HOJESTERETS DOM
afsagt mandag den 4. april 2016

Sag 41/2015
(1. afdeling)

Primera Air Scandinavia A/S
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I tidligere instanser er afsagt dom af Kgbenhavns Byret den 2. juli 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 22. august 2013 skulle de indstevnte flypassagerer rejse med Primera Air fra Kgben-
havns Lufthavn kl. 08.00 lokal tid med planlagt ankomst i Varna Lufthavn i Bulgarien kl.
13.15 lokal tid.

Det pageldende fly var blevet godkendt til flyvning fra Ostrava Leos Janac¢ek Lufthavn i
Tjekkiet den 21. august 2013, men der var senere den samme aften ca. kl. 23.30 lokal tid ble-
vet konstateret en braeendstofleekage pa flyet. Breendstoflaekagen var forarsaget af en revne i et
breendstofdaeksel pa grund af utetheder i pakningsmaterialet (et sakaldt mellemlag). Det blev
besluttet, at flyet matte blive pa jorden pa grund af fejlen (flyet blev ”grounded”). Det fremgar
af logbogen fra Primera Airs "Operations Control”, at man den 22. august 2013 kl. 00.10 lo-
kal tid havde udsendt en forespgrgsel til andre luftfartsselskaber om reservedele samt om,

hvorvidt der var nogle tilgeengelige erstatningsfly.

Den 22. august 2013 kl. 09.58 lokal tid havde flyselskabet faet meddelelse om, at den ngd-
vendige reservedel til reparationen af brendstofdekslet var lokaliseret 1 Warszawa Lufthavn.
Reservedelen ankom til Tjekkiet samme dag kl. 18.14. Der blev givet meddelelse fra ”Opera-
tions Control” om, at flyet var repareret og klar til afgang fra Tjekkiet kl. 20.18 lokal tid.

Det var i mellemtiden blevet besluttet, at et andet af Primera Airs fly skulle overtage flyvnin-
gen pa ruten Kgbenhavn-Varna. K1. 19.00 lokal tid afgik erstatningsflyet fra Kgbenhavns
Lufthavn, og kl. 00.12 lokal tid landede flyet pa den endelige destination i Varna Lufthavn i

Bulgarien, dvs. 10 timer og 58 minutter senere end den planlagte ankomst.

Af en PowerPoint-prasentation udarbejdet af flyproducenten, Boeing, til brug for et "Fleet

Team Meeting” den 1.-4. juni 2015 fremgar bl.a.:

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

Root Cause

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



Interim Mitigating Action
e Refer to SL 737-SL-57-111”

Det fremgar af prasentationen, at service letter 737-SL-57-111 er tidsfastet til februar 2015.

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.:

”Sag 41/2015 vedrgrende brendstoflekage

Sporgsmal 2c¢ (Primera Air)
Den sagkyndige bedes beskrive fejlen ved flyets breendstofsystem, herunder hvilke kon-
sekvenser fejlen ved flyets breaendstofsystem har for driften af flyet og for flysikkerheden.

Svar pa spgrgsmal 2¢

Braendstoftankenes udformning, og det udstyr, som er installeret heri medfgrer, at der
skal vare adgang til tankene, og det udstyr, som er installeret heri 1 forbindelse med in-
spektion og udskiftning. Denne adgang er etableret ved, at der er installeret en rekke
daksler pa undersiden af vingerne, som indeholder brendstoftankene. Deakslerne kan
demonteres, og dermed give adgang til tankene og det installerede udstyr.

Fejlen i nervaerende tilfelde var en revne i et af disse deksler, som medfgrte at brend-
stoffet kunne lekke fra tanken.

En brendstoflekage i sig selv er ikke acceptabel, da det i princippet vil kunne medfgre
risiko for brand, med alvorlige fglgevirkninger. Ligeledes vil en brendstoflekage fra en
vingetank kunne medfgre, at flyets motor monteret under den pagaldende vinge, vil
skulle have forsynet brendstof fra en af de gvrige brendstoftanke. Dette sammenholdt
med, at breendstoffet lakker fra den pageldende vingetank, kan ligeledes i sin yderste
konsekvens medfgre manglende kontrol over flyet, idet der kan opsta en uforholdsmaes-
sig vaegtforskel pa flyets venstre og hgjre side. Denne vegtforskel kan ligeledes forar-
sage beskadigelse af vingens barende dele, idet der af hensyn til de barende deles be-
lastning, er retningslinjer for, hvor stor vagtforskel der ma veare pa henholdsvis flyets
venstre og hgjre vinge.

En brendstoflekage vil derfor medfgre, at flyet ikke kan flyve fgr lekagen er udbedret.
I nerverende tilfeelde var der tale om en revne i et deksel, forarsaget af, at teetnings-

materiale indvendig i brendstoftanken, over de mgtrikker, som skruerne til dekslet
fastggres med, var revnet, og derved medfgrte en breendstofleekage. Revnen er forarsa-



get af, at der kan trenge fugt op i hulrummet imellem toppen af skruen og mgtrikken.
Denne fugt ophober sig med tiden, og grundet temperaturforskelle nar flyet er hen-
holdsvis pa jorden og i luften, fryser fugten. Da is fylder mere end vand, medfgrer dette,
at tetningsmaterialet over mgtrikken revner, og der opstar en brendstofleekage.

