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3.2 Klagenaevnsbehandling i flykompensationssager

Baggrund

EU har i en forordning fastsat regler om, at flypassagerer har ret til kompen-
sation fra luftfartsselskabet for boardingafvisning, aflysning og forsinkelse
pa 3 timer og derover.! Kompensationen udger op til 600 euro (ca. 4.475
kr.) pr. passager athangig af flyrejsens og forsinkelsens leengde og skal be-
tales kontant. Kompensationen er ikke athengig af, om passageren har lidt
et skonomisk tab og tilkommer passageren, uanset hvem der har betalt bil-
letten.? I nogle tilfzelde af aflysning kan passageren rejse krav om refusion.

Luftfartsselskabet skal dog ikke betale kompensation, hvis en aflysning eller
forsinkelse skyldes usedvanlige omstandigheder, som ikke kunne have ve-
ret undgdet, selv om alle forholdsregler, der med rimelighed kunne traeffes,
faktisk var blevet truffet. Der er tale om en sna@ver undtagelse, og luftfarts-
selskabet skal eksempelvis som udgangspunkt ogsd betale kompensation,
nar en aflysning eller forsinkelse skyldes tekniske fejl eller strejke hos luft-
fartsselskabets personale.

Forordningen omfatter flyrejser med afrejse eller ankomst 1 en lufthavn i
EU. Hvis alene ankomstlufthavnen ligger i EU, gelder forordningen dog

! Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 261/2004 af 11. februar 2004 om fzel- Slotsholmsgade 10

les bestemmelser om kompensation og bistand til luftfartspassagerer ved boardingafvisning 1216 Kobenhavn K.

og ved aflysning eller lange forsinkelser. Se om forsinkelse EU-Domstolens dom af 19.

november 2009 i de forenede sager C-402/07 og C-321/07 (Sturgeon) og af 23. oktober g :32 ggg 22(1)8

2012 i de forenede sager C-581/10 og C-629/10 (Nelson, afsagt af Store Afdeling).

2 Forordningen indeholder ogsé regler om refusion af billetten, omlagning af rejsen, ret til www.justitsministeriet.dk
forplejning og indkvartering samt opgradering og nedgradering. Jm@jm.dk



kun for luftfartsselskaber hjemmehorende i EU. I kraft af EQS-aftalen om-
fatter reglerne ogsa E@S-landene.

Hvert EU/EQS-land skal udpege et organ, der har ansvaret for at hdndhave
forordningen for sd vidt angar afgange fra det pagaeldende land og for sa
vidt angar ankomster til det pAgeldende land fra tredjelande.’ Danmark har
udpeget Trafikstyrelsen som det organ, der har ansvaret for at hdndhave
forordningen for sa vidt angér afgange fra Danmark og for sd vidt angar
ankomster til Danmark fra tredjelande.* Handhaevelsen kan ske i forbindelse
med konkrete klagesager og i forbindelse med generelt tilsyn.’

Den enkelte passager kan indbringe en klage for det organ, der er udpeget,

eller ethvert andet kompetent organ, som medlemsstaterne méatte udpege.®

I Danmark kan Trafikstyrelsen traeffe afgerelse i1 klagesager, hvor styrelsen
er udpeget som kompetent organ, dvs. sager om flyrejser fra Danmark (uan-
set flyselskab og destination) og sager om EU/EQS-luftfartsselskabers fly-
rejser fia tredjelande til Danmark.” Trafikstyrelsen er medtaget pa Er-
hvervsministeriets liste over alternative tvistlesningsorganer, som skal an-

meldes til Europa-Kommissionen.®

Trafikstyrelsen treffer bindende afgerelser om, hvorvidt et luftfartsselskab
har overtradt forordningen, og kan palaegge luftfartsselskabet at betale kom-
pensation samt refusion til berorte passagerer.” Luftfartsselskaber kan straf-
fes med bede for overtraedelse af forordningen og for at undlade at efter-
komme Trafikstyrelsens palag om at betale kompensation til bererte passa-

gerer. '

En flypassagers krav pa kompensation mv. er samtidig et civilt krav, som
kan geres gaeldende under en civil retssag mod luftfartsselskabet. En sadan
retssag vil bl.a. kunne anlegges 1 Danmark, hvis enten afgangslufthavnen

3 Forordningens artikel 16, stk. 1.

4 Bekendtgorelse nr. 1549 af 16. december 2013 om bestemmelser for anvendelse af EU-
forordning nr. 261/2004 om passagerrettigheder pa luftfartsomradet.

5 Trafikstyrelsen kan bl.a. hindhave forordningen gennem pédbud til et flyselskab, som kan
straffes med bede for manglende efterkommelse af pabuddet.

6 Forordningens artikel 16, stk. 2.

7 Bekendtgerelse nr. 1549 af 16. december 2013 om bestemmelser for anvendelse af EU-
forordning nr. 261/2004 om passagerrettigheder pa luftfartsomradet.

8 Forbrugerklagelovens § 4, stk. 3, og Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2013/11/EU
af21. maj 2013 om alternativ tvistbileeggelse i forbindelse med tvister pa forbrugeromradet
artikel 20.

° Bekendtgerelsens § 3.

10 Luftfartslovens § 149, stk. 7, og bekendtgarelsens § 4.



eller ankomstlufthavnen ligger i Danmark,'' og i modsatning til Trafiksty-
relsen kan domstolene séledes ogsé behandle sager vedrerende flyrejser fra
et andet EU/E@S-land #/ Danmark. Flykompensationssager om belob pa
hgjst 50.000 kr. behandles som udgangspunkt efter de serlige regler om

smasager.

