.2 Koblingen mellem betingelserne i artikel 5, stk. 3
Som ovenfor anfgrt er det saledes luftfartsselskabet, som skal lgfte bevisbyrden for, at de 2 kumulative
betingelser i artikel 5, stk. 3 er opfyldte. Det skal herefter undersgges, hvad det mere pracist er, at de

skal lgfte bevisbyrden for i relation til denne vurdering.

= Dette understreges tillige af Generaladvokat E. Tanchev, Forslag til afggrelse i C-195/17 m fl. (De forenede sager), preemis
44
= Kjelland, Morten, Flypassasjerers rettigheder ved forsinkelse of kansellering, 1. udgave,2013,s. 111
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Formuleringen af artikel 5, stk. 3 skal for overskuelighedens skyld gengives: "Et transporterende
luftfartsselskab har ikke pligt til at udbetale kompensation i henhold til artikel 7, hvis det kan godtggre,
at aflysningen skyldes uscedvanlige omstendigheder, som ikke kunne have veret undgdet, selv om alle
forholdsregler, der med rimelighed kunne treeffes, faktisk var blevet truffet”. Denne formulering kan
skabe tvetydighed i forbindelse med forstaelsen af koblingen mellem 1. og 2. kumulative betingelse
grundet det henfgrende stedord ’som’.” Det fglger ikke af forordning 261/2004, hvorvidt dette ord
refererer tilbage til “aflysningen’ eller 'us@dvanlige omst@ndigheder’ i den 1. kumulative betingelse i
artikel 5, stk. 3. Dette kan potentielt have betydning for vurderingen af den 2. kumulative betingelse 1
forbindelse med, hvorvidt luftfartsselskabernes trufne forholdsregler skulle have afvarget *aflysningen’

eller de "us@dvanlige omstendigheder’.

I C-396/06 (Kramme mod SAS) anfgrer Generaladvokat, Eleanor Sharpston i sit forslag til afggrelse,
premis 24, at den foreliggende ret synes at have misfortolket betingelsen i artikel 5, stk. 3.
Generaladvokaten fremfgrer herefter i premis 26, at ... Det fremgdr imidlertid klart af syntaksen i artikel
5, stk. 3, navnlig placeringen af det henfgrende stedord »som«, at ordene »ikke kunne have veeret

undgaet« skal leeses sammen med »uscedvanlige omstendigheder«”.”

Det fglger af afggrelsen 1 C-549/07 (Wallentin-Hermann mod Alitalia), premis 39,
at “feellesskabslovgiver ikke har gnsket at fritage for pligten til at yde kompensation til passagerer i
tilfeelde af en flyafgangs aflysning i forbindelse med alle usedvanlige omstendigheder, men kun dem,
som ikke kunne have veeret undgdet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treeffes,
faktisk var blevet truffer”. Det kan af denne bemarkning udledes, at det i C-549/07 (Wallentin-Hermann
mod Alitalia) antages, at det henfgrende stedord “som” refererer tilbage til de ’us@dvanlige
omstendigheder’ og ikke ’aflysningen’. Dette udledes pa baggrund af formuleringen: ...alle

b

useedvanlige omstendigheder, men kun dem..”. 1 premis 40 uddybes det, at det pahviler
luftfartsselskabet ”...at godtggre, at de usedvanlige omstendigheder pd ingen mdde kunne have veret
undgdet ved iveerkseettelse af passende foranstaltninger, dvs. ved foranstaltninger, som pa det tidspunkt,

hvor de uscedvanlige omsteendigheder indtreeffer...”, hvorfor det her understreges, at det efter C-549/07

« Forslag til afggrelse i C-195/17 m.fl. (De forenede sager), pr&mis 67
= Dette understgttes tillige af Generaladvokat E. Tancheyv i sit forslag til afggrelse i C-195/17, preemis 44
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(Wallentin-Hermann mod Alitalia) er de ’usa@dvanlige omstendigheder’, som ikke kunne have vearet
undgaet ved de af luftfartsselskabets trufne forholdsregler, jf. artikel 5, stk. 3. Det stadfaestes endvidere i
C-294/10 (Eglitis og Ratnieks), at det er de ’us@dvanlige omstendigheder’, som det henfgrende

stedord ’som” leder tilbage til.

I den danske byretsafggrelse, afsagt 16. november 2015, BS 50S-4251/2014 fremgér det imidlertid,
at "Retten finder det ikke godtgjort, at sagspgte ved at have truffet alle forholdsregler, der med rimelighed
kan treeffes, kunne have undgdet aflysningen...”. Ud fra byrettens formulering kunne det lade til, at 2.
kumulative betingelse i artikel 5, stk. 3 er blevet vurderet ud fra, hvorvidt "aflysningen’ af flyafgangen
kunne have varet undgéet, og ikke de ’usa@dvanlige omstendigheder’. Det henfgrende stedord ’som’
refererer saledes angiveligt til "aflysningen’ og ikke de "usedvanlige omstendigheder’ .

Det kan formodes, at vurderingen af den 2. kumulative betingelse i artikel 5, stk. 3 foretages pa 2
forskellige tidsstadier, afhangigt af, hvorvidt de ’rimelige forholdsregler’ skulle kunne have
hindret ’aflysningen’ eller de ’us@dvanlige omstendigheder’. Det kan her anfgres, at det er
de ’uszdvanlige omstendigheder’, der potentielt kan fgre til aflysningen af flyafgangen, hvorfor
vurderingen af forholdsreglerne, der kunne have hindret de "usedvanlige omstendigheder’ indtreeder pa
et tidligere stadie end vurderingen af forholdsreglerne, der kunne have hindret ’aflysningen’.
Aflysningen ses her som vaerende en konsekvens af de "us@dvanlige omstendigheder’.

Ud fra ovenstaende kan det saledes sluttes, at forstaelsen af det henfgrende stedord *som’ i artikel 5, stk.
3 potentielt kan volde vanskeligheder i forstaelsen for de nationale domstole, herunder blandt andet som
omtalt i C-396/06 (Kramme mod SAS), premis 22, 2) og 3) samt som angiveligt i BS 50S-4251/2014.
Det kan imidlertid vare vanskeligt at udlede, om denne @ndring kunne have medfg@rt en anden afggrelse
i byrettens afggrelse i BS 50S-4251/2014. Det ma dog antages, at vurdering af den 2. kumulative
betingelse i artikel 5, stk. 3 foretages pa 2 forskellige tidsmassige stadier afhangigt af, hvorvidt
vurderingen sker med fokus péd, om forholdsreglerne kunne have hindret de ’usadvanlige
omstendigheder’ eller "aflysningen’. Det fremgér imidlertid klart af retspraksis fra EUD, at ordene *som

ikke kunne have varet undgaet’ skal leeses sammen med "us@dvanlige omstendigheder’.

= For en n@rmere analyse af BS 50S-4251/2014, se afsnit 8.4.4
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8.2 Definition af usaedvanlige omstaendigheder’

Den 1. kumulative betingelse, som skal vare opfyldt, fgrend luftfartsselskabet kan blive fritaget for
kompensationspligten, jf. artikel 5, stk. 3 er, at der skal foreligge 'us@dvanlige omstaendigheder’.
Begrebet ’us@dvanlige omstendigheder’ i artikel 5, stk. 3 er ikke blandt de definerede begreber 1
forordning 261/2004, artikel 2, hvorfor vurderingen af, hvorvidt de konkrete omstendigheder er
us@dvanlige, kan volde vanskeligheder.”

Det fremgar imidlertid af forordningens betragtning 14, 2. punktum om begrebet 'us@dvanlige
omstendigheder’, at ”Sddanne omstendigheder kan navnlig indtreeffe som folge af politisk ustabilitet,
vejrforhold, der er uforenelige med gennemfgrelsen af den pdgeeldende flyvning, sikkerhedsrisici,
uforudsete sikkerhedsproblemer eller strejker, der bergrer det transporterende luftfartsselskabs drift”.
Ud fra ovennavnte betragtning kan det udledes, at Kommissionen pa forhand har indikeret, at nogle
omstendigheder potentielt kan vare af usa@dvanlig karakter. Blandt de mulige omst@ndigheder i
betragtning 14, der kan vare us@dvanlige, er strejker. Dog understreger ordet 'kan’ i betragtning 14, at
strejker ikke per definition er us@dvanlige omstendigheder og ma underlegges en konkret vurdering.
Generaladvokaten tager i C-396/06 stilling til ordet, ’navnlig’ i henhold til forordning 261/2004,
betragtning 14, og fremfgrer, at 1 betragtning 14 ... indikerer ordet »navnlig«, at reekken af eksempler i
14. betragtning ikke er udtgpmmende” . Der kan saledes forekomme "us@dvanlige omsta@ndigheder’, som

ikke pa forhand er medtaget i de potentielle begivenheder i betragtning 14.