Fanomenet er kendt af Boeing, og der er udarbejdet diverse informations- og vejle-
dende materiale vedrgrende problematikken.

Sporgsmal 3¢ (Primera Air)

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

Svar pa spgrgsmal 3c

Som navnt under besvarelsen af spgrgsmal 2¢, var der tale om en revne i pakningsmate-
rialet i et deeksel til breendstoftanken. Der findes daeksler med 2 stgrrelser pa et fly af
den pageldende type, det ene er ca. 20x46 cm, det andet er ca. 25x46 cm, begge ovale.

Af hensyn til at opna elektrisk forbindelse imellem dekslet, vingekonstruktionen og den
monteringsring som fastspender dakslet, er der monteret et mellemleg (en form for
pakning), som skal sikre elektrisk forbindelse imellem disse enheder. Ngdvendigheden
af, at der skal vare elektrisk forbindelse imellem delene er, at der ellers ville kunne op-
sta statisk elektricitet, der vil kunne generere gnister, som ville kunne forarsage en eks-
plosion i breendstoftanken.

Der findes flere forskellige udgaver af dette mellemleg. Visse af disse, bl.a. det oprin-
delige mellemlag har god modstandsevne imod, at fugt treenger op i konstruktionen, og
dermed forarsage mulighed for l&kage. Denne udgave har imidlertid ogsa ulemper, som
har forarsaget, at Boeing har evalueret flere forskellige versioner. Ulempen ved den op-
rindelige udgave er bl.a., at den kan medfgre, at der opstar korrosion (tilsvarende rust i
jern) i de metalflader den er installeret imellem. Hvilken version af mellemlag, som var
installeret pa deekslet som revnede, kan ikke fastslas ud fra de tilstedevarende informa-
tioner.

Dekslet kan ikke betragtes som levetidsbegraenset, da der ikke er tale om en del, som
slides. Dakslerne ma derfor betragtes som havende en meget lang levetid.

Sporgsmal 5c¢ (Primera Air)
Den sagkyndige bedes redegpre for flyproducenten Boeings vedligeholdelses- og efter-
synskrav til (i) flyets brendstofsystem og (ii) de(n) fejlbehceftede komponent(er).

Svar pa spgrgsmal Sc

Som navnt i besvarelsen af spgrgsmal 4c, udarbejder fabrikanten Igbende relevante
vedligeholdelsesforskrifter for de flytyper som fabrikanten har ansvaret for. [ nerve-
rende tilfelde, hvor det drejer sig om kontrol for en brendstoflekage pa vingens under-
side, er det en ngdvendighed, at flyet er pafyldt brendstof, nar kontrollen foretages. Der
foretages saledes typisk kontrol efter flyet har veeret til [stgrre] vedligeholdelsesopga-
ver, hvor der eksempelvis har vaeret demonteret udstyr og deksler, og sliddele i braend-
stofsystemet er udskiftet. Der foretages ligeledes altid kontrol for brendstoflekager i



forbindelse med den kontrol af flyet som udfgres f@gr hver start (Pre Flight Check). Den
aktuelle fejl, som medfgrer laekagen fra deekslet formodes at vaere opstaet i forbindelse

med de seneste flyvninger, og vil saledes neppe kunne vare konstateret ved en tidligere
lejlighed.

Sporgsmal 6¢ (Primera Air)

Den sagkyndige bedes redeggre for de vedligeholdelses- og eftersynskrav til (i) flyets
breendstofsystem og (ii) de(n) fejlbehceftede komponent(er), der fremgar af Primera Airs
vedligeholdelsesprogram.

Svar pa spgrgsmal 6¢

Primeras vedligeholdelsessystem er godkendt af den danske luftfartsmyndighed, og er
saledes i overensstemmelse med kravene fastsat i BL 1-1, ligesom systemet efterkom-
mer de vedligeholdelsesopgaver som er anbefalet af fabrikanten.

Sporgsmal 7c (Primera Air)

Den sagkyndige bedes vurdere, om Primera Airs vedligeholdelsesprogram for (i) flyets
breendstof og (ii)for den fejlbeheeftede komponent er pd niveau med andre flyselskabers
vedligeholdelsesprogram for sadanne komponenter og i gvrigt er i overensstemmelse
med de lovgivningsmeessige og flyproducenten Boeings krav til vedligehold og eftersyn.

Svar pa spprgsmal 7c¢

Som udgangspunkt, er myndighedskravet til flys vedligeholdelsessystemer, at vedlige-
holdelsen skal udfgres 1 overensstemmelse med fabrikantens anbefalinger. Vedligehol-
delsessystemer pa moderne fly giver mulighed for, at vedligeholdelsesopgaver kan vari-
ere fra flyselskab til flyselskab, atheengig af forholdene for det pagaldende selskabs
aktuelle drift. I givet fald skal der foretages en lgbende evaluering af de pagaeldende
vedligeholdelsesopgaver, som i relevant omfang ligeledes evalueres af det pageldende
lands relevante myndighed.

Primeras vedligeholdelsessystem for den aktuelle flytype er godkendt af dansk luft-
fartsmyndighed, og er saledes vurderet, at vaere i overensstemmelse med bade lovgiv-
ningsmassige krav, og flyproducentens anbefalinger.