Det offentlige forbrugerklagesystem, der bestdr af Meglingsteamet for For-
brugerklager som forste, obligatoriske del, og Forbrugerklagenavnet, be-
handler ligeledes klager vedrerende obligationsretlige krav fra flypassagerer
(forbrugere) mod luftfartsselskaber (erhvervsdrivende). En klage i det of-
fentlige forbrugerklagesystem kan efter forbrugerklageloven omfatte alle
dele af retsforholdet imellem forbrugeren og den erhvervsdrivende, hvorfor
der principielt ikke er en begransning 1 de retlige spergsmal, som det of-
fentlige forbrugerklagesystem kan behandle.'? Det eksisterende offentlige
forbrugerklagesystem har dog ikke kompetence til at behandle sager, hvor
passageren rejser i forbindelse med deres erhverv.

Det offentlige forbrugerklagesystem kan saledes behandle kontraktuelle ob-
ligationsretlige krav, der udspringer af forbrugerens og den erhvervsdriven-
des aftale. Disse omfatter — men er ikke begrenset til — krav pa tilbagebeta-
ling af vederlag for flybilletter som folge af boardingafvisning, aflysning
eller erstatning som folge af forsinkelse. Modsat Trafikstyrelsen kan det of-
fentlige forbrugerklagesystem i lighed med domstolene behandle en sag,
hvad enten afgangslufthavnen eller ankomstlufthavnen er i Danmark.'?

Anvendelse i praksis

Trafikstyrelsen behandler arligt ca. 2.000-3.000 klager 1 sager, hvor passa-
gerer og flyselskaber ikke kan blive enige om kompensations- og/eller refu-
sionsspergsmal.

Tabel 1
Antal modtagne klagesager i Trafikstyrelsen 2019-2022

Antal modtagne sager 2019 2020 2021 2022
Antal modtagne klagesager i Trafikstyrelsen, i alt 3.232 6.097 2.190 2.063
Antal afsluttede klagesager i Trafikstyrelsen, i alt 4.008 5.289 3.950 2.049

Kilde: Trafikstyrelsen

! Bruxelles I-forordningens artikel 7, nr. 1, litra b, og EU-Domstolens dom af 9. juli 2009
i sag C-204/08 (Rehder).

12 Forbrugerklageloven, § 2, stk. 1.

13 Forbrugerklageloven, § 14, stk. 1.



Trafikstyrelsen oplyser, at styrelsen i 2022 har haft folgende ressourcer til-
knyttet omradet vedrerende flypassagerrettigheder: tre juridiske fuldmaeg-
tigarsveerk, en specialkonsulent, seks kontorfunktiongrer samt en teamleder
og to studentermedhjalpere. En andel af disse arsvark anvendes dog til an-
det end den konkrete sagsbehandling, eksempelvis opgaver inden for ledelse
og styring, besvarelse af generelle henvendelser, behandling af sager efter
afgoerelse er truffet, herunder klager over afgerelser og politianmeldelser,
ministerbetjening samt den mere generelle handhavelseskompetence, her-
under tilsyn med luftfartsselskabernes overholdelse af forordningen, samar-
bejde med andre nationale handhavelsesorganer og deltagelse i de EU-rela-

terede opgaver pa omradet.

Af den konkrete sagsbehandling behandles ca. 80 pct. af sager af teamet af
kontorfunktionarer. Den del af sagsbehandlingen omfatter screening af sa-
ger, indhentning af manglende dokumentation, dialog med passagerer om
sagsforleb, oversendelse af sager til andre myndigheder i Danmark eller
EU/EQ@S, fremsendelse af heringer til luftfartsselskaberne og afgerelse af
sager, der ikke kraver en juridisk vurdering. Det kan f.eks. vare sager, hvor
luftfartsselskabet indgér forlig, eller hvor sagen skal afvises, fordi den ikke

er omfattet af forordningens anvendelsesomréde.

De resterende ca. 20 pct. behandles af juristteamet, der ogsa bistés af styrel-
sens interne teknisk faglige ekspertise (luftfartsinspekterer og piloter) i ca.
halvdelen af disse sager. Den juridiske og tekniske behandling omfatter sa-
ger, hvor det er nedvendigt med en dyberegéende fortolkning af forordnin-
gens bestemmelser og afklaring af f.eks. operationelle eller vejrmassige for-
hold relateret til de enkelte flyvninger.

Trafikstyrelsen har gennem flere ar anvendt en digital klageformular, der
sikrer en lettere sagsbehandling, og at styrelsen 1 videst muligt omfang mod-
tager de nedvendige oplysninger og dokumenter for at kunne treffe afgo-
relse 1 sagerne. Der er dog fortsat et vist tilbageleb til serligt retshjelpsvirk-
somhederne 1 forbindelse med sagsbehandlingen.

Modtager Trafikstyrelsen flere klager over den samme flyafgang, foretager
Trafikstyrelsen sambehandling, siledes at der én gang for alle tages stilling
til, hvorvidt en haendelse er en ekstraordinaer omstendighed, der kan beret-
tige til kompensation. Derudover foretager Trafikstyrelsen konkrete og in-
dividuelle vurderinger af de enkelte refusionskrav, som en passager kan
have gjort geeldende over for luftfartsselskabet.



Som udgangspunkt forventes det, at en sag ved styrelsen vil vare afsluttet
inden for 3-6 maneder i gennemsnit. Nogle sager kan afsluttes umiddelbart
efter modtagelse eller efter en relativ kort sagsbehandling, men bl.a. grundet
fokus pa afvikling af @ldre sager 1 2022 har sagsbehandlingstiden for sager
afsluttet 1 2022 veeret op til 8 méneder 1 gennemsnit. Sagsbehandlingstiden
forventes dog at ligge noget lavere 1 2023.