Af forordningens betragtning 15 uddybes det, at ”Det betragtes som usedvanlige omstendigheder, hvis
konsekvenserne af en beslutning, der treeffes som led i lufttrafikstyringen for sa vidt angar et bestemt fly
en bestemt dag, medfprer en lang forsinkelse, en forsinkelse natten over eller aflysning af en eller flere
flyafgange, selv om det pageeldende luftfartsselskab har truffet alle forholdsregler, der med rimelighed
kunne treeffes”. Det kan angiveligt udledes af betragtning 15, at det er konsekvenserne af de trufne
beslutninger ved trafikstyringen, der er det afggrende for, hvorvidt en begivenhed kan betegnes som
en ‘us@dvanlig omstendighed’. Ordene “selv om” indikerer hermed, at det er underordnet for selve

vurderingen af hvorvidt en begivenhed er usa@dvanlig, om det pageldende luftfartsselskab har truffet alle

» Kjelland, Morten, Flypassasjerers rettigheder ved forsinkelse of kansellering, 1. udgave, 2013, s. 81
‘‘‘‘ Forslag til afggrelse i sagen C-396/06 (Kramme mod SAS), afsnit 51
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forholdsregler, der med rimelighed kunne treffes.

Det fremgar af de generelle bemarkninger i ”Den feelles holdning (EF) Nr. 27/2003 fastlagt af Radet den
18. marts 2003 (2003/C 125 E/04), at begrebet ’force majeure’ er erstattet med begrebet 'us@dvanlige
omstendigheder’ begrundet 1 den juridiske klarhed. Professor, Morten Kjelland anfgrer, at denne
@ndring medfgrer en udvidelse af de omfattede begivenheder.” Generaladvokat, Eleanor Sharpston
sgger at praecisere begrebet 'us@dvanlige omstendigheder’ i sit forslag til afggrelse i sagen C-396/06
(Kramme mod SAS), hvoraf det fremgar af afsnit 49, at “ordet »usedvanlig« i bogstavelig forstand [er]
uden for det sedvanlige. I kommerciel sammenheeng angiver det heendelser, som ikke normalt opstar i
erhvervssammenheeng”. Det er saledes vasentligt at bemarke ud fra ovenstdende, at ifglge
Generaladvokat, Eleanor Sharpston medfgrer ordet, "us@dvanlig’, at omstendighederne skal vere uden
for det sedvanlige i al sin enkelthed, og ved en vurdering af, hvornar en omstendighed kan anses som
us@dvanlig, er det en afvejning af, om begivenheden s@dvanligvis indtreder i luftfartsselskabets normale

drift.

8.3 Definition af ’forholdsregler, der med rimelighed kunne trzeffes’

Foreligger der us@dvanlige omst®ndigheder, skal luftfartsselskabet, for at blive fritaget for
kompensationspligten, ligeledes opfylde den 2. kumulative betingelse i artikel 5, stk. 3 om, hvorvidt alle

forholdsregler, der med rimelighed kunne treffes, faktisk var blevet truffet.

Det fglger ikke af forordning 261/2004, hvad denne formulering mere preacist indeholder. Dog fremgér
det af KOM 2016/c 214/04, at i bedgmmelsen af *forholdsregler, der med rimelighed kunne treffes’
indgér en hensyntagen til, at luftfartsselskaberne generelt set vil have adgang til flere ressourcer pa
hjemmebase end pa udgaende bestemmelsessteder. Dette kan vaere med til at begreense indvirkningen af
de usazdvanlige omstendigheder.” Dermed kan det udledes, at lokaliteten har betydning for, hvad der

forventes af rimelige forholdsregler, som luftfartsselskabet skal foretage.

« Den feelles holdning (EF) Nr. 27/2003 fastlagt af Radet den 18. marts 2003, afsnit 2, punkt 1.
» Kjelland, Morten, Flypassasjerers rettigheder ved forsinkelse of kansellering, 1. udgave, 2013, s. 86
= KOM 2016/c 214/04, afsnit 5.5
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Professor, Morten Kjelland anfgrer i sin analyse af formuleringen i artikel 5, stk. 3, at ’Tiltakene ma veere
effektive, det vil si egnet til a overkomme hindringen. Flyselskapet kan bare bli ansvarlig hvis det har
unnlatt d foreta effektive forebyggende/overvinnende tiltak ” . Det kan séledes angiveligt udledes, at der
skal foretages en vurdering af, hvorvidt tiltagene, som luftfartsselskabet foretager i forbindelse med

us@dvanlige omstendigheder, er effektive tiltag.

8.4 Retspraksis med fokus pa strejke

Som tidligere anfgrt definerer artikel 2 i forordning 261/2004 ikke begrebet ’‘usadvanlige
omstendigheder’. Dog fglger det af forordningens betragtning 14, at nogle kritiske h@ndelser pa forhand
er angivet som potentielt verende ’‘us@dvanlige omstendigheder’. » En potentielt us@dvanlig
omstendighed kan i overensstemmelse med betragtning 14 vare strejke. Den endelige bedgmmelse
ath@nger dog af en konkret vurdering i hvert enkelt tilfelde.~ Bedgmmelsen af strejke som varende
en ’us@dvanlig omstendighed’ har voldt vanskeligheder hos de nationale domstole, hvorfor strejke-

tilfeelde har vaeret genstand for foreleggelse for EUD.”

I dette afsnit defineres strejke kort i afsnit 8.4.1. Dette underafsnit efterfglges af en analyse af relevante
prejudicielle afggrelser fra EUD for at klarlegge, hvornar en strejke kan anses for vaerende omfattet af
begrebet ‘us@dvanlige omstendigheder’ i den forstand, hvori dette udtryk er anvendt i artikel 5, stk. 3,
hvorved luftfartsselskaberne kan fritages for kompensationspligten. Konkret analyseres C-22/11 (Finnair
Oyj mod Timy Lassooy) (afsnit 8.4.2), C-195/17 m.fl. (De forenede sager) (afsnit 8.4.3) og BS 50S-
4251/2014 (afsnit 8.4.4).

 Kjelland, Morten, Flypassasjerers rettigheder ved forsinkelse of kansellering, 1. udgave, 2013,s. 111

« Forordning 261/2004, betragtning 14, 2. punktum: ”Sddanne omstendigheder kan navnlig indtrceffe som folge af politisk
ustabilitet, vejrforhold, der er uforenelige med gennemfgrelsen af den pdgeeldende flyvning, sikkerhedsrisici, uforudsete
sikkerhedsproblemer eller strejker, der bergrer det transporterende luftfartsselskabs drift.”

v KOM 2016/c 214/04, afsnit 5.1. potentielle useedvanlige omstendigheder i betragtning 14 til forordningen ikke
konsekvent kan begrunde en fritagelse for udbetaling af kompensation, men at det derimod er en konkret vurdering i hver
enkelt tilfelde.

w C-195/17,C-197/17, C-203/17, C-226/17, C-228/17, C-254/17, C-274/17, C-275/17, C-278/17, C-286/17, C-290/17 og C-
292/17
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8.4.1 Definition af strejke

En strejke kan kort defineres som varende en midlertidig kollektiv arbejdsstandsning, som har den
hensigt at udtrykke en protest eller at gennemtvinge et krav fra arbejdstagerne rettet mod arbejdsgiveren.
Det er séledes en form for forhandlingsteknik, som ofte er udlgst pa baggrund af stridspunkter som lgn,
ans&ttelser eller afskedigelser. Retten til at strejke er ikke nedfaldet i dansk lovgivning, men derimod en
ret, som fremgar af internationale konventioner. Pa trods af, at retten ikke er indeholdt i dansk lovgivning,
er den derimod fastslaet igennem dansk retspraksis. En strejke kan bade vere lovlig og ulovlig. En lovlig
strejke kan veare i tilfelde af, at en overenskomst ikke har kunnet fornys, mens en ulovlig strejke kan
vere i forbindelse med indgéelse af en kollektiv overenskomst med tilhgrende fredspligt, hvorefter en
strejke i overenskomstens Igbetid kan vere overenskomststridig. Det er ligeledes en strejke, som er

opstaet spontant."

8.4.2 C-22/11 (Finnair Oyj mod Timy Lassooy)

Sagen C-22/11 omhandler aflysninger af flyafgange grundet strejke blandt lufthavnspersonalet i
Barcelona lufthavn 1 2006. Det kan generelt udledes, at der er et hgjt beskyttelsesniveau af passagerer
efter forordning 261/2004, hvorfor undtagelsesbestemmelserne skal fortolkes strengt. Det er fgrste gang
EUD behandler strejke i sammenh&ng med forordning 261/2004, artikel 5, stk. 3. Strejke behandles i
sagen forudsetningsvist som en ’usedvanlig omstendighed’, sdledes som begrebet er foreskrevet i
forordningen 261/2004, artikel 5, stk. 3. Afggrelsen stadfester dermed, at strejke kan begrunde bortfald
af kompensationspligten efter denne bestemmelse. Mere specifikt kan det udledes, at der i vurderingen
af denne undtagelsesbestemmelse angiveligt indgar et element af, hvorvidt luftfartsselskabet har kontrol

over den givne situation.