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

Sporgsmal 8c (Primera Air)
Den sagkyndige bedes vurdere, om fejlen ved flyets breendstofsystem skyldtes mang-
lende vedligehold af flyet.

Svar pa spprgsmal Sc

Som navnt i svaret pa spgrgsmal 7c, er Primeras vedligeholdelsessystem i overens-
stemmelse med geldende bestemmelser. Ud fra de tilstedevarende informationer anses
fejlen ikke at vaere opstaet pa grund af manglende vedligeholdelse, men er snarere et re-
sultat af en utilsigtet konstruktion.

Sporgsmal 9c (Primera Air)



Den sagkyndige bedes vurdere, om fejlen ved flyets brendstofsystem burde have veeret
konstateret tidligere i forbindelse med eftersyn af flyet.

Svar pa spgrgsmal 9c

Fejlen drejer sig om en braendstofleekage fra et daeksel pa undersiden af vingetanken.
For at kunne identificere fejlen, skal der saledes vere en vis mangde braendstof i den
pagaeldende tank. Fgr hver afgang med flyet foretager bes@tningen eller en flytekniker
et sakaldt ”Pre Flight Check” (fgr afgang kontrol), som er en generel visuel inspektion
af flyets tilstand, herunder kontrol for eventuelle brendstoflekager. Pa baggrund af ar-
sagen til lekagen som er beskrevet tidligere, er den sandsynligvis opstaet pludseligt,
hvorfor det ma forventes, at lekagen umiddelbart registreres nar den opstar. Der er der-
for ikke grund til at antage, at lekagen burde eller kunne vare konstateret i forbindelse
med et tidligere eftersyn af flyet.

Sporgsmal 10c (Primera Air)
Den sagkyndige bedes vurdere, om fejlen ved flyets breendstofsystem er opstaet som
folge af fejl ved fabrikationen af flyet og/eller de(n) fejlbehceftede komponent(er).

Svar pa spgrgsmal 10c

Ud fra de informationer som er til radighed fra Boeing, skyldes fejlen, at det mellem-
leg, som monteres imellem tanken og den ring som fastholder dakslet, har givet mulig-
hed for, at fugt kan trenge op imellem fastggrelsesskruen og den tilhgrende mgtrik.
Denne fugt kondenserer, og vil efterfglgende fryse til is nar flyet er i luften ved normal
flyvehgjde. Det fremgar af informationerne, at der findes flere forskellige versioner af
dette mellemlag, og at fejlen opstar ved anvendelse af visse versioner. De versioner
som giver problemer, er versioner af nyere type, som er indfgrt for at forhindre andre
problemer i omradet (korrosioner af de flader, hvor mellemlegget er monteret), men har
sa i stedet medfort fejlen, hvor fugt kan treenge ind ved monteringsskruerne og forarsage
skade pa dakslet.

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

Konklusionen er derfor, at fejlen skyldes en uhensigtsmassig konstruktion i det pagel-
dende mellemleg.

Sporgsmal 11c (Indstevnte)

b) skgnsmanden bedes oplyse, om Primera Air kunne have anskaffet sig de pageeldende,
defekte reservedele fra andre steder end England, herunder om de pdgeeldende, defekte
reservedele kunne veere indkpbt fra andre flyselskaber og/eller andre leverandgre?

Svar pa spgrgsmal 11c b)

Der er flere forskellige typer og stgrrelser af deksler til en Boeing 737.

Det fremgar af det fremsendte dokumentations materiale, at den defekte del blev identi-
ficeret som verende til stede 1 Warszawa. 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 pagaeldende tilfaelde. Der er forbundet store



ulemper i forbindelse med forsinkelse af et fly, hvorfor det forventes, at der som ud-
gangspunkt, tages stgrst mulig initiativ til at fremskaffe de manglende dele. Fly er for-
skellige i deres konfiguration, ath@&ngig af en reekke forhold. Det er derfor ikke givet, at
et andet luftfartsselskabs fly af tilsvarende type, er i besiddelse af erstatningsdele som
kan anvendes. Et nyt deksel blev som navnt lokaliseret i Warszawa, hvilket i forhold til
flyets placering var relativt tet pa.

Sporgsmal 12c¢(I) (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 skgnsmanden begrunde
hvorfor han mener, at dette er tilfeeldet.

Svar pa sporgsmal 12¢(1)

Det fremgar af det fremsendte informationsmateriale, at den pagaldende fejl, med revne
i et breendstofdaeksel, forarsaget af indtreengende vand ved en monteringsskrue, var et
kendt fenomen for visse versioner af det mellemlaeg, som bliver anvendt til at sikre
elektrisk kontakt imellem de relevante metaldele ved breendstofdakslet. Det ma derfor
konkluderes, at fejlen var kendt, om end det ikke fremgar, hvilken type mellemlag der i
pakommende tilfeelde var tale om. Fejlen ma anses som atypisk i forhold til normal
vedligeholdelse af et fly, men var til gengeld kendt.

Det fejlbehaftede fly ma, pa baggrund af dets fremstillingsdato, ved fremstillingen have
varet forsynet med mellemlag af den oprindelige type, som kun i mindre grad giver
problemer med lekage. Om disse melleml®g i flere tilfelde efterfglgende har veret ud-
skiftet til en nyere type, som i stgrre udstraekning kunne forarsage leekage vides ikke.
Det kan derfor ikke endelig afggres, om fejlen kan antages at have ligget inden for en
forventelig problematik. Det fremgar imidlertid ikke klart af det fremsendte materiale, i
hvilket omfang fejlen var kendt, pa det tidspunkt, hvor fejlen opstod pa det pageldende
fly.

