HOJESTERETS DOM
afsagt mandag den 4. april 2016

Sag 39/2015
(1. afdeling)

Primera Air Scandinavia A/S

(advokat Peter Carlstedt Ngrtved)

mod

Laila Andersen

0g

Emil Roth Mathiesen

(advokat Eva Persson, beskikket for begge)

I tidligere instanser er afsagt dom af Kgbenhavns Byret den 24. februar 2014 og af @stre
Landsrets 20. afdeling den 6. november 2014.

I padgmmelsen har deltaget syv dommere: Jytte Scharling, Poul Dahl Jensen, Jens Peter
Christensen, Henrik Waaben, Oliver Talevski, Jan Schans Christensen og Jens Kruse

Mikkelsen.

Pastande

Parterne har gentaget deres pastande.

Supplerende sagsfremstilling

Den 28. juni 2013 skulle Laila Andersen og Emil Roth Mathiesen rejse med Primera Air fra
Billund Lufthavn til Chania Lufthavn pa Kreta. Flyet skulle efter planen afga fra Kgbenhavn
kl. 06.45 lokal tid med ankomst i Chania kl. 10.55 lokal tid.

Flyet gennemgik et dagligt rutinetjek om morgenen den 28. juni 2013 kl. 05.30 lokal tid, hvor

der ikke blev bemarket noget, men kort tid efter rutinetjekket meldte besatningen om et tek-



nisk problem til Operations Control. Det blev herefter konstateret, at der var en teknisk fejl
ved to kontakter, som viser stillingen af flyets flaps pa vingerne. Fejlen blev meldt af flyets

PSEU-system (Proximity Switch Electronic Unit).

Ca. kl. 07.20 lokal tid var det blevet besluttet, at flyet skulle blive pa jorden pa grund af fejlen
(flyet blev ”grounded”), og Primera Air havde ogsa pa dette tidspunkt efterlyst et erstatnings-

fly. Samtidig efterlyste Primera Air reservedele med henblik pa at udbedre fejlen.

Ca. kl. 10.30 lokal tid var de ngdvendige reservedele fremskaffet, og flyet afgik fra Billund
Lufthavn kl. 16.10 lokal tid og ankom til Chania kl. 20.41 lokal tid, dvs. 9 timer og 46 minut-

ter senere end planlagt.

Af service bulletin nr. 737-27-1290 ~Original Issue”, der blev udsendt af Boeing den 14. de-
cember 2009, fremgar bl.a.:

”C. Reason

This service bulletin gives instructions to replace Flaps UP limit switches S00245 and
[SO11051] and Flap Landing Warning switch SO0138 with new moisture resistant
switches. Wiring changes are also made to the related wire bundles of the switches and
additional clamps are installed along their route. If this service bulletin is not done,
there is an increased risk that the switches could become unserviceable from internal
switch corrosion because of moisture ingress.

Several operators have told Boeing of flap limit and flap landing warning switches that
have become unserviceable quicker than expected. Reports to Boeing during the winter
of 2005 and 2006, told of an increased number of unserviceable switches on airplanes
that operated in colder climates. Two of these operators told Boeing that switch part
number 426HE13-8 was installed. From earlier and more recent investigations by
Boeing into similar problems with these switches, it is known that moisture ingress
from potassium based de-icing fluids can get through the potted seal of the switches.
Switches S00245, and [S011051] and S00138 are installed in the Flap Control Unit
(FCU) which is located on the right side in the Main Landing Gear (MLG) wheel well.
Switch S00246 is also installed in the FCU but is not affected by these problems. The
ingress of the de-icing fluid into the switches causes corrosion at the solder junctions of
their micro switches. If corrosion occurs at one or more of the 6 micro-switches within
the switch, it will short and become defective. Analysis of the corrosion found a high
concentration of contaminant material which was consistent with runway de-icing
fluids. Boeing and the switch manufacturer, Honeywell, have made a new switch which
has a changed design that has a better hermetic seal. Tests on the new switch have indi-
cated that the better hermetic seal gives satisfactory prevention to moisture ingress and
greatly increases the operational life of the switch when used in the same conditions as



that of the older versions. A production design change installs the new design of switch
in the FCU on subsequent production airplanes before delivery.

Accomplishment of this service bulletin installs new moisture resistant Flaps Limit UP
switches and a new Flap Landing Warning switch in the FCU with related wiring
changes and additional clamps. The better hermetic seal of the new switches will pre-
vent switch corrosion and subsequently increase their operational life.

Appendix A: Cost Benefit Analysis

Boeing did a cost benefit analysis on the changes given in this service bulletin. The data
that follows was used to do the analysis. Operators can use the data to do their own cost
benefit analysis ...

Analysis Inputs Before the Change After the Change
Kit unit price N/A $5,766.00
Labor time to install kit N/A 50 hours

2

Af et notat i Primera Airs it-system for flyvedligeholdelse dateret den 22. januar 2010 fremgar

bl.a. fglgende om Primera Airs evaluering af Boeings service bulletin 737-27-1290:

“According AMOS Data the reliability of switch part number 426HE13-8 is very good
on the OS [Austrian Airlines] & Primera Fleet.

Only one unscheduled removal since 2005.

Evaluation of the costs and actual reliability clearly recommends to reject modifica-
tion.”

For Hgjesteret er der indhentet en sagkyndig udtalelse fra Per Veingberg, Trafik- og Bygge-
styrelsen, der har svaret pa en reekke spgrgsmal. Han har ikke besigtiget det fly, som sagen
omhandler, men har i det vasentlige besvaret parternes spgrgsmal pa grundlag af de bilag, der
er fremlagt i sagen.

Af Per Veingbergs udtalelse af 29. januar 2016 fremgar bl.a.:

“Generelle spprgsmal

Sporgsmal generel 1B (indstevnte)



Den sagkyndige bedes venligst estimere hvor stor en del af de tekniske fejl der kan veere
til stede, som den sagkyndige ville klassificere som normale (%) og hvor stor en del den
sagkyndige ville klassificere som uscedvanlig (%).

Vurderingen af normale og unormale fejl kunne f.eks. veere baseret pa hvor ofte den
tekniske fejl opstar pd fly af samme type (sammenlignet med spgrgsmdalene 10a, 11b og
10c).

Svar pa spgrgsmal generel 1B

Set i relation til de krav som er stillet til henholdsvis typegodkendelse og vedligehol-
delse af et fly, ma hovedparten af de fejl, som ville kunne opsta under drift, teoretisk
kunne betragtes som us@dvanlige.