= http://denstoredanske.dk/Erhverv,_karriere_og_ledelse/Erhvervsliv/Arbejdsmarkedet/strejke og
https://www legaldesk.dk/artikler/strejke (oplysninger fundet 17-05-2019)
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8.4.2.1 Faktiske omstaendigheder i hovedsagen

Grundet strejken blandt personalet i Barcelona Lufthavn den 28. juli 2006 aflyste luftfartsselskabet,
Finnair en ordin®r afgang fra Barcelona til Helsinki, hvilket medfgrte, at Finnair omorganiserede de
efterfelgende flyafgange for at undga urimeligt lange ventetider for passagererne."

En passager blev som fglge heraf omdirigeret og lagde herefter sag an mod luftfartsselskabet ved
Helsingin kérdjdoikeus, som er retten i fgrste instans 1 Helsinki. Passageren gjorde geldende, at Finnair
uberettiget havde afvist ham fra boarding, hvilket var i strid med forordning 261/2004, artikel 4, hvorfor
han var berettiget til kompensation efter artikel 7, stk. 1, litra b. Sagen blev herefter behandlet efter
forordningens artikel 4 om boardingafvisning og ikke efter artikel 5 om aflysning eller artikel 6 om
forsinkelse."

Artikel 4 i forordning 261/2004 adskiller sig fra artikel 5 og 6, da passagerer uden undtagelse er
berettigede til kompensation, safremt der er sket en boardingafvisning mod deres vilje, jf. artikel 4, stk.
3. Der foreligger dermed ikke en fritagelse for luftfartsselskabernes kompensationspligt ved

boardingafvisning mod en passagers vilje som ved aflysning og lang forsinkelse.

EUD blev i sagen blandt andet bedt om at besvare, hvorvidt et luftfartsselskab var undtaget
kompensationspligten, safremt boardingafvisningen skyldtes ’usadvanlige omstendigheder’, som

foreskrevet i artikel 5, stk. 3, underforstéet strejken.

8.4.2.2 EUD’s besvarelse af de przjudicielle spgrgsmal

EUD fastslar i afggrelsen, at ”Henset til kravet om en streng fortolkning af undtagelserne til de
bestemmelser, der tillegger passagerer rettigheder, [...] kan det sdledes ikke anerkendes, at et
luftfartsselskab kan friggre sig fra sin forpligtelse til at yde kompensation i tilfelde af
»boardingafvisning« med den begrundelse, at denne afvisning er begrundet i en omorganisering af dette

selskabs flyvninger som fplge af »uscedvanlige omstendigheder«” "

w C-22/11, praemis 12
w C-22/11, premis 14
w C-22/11, preemis 17
v C-22/11, preemis 38
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EUD konkluderer i sin afggrelse, at: ” artikel 4, stk. 3, i forordning nr. 261/2004 skal fortolkes sdledes,
at det forhold, at der indtreeffer »usedvanlige omstendigheder«, som medfgrer, at et luftfartsselskab
omorganiserer de flyvninger, som skal gennemfpres efter at disse omstendigheder er indtradt, ikke
kan ... fritage dette luftfartsselskab fra dets forpligtelse til at yde kompensation i henhold til artikel 4,
stk. 3, i forordning nr. 261/2004, til en passager, som bliver neegtet boarding pd en af de flyvninger, som
er chartret efter de neevnte omstendigheders indtreeden™ EUD fastslar saledes i afggrelsen, at der ikke
sker bortfald af kompensationspligten efter artikel 5, stk. 3, da artikel 4 ikke indeholder hjemmel for
bortfald for luftfartsselskabet ved en boardingafvisning mod passagerens gnske.

Til sagen fremfgrte Generaladvokat Y. Bot i sit forslag til afggrelse i sagen C-22/11(Finnair Oyj mod
Timy Lassooy), premis 65, at ”Forordningens artikel 4, stk. 3, og artikel 5, stk. 3, skal fortolkes sdledes,
at et luftfartsselskab ikke kan pdaberdbe sig usedvanlige omstendigheder, der har haft indflydelse pad en
flyafgang, til stotte for en fritagelse for pligten til at udbetale kompensation til en flypassager, som
luftfartsselskabet har afvist fra boarding pd en senere flyafgang, ndr denne afvisning er begrundet i en

omorganisering af den pdgceeldende flyafgang som fplge af usedvanlige omstendigheder”.

8.4.2.3 Vurdering af retspraksis

EUD understreger i afggrelsen, at der skal foretages en streng fortolkning af undtagelsesbestemmelserne,
der tilleegger passagerer rettigheder, hvilket stemmer overens med betragtning 1 i forordning 261/2004,
som tydeligggr, at der bgr sigtes efter et hgjt beskyttelsesniveau for passagerer. EUD papeger endvidere,
at artikel 4 i forordning 261/2004 ikke indeholder den forngdne hjemmel til et bortfald af denne
forpligtigelse i mods@tning til artikel 5, stk. 3, hvorfor luftfartsselskabet skal betale kompensation.™ I sin
afggrelse bergrer EUD ikke specifikt, hvorvidt strejken i sig selv er en "us@dvanlig omstendighed’, som
foreskrevet i artikel 5, stk. 3. Det kan formentlig antages, at dette skyldes, at det ikke har varet relevant
for afggrelsen at tage stilling til, hvorvidt strejken ville vaere omfattet af artikel 5, stk. 3, da der ikke er

hjemmel i artikel 4 for et bortfald af kompensationspligten i tilfelde af boardingafvisning mod

w C-22/11, preemis 40
w C-22/11, premis 36 og 40
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passagerens vilje. Det vesentlige at bemarke 1 denne afggrelse i relation til strejke er derimod, at strejke

indirekte behandles som en 'us@dvanlig omstendighed’, som foreskrevet i artikel 5, stk. 3.

Generaladvokaten tilfgjer i premis 55, at “strejken i lufthavnen ikke kan tilskrives Finnair”, hvilket
angiveligt skal ses 1 sammenh&ng med kravet om ’forholdsregler, der med rimelighed kunne traffes’
efter artikel 5, stk. 3 1 forordningen. I denne formulering ligger formentlig en vurdering af
luftfartsselskabets kontrol over den pagaldende situation. Sammenholdes vurdering af luftfartsselskabets
kontrol over den pagaldende situation i den konkrete sag med Generaladvokatens bemarkning i preemis
55, ma det antages, at var der tale om en vurdering af "usedvanlige omst@ndigheder’ som foreskrevet i
artikel 5, stk. 3 ved en aflysning eller en lang forsinkelse, ville det faktum, at det er lufthavnspersonalet,
der strejker, og ikke luftfartsselskabets personale, kunne have en betydning i henhold til

Generaladvokatens opfattelse. EUD tog ikke stilling til dette forhold i sin afggrelse.

8.4.2.4 Delkonklusion

Det kan generelt udledes ud fra ovenstaende analyse, at blandt andet undtagelsesbestemmelsen i artikel
5, stk. 3 skal fortolkes strengt for at sikre et hgjt beskyttelsesniveau af passagerer. Det kan tillige udledes,
at pa trods af, at EUD ikke direkte tager stilling til, hvorvidt strejke kan anses for varende en "usa@dvanlig
omstendighed’, behandles den indirekte som en ’us@&dvanlig omstendighed’, hvorfor strejke fglgelig
heraf potentielt ville kunne udggre en ’usedvanlig omstendighed’, sdledes som begrebet er foreskrevet
i forordningen 261/2004, artikel 5, stk. 3.

EUD tager ikke stilling til, hvorvidt strejken blandt lufthavnspersonalet mere specifikt kunne opfylde de
kumulative betingelser i artikel 5, stk. 3. Dog fremgar det i henhold til Generaladvokatens antagelse, at
der kan foreligge en vurdering af luftfartsselskabets kontrol over den givne begivenhed. Dette tolkes ud
fra Generaladvokatens bemarkning om, at den specifikke strejke ikke kunne tilskrives luftfartsselskabet.
Konkret i sagen skete der ikke bortfald af kompensationspligten, da der ikke forela en fritagelsesadgang
for udbetaling af kompensation for luftfartsselskabet ved en boardingafvisning efter artikel 4. Skulle en
sag blive forelagt for EUD, hvor lufthavnspersonalet strejker, kan det ud fra ovenstdende analyse

formodes, at; 1) strejke kan vare en "us@dvanlig omstendighed’ og 2) der kan veare tale om et forhold
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uden for luftfartsselskabets kontrol, hvorfor der potentielt kan ske bortfald af kompensationspligten 1

overensstemmelse med artikel 5, stk. 3.