Sporgsmal 12¢(P) (Primera Air)

Den sagkyndige bedes oplyse, om den sagkyndige er bekendt med, om Boeing — eller
luftfartsmyndigheden — har afdceekket, om fejlen ved flyets breendstofsystem er opstaet
som folge af fejl ved fabrikationen af flyet og/eller de(n) fejlbehceftede komponent(er) og
saledes bestod, da flyet blev leveret.

Svar pa spgrgsmal 12¢(P)
Som beskrevet tidligere ma det anses som vaerende tale om en uhensigtsmessig kon-
struktion af visse nyere versioner af det anvendte mellemlaeg.

Sporgsmal 12c.11 (Indstevnte)

I fald ovenstdende besvares bekreftende, 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 tilbagekaldt.



Svar pa sporgsmal 12c.11

Pa baggrund af de informationer Boeing har udsendt ma det antages, at problemet med
leekage fra brendstofdekslerne er af generel karakter, og derfor omfatter et vist antal af
den pagzldende flytype, selv om der n@ppe er tale om, at alle fly af den pagaldende
type er involveret.

Vedrgrende “tilbagekaldelse” er det ikke et begreb som anvendes inden for luftfarten.
Luftfartgjer 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. Det kan vere inspektion, @&ndring eller udskiftning af dele. Afha@ngig af de ak-
tuelle driftsforhold for den enkelte operatgr, afggr denne efterfglgende, hvilken kom-
penserende foranstaltning som er mest relevant i det pagaldende tilfalde. De kompen-
serende foranstaltninger som besluttes, vil sa i relevant omfang blive udfgrt af lokale
vedligeholdelsesorganisationer, som er godkendt hertil.

I tilfeelde, 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 12c.111 (Indstevnte)

Hvis spgrgsmdlet i 12c.1l besvares bekreeftende, bedes skonsmanden redeggre for hvor-
nadr tilbagekaldelse er sket, omstendighederne omkring tilbagekaldelsen og hvilke tiltag
Boeing i gvrigt har taget.

Svar pa spgrgsmal 12c.111

Det fremgar af det fremsendte materiale, at Boeing i dette tilfalde har udgivet informa-
tion, som redeggr for problemstillingen, og hvorledes det lgses. Der er ligeledes udsendt
et Service Letter, jfr. besvarelsen af spgrgsmal 12¢.11.

Sporgsmal 12c¢.1V (Indstevnte)

Hvis spgrgsmal 12c.1l besvares bekreftende, bedes skgnsmanden i gvrigt redeggre for,
om andre typer/modeller har veeret ramt af ngjagtig samme tekniske fejl og tillige er
blevet tilbageholdt.

Svar pa spgrgsmal 12¢.[IV]

Det fremgar af informationsmaterialet fra Boeing, at en reekke fly af den pageldende
type har problemer af tilsvarende karakter, atha@ngig af, hvilken type mellemlaeg som er
monteret ved breendstofpanelet.

Sporgsmal 13c (Indstevnte)



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

Svar pa spgrgsmal 13c

Som beskrevet tidligere, er kontrol for brendstoflekager typisk en del af den kontrol af
flyet, som foretages for hver afgang. I dette tilfelde blev fejlen ligeledes konstateret fgr
afgang, og pa baggrund af arsagen til lekagens opstaen er der ikke grund til at antage, at
flere eller grundigere kontroller ville have medfgre at l&kagen var blevet konstateret pa
et tidligere tidspunkt. I nervarende tilfaelde ma det derfor antages, at fejlen er konstate-
ret pa det tidligst mulige tidspunkt.

Sporgsmal 16¢ (Primera Air)

Den sagkyndige bedes redeggre for, om det er sedvanlig praksis, at et flyselskab har
reservedele pa lager til at udbedre den konstaterede defekt (i) pa flyselskabets hjemme-
station og (ii) pa flyselskabets udestation.

Svar pa spgrgsmal 16¢

Et fly indeholder i tusindvis af dele, og i forbindelse med idriftsattelse ma det vurderes,
i hvilket omfang der er behov for at have reservedele pa lager. Der er typisk dele som er
oplagte at skulle lagerfgre, eksempelvis egentlige sliddele, som skal udskiftes med
mellemrum. Tilsvarende er geldende for dele, hvor der er erfaring for, at de med visse
mellemrum fejler 1 drift, og hvor konsekvenserne for den daglige drift er vital. For dele,
som sj&ldnere fejler, eller som er meget omkostningstunge at anskaffe, etableres der
ofte samarbejde med andre operatgrer, som opererer fly, hvor tilsvarende reservedele
kan anvendes, en sakaldt ”Pool” aftale. Alle de selskaber, som indgar i samarbejdet kan
sa trekke pa det felles reservedelslager, idet det er relativt usandsynligt, at flere selska-
ber skal bruge samme del samtidigt.