Det er imidlertid i praksis en kendsgerning, at der opstar fejl pa fly under driften, og at
det pa baggrund af et flys tekniske kompleksitet kan vaere vanskeligt at forudse, hvor
fejlene opstar.

Sag 39/2015 vedrorende fejl meldt af PSEU-systemet

Sporgsmal 1a (Primera Air)
Den sagkyndige bedes beskrive flyets PSEU-system, herunder beskrive PSEU-systemets
opbygning og funktion.

Svar pa sporgsmal la

PSEU er en forkortelse for "Proximity Switch Electronic Unit” og er et system, som
sammenholder en rekke informationer fra positionskontakter (Proximity Switch) i en
rekke tekniske systemer pa flyet, som i et eller andet omfang er athengig af hinanden.
Eksempelvis registrerer systemet, om flyet er pa jorden, eller er i luften, da dette har
indflydelse pa, hvorledes visse rorflader i flyets styresystem fungerer.

I nervaerende tilfelde er der ikke tale om en fejl i PSEU systemet, men en fejl meldt af
PSEU systemet, som gjorde, at flyet ikke kunne flyve fgr fejlen var udbedret. Fejlen er
narmere beskrevet under spgrgsmal 2a.

Sporgsmal 2a (Primera Air)
Den sagkyndige bedes beskrive fejlen ved PSEU-systemet, herunder hvilke konsekven-
ser fejlen ved PSEU-systemet har for driften af flyet og for flysikkerheden.

Svar pa spprgsmal 2a

Fejlen som blev indikeret af PSEU systemet var en fejl ved 2 kontakter, som indikerer,
hvorledes stillingen af flyets flap-system er. Flap-systemet er et system af nogle paneler,
der kan skydes ud og ind, og som anvendes til at gge opdriften pa flyets vinger ved lave
hastigheder, iser under start og landing. Flap-systemet er placeret pa bade vingens for-
kant og bagkant. I nervaerende tilfelde var det 2 kontakter, som indikerer flap-positio-
nen pa vingens bagkant, som PSEU systemet indikerede fejl pa. Nervarende fejl havde
implikationer pa henholdsvis det alternative system til at udfzelde flaps, samt flere andre
systemer, som er vitale for flyets sikre drift. PSEU systemet indikerede da ogsa i fejl-
meddelelsen, at start ikke kunne foretages.



Sporgsmal 3a (Primera Air)

Den sagkyndige bedes beskrive de(n)komponent(er), som var skyld i fejlen ved PSEU-
systemet, herunder den forventede og den gennemsnitlige levetid for de(n) pdageeldende
komponent(er).

Svar pa spprgsmal 3a

Som navnt under besvarelsen af spgrgsmal 2a, var der tale om en fejl pa 2 kontakter
ben®vnt “Trailing Edge Flap Position Switch”. Kontakterne er placeret i det som be-
nevnes flyets “hjulbrgnd”, som er det rum, hvor hjulene opbevares, nar de er trukket op
efter start. Kontakterne er mekaniske kontakter, som via elektriske signaler, afgiver in-
formationer til bl.a. PSEU systemet om den aktuelle placering af flaps, som er placeret
pa vingens bagkant. Det fremgar af det senest fremsendte materiale, at Boeing er be-
kendt med, at de pagaldende kontakter kan fejle idet der traenger fugt ind i kontakterne,
hvorfor kontakterne anbefales udskiftet med en nyere udgave, som er mere modstands-
dygtige overfor indtrengende fugt.

Det skal bemarkes, at det fremsendte materiale ikke giver mulighed for at identificere,
hvilke type kontakter som fejlede i nervaerende tilfelde, ligesom det ikke fremgar, om
Primera har indfgrt den @ndring, som implementerer de forbedrede kontakter.

Sporgsmal 7a (Primera Air)

Den sagkyndige bedes vurdere, om Primera Airs vedligeholdelsesprogram for (i)
PSEU-systemet og (ii) den fejlbehceftede komponent er pa niveau med andre flyselska-
bers vedligeholdelsesprogram for sadanne komponenter og i ¢vrigt er i overensstem-
melse med de lovgivningsmessige og flyproducentens Boeings krav til vedligehold og
eftersyn.

Svar pa spgrgsmal 7a

Primeras vedligeholdelsessystem for den aktuelle flytype er godkendt af dansk myndig-
hed, og er saledes vurderet, at vere i overensstemmelse med bade lovgivningsmaessige
krav og flyproducentens anbefalinger.

Primeras vedligeholdelsessystem for det pageldende system var i overensstemmelse
med geldende standard bestemmelser, og antages derfor mindst at vere af samme ni-
veau, som for andre selskaber, der opererer tilsvarende flytype under tilsvarende betin-
gelser.

Sporgsmal 9a (Primera Air)
Den sagkyndige bedes vurdere, om fejlen ved PSEU-systemet burde have veeret konsta-
teret tidligere i forbindelse med eftersyn af flyet.

Svar pa sporgsmal 9a
Det er ikke muligt ud fra de informationer som er stillet til radighed, at vurdere, hvor-
vidt fejlen burde eller kunne vare konstateret ved et tidligere eftersyn. Besvarelse af



dette spgrgsmal ngdvendigggr, at dokumentation for seneste relevante udfgrte vedlige-
holdelsesopgaver fremsendes til vurdering.

Det er en del af et godkendt vedligeholdelsessystem, at en operatgr skal evaluere de ser-
vice informationer som flyfabrikanten i dette tilfelde bl.a. Boeing udsender, og vurdere,
om implementering af de tiltag som informationerne foreslar, er relevante for den pa-
galdende operatgr, og i givet fald bgr indfgres. Primeras indstilling til service medde-
lelse (Service Bulletin 727-27-1290) kendes ikke, og det fremgar saledes ikke af det
fremsendte materiale, hvilken type kontakter, der var installeret pa det pageldende fly.

Det skal understreges, at det ikke er et myndighedskrav at indfgre @ndringer foreslaet af
fabrikanten, men det er et krav at selskabet forholder sig til @ndringen, og vurderer i
hvilket omfang @ndringen er relevant.

Sporgsmal 10a (Primera Air)
Den sagkyndige bedes vurdere, om fejlen ved PSEU-systemet er opstdet som fplge af
fejl ved fabrikationen af flyet og/eller de(n) fejlbehceftede komponent(er).

Svar pa spgrgsmal 10a

Pa baggrund af service informationer som Boeing har udsendt, og som i den forbindelse
foreslar udskiftning af de pageldende kontakter til en forbedret udgave antages det, at
fejlen er relateret til en uhensigtsmassig konstruktion.