8.4.3 C-195/17 m.fl. (De forenede sager)
I de forenede sager C-195/17 mfl. afsagt af EUD 17. april 2018 behandles spgrgsmélet om, hvorvidt

en "Wild Cat Strike’ (vild strejke) blandt luftfartsselskabets personale kunne anses som en ’us@dvanlig
omstandighed’, sledes som begrebet er foreskrevet i forordningen 261/2004, artikel 5, stk. 3. Generelt
kan det udledes af afggrelsen, at der er et hgjt beskyttelsesniveau af passagerer i forordningen, hvorfor
undtagelsesbestemmelsen i artikel 5, stk. 3 skal fortolkes strengt. Ligeledes kan det udledes, at der skal
foretages en konkret vurdering af undtagelsesbestemmelsen i artikel 5, stk. 3 samt at strejke potentielt
kan anses som en ’usedvanlig omstendighed’ 1 overensstemmelse med artikel 5, stk. 3.

Mere specifikt kan det udledes af afggrelsen, at begivenheder, der pa grund af deres karakter eller
oprindelse ikke er en del i luftfartsselskabets sedvanlige aktivitetsudgvelse, og som ligger uden for
luftfartsselskabets faktiske kontrol, indgar i vurderingen af, hvornar en begivenhed kan betegnes

som "us@dvanlig omstendighed’, saledes som begrebet er foreskrevet i artikel 5, stk. 3.

8.4.3.1 Faktiske omstaendigheder i hovedsagerne

I sagerne= havde sagsggerne bestilt flybilletter med TUIfly fra Tyskland, som skulle gennemfgres af det
pagaldende luftfartsselskab i perioden mellem den 3. til den 8. oktober 2016." De pageldende afgange
blev dog enten aflyst eller forsinket i minimum 3 timer i forhold til ankomsttidspunktet. Aflysningerne
eller de lange forsinkelser skyldtes et ualmindeligt hgjt fraver af TUIflys personale. Fraveret blev
begrundet i sygdom, efter at luftfartsselskabets ledelse meddelte omstruktureringsplaner i virksomheden
den 30. september 2016.

De nationale domstole forelagde herefter i sagerne C-195/17,C-197/17 - C-203/17,C-226/17,C-228/17,
C-274/17,C-275/17,C-278/17, C-286/17 samt C-290/17 og C-291/17 prejudicielle spgrgsmal til EUD,

w C-195/17, C-197/17,C-203/17, C-226/17, C-228/17, C-254/17, C-274/17, C-275/17, C-278/17, C-286/17, C-290/17 og C-
292/17

w C-195/17, C-197/17,C-203/17, C-226/17, C-228/17, C-254/17, C-274/17, C-275/17, C-278/17, C-286/17, C-290/17 og C-
292/17

w C-195/17, premis 6

w C-195/17, preemis 7
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omhandlende blandt andet, hvorvidt spontant fraver af en vesentlig del af det ngdvendige personale hos
luftfartsselskabet pa grund af en arbejdsretlig og overenskomstretlig ulovlig arbejdsnedleggelse *vild

strejke’ kunne anses us@dvanlige omstendigheder efter forordning 261/2004, artikel 5, stk. 3.

8.4.3.2 EUD’s besvarelse af de prajudicielle anmodninger

EUD fastslar i afggrelsen, at begivenheder, der pa grund af deres karakter eller oprindelse ikke var en
del i luftfartsselskabets sedvanlige aktivitetsudgvelse, og som 14 uden for luftfartsselskabets faktiske
kontrol, kunne betegnes som ’us@dvanlige omsta@ndigheder’ i overensstemmelse med forordning
261/2004, artikel 5, stk.3. EUD understregede, ’us@dvanlige omstendigheder’ efter betragtning
14 ”...iscer [kunne] opsta som fplge af strejker, der bergrer luftfartsselskabets drift”.»

Dog fastslog EUD, at strejker ”...ikke ngdvendigvis og automatisk forer til fritagelse fra pligten til at
udbetale kompensation” og ”...at det som fplge heraf er hensigtsmeessigt fra sag til sag at vurdere, om
de opfylder de to kumulative betingelser”.> EUD henviste i den forbindelse til sagen C-549/07
(Wallentin-Hermann mod Alitalia), som fastslog, at der skal foretages en konkret vurdering af, hvorvidt
de 2 kumulative betingelser er opfyldt; 1) begivenheder er et led i det bergrte luftfartsselskabs seedvanlige
aktivitetsudgvelse og 2) ligger uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol for at kunne undga
kompensationsforpligtelsen.>

EUD bemarkede herefter, at det ikke er enhver pludselig begivenhed, der kunne betegnes som
en ‘us@dvanlig omstendighed’, men at det derimod var en vurdering af, hvorvidt den pagaldende
begivenhed var et led i luftfartsselskabets sedvanlige aktivitetsudgvelse.> Det blev tillige understreget,
at udgangspunktet med forordning 261/2004 er en hgj beskyttelse af passagerer, hvorfor undtagelsen til
udbetaling af kompensation skal fortolkes strengt.”

EUD lagde endvidere til grund, at den ’vilde strejke’ i kraft af sygemeldingerne skyldtes

luftfartsselskabets uventede information om en omstrukturering i virksomheden, og at sygemeldingerne

w C-195/17, praemis 32
= C-195/17, premis 33
m C-195/17, premis 34
= C-195/17, praemis 34 og C-549/07, preemis 34
= C-195/17, premis 35
e C-195/17, praemis 36
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skete spontant pa medarbejdernes eget initiativ uden forudgdende meddelelse fra virksomhedens
medarbejderrepresentanter.

Spgrgsmalet var herefter, hvorvidt en omstrukturering kunne anses som en del af virksomhedens normale
drift, hvilket EUD fastslog, at det matte, og bemarkede endvidere, at det saledes var forventeligt, at
luftfartsselskabet ved en omstrukturering kunne blive konfronteret med uenighed og konflikter fra
personalet.” Da det siledes var forventeligt med disse uenigheder og konflikter, var det herefter
luftfartsselskabets risici.» EUD bemarkede, at denne ’vilde strejke’ ej heller kunne anses for varende
uden for luftfartsselskabets effektive kontrol.» EUD lagde herefter vaegt pa, at strejken, pa trods af den
store fravarsandel, ophgrte, efter at der blev indgaet en aftale med medarbejderrepreesentanterne,
hvorfor der ikke var tale om ’us@dvanlige omstendigheder’, der kunne fritage luftfartsselskabet for
kompensationspligten.™

Det fremgar af praeemis 46, at i henhold til den tyske social- og arbejdsmarkedslovgivning kunne strejken
betegnes som en “vild strejke”, hvorfor den var ulovlig, da den ikke var formelt indledt af en fagforening.
Det faktum, at den ’vilde strejke’ var ulovlig, fandt EUD ikke af betydning, da dette beroede pa
arbejdsmarkedslovgivningen i de enkelte medlemsstater, og safremt lovligheden af strejken blev
medtaget i vurderingen af retten til kompensation efter forordning 261/2004, ville dette udhule den
passagerbeskyttende karakter i forordningen, da adgangen til kompensation dermed ville afh@nge af

social- og arbejdsmarkedslovgivningen i medlemsstaterne.

EUD konkluderede herefter, at "artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004, jf. 14. betragtning hertil, skal
fortolkes sdledes, at det spontane fraveer af en vesentlig del af flypersonalet (»vild strejke«) som det i
hovedsagerne omhandlede, der skyldes et luftfartsselskabs uventede meddelelse om en omstrukturering
af virksomheden, hvilket fraveer ikke sker pd opfordring fra virksomhedens medarbejderrepreesentanter,

men spontant pd medarbejdernes eget initiativ, idet de sygemelder sig, ikke er omfattet af begrebet

» C-195/17, premis 38
e C-195/17, preemis 40
w7 C-195/17, premis 41
e C-195/17, premis 42
» C-195/17, preemis 43
w C-195/17, praemis 44
o C-195/17, premis 45
w2 C-195/17, preemis 47
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»usedvanlige omstendigheder« som omhandlet i denne bestemmelse”.» Generaladvokat, E. Tanchev er
i sit forslag til afggrelse i C-195/17 m fl. (De forenede sager) ikke enig med EUD. Dette begrundes i, at
det spontane fraver af en vasentlig del af det ngdvendige personale hos luftfartsselskabet udger
en ‘usadvandlig omstendighed’, da strejken var en arbejdsretligt og overenskomstmassigt ulovlig

arbejdsnedleggelse.*

8.4.3.3 Vurdering af retspraksis

[ C-195/17 m.fl. (De forenede sager) er vurderingen af us@dvanlige omstendigheder, som ikke kunne
have varet undgaet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treffes, faktisk var blevet
truffet’, jf. artikel 5, stk. 3, en juridisk udfordring, da formuleringen af disse begiveheder er bred, og ikke
pé forhand er klart defineret i forordningen. I De forenede sager er det fgrste gang EUD direkte ma tage
stilling til, hvorvidt en ’vild strejke’ opfylder kravene til bortfaldet af kompensationspligten efter
forordning 261/2004, artikel 5, stk. 3.