Typisk opretholdes det mest omfattende reservedelslager pa hjemmebasen fordi alle fly
i fladen med jeevne mellemrum passerer her i forbindelse med de mere omfattende ved-
ligeholdelsesopgaver. Pa udestationer vil oplegget af reservedele typisk vaere athaengig
af, hvor omfattende selskabets trafik er pa den pageldende station, ligesom det kan
vere afhangigt af, hvilke former for faciliteter selskabet har til radighed det pagel-
dende sted.

Det skal n®vnes, at det ikke er et krav, at et luftfartsselskab selv skal kunne vedlige-
holde de fly som opereres. Det er tilladt, at indga kontrakter med godkendte vedlige-
holdelsesorganisationer (flyvarksted), som sa varetager de respektive opgaver pa de re-
spektive stationer.

Set i relation til det revnede daeksel, ma det pa baggrund af de til radighed vaerende in-

formationer, anses for en fejl af atypisk karakter, hvorfor reservedele n&ppe generelt
ville vaere vurderet, at vaere ngdvendige.”

Af Per Veingbergs supplerende udtalelse af 22. februar 2016 fremgar bl.a.:
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”Ad spgrgsmal 10c
Den sagkyndige bedes oplyse, om det er korrekt forstaet, at der bade for celdre og nyere
versioner af det mellemleeg, som udgjorde den tekniske fejl i sagen, er risiko for tekniske

fejl.

Svar pa supplerende spgrgsmal [10c]

Det fremgar af informationsmaterialet fra Boeing, at fejlen som medfgrer opbygning af
fugt over skruerne, som anvendes til montering af tankdakslet, er mere udpraeget pa ny-
ere versioner af det anvendte mellemlag. Denne version blev indfgrt for at afthjelpe et
andet problem omhandlende korrosion (rust) i overfladen pa braendstoftanken. Det ma
derfor konkluderes, at fejlen kan opsta, ogsa med mellemleg installeret af den aldre
type. Boeing har senest udviklet en version af mellemleg, som skulle afthjalpe pro-
blemstillingerne bade med hensyn til korrosion og brendstofleekage.

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

Supplerende om retsgrundlaget

EU-Domstolen har i sin dom af 19. november 2009 i de forenede sager C-402/07 og C-423/07
(Sturgeon og Bock) fastslaet, at passagerer pa forsinkede flyafgange kan paberabe sig kom-
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.:

79 ... [Forsinkelsen] skyldes ifgplge KLM den omstandighed, 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.

10 Det fremgar ifglge KLM af flyets aircraft technical log”, at der var opstéet 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 premis 8 nevnte
forsinkelse.
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De navnte dele blev ikke nermere undersggt med henblik pa at fastsla 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 serlig angivelse
om, at fejl ville kunne opsta, nar disse dele naede en vis levetid. KLM ggr ydermere
galdende, at nevnte dele ikke var blevet inspiceret inden afgang i 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 i denne bestemmelse,
navnlig hvis der 1 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).

...de ti spgrgsmal, som den foreleeggende ret har rejst, [skal] samlet set forstas sa-
ledes, at det n®@rmere bestemt gnskes oplyst, om artikel 5, stk. 3, i forordning

nr. 261/2004 skal fortolkes saledes, at en teknisk fejl, sasom 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 sedvanligt 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 fagrste 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 usaedvanlige 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-
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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 i forbindelse med vedligeholdelse af luftfartgjet, el-
ler som fglger af manglende vedligeholdelse, derfor ikke i sig selv udggre “usad-
vanlige omst@endigheder” som omhandlet i artikel 5, stk. 3, i forordning

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

I det foreliggende tilfelde har KLM praciseret — hvilket det imidlertid tilkommer
den foreleggende ret at efterprgve — at den i 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 s@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 afdaekket, 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 tilfeldet, gelder den retlige hypotese, der er
navnt i denne doms premis 38, ikke i det foreliggende tilfelde.

Dernast 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 leegges til grund, at i 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.
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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.

Folgelig er en teknisk fejl som den 1 hovedsagen omhandlede ikke omfattet af be-
grebet “us@dvanlige omstandigheder” i 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 omsten-
dighederne mener at kunne paberabe sig, at det er fabrikanten af de defekte dele,
der barer 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 underlagges, 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”.

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).

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.

I det omfang en teknisk fejl som den 1 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.

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
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(EF) nr. 261/2004 af 11. februar 2004 om falles 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 treffes, dels for at undga, at
den tekniske fejl opstod, dels for at forhindre en forsinkelse og 1 alle tilfelde ggre en forsin-

kelse sa kort som mulig.

Begrebet “usa@dvanlige omstendigheder” i 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 omstendigheder” i forordningens artikel 5, stk. 3’s forstand, er, hvorvidt omstendig-
hederne 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 usedvanlige omstendigheder.

Det ggres geldende, at den tekniske fejl i sagen udgjorde et uforudset sikkerhedsproblem, idet
fejlen fgrst blev opdaget kort fgr afgang fra Tjekkiet til Kgbenhavn, og idet funktionen af
braendstofdekslet var af kritisk betydning for flyets flyvedygtighed.