Det skal bemarkes, at det ikke af den fremsendte information fremgar, hvilken udgave
af kontakterne, som var installeret pa det pageldende fly.

Sporgsmal 11a (Indstevnte)

b) Skgnsmanden bedes oplyse, om Primera Air kunne have anskaffet sig den
pageeldende, defekte reservedel fra andre steder end Goteborg, herunder om den pad-
geeldende defekte reservedel kunne veere indkpbt fra andre flyselskaber (f.eks. et i Dan-
mark hjemmehgrende flyselskab) og/eller andre leverandprer?

Svar pa spprgsmal 11a b)

... Generelt vurderes det, at et luftfartsselskab i en situation, hvor et fly ikke kan flyve
pa grund af en teknisk fejl, er i besiddelse af et kendt leverandgrsystem, som aktiveres i
pagaldende tilfaelde. Der er forbundet med store ulemper i forbindelse med forsinkelse
af et fly, hvorfor det er sandsynligt, at der som udgangspunkt, foretages stgrst mulig
initiativ for at fremskaffe de ngdvendige reservedele. Fly er forskellige i deres konfigu-
ration, afhengig af en rekke forhold. Det er derfor ikke givet, at et andet luftfartssel-
skabs fly af tilsvarende type, har tilsvarende dele installeret, og dermed, at selskabet er i
besiddelse af erstatningsdele som kan anvendes. I nervarende tilfelde synes mulighe-
den for at fremskaffe dele fra henholdsvis Billund (hvor det fejlbehaftede fly var place-
ret) samt Goteborg, som varende relativt nere leverandgrer af de fejlbehaftede dele.

Sporgsmal 12a(l) (Indstevnte)

Skgnsmanden bedes vurdere, hvorvidt den pageeldende fejls opstaen, herunder forstaet
de forhold, som har medfgrt fejlen, ma antages at ligge inden for selskabets scedvanlige
drift. Safremt skgnsmanden vurderer, at fejlen er opstaet pa baggrund af forhold, som



ma antages at ligge uden for selskabets scedvanlige drift, bedes skonsmanden begrunde
hvorfor han mener, at dette er tilfeeldet.

Svar pa spprgsmal 12a(l)

Teoretisk set, bgr et fly, som er vedligeholdt i overensstemmelse med galdende for-
skrifter, hvor vedligeholdelsesintervaller og godkendelsesgrenser er overholdt, kunne
operere i drift uden forstyrrelser af teknisk karakter. Dette er imidlertid en ren teoretisk
konklusion, som man er bekendt med ikke er tilfaeldet i praksis. Der opstar uforudsete
fejl pa fly under drift, og i visse situationer vil det medfgre, at flyet bliver forsinket i
forhold til det planlagte afgangstidspunkt.

I nervaerende tilfelde var fejlen kendet, jfr. de udsendte service informationer fra Boe-
ing. Det skal dog anfgres, at det fremsendte materiale ikke anfgrer, hvorvidt Primera
havde indfgrt de forbedrede kontakter som foreslaet af Boeing, fgr fejlen opstod.

Flap-systemet betegnes som et sekundart styresystem, da det ikke anvendes direkte til
styring af flyet, jfr. beskrivelsen ovenfor. Flap systemet bestar af klapper pa henholdsvis
vingernes forkanter og bagkanter, som aktiveres i relevant omfang ved henholdsvis start
og landing, hvor flyets flyvehastighed er lav, og hvor der derfor kraves stgrre opdrift pa
vingen...

... Flap-systemets funktion er kritisk i forhold til at kunne styre flyet, eksempelvis hvis
flap fladerne pa hgjre og venstre vinge ikke beveager sig lige langt ud. Det vil medfgre,
at flyet vil begynde at rulle om sin egen l&ngdeakse, og dermed kan komme ud af kon-
trol. Tilsvarende er situationer, hvor flap fladerne eksempelvis udfaldes ved for hgj ha-
stighed kritisk, idet dette kan medfgre vitale skader pa flyets konstruktion.

Det er derfor vigtigt, at flap systemet fungeret korrekt, og der er indbygget en reekke
sikkerhedsbarrierer 1 systemet, som skal forhindre ovennavnte handelser i at indtreffe.

Pa baggrund af flap systemets komplikationsgrad, samt placeringen af en raekke kom-
ponenter i kritiske miljgomgivelser, kan det forventes, at der til tider vil opstar fejl pa
systemet under drift.

Sporgsmal 12a (P)(Primera Air)

Den sagkyndige bedes oplyse, om den sagkyndige er bekendt med, om Boeing — eller
luftfartsmyndigheden — har afdewkket, om fejlen ved PSEU-systemet er opstdet som fplge
af fejl ved fabrikationen af flyet og/eller de(n) fejlbehceftede komponent og saledes be-
stod, da flyet blev leveret.

Svar pa spprgsmal 12a (P)

Det fremgar af serviceinformationer udsendt af Boeing, at fejlen var kendt, og at der var
udarbejdet forslag til udskiftning af kontakterne til en forbedret udgave. Det ma saledes
konkluderes, at fejlen var forarsaget af en uheldig konstruktion af kontakterne.

Det skal bemarkes, at det fremsendte materiale ikke anfgrer, hvilken version kontakter,
som var installeret pa det fejlbehaftede fly.

Sporgsmal 12a.ll (Indstevnte)



I fald ovenstdende besvares bekreeftende, bedes skgnsmanden oplyse, om og hvorvidt
der kan konstateres identiske fejl pa alle fly af samme type/model, og om alle fly af den
type/model som fplge af netop denne fejl er blevet tilbagekaldst.

Svar pa sporgsmal 12a.1l

Pa baggrund af de service informationer Boeing har udsendt ma det antages, at proble-
met med fejl pa de nevnte kontakter er af mere generel karakter, og derfor omfatter et
vist antal fly af den pagzldende flytype, selv om der naeppe er tale om, at alle fly af den
pagaldende type er involveret.

Vedrgrende “tilbagekaldelse” er det ikke et begreb som normalt anvendes inden for luft-
farten. Fly tilbagekaldes ikke af fabrikanten, normalt ej heller komponenter. Omkost-
ningerne, og de logistiske problemer ved en tilbagekaldelse ville vaere omfattende.