Formalsfortolkning

I afggrelsen understreger EUD formélet med forordningen, som er en opndelse at et hgjt
beskyttelsesniveau for passagerer, hvilket er i overensstemmelse med betragtning 1 i forordning
261/2004. I overensstemmelse med C-22/11 (Finnair), pre&mis 38 og C-549/07 (Wallentin-Hermann
mod Alitalia), preemis 20 understreger EUD 1 den foreliggende afggrelse, at undtagelsesbestemmelsen 1
artikel 5, stk. 3 om bortfald af kompensationspligten skal fortolkes strengt. Dette er tillige i trad med
Generaladvokat E. Tanchev forslag til afggrelse i C-195/17 m.fl. (De forenede sager) fremsat den 12.
april 2018, der i premis 36 fremhaver, at det fglger af fast praksis fra EUD, at
undtagelsesbestemmelserne til forordningen skal fortolkes strengt, men fremh@ver dog, at det ved
vedtagelsen af forordningen blev forsggt at afveje passagerernes interesser over for luftfartsselskabernes
interesser. Generaladvokaten henviser herefter til C-581/10 og C-629/10, (Nelson m.fl.), premis 39, som
fastslar at ... [lovgiver] gnskede at afveje passagerernes interesser over for luftfartsselskabernes

interesser. Lovgiver har samtidig med indfgrelsen af visse rettigheder for disse passagerer i 15.

= C-195/17, premis 48
= Forslag til afggrelse i C-195/17 m.fl. (De forenede sager), pr&emis 61
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betragtning til forordningen og i dens artikel 5, stk. 3, fastsat, at luftfartselskaberne ikke har pligt til at
udbetale en kompensation, hvis de kan godtgpre, at aflysningen eller den lange forsinkelse skyldes
uscedvanlige omstendigheder, som ikke kunne have veeret undgdet, selv om alle forholdsregler, der med
rimelighed kunne treeffes, faktisk var blevet truffet, dvs. omstendigheder, som ligger uden for

luftfartsselskabets faktiske kontrol”.

Dette betyder derfor, at skal der foretages en vurdering af de enkelte bestemmelser i forordning 261/2004,
herunder undtagelsesbestemmelsen i artikel 5, stk. 3, er det vesentligt overordnet set pa den ene side at
fastholde det primare fokus pa et hgjt beskyttelsesniveau af passagerer, men pa den anden side samtidig
at iagttage luftfartsselskabernes interesser ved at indrgmme luftfartsselskaberne adgang til undga
udbetaling af kompensation i serlige tilflde igennem den pé forhand indsatte undtagelsesbestemmelse

1 artikel 5, stk. 3.
Momenter i vurderingen af ’usaedvanlige omstendigheder’

I afggrelsen benytter EUD sig af flere forskellige formuleringer for at beskrive, hvornar der kan ske
bortfald af kompensationspligten efter artikel 5, stk. 3. EUD henviser i sin afggrelse til sagen C-549/07
(Wallentin-Hermann mod Alitalia), som fastslar, at der skal foretages en konkret vurdering af, hvorvidt
de 2 kumulative betingelser er opfyldt; 1) begivenhederne er et led i det berprte luftfartsselskabs
seedvanlige aktivitetsudpvelse og 2) ligger uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol for at kunne undga

kompensationsforpligtelsen efter artikel 5, stk. 3.

Sammenholdt med formuleringen i artikel 5, stk. 3 kan det ud fra ovenstaende formodes udledt, at der er
et sammenfald i betydningen af "usedvanlige omstendigheder’ og 1. kumulative betingelse, jf. C-549/07
(Wallentin-Hermann mod Alitalia); *begivenhederne er et led i det bergrte luftfartsselskabs sedvanlige

aktivitetsudpvelse’ .

I afggrelsen skal der saledes i henhold til 1. kumulative betingelse opsummerende tages stilling til, om

en ’vild strejke’ er en usadvanlig omstendighed, hvori der ligger en vurdering af, om der er tale om

v C-195/17, preemis 32
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begivenhederne er et led i det bergrte luftfartsselskabs sedvanlige aktivitetsudgvelse.

I bedgmmelsen af 1. kumulative betingelse, legger EUD vagt pa, at omstrukturering er en normal del af
virksomhedens drift, og at det er forventeligt, at luftfartsselskabet ved en omstrukturering kan blive
konfronteret med uenighed og konflikter fra personalet. Det faktum, at der er tale om en pludselig
begivenhed fgrer ikke automatisk til, at omstendigheden kan anses for us@dvanlig, men det afggrende
er sdledes, om begivenheden er et led i luftfartsselskabets sedvanlige aktivitetsudgvelse. Det kan herefter
udledes, at det har betydning for vurderingen af 'us@dvanlige omstendigheder’, om fravaret sker pa
personalets eget initiativ eller efter opfordring fra virksomhedens medarbejderrepresentanter, og om
meddelelsen af en omstrukturering i virksomheden er uventet eller ej. EUD legger derimod ikke vaegt
pé selve lovligheden af strejken i afggrelsen, da denne fglger et andet regelsat, og dermed ikke bgr have
indflydelse pa bedgmmelsen af passagerrettigheder. Det ma dermed antages, at et vesentligt element ved
vurdering af, hvorvidt en strejke er omfattet af 'usa@dvanlige omstendigheder’ overordnet set er, om
strejken kan anses for at vere et udslag af de dispositioner, som luftfartsselskaberne foretager sig, og

ikke ngdvendigvis lovligheden.

EUD’ afggrelse i sagen er, at den ’vilde strejke’ ikke er omfattet af "us@dvanlige omstendigheder’ efter
artikel 5, stk. 3. Det, at der er tale om en uventet meddelelse om omstrukturering fra luftfartsselskabets
side sammenholdt med, at strejken skete pa personalets eget initiativ, formodes derfor at kunne vere

afggrende faktorer 1 vurderingen af, hvorvidt det er sket som en almindelig drift i luftfartsselskabet.

Generaladvokat E. Tanchev bemarker i sit forslag til afggrelse i C-195/17 m.fl., pr&emis 56 og 57, at det
af betragtning 14 i forordning 261/2004 direkte fremgar, at strejke er en potentiel us@dvanlig
omstendighed, hvorfor hensigten med forordningen dermed sterkt peger pa, at strejker er omfattet af
undtagelsen til kompensationspligten efter artikel 5, stk. 3. I henhold til Generaladvokat E. Tanchev,
premis 58 fremgar det, at "sdkaldte »vilde strejker« i en retsunion ikke [er] ulpseligt forbundet med det
omhandlede luftfartsselskabs sedvanlige aktivitetsudpvelse. De er ikke besleegtede med noget, der er
ulpseligt forbundet med fartpjets funktionsmade, sdledes at de er ulgseligt forbundet med
luftfartsselskabets  seedvanlige — aktivitetsudgvelse...” Den ’vilde strejke’ er saledes efter
Generaladvokaten en "us@dvanlig omstendighed’, der ikke er en s@dvanlig del af luftfartsselskabets

aktivitetudgvelse. Det faktum, at strejken ikke er ulgseligt forbundet med den made, hvorpa fartgjet
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fungerer, tillegges dermed af Generaladvokaten afggrende vaegt 1 vurderingen af den fgrste kumulative
betingelse efter forordningens artikel 5, stk. 3. EUD fglger dog ikke Generaladvokatens vurdering af,
hvorvidt den ’vilde strejke’ er en ’us@dvanlig omstendighed’, sidledes som begrebet er foreskrevet i

artikel 5, stk. 3.

Momenter i vurderingen af ’alle forholdsregler, der med rimelighed kunne

treeffes’

Som ovenfor anfgrt henviser EUD til 2. kumulative betingelse i C-549/07 (Wallentin-Hermann mod
Alitalia), som henviser til om begivenhederne: ligger uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol for at
kunne undga kompensationsforpligtelsen efter artikel 5, stk. 3. Det kan angiveligt udledes, at der er et
sammenfald mellem formuleringen ’ikke kunne have veeret undgdet, selv om alle forholdsregler, der med
rimelighed kunne treeffes, faktisk var blevet truffet’, jf. artikel 5, stk. 3 og 2. kumulative betingelse, jf. C-
549/07 (Wallentin-Hermann mod Alitalia) ’ligger uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol’. Dette
synspunkt understgttes tillige 1 C-581/10 og C-629/10, (Nelson m.fl.), premis 39, som fremfgrer: ” selv
om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treeffes, faktisk var blevet truffet, dvs. omstendigheder,

som ligger uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol”.