Pa det tidspunkt, hvor der opstod en braendstoflekage pa det i sagen omhandlede fly, var Bo-
eing bekendt med problemet med mellemlagget, men havde ikke fundet en lgsning. Hverken
Boeing eller luftfartsmyndighederne havde pa dette tidspunkt udstedt servicemeddelelser eller
luftfartsdirektiver til luftfartsselskaberne med angivelse af en Igsning pa problemet. Nar den
sagkyndige i svarene pa nogle af spgrgsmalene henviser til, at Boeing har udsendt informa-
tions- og vejledningsmateriale om fejlen, drejer det sig om den information, som fremgar af
en PowerPoint-prasentation fra 2015 og det deri omtalte service letter fra februar 2015, begge

dele l&nge efter den omhandlede flyvning i august 2013.

Primera Airs vedligeholdelsesprogram er i overensstemmelse med luftfartsmyndighedernes
krav og fabrikantens anbefalinger, og Primera Air har saledes i forbindelse med den Igbende
vedligeholdelse af sine fly truffet de forholdsregler, der med rimelighed kunne treffes med
henblik pa at undga, at den tekniske fejl opstod. Primera Air havde saledes vedligeholdt
brendstofdekslet pa det omhandlede fly som foreskrevet af Boeing og luftfartsmyndighe-

derne.
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Den sagkyndige har i svaret pa spgrgsmal 10c konkluderet, at fejlen skyldes en uhensigts-

massig konstruktion i det nevnte mellemlaeg.

Pa den anfgrte baggrund ggres det geldende, at den tekniske fejl skyldes en skjult fabrika-

tionsmangel ved mellemlagget, som 1a uden for Primera Airs faktiske kontrol.

Det ggres endvidere geldende, at Primera Air traf de forholdsregler, der med rimelighed
kunne treeffes for at forhindre en forsinkelse, da den tekniske fejl var opstaet, og — da en for-

sinkelse viste sig uundgaelig — for at ggre forsinkelsen sa kort som mulig.

Primera Air indhentede saledes reservedele sa hurtigt som muligt fra Warszawa Lufthavn,
ligesom Primera Air forsggte at chartre erstatningsfly. Det lykkedes at tilrettelegge selskabets
ressourcer saledes, at et af Primera Airs egne fly kunne overtage flyvningen af ruten, hvilket

viste sig at vaere den hurtigste lgsning.

De indstaevnte flypassagerer — Lene Davidsen, Preben Francois Davidsen, Heidi Klarskov

Berg, Carsten Berg, Sofie Klarskov Berg, Lucas Klarskov Berg, Camilla Petersen, Rasmus
Kjaergaard Petersen, Sofie Kjergaard Petersen og Frederik Kjaergaard Petersen — har navnlig
anfgrt, at “us@dvanlige omstendigheder” skal fortolkes synonymt med “force majeure”, hvil-
ket indeberer, at situationen skal vere helt ekstraordiner. “Force majeure” er et begreb, som
efter fast EU-praksis dekker over de us@dvanlige og uforudsigelige omstendigheder, som
den erhvervsdrivende ikke har nogen indflydelse pa, og som denne ikke har mulighed for at
afvaerge, ogsa selv om der udvises den stgrst mulige papasselighed, som f.eks. krig, naturkata-

strofer osv.

Derfor kan en teknisk fejl pa et fly som altovervejende hovedregel ikke falde ind under begre-
bet "us@dvanlige omstendigheder”. En almindeligt forekommende teknisk fejl som den i sa-
gen omhandlede kan netop ikke betragtes som “us@dvanlig” i den meget sn@vre forstand,

hvori begrebet anvendes i forordningens artikel 5, stk. 3.

Det kan laegges til grund, at det ikke er sjeldent, at der opstar tekniske fejl pa et luftfartgj. Et
luftfartgj er efter sin art s@rdeles komplekst, og det ligger inden for flyselskabets sedvanlige
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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 lyset af det forbrugerbeskyttelseshensyn, der ligger bag forordning nr. 261/2004 og EU-
Domstolens restriktive praksis pa omradet, ma det forbehold, hvorefter en skjult fabrika-
tionsmangel, der pavirker flysikkerheden, kan udggre “usaedvanlige omstaendigheder”, jf. bl.a.
EU-Domstolens dom i van der Lans-sagen (C-257/14), premis 38, vare reserveret situationer,
hvor der afdekkes fejl pa alle fly af samme type, som pludseligt og akut skal udbedres. Al-
verdens tekniske fejl, som flyselskaberne har veret advaret om i arevis, kan ikke betragtes

som “skjulte”.

Da der ikke foreligger en “usa@dvanlig omstendighed” i forordningens artikel 5, stk. 3’s for-
stand, er det i princippet underordnet, om flyselskabet kan godtggre, at forsinkelsen ikke
kunne have veret undgaet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne traffes,
faktisk var blevet truffet. Forsinkelsen kunne i gvrigt have veret undgaet, hvis alle forholds-

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

Det ma efter den sagkyndige erklering (herunder svarene pa spgrgsmal 2¢, 12¢(I) og 12¢(III))
legges til grund, at Boeing — forud for forsinkelsen den 22. august 2013 — havde advaret Pri-
mera Air om den tekniske fejl ved brendstofdakslet og havde redegjort for, hvordan flysel-
skabet kunne undga fejlen. Det leegges i EU-Domstolens dom i van der Lans-sagen (C-
257/14) til grund, at det ikke har nogen betydning, at fabrikanten ikke har tilvejebragt nogen
form for serlig angivelse om, at fejl vil kunne opsta. Sa meget desto mere ma Primera Air her

— hvor Boeing har advaret mod fejlen — vare ansvarlig for forsinkelsen.