I tilfeelde af fejl eller driftsproblemer med fly eller komponenter, som er installeret pa
flyet, fremsender fabrikanten normalt en servicemeddelelse til operatgrerne, typisk i
form dokumenter som betegnes henholdsvis ’Service Letter” (ved mindre vigtige for-
hold), og ”Service Bulletin” (ved mere vaesentlige forhold). Servicemeddelelserne be-
skriver de kompenserende foranstaltninger som fabrikanten foreslar for at athjelpe pro-
blemet. Der kan vare inspektion, &ndring eller udskiftning af dele. Athengig af de ak-
tuelle driftsforhold for den enkelte operatgr, afggr denne efterfglgende, hvilken kom-
penserende foranstaltning som er mest relevant i det pagaldende tilfaelde. De kompen-
serende foranstaltninger som besluttes, vil sa i relevant omfang blive udfgrt af lokale
vedligeholdelsesorganisationer (flyvarksteder), som er godkendt hertil.

I tilfelde, hvor flyets luftdygtighed er direkte pavirket af de konstaterede forhold, kan
en myndighed, normalt den myndighed, som har forestaet certificeringen af flytypen
udstede et myndighedskrav, i form af et sakaldt luftdygtighedsdirektiv, som i givet fald
skal efterleves inden for den tidsfrist som er anfgrt heri, ellers er flyet ikke formelt luft-

dygtigt.

Sporgsmal 13a (Indstevnte)

Skgnsmanden bedes oplyse, om det kan udelukkes, at fejlen ikke havde veeret der, hvis
Primera Air havde indfprt flere og/eller grundigere rutinemeessige tjek/kontroller, her-
under kortere intervaller for udskiftning af enkeltdele?

Svar pa spgrgsmal 13a

Som anfgrt i svaret til spgrgsmal 12a(l), er vedligeholdelsesintervaller og tilhgrende
kriterier for godkendelse udarbejdet med den hensigt, at flyet skal kunne operere pro-
blemfrit frem til n&este planlagte vedligeholdelsesopgave skal udfgres. Der er i vedlige-
holdelsessystemerne fastsat forskellige niveauer af vedligeholdelse, saledes, at vedlige-
holdelsesopgaverne 1 takt med at driftsperioden bliver lengere, bliver mere detaljeret.
Der er séledes i princippet ikke grund til at antage, at flere eller grundigere kontroller vil
kunne medfgre ferre fejl. Tilsvarende er gaeldende for udskiftning af enkeltdele. Der er
imidlertid ikke grundlag for direkte at kunne udelukke at fejlen havde veret der, safremt
der var indfgrt yderligere kontroller, det synes imidlertid ikke sandsynligt at det ville
have vearet tilfeldet.



Udsendelse af service informationer fra Boeing er imidlertid en indikation pa, at der her
er problematikker, som kan medfgre fejl pa flyet, og derfor foreslas elimineret ved ud-
skiftning af delene til en forbedret type.

Sporgsmal 15a (Primera Air)
Den sagkyndige bedes redeggre for, hvor ofte den konstaterede defekt opstar pa fly af
samme type.

Svar pa sppgrgsmal 15a

Det er ikke muligt at fastsla, hvor ofte, og i hvilket omfang nervarende fejl er til stede
pa andre fly af samme type. Pa baggrund af serviceinformationerne udsendt af Boeing
er det imidlertid givet, at der forefindes fejlbehaftede fly i et ikke uvasentligt omfang.

Sporgsmal 17a (Indstevnte)

Skonsmanden bedes venligst oplyse 1) hyppigheden af og 2) om det ligger inden for el-
ler uden for seedvanlige tolerancerammer (i forhold til f.eks. krav om ngdberedskab), at
en flyafgang bliver pavirket af en teknisk fejl, som er konstateret (senest ca. 22 timer
forinden), nar henses til, at flyselskabet er hjemmehgrende i Danmark og at den forsin-
kede flyafgang gar ud af Danmark, dvs. fra hjemmebasen.

Svar pa spprgsmal 17a

En forsinkelse pa 22 timer for et fly som er i drift, forarsaget af tekniske problemer ma
anses for at vaere en l@ngere forsinkelse. Det fremgar af det fremsendte materiale, at
selskabet har forsggt, at fremskaffe anden kapacitet til at foretage beflyvning af den pa-
galdende rute, men at det fordi fejlen indtraf 1 hgjs@sonen, gjensynligt ikke var muligt,
at skaffe denne kapacitet.

Fejlretningen af det pageldende system medfgrer ud over udskiftning af de 2 kontakter,
en efterfglgende justering og funktionsprgve pa flapsystemet, en ikke helt ukompliceret
opgave, som er relativt tidskrevende.”

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

”Ad spgrgsmal Sa

Den sagkyndige bedes redeggre for, om der ogsa efter udskiftning af de to kontakter,
som udgjorde den tekniske fejl i sagen, sdaledes som foresldet af Boeing i den fremlagte
Service Bulletin ..., ville besta en risiko for, at der kunne opsta tekniske fejl i kontak-
terne.

Svar pa supplerende spprgsmal Sa

Boeing har ved udsendelse af Service Bulletin 737-27-1290 redegjort for foreslaede
forbedringer i forhold til de kontakter som forarsagede fejlmeddelelsen i PSEU syste-
met. Der er udgivet flere versioner af omtalte Service Bulletin, som hver is@r beskriver
yderligere tiltag for at forbedre kontakternes modstandsdygtighed overfor indtrengende
vasker som kan forarsage fejlfunktion. Det ma derfor antages, at indfgrelse af Service
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Bulletin 737-27-1290 vil forbedre kontakternes modstandsevne mod indtr&ngende ve-
sker vesentligt.

Det kan imidlertid ikke udelukkes, at der ogsa i de nye kontakter vil kunne opsta fejl,
om end det ma forventes at vaere i mindre omfang end for de oprindelige kontakter.

Ad spgrgsmal 9a

Den sagkyndige bedes redegpre for, hvilke faktorer, der seedvanligvis inddrages af et
flyselskab ved vurderingen af, om det vil veere relevant for flyselskabet at gennemfgre
cendringer, som fabrikanten foreslar i en Service Bulletin.

Et flyselskab vil saledes evaluere de forhold som beskrives i Service Bulletinen, som er
arsagen til, at ndringen foreslas, og samtidig vurdere de driftsmassige aspekter i for-
hold til selskabets egen drift. Har selskabet ikke erfaringer for, at det omtalte forhold er
et problem i den daglige drift, og er der ikke relevante gkonomiske fordele forbundet
med at indfgre de foreslaede @ndringer, vil det neppe anses for relevant at indfgre a&n-
dringen.