I praksis veelger mange passagerer at anlegge sag direkte ved domstolene,
som oftest med bistand fra private virksomheder, der som betaling for bi-
standen modtager mellem 25 og 50 pct. af en udbetalt kompensation (fly-
kompensationsvirksomheder).'* Bistanden er typisk gratis for passageren,
hvis passageren ikke opnar nogen kompensation, og flykompensationsvirk-
somheden betaler sdledes ogsé retsafgiften (750 kr.) og eventuelle sagsom-
kostninger til modparten, hvis retssagen tabes (op til 1.875 kr.).!?

Nogle af flykompensationsvirksomhederne har over for Trafikstyrelsen op-
lyst, at brugen af domstolene bl.a. skyldes, at domstolene i modsatning til
Trafikstyrelsen kan behandle sager om flyrejser til Danmark uanset afgangs-
land. Endvidere har virksomhederne henvist til sagsbehandlingstiden, der 1
nogle tilfelde er sa kort som 14 dage, fordi nogle flyselskaber vaelger at
betale, s& snart de modtager en stevning. Nogle af virksomhederne har ogsa
tilkendegivet, at de anvender domstolene, da disses afgerelser kan tvangs-
fuldbyrdes. Nogle virksomheder har dog ogsa oplyst, at de anvender Trafik-
styrelsen som kompetent myndighed pa omradet, isaer nar de har svert ved
at fa luftfartsselskaberne i tale, da Trafikstyrelsen i kraft af officialmaksi-
men skal oplyse sagerne af egen drift.

For covid-19-pandemien modtog domstolene over 10.000 sager arligt om
flykompensation. Som folge af den kraftige nedgang 1 flytrafikken under
pandemien modtog domstolene 1 denne periode vesentligt faerre sager. Sa-
gerne anlaegges serligt i Kebenhavns Byret, Retten 1 Kolding og Retten 1
Aalborg, som er retskredse med storre lufthavne, jf. tabel 2. Det bemarkes,
at Retten 1 Esbjerg, Retten 1 Senderborg, Retten i Odense, Retten 1 Svend-
borg og Retten pa Bornholm har oplyst, at de alene har haft fa sager om éret.
Andre byretter, uden offentlig lufthavn i retskredsen, kan ligeledes have

14 Fire flykompensationsvirksomheder er blevet politianmeldt af Forbrugerombudsmanden
for overtraedelse af lov om juridisk rddgivning grundet deres vederlagsmodel og modtagelse
af betaling fra flyselskabet pa forbrugerens vegne, jf. Forbrugerombudsmandens presse-
meddelelse af 30. maj 2022. De pageldende virksomheder mener, at de ikke er omfattet af
lov om juridisk radgivning.

15 Hvis retssagen vindes, tilfalder de sagsomkostninger, som passageren tilkendes, flykom-
pensationsvirksomheden i tilleg til det aftalte vederlag, der betales af selve kompensatio-
nen.
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behandlet fa af disse sager. Domstolsstyrelsen har oplyst, at en n&ermere af-
klaring vil bero pa en manuel optalling af sagerne ved retterne.

Tabel 2
Antal modtagne, afsluttede og verserende flykompensationssager ved udvalgte byretter i 2019-2022

Antal sager 2019 2020 2021 2022
Modtagne flykompensationssager, i alt 11.980 5.800 4.739 8.653
Kobenhavns Byret 9.147 4.591 4.235 6.843
Retten i Kolding 2222 909 416 1.568
Retten i Aalborg 584 300 88 242
Afsluttede flykompensationssager, i alt 9.301 8.905 3.730 3.944
Kebenhavns Byret 7.165 6.868 2.881 3.152
Retten i Kolding 1.594 1.599 662 635
Retten i Aalborg 542 438 187 157
Verserende flykompensationssager, i alt 7.450 4.177 5.117 13.487
Kebenhavns Byret 5.673 3.397 4753 12.026
Retten i Kolding 1.258 553 311 1.245
Retten i Aalborg 519 227 53 216

Kilde: Domstolsstyrelsen

Kebenhavns Byret anslar, at der ved et sagsantal som 1 2019 érligt anvendes
4-5 kontorfunktionzrarsverk, 1,7 dommerarsveark, 0,7 assessordrsvark og
1,5 ovrige juristarsverk til behandling af sagerne. Retten 1 Kolding anslar,
at der ved et sagsantal som i 2019 arligt anvendes 2 juristarsveerk samt 2
sekreterarsvaerk til behandling af sagerne. Retten i Aalborg anslér, at der
anvendes ca. 0,3-0,4 jurist- og kontorarsveerk, jf. tabel 3. Ressourceanven-
delsen péd behandling af flykompensationssager er svarende til udgifter pa
ca. 8,6 mio. kr. arligt.

Tabel 3

Estimeret ressourceforbrug pa behandling af flykompensationssager

Arsveerk Kobenhavns Byret Retten i Kolding Retten i Aalborg
Dommerarsvark 1,7 0,5

Assessorérsveerk 0,7

Ovrige juristarsvark 1,5 0,5 0,3-0,4
Kontoréarsveerk 4-5 1,5

Anm.: Skennet over ressourceanvendelse er forbundet med usikkerhed.
Kilde: Domstolsstyrelsen

De tre byretter har oplyst, at en betydelig del af sagerne afsluttes ved ude-
blivelsesdom, erkenderdom eller forlig (70-80 pct.), og at langt de fleste af



de ovrige sager ogsa afsluttes pa skriftligt grundlag.'¢ Tabel 4 viser andelen
af flykompensationssager ved Kobenhavns Byret, Retten i Kolding og Ret-
ten 1 Aalborg, der er sluttet ved proceduredom. Tabellen dekker perioden
2019 til 2022, hvor 2022 er opgjort til og med den 10. november 2022.