Primera Air forsggte ikke i lgbet af natten den 22. august 2013 at chartre et andet luftfartgj til
at betjene den bergrte flyafgang til trods for, at det ma have staet flyselskabet klart, at flyet
ville blive meget forsinket som fglge af det utette deksel til breendstoftanken. Nar dette ikke
er sket, har Primera Air tilsidesat sin forpligtelse til at begrense skaderne af en teknisk fejl, og

det er ikke godtgjort, at forsinkelsen ikke kunne vere undgaet eller begrenset.
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Det er ikke afggrende i1 forhold til flyselskabets ansvar, om der er tale om en konstruktionsfejl
eller f.eks. (for tidligt) funktionssvigt af sliddele eller fejl pa ikke-levetidsbegraensede be-
standdele. Det er heller ikke afggrende, om en teknisk fejl konstateres i forbindelse med et
sedvanligt/lovpligtigt eftersyn, eller mens flyet er i drift. Det er ligeledes underordnet, om en
teknisk fejl ikke kan tilskrives manglende vedligeholdelse eller ikke kunne vaere opdaget un-

der et s&dvanligt/lovpligtigt eftersyn.

Hgjesterets begrundelse og resultat

Problemstilling

Sagen angar, om Primera Air Scandinavia A/S skal betale kompensation til Lene Davidsen,
Preben Francois Davidsen, Heidi Klarskov Berg, Carsten Berg, Sofie Klarskov Berg, Lucas
Klarskov Berg, Camilla Petersen, Rasmus Kjergaard Petersen, Sofie Kjergaard Petersen og
Frederik Kjargaard Petersen, fordi deres flyrejse fra Kgbenhavn til Varna i Bulgarien den 22.

august 2013 blev forsinket med ca. 11 timer.

Kompensation for flyforsinkelse

Efter artikel 7, jf. artikel 5, stk. 1, litra ¢, i EU-forordning nr. 261/2004 har flypassagerer krav
pa 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 gelder 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 traffes, 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
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.
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EU-Domstolen har i flere afggrelser udtalt sig om, hvorvidt det udggr “us@dvanlige omstan-
digheder” i henhold til artikel 5, stk. 3, at en flyafgang bliver aflyst eller forsinket som fglge
af tekniske fejl, siledes at flyselskabet ikke skal betale kompensation herfor.

Det fremgar af EU-Domstolens praksis, at artikel 5 om ret til kompensation bl.a. har til formal
at sikre et hgjt beskyttelsesniveau for passagerer, og at bestemmelsen i artikel 5, stk. 3, der
udger en undtagelse fra retten til kompensation, skal fortolkes strengt, jf. premisserne 18 og

20 1 dom af 22. december 2008 i sag C-549/07 (Wallentin-Hermann).

Tekniske fejl ved et luftfartgj kan godt anses for at udggre “uforudsete sikkerhedsproblemer”
som n&vnt i preambelbetragtning 14. Dette er imidlertid ikke tilstreekkeligt til, at der fore-
ligger “usa@dvanlige omstendigheder” 1 henhold til artikel 5, stk. 3. Hertil kr&ves desuden, at
de tekniske fejl er resultatet af begivenheder, som ikke er et led i det bergrte luftfartsselskabs
sedvanlige aktivitetsudgvelse, og som ligger uden for luftfartsselskabets faktiske kontrol pa

grund af fejlens karakter eller oprindelse, jf. premis 23 og 27 1 den n&vnte dom.

Under udgvelsen af deres aktiviteter stgder luftfartsselskaberne pa forskellige tekniske pro-
blemer, som anvendelsen af luftfartgjer uundgaeligt er forbundet med. Tekniske fejl, som af-
dakkes i forbindelse med vedligeholdelse af luftfartgjet, eller som fglger af manglende vedli-
geholdelse, kan derfor ikke i sig selv udggre “us@dvanlige omstendigheder” som omhandlet i

artikel 5, stk. 3, jf. den n®vnte doms premisser 24-25.

I dom af 17. september 2015 i sag C-257/14 (van der Lans) tog EU-Domstolen stilling til, om
et maskinstop, der skyldtes et for tidligt funktionssvigt af visse af delene pa et luftfartgj, ud-

gjorde “usedvanlige omstendigheder” som n@vnt 1 artikel 5, stk. 3.

Det anfgres i dommen bl.a., at der ganske vist var tale om en pludselig opstaet situation, men
at et sadant maskinstop ulgseligt var forbundet med et luftfartgjs meget komplekse funktions-
made, eftersom luftfartselskabet anvender dette under ofte vanskelige og ekstreme forhold,
herunder vejrforhold, og under den foruds@tning, at ingen af luftfartgjets dele er bestandige.

Den navnte pludselige begivenhed var derfor ulgseligt forbundet med luftfartselskabets sed-
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vanlige aktivitetsudgvelse, da det almindeligvis blev konfronteret med denne slags uventede

tekniske fejl, jf. premisserne 41-42.

Det anfgres videre i dommen, at forebyggelsen af et sadant maskinstop eller den reparation,
der fglger heraf, herunder udskiftning af en del, der for tidligt er blevet defekt, ikke ligger
uden for det bergrte luftfartsselskabs faktiske kontrol, da det pahviler luftfartsselskabet at
sikre, at de luftfartgjer, som selskabet anvender i forbindelse med sin erhvervsvirksomhed, er

vedligeholdte og velfungerende, jf. preemis 43.