Det ma derfor anses som sadvanligt, at et flyselskab ikke indfgrer den endring, som
Service Bulletinen vedrgrer, hvis det ikke anses for relevant, i forhold til selskabets ope-
ration af den pagaldende flytype.

Ad spgrgsmal 13a

Den sagkyndige bedes oplyse, om det er korrekt forstdet, at det er den sagkyndiges vur-
dering, at det ikke er sandsynligt, at yderligere kontrol fra flyselskabets side ville have
forhindret, at den tekniske fejl i sagen opstod.

Svar pa supplerende spprgsmal 13a

Baseret pa, at de vedligeholdelsesforskrifter og vedligeholdelsesintervaller, som er fast-
sat for det pageldende system er overholdt, anses det ikke for sandsynligt, at yderligere
kontroller ville have forhindret den tekniske fejl i at opsta.

Ad spgrgsmal 16a

Den sagkyndige bedes redegpre for, om det er seedvanlig praksis, at et flyselskab har
reservedele pa lager til at udbedre en defekt, der er omfattet af en Service Bulletin og
dermed kendt af fabrikanten, selvom flyselskabet ikke har erfaring med, at denne defekt
er indtradt pa flyselskabets flade.

Svar pa supplerende spprgsmal 16a
For Service Bulletiner, som af flyselskabet ikke anses for relevante at indfgre, anses det
ikke for at vaere sedvanlig praksis, at have relevante reservedele pa lager.”

Supplerende om retsgrundlaget
EU-Domstolen har i sin dom af 19. november 2009 i de forenede sager C-402/07 og C-423/07

(Sturgeon og Bock) fastslaet, at passagerer pa forsinkede flyafgange kan paberabe sig kom-
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pensationsreglerne i artikel 7 i Europa-Parlamentet og Radets forordning (EF) nr. 261/2004 af

11. februar 2004 om felles bestemmelser om kompensation og bistand til luftfartspassagerer

ved boardingafvisning og ved aflysning eller lange forsinkelser mv., nar de ankommer til de-

res endelige bestemmelsessted tre timer eller mere efter det ankomsttidspunkt, som oprinde-

ligt er planlagt af luftfartsselskabet.

I forlengelse af dommen i Wallentin-Hermann-sagen, der er gengivet i landsrettens dom, har

EU-Domstolen den 17. september 2015 afsagt en yderligere dom om kompensationsretten i

sag C-257/14 (van der Lans). Af dommen fremgar bl.a.:

”9

10

11

14

17

... [Forsinkelsen] skyldes ifglge KLM den omstaendighed, at det i lufthavnen 1
Guayaquil (Ecuador), hvorfra dette luftfartgj skulle vare lettet med retning mod
Amsterdam via Quito og Bonaire (De Nederlandske Antiller), under push back™-
proceduren, der bestar i pa landjorden at skubbe luftfartgjet baglens ved hjelp af
en vogn, blev konstateret, at en af luftfartgjets motorer ikke ville starte pa grund af
manglende braendstoftilfgrsel.

Det fremgar ifglge KLM af flyets "aircraft technical log”, at der var opstaet en
kombination af to fejl. To dele var defekte, nemlig brendstofpumpen og den hy-
dromekaniske enhed. Disse dele, som ikke var tilgengelige i Guayaquil, matte
transporteres med fly fra Amsterdam for efterfglgende at blive monteret pa det om-
handlede luftfartgj, der lettede fra Quito med den i denne doms preemis 8 n@vnte
forsinkelse.

De nzvnte dele blev ikke nermere undersggt med henblik pa at fastsld arsagen til
handelsen, da en sadan undersggelse alene ville kunne gennemfgres af fabrikanten
af delene.

Ifglge KLM havde de defekte dele ikke overskredet deres gennemsnitlige levetid.
Desuden havde delenes fabrikant ikke tilvejebragt nogen form for sarlig angivelse
om, at fejl ville kunne opsta, nar disse dele naede en vis levetid. KLM ggr ydermere
gxldende, at n®vnte dele ikke var blevet inspiceret inden afgang 1 forbindelse med
det seedvanlige “preflight check”, men at de var blevet inspiceret i forbindelse med
det seneste “check A”, der var blevet gennemfgrt ca. en maned inden den i hoved-
sagen omhandlede flyvning.

I denne henseende gnsker den foreleggende ret afklaret, hvilken fortolkning der bgr
leegges til grund af udtrykkene “us@dvanlige omstendigheder” og “alle forholds-
regler, der med rimelighed kunne treffes”, som er anvendt 1 denne bestemmelse,
navnlig hvis der i denne forbindelse tages hensyn til 14. betragtning til forordning
nr. 261/2004 og til Domstolens relevante praksis, bl.a. dom Wallentin-Hermann (C-
549/07, EU:C:2008:771).



33

34

35

36

37

38
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... de ti spgrgsmal, som den forelaeggende ret har rejst, [skal] samlet set forstas
saledes, at det nzrmere bestemt gnskes oplyst, om artikel 5, stk. 3, i forordning

nr. 261/2004 skal fortolkes séaledes, at en teknisk fejl, saisom den i hovedsagen om-
handlede, der er opstaet pludseligt, som ikke kan tilskrives mangelfuld vedligehol-
delse, og som heller ikke er blevet opdaget under et s@dvanligt eftersyn, er omfattet
af begrebet “us@dvanlige omstendigheder” i denne bestemmelses forstand, og sa-
fremt dette er tilfeldet, hvilke forholdsregler luftfartselskabet med rimelighed skal
treeffe for at imgdega disse omstendigheder.

Det skal i denne henseende for det fgrste bemerkes, at 1 henhold til artikel 5, stk. 3,
i forordning nr. 261/2004 har et transporterende luftfartsselskab ikke pligt til at ud-
betale kompensation i henhold til artikel 7, hvis det kan godtggre, at aflysningen
skyldes usadvanlige omstaendigheder, som ikke kunne have varet undgaet, selv om
alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treffes, faktisk var blevet truffet.

Dernzast skal det bemarkes, at Domstolen har preciseret, at idet artikel 5, stk. 3,
udggr en undtagelse til princippet om, at passagerer har krav pa kompensation, skal
denne bestemmelse fortolkes strengt (dom Wallentin-Hermann, C-549/07,
EU:C:2008:771, premis 20).