Tabel 4
Andel flykompensationssager afsluttet ved proceduredom

Antal modtagne sager 2019 2020 2021 2022%

Andel flykompensationssager afsluttet ved proceduredom 12 pct. 27 pet. 33 pet. 33 pct.

Anm.: Data dekker afgerelsestyperne: Proceduredom, Dom i evrigt samt Forligt efter hovedforhandling., *) Data til og
med 10. november 2022.
Kilde: Domstolsstyrelsen

Tabellen viser, at de tre embeder i gennemsnit afsluttede henholdsvis 12
pct., 27 pet. og 33 pct. af flykompensationssagerne ved proceduredom i
arene 2019-2022. Den resterende andel af de sluttede flysager afgeres pri-
mert ved udeblivelsesdom, erkenderdom, forlig eller ved, at sagsager haver

sagen.

Trafikstyrelsen har oplyst, at styrelsen ikke systematisk far oplysning om
domme om flykompensation. Trafikstyrelsen folger den retspraksis, som
styrelsen far kendskab til. Hvis en dom angdr samme flyafgang, som Tra-
fikstyrelsen har truffet afgerelse om vedrerende en anden passager, vil sty-
relsen séledes som udgangspunkt genoptage sagen og treeffe en ny afgerelse
1 overensstemmelse med resultatet i dommen. Det forekommer dog, at sty-
relsen far oplysning om, at to byretter er kommet frem til forskellige resul-
tater vedrorende den samme flyafgang, og hvor der dermed ikke er en enty-
dig retspraksis, som styrelsen kan folge.

Naevnenes Hus har oplyst, at Maglingsteamet for Forbrugerklager 1 perio-
den 2019 til 2022 har modtaget og afsluttet 776 klager inden for flytrans-
portomradet. Af disse 776 klager er 178, svarende til 23 procent, géet videre
og afsluttet i Forbrugerklagenavnet. 77 procent af klagerne er séledes lost i
Ma=glingsteamet for Forbrugerklager. I 66 af de klager, der er gdet videre til
Forbrugerklagenavnet, har forbrugerne faet helt eller delvist medhold. 1 sag
har veret indbragt for domstolene.

Naevnenes Hus har hertil oplyst, at over de seneste 10 ar har alene ét flysel-
skab vaeret angivet pa den elektroniske liste, Firmatjek, hvor Neevnenes Hus

16 Retsplejelovens § 366.



noterer erhvervsdrivende, der ikke har efterlevet en afgerelse fra Forbruger-

klagenavnet.!’

Det er sdledes Nevnenes Hus opfattelse, at luftfartsselska-
ber, der taber en sag i Forbrugerklagenavnet, helt generelt efterlever For-
brugerklagenavnets afgerelser.'® Navnenes Hus har oplyst, at det offentlige
forbrugerklagesystem folger retspraksis pa flytransportomradet, der har be-
tydning for de obligationsretlige spergsmal, som det offentlige forbruger-

klagesystem behandler.'

Udvalgets overvejelser

1. Udvalget har overvejet et forslag om ved lov at afskere passagerens mu-
lighed for at anlaegge retssag om flykompensation,? for passageren har faet
behandlet kravet hos et alternativt tvistlesningsorgan, som far generel kom-

petence til at behandle disse sager.

Det kompetente alternative tvistlgsningsorgan er efter de gaeldende regler
Trafikstyrelsen for s& vidt angér flyvninger fra Danmark og flyvninger fra
et tredjeland til Danmark. For s vidt angér flyvninger fra et andet EU/EQS-
land er der ikke efter de geldende regler noget kompetent alternativt tvist-
losningsorgan i Danmark. Forslaget indebzrer saledes, at Trafikstyrelsen far
udvidet sin kompetence, eller at kompetencen placeres ved et nyt alternativt

tvistlesningsorgan med generel kompetence.

Forslaget indeberer, at en passager, der forgaves har rettet krav mod et luft-
fartsselskab om betaling af flykompensation, skal indbringe kravet for det
kompetente alternative tvistlesningsorgan, for kravet kan geres geldende
ved domstolene. Det betyder, at hvis en passager anlegger retssag uden forst
at indbringe kravet for det kompetente alternative tvistlesningsorgan, skal
retssagen afvises, hvis det sagsogte luftfartsselskab nedlegger pastand
herom.?!

De gxldende regler om pligt til at benytte et alternativt tvistlesningsorgan
for et eventuelt sagsanleg ved domstolene fastsetter bl.a., at den presump-
tivt svagere part — forbrugeren — kan forlange, at en tvist skal behandles af
det kompetente alternative tvistlosningsorgan, for tvisten behandles ved

17 Flyselskabet efterlevede af for flyselskabet principielle drsager ikke en konkret afgarelse,

og flyselskabet har siden efterlevet andre afgerelser fra Forbrugerklagenavnet.

1812021 og 2022 er samlet 13 sager giet videre til domstolene, efter at Forbrugerklage-

navnet har truffet afgerelse i en sag.