EU-Domstolen konkluderede, at artikel 5, stk. 3, skal forstas saledes, at en teknisk fejl, sasom
den i van der Lans-sagen omhandlede, der er opstaet pludseligt, som ikke kan tilskrives man-
gelfuld vedligeholdelse, og som heller ikke er blevet opdaget under et sedvanligt eftersyn,
ikke er omfattet af begrebet “us@dvanlige omstendigheder” i artikel 5, stk. 3, jf. preemis 49.

Pa baggrund af det anfgrte kan det efter Hgjesterets opfattelse konkluderes, at der som alt-
overvejende hovedregel ikke foreligger "us@dvanlige omstendigheder” som omhandlet i arti-
kel 5, stk. 3, hvor en aflysning eller forsinkelse skyldes en teknisk fejl ved luftfartgjet. Dette
galder, selv om fejlen er opstaet pludseligt og derved kan siges at have skabt “uforudsete sik-

kerhedsproblemer” som n&vnt i preambelbetragtning 14.

Det er efter EU-Domstolens praksis ikke udelukket, at en teknisk fejl ved et luftfartgj undta-
gelsesvis kan anses for at udggre “usadvanlige omstendigheder”. Det kan f.eks. vare tilfel-
det, hvis der er tale om skader pa luftfartgjet som fglge af sabotage- eller terrorhandlinger, jf.
premis 26 i dommen af 22. december 2008 (Wallentin-Hermann). I samme pramis er det
anfgrt, at der ogsa kan vere tale om “us@dvanlige omstendigheder”, hvis ”den konstruktgr,
der har konstrueret det bergrte luftfartsselskabs flade af luftfartgjer, eller en kompetent myn-
dighed afdekker, at luftfartgjerne, selv om de allerede er i drift, er behaftet med en skjult fa-
brikationsmangel, der pavirker flysikkerheden”. Anvendelsesomradet for denne undtagelse
ma — ogsa i lyset af det, som er anfgrt i dommen af 17. september 2015 (van der Lans) — anses
for meget begranset. [ denne dom er det i gvrigt i preemis 40 praciseret, at den n@vnte undta-

gelse ikke gelder, hvis den tekniske fejl kun omfatter et bestemt luftfartgj.
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Den konkrete sag

Forsinkelsen var forarsaget af en teknisk fejl i form af en utethed ved dakslet til breendstof-
tanken pa undersiden af vingen, som medfgrte leekage af braendstof. Utatheden skyldtes en
revne i teetningsmaterialet (mellemlagget) ved dakslet, der var opstaet som fglge af ind-
trengning af fugt og skiftet mellem temperaturer over og under frysepunktet under flyvnin-
gerne. Det fremgar af den sagkyndiges svar pa spgrgsmal 10c, at fejlen skyldtes en uhen-
sigtsmeessig konstruktion i det pageldende mellemlaeg. Hgjesteret leegger til grund, at den

uhensigtsmassige konstruktion medfgrte en generel sarbarhed over for indtraengende fugt.

Flyproducenten, Boeing, havde kendt til problemet siden 2009, men det kan ikke leegges til
grund, at Boeing forud for den aktuelle flyvning i august 2013 havde orienteret Primera Air
om risikoen for revner 1 tetningsmaterialet ved dekslerne. Der var heller ikke fra luftfarts-

myndighedernes side stillet krav om udskiftning af breendstofdakslerne.

Det legges endelig efter den sagkyndiges svar pa spgrgsmal 5c til grund, at der altid foretages
kontrol for brendstoflekager i forbindelse med den kontrol af flyet, som udfgres fgr hver start
(”Pre Flight Check”). Det var i forbindelse med en sadan kontrol, at den tekniske fejl pa flyet
blev opdaget.

Hgjesteret finder pa den anfgrte baggrund, at fejlen ma anses for opstaet i forbindelse med
Primera Airs sedvanlige drift, og at udbedring af fejlen ikke 14 uden for Primera Airs faktiske
kontrol, jf. premisserne 41-43 og 49 1 EU-Domstolens dom af 17. september 2015 (van der
Lans). Der er saledes ikke — som anfgrt af Primera Air — grundlag for undtagelsesvis at anse
fejlen som en skjult fabrikationsmangel i den forstand, hvori dette begreb anvendes i premis

26 i dommen af 22. december 2008 (Wallentin-Hermann).
Da forsinkelsen efter det anfgrte ikke kan tilskrives “us@dvanlige omstendigheder” som
navnt i artikel 5, stk. 3, er Primera Air ikke fritaget for at betale kompensation til passage-

rerne.

Hgjesteret stadfester herefter landsrettens dom.
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Sagsomkostninger
Ud over sagens vardi er der ved fastsattelsen af sagsomkostninger for Hgjesteret taget hen-
syn til sagens karakter og arbejdets omfang. Sagsomkostningerne er fastsat til dekning af ad-
vokatudgift med 125.000 kr. og af udgifter til sagkyndige erkleringer med 22.261 kr., 1 alt

147.261 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 147.261 kr., som

indbetales til Hgjesteret.

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

Sagsomkostningsbelgbene forrentes efter rentelovens § 8 a.