Endelig bemerkes, at hvad serligt angar de tekniske fejl, som kan opsta for et luft-
farttgj, fremgar det af Domstolens praksis, at sadanne problemer kan anses for at
udggre uforudsete sikkerhedsproblemer og kan henhgre under sadanne omstaendig-
heder. Imidlertid forholder det sig ikke desto mindre saledes, at omstendighederne
ved en sadan begivenhed kun kan kvalificeres som “usadvanlige” i den forstand,
hvori udtrykket er anvendt i artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004, hvis de ved-
rgrer en begivenhed, som i lighed med de begivenheder, der er nevnt i 14. betragt-
ning til forordningen, ikke er et led i det bergrte luftfartsselskabs sedvanlige akti-
vitetsudgvelse og ligger uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol pa grund af
fejlens karakter eller oprindelse (jf. 1 denne retning dom Wallentin-Hermann, C-
549/07, EU:C:2008:771, premis 23).

Eftersom anvendelsen af luftfartgjer uundgaeligt er forbundet med forekomsten af
tekniske fejl, ma det imidlertid konstateres, at luftfartsselskaberne almindeligvis
under udgvelsen af deres aktiviteter stgder pa sadanne fejl. I denne henseende kan
de tekniske fejl, som afdekkes 1 forbindelse med vedligeholdelse af luftfartgjet, el-
ler som fglger af manglende vedligeholdelse, derfor ikke i sig selv udggre “usad-
vanlige omst@endigheder” som omhandlet 1 artikel 5, stk. 3, i forordning

nr. 261/2004 (jf. i denne retning dom Wallentin-Hermann, C-549/07,
EU:C:2008:771, premis 24 og 25).

Nar det er sagt, kan visse tekniske fejl veere omfattet af sadanne usadvanlige om-
stendigheder. Dette er f.eks. tilfeldet, hvis den konstruktgr, der har konstrueret det
bergrte luftfartsselskabs flade af luftfartgjer, eller en kompetent myndighed afdek-
ker, at luftfartgjerne, selv om de allerede er i drift, er behaftet med en skjult fabri-
kationsmangel, der pavirker flysikkerheden. Det samme gelder, hvor der er tale om
skader pa luftfartgjet som fglge af sabotage- eller terrorhandlinger (jf. i denne ret-
ning dom Wallentin-Hermann, C-549/07, EU:C:2008:771, praemis 26).
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I det foreliggende tilfelde har KLM preaciseret — hvilket det imidlertid tilkommer
den foreleggende ret at efterprgve — at den 1 hovedsagen omhandlede tekniske fejl
bestod i en motorfejl i det bergrte fartgj, som skyldtes, at visse af fartgjets dele —
der ikke havde overskredet deres gennemsnitlige levetid og for hvilke delenes fa-
brikant ikke havde tilvejebragt nogen form for sa@rlig angivelse om, at fejl ville
kunne opsta, nar disse dele naede en vis levetid — var defekte.

I denne sammenhang forekommer det for det fgrste, saledes som det fremgar af
denne doms foregaende premis, at den tekniske fejl kun omfatter et bestemt luft-
fartgj. Der fremgar pa ingen made af de sagsakter, som er i Domstolens besiddelse,
at konstruktgren af det bergrte luftfartsselskabs flade af luftfartgjer eller en kompe-
tent myndighed har afdakket, at ikke alene dette bestemte luftfartgj, men ogsa an-
dre af fladens luftfartgjer er behaftet med en skjult fabrikationsmangel, der pavir-
ker flysikkerheden, hvilket det under alle omstendigheder tilkommer den forelaeg-
gende ret at efterprgve. Hvis dette er tilfzldet, gelder den retlige hypotese, der er
nevnt i denne doms premis 38, ikke i det foreliggende tilfelde.

Dernzast skal det bemarkes dels, at et maskinstop som det i hovedsagen omhand-
lede, der er provokeret af et for tidligt funktionssvigt af visse af delene pa et luft-
fartgj, ganske vist udggr en pludselig opstaet situation. Nar det er sagt, er et sadant
stop ulgseligt forbundet med et sadant fartgjs meget komplekse funktionsmade, ef-
tersom dette anvendes af luftfartsselskabet under ofte vanskelige og ekstreme for-
hold, herunder vejrforhold, ydermere under den foruds@tning, at ingen af et luft-
fartgjs dele er bestandige.

Det skal derfor l&gges til grund, at 1 forbindelse med et luftfartselskabs aktiviteter
er denne pludselige begivenhed ulgseligt forbundet med luftfartselskabets s@dvan-
lige aktivitetsudgvelse, eftersom det almindeligvis konfronteres med denne slags
uventede tekniske fejl.

Dels ligger forebyggelsen af et sadant maskinstop eller den reparation, der fglger
heraf, herunder udskiftning af en del, der for tidligt er blevet defekt, ikke uden for
det bergrte luftfartsselskabs faktiske kontrol, da det pahviler luftfartsselskabet at
sikre, at de luftfartgjer, som selskabet anvender i forbindelse med sin erhvervsvirk-
somhed, er vedligeholdte og velfungerende.

Fglgelig er en teknisk fejl som den i hovedsagen omhandlede ikke omfattet af be-
grebet “us@dvanlige omstaendigheder” 1 den forstand, hvori dette er anvendt i arti-
kel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004.

Endelig skal det ydermere praciseres, at selv hvis et luftfartselskab efter omstan-
dighederne mener at kunne paberabe sig, at det er fabrikanten af de defekte dele,
der baerer ansvaret, er hovedformalet med forordning nr. 261/2004, der tager sigte
pa at sikre et hgjt beskyttelsesniveau for passagerer, samt den strenge fortolkning,
som denne forordnings artikel 5, stk. 3, skal underlegges, til hinder for, at luftfart-
selskabet kan begrunde sit eventuelle afslag pa at give kompensation til de passage-
rer, der har veret udsat for alvorlige gener, ved i denne henseende at paberabe sig,
at der foreligger en “us@dvanlig omstendighed”.
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46 I denne forbindelse bemarkes, at de forpligtelser, der fglger af forordning
nr. 261/2004, ikke begrenser luftfartsselskabernes ret til at sgge kompensation hos
enhver person, som har forarsaget forsinkelsen, herunder tredjemand, saledes som
det fglger af forordningens artikel 13. En saidan kompensation kan saledes lette eller
fjerne den gkonomiske byrde for luftfartsselskaberne som fglge af de pagaeldende
forpligtelser (dom Sturgeon m.fl., C-402/07 og C-432/07, EU:C:2009:716, premis
68 og den deri nevnte retspraksis).