19 Se f.eks. Ostre Landsrets dom af 18. november 2015 i sagen mellem Forbrugerombuds-

manden som mandatar og Den Danske Rejsegruppe filial af Svenska Resegruppen AB

20 Krav i medfor af forordning nr. 261/2004.

2 Der leegges med forslaget ikke op til, at retten af egen drift skal afvise en retssag, hvis

kravet ikke forinden har varet behandlet ved det kompetente alternative tvistlosningsorgan.
8



domstolene.?? Forbrugeren har altsi i modszatning til den erhvervsdrivende
valgfrihed mellem at benytte et alternativt tvistlasningsorgan eller domsto-
lene. Ved nogle alternative tvistlasningsorganer kan hver af parterne krave,
at sagen behandles ved det alternative tvistlosningsorgan, og parterne skal
vaere enige, hvis sagen skal indbringes direkte for domstolene.?

Udvalget konstaterer, at der anleegges mange retssager om flykompensation.
Sagerne er karakteriseret ved, at den enkelte sag angér et begranset beleb,
ofte mindre end 5.000 kr., sddan at incitamentet for den enkelte passager til
at investere tid og penge i at fore sagen er begrenset. Luftfartsselskabet,
som potentielt kan blive palagt at betale kompensation til alle passagerer pa
den pdgaldende flyafgang, kan derimod have en storre interesse heri.

Stersteparten af sagerne er enkle, idet det let kan konstateres, om passage-
rens krav pa kompensation er berettiget. Nogle sager er dog mere kompli-
cerede, fordi der er mere vanskelige bevisspergsmal i sagen, eller fordi sa-
gen rejser et juridisk spergsmél, som endnu ikke er afklaret i retspraksis.?* I
flertallet af de sager, der aktuelt anlegges ved domstolene, far passageren
medhold, uden at retten foretager en realitetspravelse af kravet, idet luft-

fartsselskabet udebliver eller anerkender kravet.

Det har i udvalgets droftelser vaeret anfort, at den nuverende situation, hvor
der anlaegges et stort antal retssager uden forudgaende behandling i det kom-
petente alternative tvistlosningsorgan, er uhensigtsmassig bade fra et for-
brugersynspunkt og ud fra samfundsmassige ressourcebetragtninger. Langt
de fleste retssager anlaegges 1 dag pé passagerens vegne af en flykompensa-
tionsvirksomhed, som vederlaegges med en betydelig andel af den kompen-

sation, som passageren har krav pa.

Det ville alt andet lige vaere billigere for passagererne, hvis sagerne kunne
afgares, uden at passageren skulle afgive en del af kompensationen til en
mellemmand. Det ville ogsa give mulighed for en mere ensartet behandling
af sagerne, hvis de blev samlet ét sted. I dag forekommer det, at forskellige
passagerers sager vedrerende samme flyforsinkelse behandles hos forskel-
lige instanser med deraf folgende risiko for modstridende afgerelser.

22 Retsplejelovens § 361.
23 Det galder huslejenavn og beboerklagenavn.
24 EU-Domstolen havde ved udgangen af 2022 afsagt 69 domme og kendelser om fortolk-
ningen af forordning nr. 261/2004, heraf 41 i perioden 2019-2022.
9



Det har pa den anden side veret anfort, at der af principielle grunde ikke ber
etableres lovbestemte barrierer for en borgers adgang til at fa sit krav afgjort
ved en domstol. Passageren far ikke noget ud af en behandling ved et alter-
nativt tvistlesningsorgan, hvis luftfartsselskabet ikke vil rette sig efter det
alternative tvistlosningsorgans afgerelse, da passageren sa alligevel vil

skulle anlaegge retssag for at fa gennemfort sit krav.

Flykompensationsvirksomheder er et internationalt fznomen,? og fordelen
for passageren er navnlig, at berettigede krav kan gennemfores, uden at pas-
sageren skal betale gebyr eller afgift for klagen og uden risiko for at blive
palagt omkostninger, hvis kravet viser sig at vare uberettiget. Hvis en obli-
gatorisk alternativ tvistlesning matte blive gebyrbelagt for passageren, vil
der formentlig stadig vare en efterspergsmal fra passagerside pa bistand fra
flykompensationsvirksomhederne, og mange passagerer vil stadig valge at
afgive en del af kompensationen til denne mellemmand. Det er ikke ned-
vendigt at gore alternativ tvistbilaggelse obligatorisk for at opna en sterre
grad af udveksling af oplysninger mellem Trafikstyrelsen og domstolene
med henblik pa en hensigtsmaessig handtering af ensartede sager.

Det anslés, at en forudgdende obligatorisk behandling af flykompensations-
sagerne ved et alternativt tvistlesningsorgan vil frigere op til ca. 4,2 mio. kr.
arligt i domstolene. De gkonomiske konsekvenser kan henferes til, at Ko-
benhavns Byret anslar, at en forudgaende obligatorisk behandling af sagerne
ved et alternativt tvistlesningsorgan vil frigere ca. 3 kontorfunktionaersars-
vaerk og ca. 2 gvrige juristarsvark, mens Retten i Kolding anslar, at en sddan
navnsbehandling vil frigere 1-2 kontorarsverk og 1-1,5 juristdrsvaerk. Det
bemarkes, at en forudgdende obligatorisk behandling ved et alternativt
tvistlosningsorgan skennes at have begrenset betydning for ressourcefor-
bruget 1 Retten 1 Aalborg. Det bemarkes, at beregningen af ressourcefrige-
relsen har en anden karakter end for flere af de ovrige tiltag i udvalgsarbejdet
og vil skulle afklares nermere.