I afggrelsen skal der saledes i henhold til 2. kumulative betingelse opsummerende tages stilling til, om
aflysningen eller den lange forsinkelse kunne have varet undgéet, selv om alle forholdsregler, der med
rimelighed kunne treffes, faktisk var blevet truffet, hvori der ligger en vurdering af, hvorvidt
begivenhederne ligger uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol. I til hvorvidt de ’uszdvanlige
omstendigheder’ "ikke kunne have varet undgaet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne
treeffes, faktisk var blevet truffet’, stadfeester EUD, at det faktum, at strejken ophgrte, efter der var indgéet
en aftale, bevirkede, at begivenheden var inden for luftfartsselskabets faktiske kontrol. Det ma herefter
formodes, at en afggrende faktor ved bedgmmelsen af, om et forhold er inden for en faktisk kontrol i

relation til strejke, kan vare om luftfartsselskaberne har magten og kontrollen til at afslutte strejken.

I henhold til EUD’s afggrelse, opfylder luftfartsselskabet dermed ikke 2. kumulative betingelse, hvorfor

der ikke skete bortfald af kompensationspligten efter artikel 5, stk. 3.
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I forbindelse med den 2. kumulative betingelse i artikel 5, stk. 3 anfgrer Generaladvokaten 1 praemis
58: ”... Jeg er endvidere af den opfattelse, at det at orientere de ansatte om en mulig omstrukturering
ikke medfprte, at den vilde strejke blev bragt inden for TUlIflys kontrol, da en vild strejke ikke var denne
orienterings uundgdelige konsekvens”. Dette betyder, at den ’vilde strejke’, efter Generaladvokatens
udlegning, ikke kan anses for at veere begivenhed, som falder inden for TUIflys kontrol, da en orientering
af en omstrukturering ikke forventeligt udlgser en strejke som konsekvens. EUD fglger dermed ikke
Generaladvokatens vurdering af, hvorvidt den ’vilde strejke’ var inden for TUIflys kontrol i den

pageldende sag.

8.4.3.4 Delkonklusion

Opsummerende kan det generelt udledes ud fra ovenstaende analyse, at formalet med forordning
261/2004 er en hgj beskyttelse af passagerer, hvorfor der skal foretages en streng fortolkning af
undtagelsesbestemmelsen 1 artikel 5, stk. 3. Det kan som fglge heraf ligeledes generelt udledes, at der
skal foretages en konkret vurdering i hvert enkelt tilfaelde med henblik pa at iagttage, om luftfartsleskabet
reelt opfylder kravene til bortfald af kompensationspligten efter artikel 5, stk. 3. Vigtigheden af den
konkrete bedgmmelse af et bortfald af kompensationen ma som udgangspunkt antages af vere en
fravigelse af det hgje beskyttelsesniveau for passagererne, som der er fastsat i forordningen, hvis
passagererne ikke indrgmmes en kompensation ved flyaflysninger eller ved lange forsinkelser. Et
bortfald af kompensationen er saledes til ugunst for de passagerer, der oplever disse flyaflysninger og
lange forsinkelser. Samtidig er det af betydning, at der ligeledes indremmes luftfartsselskaberne en
adgang til at undga udbetaling af kompensation i serlige tilfelde.

Endvidere udledes det generelt, at strejke potentielt kan anses som en ’us@dvanlig omstendighed’ i

overensstemmelse med artikel 5, stk. 3.

Mere specifikt udledes det af afggrelsen, at den konkrete vurdering af, om der kan ske bortfald af
kompensationspligten i artikel 5, stk. 3 skal foretages efter de 2 kumulative betingelser i forordningens
artikel 5, stk. 3, hvor den s@dvanlige aktivitetsudgvelse sammenholdt med luftfartsselskabernes faktiske
kontrol over begivenhederne indgér i vurderingen. Ud fra EUD’s afggrelse kan det konkluderes, at

en ’vild strejke’ kan vare et led i den almindelige drift hos luftfartsselskabet og dermed den s@dvanlige
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aktivitetsudgvelse, nar der foretages en omstrukturering, som uventet meddeles til personalet, og
hvorefter strejken indtraeder spontant og uden forudgédende opfordring fra medarbejderrepraesentanter.
Dette skal ses i sammenh@ng med luftfartsselskabets magt og kontrol til at slutte en sddan strejke, og

dermed om det opfylder betingelserne i artikel 5, stk. 3.

Modsat ma det samtidig konkluderes, at dommen med overvejende sandsynlighed ikke @ndrer pa, at
visse typer strejker vil kunne anses for at vere 'us@dvanlige omstendigheder’ i overensstemmelse med
forordningens betragtning 14 1 de tilfelde, hvor strejken falder uden for luftfartsselskabets sedvanlige
aktivitetsudgvelse og faktiske kontrol. Ud fra ovenstaende analyse kan der modsat sluttet teenkes at vere
tilfelde, hvor strejken er initieret af en medarbejderrepresentant, eller nar strejken foretages af

lufthavnspersonalet og ikke luftfartsselskabets personale.

8.4.4 BS 50S-4251/2014

Der har endnu ikke veret indbragt en sag for landretterne i Danmark omkring strejke 1 relation til
forordning 261/2004, dog har byretten taget stilling til artikel 5, stk. 3 i relation til strejke i sagen BS
50S-4251/2014.

8.4.4.1 Faktiske omstaendigheder i sagen

Passagererne skulle flyve fra Spanien til Danmark den 12. juni 2013. Flyafgangen blev imidlertid aflyst
pa baggrund af strejke blandt flyvelederne i Frankrig. Strejken medfgrte, at de franske
luftfartsmyndigheder méatte meddele, at luftrummet over Frankrig i den pagldende perioden ville vere
lukket, hvorfor luftfartsselskaberne blev opfordret til at finde alternative ruter. Som fglge heraf blev flere
fly aflyst, da flyruterne var planlagt over det franske luftrum.

Grundet flyaflysningen i den pageldende sag ankom passagerne 48 timer forsinket til Billund Lufthavn,
hvorefter de rettede et kompensationskrav til luftfartsselskabet pa baggrund af forordning 261/2004,
artikel 5, stk. 1, litra c og artikel 7, stk. 1, b. Luftfartsselskabet afviste imidlertid at udbetale kompensation

efter artikel 5, stk. 3, hvorfor sagen blev indbragt for byretten.

Luftfartsselskabet gjorde geldende, at ’der i neerveerende sag er tale om en flyvning fra Spanien henover
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fransk luftrum og op til Danmark, hvilket ikke blot kan cendres og tilpasses med at flyve “udenom”, idet
luftfartsselskaberne, |...] er underlagt de restriktioner mht. slots (afgangs- og landingstilladelser), der

udstedes af Eurocontrol”.

Luftfartsselskabet gjorde endvidere geldende, at strejken udgjorde en ’us@dvanlig omstendighed’ i
overensstemmelse med forordning 261/2004, betragtning 14, da begivenheden 14 uden for
luftfartsselskabets kontrol. Endvidere blev det bemarket, at “der forst var omtale af den franske
flyvelederstrejke den 10. juni 2013, og i pressen var omtalt om en sandsynlighed”. Der var saledes en
usikkerhed omkring strejkens aktuelle ivaerksettelse, og dermed hvilke tiltag luftfartsselskabet skulle
iverksette med afvejning af de gkonomiske byrder, som disse tiltag ville medfgre. Luftfartsselskabet
gjorde herefter gaeldende, at alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treffes, var blevet truffet. Pa
baggrund heraf mente luftfartsselskabet séledes, at der i overensstemmelse med forordningens artikel 5,

stk. 3 var tale om et bortfald af kompensationspligten.

8.4.4.2 Byrettens dom

I dommen af 16. november 2015 henvises der til udgangspunktet om kompensation ved aflysning efter
forordning 261/2004, artikel 5, stk. 1, litra c. Byretten henviser herefter til undtagelsesbestemmelsen i
artikel 5, stk. 3 og fremhaver, at strejke specifikt er neevnt som en potentiel ‘usedvanlig omstendighed’
efter forordningens betragtning 14.

Det fremgér af dommen, at byretten: “finder det [...] bevist, at aflysningen af |[...] var ngdvendig af
hensyn til den verserende strejke blandt de franske flyveledere, som fgrst var offentligt annonceret kort
tid fpr, den trddte i kraft, og som medfprte et behov for at begreense kapaciteten sdvel ivisse europeiske
lufthavne, som i luftrummet pa alternative ruter uden om Frankrig”.

Byretten fandt endvidere, at aflysningen af flyafgangen blev foretaget pa baggrund af "usadvanlige
omstendigheder’ saledes som begrebet er foreskrevet i forordningen 261/2004, artikel 5, stk. 3. Herefter
konkluderede byretten, at luftfartsselskabet ikke ...ved at have truffet alle forholdsregler, der med
rimelighed kan treeffes, kunne have undgdet aflysningen...”