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

48 Idet omfang en teknisk fejl som den i hovedsagen omhandlede ikke er omfattet af
udtrykket “us@dvanlige omstendigheder”, er der ikke grund til i henhold til artikel
5, stk. 3, 1 forordning nr. 261/2004 at tage stilling til, hvilke forholdsregler luftfart-
selskabet med rimelighed skulle have truffet for at imgdega disse omstendigheder.

49 Henset til samtlige ovenstaende betragtninger skal de forelagte spgrgsmal besvares
med, at artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004 skal fortolkes saledes, at en tek-
nisk fejl, sasom den i hovedsagen omhandlede, der er opstaet pludseligt, som ikke
kan tilskrives mangelfuld vedligeholdelse, og som heller ikke er blevet opdaget un-
der et sedvanligt eftersyn, ikke er omfattet af begrebet “usedvanlige omstandighe-
der” i denne bestemmelses forstand.”

Anbringender

Primera Air Scandinavia A/S har navnlig anfgrt, at den tekniske fejl i sagen udger en usaed-
vanlig omstendighed omfattet af artikel 5, stk. 3, i Europa-Parlamentet og Radets forordning
(EF) nr. 261/2004 af 11. februar 2004 om fzlles bestemmelser om kompensation og bistand
til luftfartspassagerer ved boardingafvisning og ved aflysning eller lange forsinkelser mv.
Primera Air traf alle forholdsregler, der med rimelighed kunne traffes, dels for at undga, at
den tekniske fejl opstod, dels for at forhindre en forsinkelse og i alle tilfeelde ggre en forsin-

kelse sa kort som mulig.

Begrebet “us@dvanlige omstendigheder” i1 forordning nr. 261/2004 skal ikke fortolkes syno-
nymt med begrebet “force majeure”, men ma forstas bredere. EU-Domstolens praksis kan
sammenfattes saledes, at det barende element ved vurderingen af, om der foreligger “usad-
vanlige omst@endigheder” i forordningens artikel 5, stk. 3’s forstand, er, om omstendighe-
derne ligger inden for eller uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol. EU-Domstolen har
udtrykkeligt — senest i van der Lans-sagen (C-257/14) — slaet fast, at tekniske fejl, der opstar

som fglge af skjulte fabrikationsmangler, kan udggre us@dvanlige omstendigheder.
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Ifglge den sagkyndiges svar pa spgrgsmal la og 2a var der ikke tale om en fejl ved PSEU-
systemet, men en fejl ved to kontakter meldt af PSEU-systemet. Fejlen er ifglge svaret pa
spgrgsmal 10a relateret til en uhensigtsmassig konstruktion. Fejlen udgjorde et uforudset sik-
kerhedsproblem, idet den fgrst blev opdaget kort fgr afgang, og idet funktionen af de to kon-
takter (’positionskontakter”) var af kritisk betydning for flyets flapsystem og dermed flyets
flyvedygtighed.

Fabrikanten af flyet, Boeing, udsendte den fgrste version af service bulletin nr. 737-27-1290
den 14. december 2009, hvori det foreslas, at positionskontakterne udskiftes med en nyere
version. Primera Air havde ikke pa dette tidspunkt oplevet problemer med kontakterne. Fgrst
da fejlen i nervaerende sag opstod — mere end tre ar senere — oplevede Primera Air problemer.
Det var pa et fuldt oplyst og forsvarligt grundlag, at Primera Air ikke foretog en udskiftning
af kontakterne. Primera Air foretog en vurdering af, om kontakterne skulle udskiftes og ind-
drog en reekke forhold, herunder ar det problem, som den pagaldende service bulletin ved-
rgrte, ikke med sikkerhed ville indtreeffe pa Primera Airs flade, ar en udskiftning af de kon-
takter, som den pageldende service bulletin vedrgrte, ikke med sikkerhed ville udelukke, at
der kunne indtreffe fejl pa kontakterne, at Primera Air ikke tidligere havde oplevet problemer
med kontakter af den pagaldende type, og at Primera Air ikke i forbindelse med selskabets
almindelige og lgbende vedligeholdelse af selskabets flade havde konstateret fejl pa de pa-
galdende kontakter. Det indgik i vurderingen, at anskaffelsesprisen for de nye kontakter var

5.766 USD, og at det ville tage 50 arbejdstimer at udskifte kontakterne.

Ved vurderingen af, om det er relevant for luftfartsselskabet at indfgre en @ndring, der er fo-
reslaet i en service bulletin, inddrages bade gkonomiske og driftsmessige forhold, og service
bulletiner skal ses 1 forhold til luftdygtighedsdirektiver fra myndighederne, som der er pligt til
at gennemfgre. Luftfartsselskaberne modtager op imod 100 service bulletiner arligt, og det

ligger i sagens natur, at ikke alle tekniske @ndringer kan gennemfgres.

Primera Airs vedligeholdelsesprogram er i overensstemmelse med luftfartsmyndighedernes
krav og fabrikantens anbefalinger, og Primera Air har saledes i forbindelse med den lgbende
vedligeholdelse af sine fly truffet de forholdsregler, der med rimelighed kunne treffes, med

henblik pa at undga, at den tekniske fejl opstod.
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Da den tekniske fejl var opstaet — og da en forsinkelse viste sig uundgaelig — traf Primera Air
alle de forholdsregler, der med rimelighed kunne traffes, for at ggre forsinkelsen sa kort som
mulig. Saledes blev der indhentet en reservedel til brug for reparation af flyet fra Géteborg

Lufthavn, som var det sted med tilgengelige reservedele, der var tettest pa Billund Lufthavn,

hvor flyet befandt sig. Herudover forsggte Primera Air at chartre et erstatningsfly.

Laila Andersen og Emil Roth Mathiesen har navnlig anfgrt, at en almindeligt forekommende

teknisk fejl, som den i sagen omhandlede, ikke kan betragtes som “us@dvanlig” i den meget

snavre forstand, hvori begrebet anvendes i artikel 5, stk. 3, i forordning nr. 261/2004.

“Usadvanlige omstendigheder” i forordningens forstand skal fortolkes synonymt med “force
majeure”, hvilket indebarer, at situationen skal vare helt ekstraordinar. ”Force majeure” er et
begreb, som efter fast EU-praksis dekker over de usadvanlige og uforudsigelige omstendig-
heder, som den erhvervsdrivende ikke har nogen indflydelse pa, og som denne ikke har mu-
lighed for at afvaerge, ogsa selv om der udvises den stgrst mulige papasselighed, som f.eks.

krig, naturkatastrofer osv.