Overordnet finder udvalget, at det med den eksisterende adferd pd flykom-
pensationsomradet, herunder den rolle flykompensationsvirksomhederne
spiller, vil vaere nedvendigt, at det alternative tvistlesningsorgan er obliga-
torisk, for at der kan opnds en ressourcefrigerelse i domstolene. Hvis det
gares frivilligt at benytte det nye alternative tvistlosningsorgan, vil der vare

en risiko for, at mange sager, som ville kunne vere lost mere

23 Blandt EU-Domstolens afggrelser i 2019-2022 var der 5 sager fra Tyskland og 1 sag fra
Sverige, hvor en flykompensationsvirksomhed var part i sagen. Hertil kommer tilfzlde,
hvor en flykompensationsvirksomhed har bistaet en passager uden at vare part i sagen.
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hensigtsmassigt i det alternative tvistlesningsorgan, fortsat vil blive ind-
bragt direkte for domstolene. Udvalgets opfattelse er saledes baseret pa de
serlige forhold pa flykompensationsomradet.

Udvalget forudsatter, at sagsbehandlingstiden ved det alternative tvistlos-
ningsorgan vedvarende holdes sa kort, at adgangen til domstolene fortsat
sikres i de tilfelde, hvor der er behov for en tvistlesning ved domstolene.
Udvalget forudsatter endvidere, at det alternative tvistlosningsorgan ikke
vil kunne behandle tvister, hvor en afgerelse kraever mundtlig bevisferelse
om et omtvistet faktisk forhold. Hvis parterne efter maglingen 1 tvistlos-
ningsorganet stadig er uenige om en faktisk omstendighed, som vil vare
udslagsgivende for resultatet, og spergsmalet ikke kan afgeres pd grundlag
af sagens skriftlige materiale, vil tvistlesningsorganet saledes skulle afvise
videre behandling af sagen.?¢

Udvalget har overvejet forskellige modeller for et alternativt tvistlesnings-
organ til behandling af sager om flykompensation, hvis forslaget om at af-
skere passagerens mulighed for at anlegge retssag om flykompensation, for
passageren har féet behandlet kravet hos et alternativt tvistlesningsorgan,

gennemfores.

Trafikstyrelsen

Fordelen ved Trafikstyrelsen som alternativt tvistlesningsorgan er navnlig,
at styrelsen er det eksisterende kompetente alternative tvistlosningsorgan og
dermed allerede besidder sagkundskab pa omréadet. Styrelsen kan endvidere
treekke pé tilknyttede sagkyndige, eksempelvis piloter, i sagsbehandlingen.
Desuden har styrelsen som det kompetente hdndhavelsesorgan kontakt til
handhavelsesorganerne i de andre EU/E@S-lande og til Europa-Kommissi-

onen om relevante spergsmal om anvendelsen af EU-reglerne pa omradet.

Det er en ulempe ved Trafikstyrelsen som alternativt tvistlesningsorgan, at
styrelsen efter de gaeldende regler ikke har kompetence til at behandle klager
over flyvninger fra et EU/E@S-land til Danmark. Dette forhold er sdledes
oplyst som en af grundene til, at flykompensationsvirksomhederne velger
at anlaegge retssag ved domstolene.

26 Til sammenligning kan navnes, at hvis en klage ikke skennes egnet til behandling ved et
godkendt privat tvislesningsorgan eller i Naevnenes Hus, kan klagen afvises, jf. forbruger-
klagelovens § 16, stk. 2, nr. 4. Bestemmelsen kan f.eks. anvendes i de sager, hvor en afge-
relse af sagen forudsetter en egentlig bevisforelse f.eks. 1 form af athering af parterne eller
vidner under strafansvar, jf. Folketingstidende 2014-15 (1. samling), A, L 118 som fremsat,
side 26.
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Trafikstyrelsens internationale kompetence som hadndhavelsesorgan folger
af EU-reglerne, men det er s vidt ses et nationalt dansk valg, at styrelsens
internationale kompetence som alternativt tvistlgsningsorgan er fastlagt pd
samme made. Der vil sidledes ikke vaere noget til hinder for ved lov at udvide
Trafikstyrelsens kompetence til at treffe afgerelser om passagers krav pd
flykompensation vedrerende flyvninger fra et EU/E@S-land til Danmark.?’

Hvis det som folge af et lovgivningsmaessigt krav palegges at anvende Tra-
fikstyrelsen som tvistlesningsorgan, sa alle flykompensationssager som ud-
gangspunkt behandles af styrelsen, vil der kunne fastsattes et gebyr sva-
rende til et gebyr for naevnsbehandling af lignende sagstyper, som tilbage-
betales, hvis passageren far medhold 1 klagen. Der vil endvidere kunne fast-
settes et sagsbehandlingsgebyr, som luftfartsselskabet skal betale, hvis pas-
sageren far medhold i klagen.

I forhold til kompensationskrav vil Trafikstyrelsen, som det sker pa nuve-
rende tidspunkt, foretage sambehandling, séledes at der én gang for alle ta-
ges stilling til, hvorvidt en haendelse er en ekstraordinar omstendighed, der
kan berettige til kompensation. Derudover vil Trafikstyrelsen og andre or-
ganer ogsa som nu skulle foretage en konkret og individuel vurdering af de
enkelte refusionskrav, som en passager kan have gjort geldende over for
luftfartsselskabet.

Det er Trafikstyrelsens vurdering, at safremt styrelsen skal kunne behandle
ca. 8.500 sager arligt, vil det umiddelbart kreeve en tilforsel pa henholdsvis
16,5 kontorfunktionzrer, ni jurister og seks studentermedhjelpere, 1 alt ca.
28 drsvaerk (studentermedhjalpere leverer ikke fulde arsverk).