Byretten fandt dermed, at der var tale om ’us@dvanlige omst@ndigheder, som ikke kunne have varet

undgaet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treffes, faktisk var blevet truffet’ i
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henhold til forordning 261/2004, artikel 5, stk. 3, hvorfor kompensationspligten bortfaldt.

8.4.4.3 Vurdering af retspraksis

I byrettens vurdering af, hvorvidt aflysningen opfyldte betingelserne i artikel 5, stk. 3, legges der vagt
pa, at der er tale om en ngdvendig aflysning, som skyldtes strejken blandt de franske flyveledere. Det
udledes i den forbindelse, at det vaesentlige ved strejken er, at luftfartsselskabet ikke havde et valg i
forbindelse med aflysningen, da der var tale strejke hos lufthavnspersonalet.

Endvidere l®gger byretten til grund for afggrelsen, at strejken fgrst var offentliggjort kort tid fgr, at den
tradte i kraft. Det kan heraf udledes, at luftfartsselskabet pa denne baggrund har haft en kort reaktionstid
pa det givne tidspunkt, hvor flyaflysningen sker.

Byretten finder séledes, at strejken udggr en ’usaedvanlig omstendighed’, hvorved 1. kumulative
betingelse efter artikel 5, stk. 3 er opfyldt. I relation til 2. kumulative betingelse i artikel 5, stk. 3 fastslar
byretten, at luftfartsselskabet ikke kunne have undgéet, at flyafgangen matte aflyses selv ved at have
truffet alle rimelige forholdsregler. Af byrettens retorik ”...ved at have truffet [...] kunne have undgdet
aflysningen af...” kan det udledes, at vurderingen foretages ved en sammenligning af det faktiske
handelsesforlgb og det hypotetiske handelsesforlgb. Luftfartsselskabet skal dermed kun godtggre, at
omstendighederne ikke kunne have vearet undgaet, selvom alle forholdsregler var blevet truffet, jf. i den
forbindelse afsnit 8.1.1 og de heri n&vnte referencer. Det kan endvidere angiveligt udledes i1 henhold til
2. kumulative betingelse, at der er lagt vagt pa den korte reaktionstid, som luftfartsselskabet havde i den

konkrete situation.

Af byrettens afggrelse kan det formodentlig udledes, at vurderingen af 2. kumulative betingelse foretages
med fokus pa, hvorvidt ’aflysningen’ kunne have varet undgdet og ikke de ’usadvanlige
omstendigheder’. I henhold til retspraksis fremgar det, at 2. kumulative betingelse skal sammenholdes
med, hvorvidt de 'us@dvanlige omstendigheder’ kunne have veret undgaet, selv om alle forholdsregler,
der med rimelighed kunne treffes, faktisk var blevet truffet.” Under foruds@tning af, at byretten

foretager vaegtlegningen pa ’aflysningen’, ma det saledes antages, at vurderingen af forholdsreglerne,

v C-549/07 (Wallentin-Hermann mod Alitalia), preemis 40, af Generaladvokat, Eleanor Sharpston i sit forslag til afggrelse i
sagen C-396/06 (Kramme mod SAS), premis 25 og E. Tanchev i sit forslag til afggrelse i C-195/17 m fl. (De forenede
sager), premis 44.

w C-549/07 (Wallentin-Hermann mod Alitalia), premis 39 og 40
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som konsekvens heraf, foretages pa et senere tidsstadie end ved vurderingen af ’usadvanlige
omstendigheder’. Dette skyldes, at aflysningen er en konsekvens af de 'us@dvanlige omstendigheder’,
jf. 1 den forbindelse afsnit 8.1.2. Virkningen af denne forskel 1 vurderingen ses ved, at byretten tager
stilling til, hvorvidt forholdsreglerne kunne have @ndret pa aflysningen i stedet for, om forholdsreglerne
kunne have @ndret pa den usadvanlige omstendighed i form af strejken hos lufthavnspersonalet.
Hvorvidt denne forskel ville have medfgrt en anden afggrelse, kan dog ikke vurderes med sikkerhed,
men det kunne tenkes ud fra de tidligere udledte principper af C-22/11 (Finnair Oyj mod Timy Lassooy)
og C-195/17 (De forenede sager), at resultatet var blevet det samme, da luftfartsselskabet formentlig ikke

ville have kontrol over en strejke blandt lufthavnspersonalet, herunder flyvelederne.

Begrundet i afggrelsen kan det endvidere formentlig udledes, at flyafgange, der kun indirekte er ramt
af "usedvanlige omstendigheder’ i form af strejke, kan fritages for kompensationspligten efter artikel 5,
stk. 3. Dette vurderes ud fra det faktum, at luftfartsselskabet 1 sagen var forhindret i at benytte det franske
luftrum, men ikke som sadan var ramt af strejken, men pa trods heraf var omfattet af

undtagelsesbestemmelsen i artikel 5, stk. 3.

8.4.4.4 Delkonklusion

Opsummeret kan det fra ovenstdende afggrelse BS 50S-4251/2014 udledes, at et luftfartsselskab
angiveligt kan fritages for kompensationspligten efter forordning 261/2004, artikel 5, stk. 3, safremt
aflysningen matte anses som verende en ngdvendighed, herunder pa baggrund af, at strejken sker blandt
lufthavnspersonalet, og at den fgrst varsles kort forinden, hvorfor reaktionsfristen er kort for
luftfartsselskabet. I en sadan situation anses det af byretten for bevist, at luftfartsselskabet ikke kunne
have undgaet aflysningen, selvom alle forholdsregler var blevet truffet. Det bemerkes i denne forbindelse,
at der i afggrelsen potentielt kan vare foretaget en forkert vagtlegning i vurderingen af, hvorvidt
luftfartsselskabets forholdsregler kunne have undgiet ’aflysningen’ og ikke de ’us@dvanlige
omstendigheder’, dog kan det ikke med sikkerhed vides, hvorvidt denne eventuelle forkerte vaegtlegning

har medfart et andet resultat.

Det kan endvidere konkluderes, at flyafgange, som kun indirekte rammes af en strejke ved ikke at kunne
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benytte luftrummet over et land, potentielt vil kunne blive fritaget for kompensationspligten i henhold til

artikel 5, stk. 3.

9. Sammenfatning og konklusion

Dette speciale har haft til formal at fastlegge, hvornar en strejke kan anses for vaerende en "usedvanlig
omstendighed’, siledes som begrebet er foreskrevet i forordning 261/2004, artikel 5, stk. 3. I denne
bedgmmelse ligger en vurdering af 2 kumulative betingelser; 1) hvorvidt aflysningen
skyldes ’usa@dvanlige omstendigheder’, 2) som ikke kunne have veret undgaet, selv om alle
forholdsregler, der med rimelighed kunne treffes, faktisk var blevet truffet i overensstemmelse artikel 5,
stk. 3. Det er tillige igennem retspraksis™ fra EUD fastslaet, at lange forsinkelser pa 3 timer eller mere
kan sidestilles med flyaflysninger, hvorfor disse ligeledes kan begrunde et bortfald af

kompensationspligten i artikel 5, stk. 3.

Det kan ud fra ud fra specialets analyse overordnet udledes, at vurderingen af, hvorvidt luftfartsselskabet
kan blive fritaget for kompensationspligten i overensstemmelse med artikel 5, stk. 3, foretages pa
baggrund af en konkret vurdering. Vurderingen skal ligeledes tillegges en streng fortolkning, grundet
det hgje beskyttelsesniveau af passagerer i forordning 261/2004. Luftfartsselskabet skal blot godtggre,
at de 'us@dvanlige omst@ndigheder’ ikke kunne have veret undgaet, selvom alle rimelige forholdsregler
var blevet truffet, hvorfor det siledes ikke er en forudsatning, at luftfartsselskabet reelt har truffet alle
rimelige forholdsregler. Det er derfor muligt at argumentere for, at vurderingen foretages qua en

sammenligning mellem det faktiske heendelsesforlpb og det hypotetiske heendelsesforlpb.

Det fglger af betragtning 14 i forordning 261/2004, at strejker potentielt kan udggre ’us@dvanlige
omstendigheder’. Ud fra den analyserede retspraksis C-22/11 (Finnair Oyj mod Timy Lassooy), C-
195/17 m.fl. (De forenede sager) og BS 50S-4251/2014 kan det specifikt i relation til 1. kumulative
betingelse i artikel 5, stk. 3 udledes, at der i vurderingen af ’usa@dvanlige omst@ndigheder’ indgar en
bedgmmelse af, hvorvidt begivenhederne er et led i det bergrte luftfartsselskabs sadvanlige

aktivitetsudgvelse. Analysen af C-195/17 m.fl. (De forenede sager) fastslar, at en uanmeldt strejke hos

» C-402/07 og C432/07
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luftfartsslskabets personale kan vare et led 1 den almindelige drift hos luftfartsselskabet og dermed den
sedvanlige aktivitetsudgvelse, nar der foretages en omstrukturering, som uventet meddeles til personalet,
hvorefter strejken indtraeder spontant og uden forudgéende opfordring af medarbejderreprasentanter.