Det kan laegges til grund, at det ikke er sjeldent, at der opstar tekniske fejl pa et luftfartgj. Et
luftfartgj er efter sin art serdeles komplekst, og det ligger inden for flyselskabets sedvanlige
aktivitetsudgvelse og inden for flyselskabets faktiske kontrol at sikre, at de mange kompo-
nenter fungerer, saledes at flysikkerheden ikke bringes i fare, og saledes at trafikplanerne
overholdes. Ogsa med henvisning hertil udggr tekniske fejl som udgangspunkt ikke “usad-

vanlige omstendigheder” i forordning nr. 261/2004’s forstand.

Pa baggrund af den sagkyndige erklering ma det l&gges til grund, at den i sagen omhandlede
tekniske fejl var mere forventelig end mange andre tekniske fejl. Dette indikerer, at der ikke

konkret er tale om en “us@dvanlig omstendighed” i forordningens forstand.

Da der ikke foreligger en “us@dvanlig omstendighed” 1 forordningens forstand, er det i prin-
cippet underordnet, om flyselskabet kan godtggre, at forsinkelsen ikke kunne have varet und-

gaet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne treffes, faktisk var blevet truffet.
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Det pahviler i gvrigt Primera Air at godtggre, at de useedvanlige omstendigheder pa ingen
made kunne have veret undgaet ved iverksattelse af passende foranstaltninger, jf. EU-Dom-
stolens dom i Wallentin-Hermann-sagen (C-549/07), premis 40. Med de foreliggende service
bulletiner fra Boeing er det dokumenteret, at den i sagen omhandlede forsinkelse netop kunne
veare blevet begraenset. Ogsa pa den baggrund fastholdes det, at Primera Air skal betale pas-

sagererne kompensation i henhold til forordningen.

Det er ikke afggrende for flyselskabets ansvar, om der er tale om en konstruktionsfejl eller
f.eks. (for tidligt) funktionssvigt af sliddele eller fejl pa ikke-levetidsbegransede bestanddele.
Det er heller ikke afggrende, om en teknisk fejl konstateres i forbindelse med et sedvan-

ligt/lovpligtigt eftersyn, eller mens flyet er i drift.

Hgjesterets begrundelse og resultat

Problemstilling
Sagen angar, om Primera Air Scandinavia A/S skal betale kompensation til Laila Andersen og
Emil Roth Mathiesen, fordi deres flyrejse fra Billund til Kreta den 28. juni 2013 blev forsin-

ket med 9 timer og 46 minutter.

Kompensation for flyforsinkelse

Efter artikel 7, jf. artikel 5, stk. 1, litra c, 1 EU-forordning nr. 261/2004 har flypassagerer krav
péa en nermere angivet gkonomisk kompensation, hvis en flyafgang aflyses. Flypassagerer har
ogsa krav pa kompensation efter de naevnte regler, hvis de ankommer til deres endelige be-
stemmelsessted tre timer eller mere efter det ankomsttidspunkt, som oprindeligt er planlagt af
luftfartsselskabet, jf. EU-Domstolens dom af 19. november 2009 1 de forenede sager C-
402/07 og C-432/07 (Sturgeon og Bock).

Retten til kompensation galder efter artikel 5, stk. 3, ikke, hvis aflysningen eller forsinkelsen
skyldes usa@dvanlige omstaendigheder, som ikke kunne have varet undgaet, selv om alle for-

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

Det er ikke i forordningen defineret, hvad der forstas ved usedvanlige omstendigheder”,

men det fremgar af preambelbetragtning 14 til forordningen, at sadanne omstendigheder
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navnlig kan indtreffe som fglge af politisk ustabilitet, vejrforhold, der er uforenelige med
gennemfgrelsen af den pagaeldende flyvning, sikkerhedsrisici, uforudsete sikkerhedsproble-

mer eller strejker, der bergrer det transporterende luftfartsselskabs drift.

Den konkrete sag
Hgjesteret legger til grund, at forsinkelsen skyldtes en teknisk fejl pa to kontakter (sensorer),
som viser positionen for de flaps, der er pa vingernes bagkant. Fejlen blev meldt af flyets

PSEU-system.

Flyproducenten, Boeing, orienterede fgrste gang ved en service bulletin af 14. december 2009
luftfartsselskaberne om, at flere selskaber havde rapporteret om defekte flap-kontakter, og at
Boeing havde konstateret, at afisningsvaske kunne tr&nge igennem forseglingen til kontak-
terne og ggre dem defekte. Boeing anviste samtidig muligheden for at udskifte de oprindelige

kontakter med nyudviklede kontakter, som var bedre forseglede.

Primera Air foretog den 22. januar 2010 en vurdering af Boeings anvisning, men valgte 1 lyset

af hidtidige erfaringer ikke at fglge Boeings forslag til afthjelpning.

Hgjesteret finder, at den tekniske fejl i den foreliggende sag ikke kan anses for en “us@dvan-
lig omstaendighed”, allerede fordi der ikke er tale om et uforudset sikkerhedsproblem, jf. pree-
ambelbetragtning 14. Primera Air var saledes blevet underrettet af Boeing om flapkontakter-
nes sarbarhed over for indtreengning af afisningsvaske 3 %2 ar forud for den aktuelle flyvning,
men valgte ikke at fglge Boeings forslag om at udskifte flapkontakterne. Under disse om-
stendigheder er Primera Air ikke fritaget for at betale kompensation til Laila Andersen og

Emil Roth Mathiesen efter forordningens artikel 5, stk. 3.

Hgjesteret stadfester herefter landsrettens dom.

Sagsomkostninger
Ud over sagens vardi er der ved fasts@ttelsen af sagsomkostninger for Hgjesteret taget hen-
syn til sagens karakter og arbejdets omfang. Sagsomkostningerne er fastsat til dekning af ad-

vokatudgift med 100.000 kr. og af udgifter til sagkyndige erklaeringer med 22.261 kr., i alt
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122.261 kr. Sagsomkostningsbelgbet skal indbetales til Hgjesteret, der efter dekning af ud-

gifterne til fri proces afregner med retshjelpsforsikringen.

Thi kendes for ret:

Landsrettens dom stadfastes.

I sagsomkostninger for Hgjesteret skal Primera Air Scandinavia A/S betale 122.261 kr., som

indbetales til Hgjesteret.

De idgmte belgb skal betales inden 14 dage efter denne hgjesteretsdoms afsigelse.

Sagsomkostningsbelgbene forrentes efter rentelovens § 8 a.