Baseret pd indholdet af den nuvarende sagsportefolje hos Trafikstyrelsen,
sammenholdt med erfaringer vedrerende styrelsens ressourcetrak 1 2022, er
det saledes styrelsens umiddelbare vurdering, at en indferelse af obligatorisk
behandling af en arlig sagsmangde pa ca. 8.500 sager om refusion og kom-
pensation efter passagerrettighedsforordningen i1 Trafikstyrelsen, vil med-
fore omkostninger for ca. 24,5 mio. kr. arligt. Det bemarkes i1 forlengelse
heraf, at der 1 en eventuel opstartsperiode vil vare tale om yderlige omkost-
ninger i forbindelse med etablering af sagsgange, it-understottelse mv.

27 Til sammenligning har det gstrigske alternative tvistlgsningsorgan i flykompensations-
sager kompetence vedrerende flyvninger bade til og fra en lufthavn i Ostrig.
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Det bemarkes, at klagesagsbehandlingen i1 Trafikstyrelsen pa nuvarende
tidspunkt er fuldt ud finansieret via afgifter, som luftfartsselskaberne — og
dermed i sidste ende ogsé passagererne — betaler.

En fremtidig overtagelse af alle sager pd omradet vil dog kunne finansieres
efter forskellige andre modeller, der mere direkte vil kunne palegge hen-
holdsvis passagerer eller luftfartsselskaber med en klagesag i styrelsen den
gkonomiske finansieringsbyrde. Dette kunne eksempelvis vaere ved indfo-
relse af et klagesagsgebyr, der — athengigt af sagens udfald til enten passa-
gerens eller luftfartsselskabets fordel — skal finansieres af enten luftfartssel-
skabet eller passageren — eventuelt med en fordelt finansieringsbyrde. Et
sadant klagesagsgebyr kan vaere enten fuldt eller delvist omkostningsdaek-

kende for styrelsens sagsbehandling.

Hvis klager gebyrbelegges pa niveau med retsafgiften pa 750 kr., er det
usikkert, om flypassagerer vil klage selv eller stadig vil foretreekke at indga
aftale med en flykompensationsvirksomhed, som tilbyder bistand efter et
’no-cure-no-pay”’-princip. Det er ogsa usikkert, i hvilket omfang luftfarts-
selskaber vil rette sig efter styrelsens afgerelser, og 1 hvilket omfang de fo-
retraekker at afvente, om passageren bringer kravet videre til domstolene ef-
ter afslutningen af den obligatoriske alternative tvistlosning.?® Endvidere
ber der tages hejde for, at statens indtaegter fra retsafgifter vil falde markant,
hvis der anlegges ferre retssager om flykompensation. Retsafgiften er 750
kr. pr. sag, sa en nedgang i antallet af retssager med f.eks. 6.000 sager arligt
medferer en mindreindtaegt pa 4,5 mio. kr. arligt.

Hvis der er et politisk enske herom, kan udvalget samlet set anbefale, at en
model for at gare Trafikstyrelsen til obligatorisk alternativt tvistlesningsor-
gan for flykompensationssager, der enten er ressourcefrigerende eller ud-
giftsneutral for staten, analyseres nermere. De ekonomiske konsekvenser,
herunder ressourceanvendelse og -frigerelse, vil 1 den forbindelse skulle af-
daekkes nermere. Endvidere vil konsekvenserne for passagererne af even-

tuelt at indfore et klagegebyr skulle vurderes.

Nyt offentligt klagencevn
Danmark har en langvarig tradition for konfliktlesning ved uathaengige
domstolslignende klagenavn, og Retsplejerddet har ogsa tidligere anfort, at

2 Til sammenligning efterlever parterne anbefalingen fra det tyske alternative tvistlos-
ningsorgan for trafik og rejser i over 80 pct. af sagerne, hvilket imidlertid méa antages ogsé
at have sammenhang med, at organet er oprettet af virksomhederne i1 branchen.
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erfaringerne med sddanne navn generelt er positive.”’ Retsplejeradet har
endvidere anfort, at n@vnsbehandlingen opleves som enklere, billigere og
mere effektiv end domstolsbehandling, men samtidig som grundig og af hgj
kvalitet. I den forbindelse fremhaves, at de enkelte nevn har en hej grad af
ekspertise pa deres respektive omrader. Tilliden til naevnene afspejler sig
ogsé 1 den relativt hoje grad af efterlevelse af afgerelserne. Nevnenes Hus
blev etableret 1 2017 med henblik pa at etablere en samlet, professionaliseret
og mere effektiv sekretariatsbetjening af uathangige domstolslignende

na&vn.

Fordelen ved et nyt offentligt klagenavn er navnlig, at dets kompetence 1
saglig, processuel og geografisk henseende kan tilpasses den sarlige sags-
type, som flykompensationssager er. Der vil samtidig kunne fokuseres pé at
skabe en enstrenget og lettilgaengelig losning for passagererne med denne i
centrum (“one-stop-shop”), hvor der ikke er behov for bistand fra partsre-
praesentanter, samt pa realisering af effektiviseringspotentialer. Naevnet vil
kunne tilleegges kompetence for alle passagerer og for flyvninger bade til og
fra Danmark.

Neavnet vil mest hensigtsmaessigt kunne fa sekretariat 1 Neevnenes Hus. Sty-
relsens kerneopgave er at sekretariatsbetjene uathangige navn for derved
at sikre korrekte afgerelser i rette tid til fordel for borgere og virksomheder.
Neavnenes Hus betjener 19 forskellige klagenavn samt en byggeklageenhed
og en maglingsenhed. Styrelsen har stor erfaring med klagesagsbehandling
og med at etablere og integrere nevns- og klageenheder. Styrelsen driver
hertil i forvejen det offentlige forbrugerklagesystem, der har et erfarent og
steerkt fagligt og specialiseret juridisk milje ogsa inden for klager vedre-
rende flytransportomradet, og hvor det er muligt at tilpasse ressourcer mv.
athengigt af det til enhver tid eksisterende sagsinflow.