Specifikt i relation til 2. kumulative betingelse kan det ud fra den analyserede retspraksis udledes, at
luftfartsselskabernes faktiske kontrol over begivenhederne indgar som et vasentligt element i
vurderingen af artikel 5, stk. 3. I denne bedgmmelse ligger efter analysen af C195/17 m.fl. (De forenede
sager) en vurdering af, om luftfartsselskabet har den faktiske kontrol til at kunne ende strejken eller ej.
Ud fra analysen af BS 50S-4251/2014 kan det specifikt udledes, at der i vurderingen af 2. kumulative
betingelse indgér et element af luftfartsselskabets reaktionstid og dermed, hvorvidt en strejke har varet
varslet 1 god tid. Vurderingen af, hvorvidt strejken udlgser bortfald af kompensationspligten for
luftfartsselskaberne vil dog altid bero pa en konkret vurdering af hendelsesforlgbet, herunder om strejken
kunne have varet undgéet, selvom alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treeffes, faktisk var

blevet truffet.

Da det kun er strejke hos luftfartsselskabets personale, der har veret direkte behandlet ved EUD i relation
til vurderingen af bortfald af kompensation efter artikel 5, stk. 3, kan det séledes ikke med sikkerhed
fastslds, hvorvidt en sondring mellem lufthavnspersonalet og luftfartsselskabets personale ville kunne
medfgre en vaesentlig forskel 1 vurderingen af, om en strejke blandt lufthavnspersonalet potentielt ville

kunne opfylde de 2 kumulative betingelser i artikel 5, stk. 3.

10. Perspektivering

Som fglge af den brede formulering i undtagelsesbestemmelsen i artikel 5, stk. 3 sammenholdt med den
begrensede mangde retspraksis, der foreligger om strejker i forbindelse med vurderingen af artikel 5,
stk. 3 kan det vere vanskeligt at vurdere, hvorvidt en strejke kan anses som en ’us@dvanlig
omstendighed’, som ikke kunne have vearet undgaet, selvom alle forholdsregler, der med rimelighed
kunne treffes, faktisk var blevet truffet. Til at foretage disse vurderinger er der efter forordning 261/2004,
artikel 16 indsat en bestemmelse om, at hver medlemsstat skal udpege et organ, der har ansvaret for
handhavelse af forordningen for flyafgange, som foretages fra medlemsstatens omrade samt flyafgange

fra tredjelande til medlemsstaten. Passagerer kan herefter indbringe klager over luftfartsselskabernes
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afggrelse i en sag omkring f.eks. kompensation efter artikel 5, stk. 3 séfremt, passagererne er af den
opfattelse, at der er sket en overtredelse er deres rettigheder efter forordning 261/2004, jf. ordlyden i
artikel 16.

Disse handhavelsesorganer er kaldt National Enforcement Bodies (NEBs). I Danmark er NEB Trafik-,
Bygge- og Boligstyrelsen, der har faet tildelt kompetence som héandhavelsesorgan i medfgr
af "Lovbekendtggrelse nr. 1549 af 16/12/2013 om bestemmelser for anvendelse af EU-forordning nr.
261/2004 om passagerrettigheder pa luftfartsomrddet”.

Der foreligger dermed afggrelser fra NEBs, hvoraf det fremgar, hvornar strejker kan anses for
vaerende 'us@dvanlige omstendigheder’, saledes som begrebet er foreskrevet i artikel 5, stk. 3. Trods
kravet om oprettelse af NEBs, er der ikke pligt efter forordning 261/2004 til, at disse afggrelser
offentligggres. Fortolkningen af, hvornar strejke kan medfgre bortfald af kompensationspligten efter
artikel 5, stk. 3 er som konsekvens heraf ikke overensstemmende i medlemsstaterne. Dette udledes pa
baggrund af en undersggelse', foretaget af The European Consumer Centres’ data fra de nationale
domstole og NEBs. Formalet med denne undersggelse har varet at skabe overblik over, hvorvidt
fortolkningen i de forskellige medlemsstater differentierer i vurderingen af undtagelsesbestemmelsen i
artikel 5, stk. 3 med fokus pa strejke. Undersggelsen efterlyser svar pa blandet andet, hvorvidt en strejke
overordnet anses som en "us@dvanlig omstendighed’ i tilfalde af en flyaflysning eller en lang forsinkelse.
Til besvarelse heraf fremgar det af The European Consumer Centres’ oplysninger fra de nationale
domstole samt NEBs, at der er en bred enighed om, at strejke kan anses for v@rende en "us@dvanlig
omstendighed’. Mere vanskelig bliver bedgmmelsen af undersggelsens 2. spgrgsmal, som omhandler,
hvorvidt der skelnes mellem forskellige typer af strejke; herunder strejke blandt lufthavnspersonalet og
luftfartsselskabets personale samt, om strejken har veret varslet forinden.

Det fremgéar af besvarelsen fra The European Consumer Centres’ i Cypern, Danmark, Finland,
Grakenland, Irland, Holland, Lithauen, Luxemborg, Slovenien, Sverige og Ungarn, at der ikke foretages
en skelnen mellem, hvorvidt strejken foretages af lufthavnspersonalet eller luftfartsselskabets personale

i vurderingen af, om en strejke kan vere us@dvanlig eller ej. Det fremgar dog i den forbindelse af den

= Se bilag 1

« The European Consumer Centres Network (ECC-Net) bestar af 30 centre i alle medlemsstater, Norge og Island, som
finansieres af Europa Kommissionen og de nationale medlemsstater. For uddybning henvises til:

https://www .consumereurope.dk/quality-charter/
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danske besvarelse, at det vasentlige for bedgmmelsen af strejken i forbindelse med vurderingen

af 'us@dvanlige omstendigheder’ i Danmark angiveligt er, hvorvidt strejken har veret varslet forinden.

Ud fra besvarelserne fra The European Consumer Centres’ i Belgien, England, Frankrig, Island, Kroatien
og Malta skelnes derimod imellem, hvorvidt det er lufthavnspersonalet eller luftfartsselskabets personale,
der strejker, hvoraf det oftest ikke er en ’us@dvanlig omstendighed’ ved strejkende personale hos
luftfartsselskabet. Af besvarelserne fra Belgien, Frankrig, Kroatien, Malta og Norge fremgar det dog i
den forbindelse, at der indgér en afvejning af, hvorvidt strejken har varet varslet eller ej. Det kan fra
denne undersggelse konkluderes, at ud fra The European Consumer Centres’ umiddelbare kendskab til
nationale afggrelser samt NEBs afggrelser, er der en stor divergens i vurderingen af, hvornér en strejke
kan siges at vere omfattet af artikel 5, stk. 3, og hvilke vurderingselementer, der ggres brug af i denne
forbindelse. Som konsekvens heraf foreligger der ikke en ensartet fortolkning af forordning 261/2004,
artikel 5, stk. 3 1 forbindelse med vurderingen af strejke, hvilket med al sandsynlighed kan medfgre
forskelligartede afggrelser. Disse forskelligartede afggrelser kan have som konsekvens, at en passager
ikke ngdvendigvis kan forudsige sin retsstilling, nar dennes flyafgang aflyses eller forsinkes i 3 timer
eller mere.

Kommissionen har bergrt denne problemstilling i sit Forslag til @ndring af forordning 261/2004 i COM
(2013) 130, hvoraf det fglger af den foreslaede tilfgjelse i artikel 16, stk. 5, at: ”For hvert dr offentliggor
det nationale handhevelsesorgan senest ved udgangen af april i det fplgende kalenderdr statistikker over
deres virksomhed og om de sanktioner, der er taget i anvendelse”. Endvidere foreslds en ny artikel 16b,
at "Medlemsstaterne sender regelmeessigt relevante oplysninger om den nationale fortolkning og
anvendelse af forordningen til Kommissionen, der stiller disse oplysninger til rddighed for de andre
medlemsstater i elektronisk form”. 1 afsnit 3.3.1.2. forklares det, at forslaget vil medfgre, at de nationale
handhavelsesorganer fremadrettet ville skulle varetage deres overvagningspolitik mere proaktivt.
Kommissionen bemarker i sit forslag, at udvekslingen mellem information og koordinering imellem de
nationale handhavelsesmyndigheder og Kommissionen vil blive forbedret, og at der i den forbindelse

indfgres forpligtigelser til indberetning og formelle koordineringsprocedurer.

Kommissionen har dermed i sit forslag til ndring af 261/2004 i COM (2013) 130fokus pa, at der skal

w COM (2013) 130, afsnit 3.3.1.2.
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ske en mere ensartet hindha@velse af forordningen i de nationale hdndh@velsesorganer. Dette vil vere en
essentiel @ndring i malet om at gge retssikkerheden for passagerer, der er omfattet af forordningens

anvendelsesomrade.
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