Et nyt offentligt klagenavn vil henset til sagstypen endvidere kunne opbyg-
ges med et maglingsteam, som allerede kendes fra forbrugerklager i det of-
fentlige forbrugerklagesystem, hvor bade passagerer og luftfartsselskaber
med assistance fra en uddannet, juridisk magler kan fa en smidig og hurtig
afklaring af juridiske spergsmél samt afslutning af en konflikt, der ellers kan
traekke 1 langdrag til gene for sével passagerer, luftfartsselskaber og klage-
eller domstolssystemet. Erfaringsmaessigt er sagsbehandlingstiden kort — 3
til 4 uger fra modtagelse af klage til afslutning af sag — og i ca. 75 procent
af sagerne vil det veere muligt for parterne at fa afsluttet konflikten ved den

2 Retsplejerddets beteenkning nr. 1401/2001 om reform af den civile retspleje I



rette juridiske vejledning eller en frivillig felles losning pa sagen, der séle-
des ikke vil skulle behandles at et neevn, med faerrest mulige omkostninger
for sével passagerer, flyselskaber som det offentlige og med en effektiv ud-

nyttelse af n@vnets dommerressourcer.

Et nyt offentligt klagenavn vil ligeledes kunne reguleres, sé der i storst mu-
lig udstraekning skabes mulighed for sambehandling af sager pa baggrund
af de enkelte flyafgange, bl.a. i forhold til partsheringer og nevnsmeder,
samt adgang til delegation af afgerelseskompetence til neevnsformanden el-
ler neevnssekretariatet. En saidan sambehandling ma ogsa antages at vare en
lettelse for flyselskaberne. Herudover vil der kunne gives mulighed for ind-
dragelse af sagkyndig bistand, hvilket ogsa allerede kendes fra Forbruger-
klagenavnet. Et sddant navn ville ligeledes kunne arbejde med et princip
om modelsager, hvor alene en eller enkelte typesager fra en omtvistet flyaf-
gang bliver forelagt for nevnet til afgerelse, hvorefter luftfartsselskabet vil
blive tilbudt mulighed for at forlige ovrige sammenlignelige sager vedre-
rende en flyafgang, sdfremt naevnet i en eller enkelte sager har vurderet, at
betingelserne for kompensation eller refusion er til stede.

Erfaringsmaessigt indbringes kun meget fi af de sager, der behandles af For-
brugerklagenavnet, efterfolgende for domstolene. Saledes er alene samlet
13 sager ud af ca. 8.000 sager i 2021 og 2022 indbragt for domstolene, efter
at Forbrugerklagenavnet har truffet afgerelse i sagerne. Naeevnenes Hus for-
venter ikke, at flykompensationssager vil adskille sig herfra, idet erfarin-
gerne vedrerende klager pa flytransportomradet i det offentlige forbruger-
klagesystem ligeledes er, at sagerne ikke gér videre til behandling ved dom-
stolene.

Endelig er der allerede et gennempravet og lettilgeengeligt digitalt setup for
indgivelse og behandling af forbrugerklager, som ogsé vil kunne anvendes
ved flykompensationssager. Tilgengeligheden og den umiddelbare adgang
til et offentligt naevn er ligeledes understottet af, at offentlige klagenavn,
der er underlagt forvaltningsloven og forvaltningsretlige grundprincipper,
folger officialmaksimen. Heraf folger, at et offentligt n&evn vil vere forplig-
tet til at sikre, at en sag er korrekt og tilstreekkeligt oplyst, for at neevnet kan
afgeore sagen. Passagerer, der klager til et offentligt navn, vil derfor ikke
have brug for at lade sig reprasentere ved advokat eller anden akter for at
fa behandlet sit krav. Ligeledes vil luftfartsselskaber heller ikke vare ned-
sagede til at s@ge bistand hos en advokat.



Ulempen ved et nyt offentligt klagenavn er navnlig selve udgiften hertil for
statskassen.’” Der vil imidlertid kunne fastsattes et gebyr svarende til et ge-
byr for navnsbehandling af lignende sagstyper, som tilbagebetales, hvis
passageren far medhold i1 klagen. Der vil endvidere kunne fastsattes et sags-
behandlingsgebyr, som luftfartsselskabet skal betale, hvis passageren far
medhold i klagen. Etableres en obligatorisk maglingsfase, som i det offent-
lige forbrugerklagesystem, vil udgifterne til klagesagsbehandling reduceres,
idet storstedelen af klagerne vil kunne afsluttes, uden at der vil vaere behov
for neevnsbehandling. Arbejdes der ligeledes med mulighed for administra-
tiv afgerelse 1 et nevnssekretariat 1 sager, hvor udfaldet er dbenbart, vil ud-
gifterne til et offentligt naevn ligeledes kunne reduceres. Andre udgiftsbe-
sparende tiltag er ligeledes muligheden for sambehandling af sager vedre-

rende samme flyafgang.

Udvalget bemerker, at det er vanskeligt at forudse, hvordan henholdsvis
flypassagerer og luftfartsselskaber vil reagere pé oprettelsen af et nyt offent-
ligt naevn som obligatorisk alternativt tvistlasningsorgan for flykompensa-
tionssager. Hvis klager gebyrbelegges pé niveau med retsafgiften pd 750
kr., vil det vaere forholdsvis hejt sammenlignet med gebyret for forbruger-
klager pa andre omrader.’! Det er desuden usikkert, om flypassagerer vil
klage selv eller stadig vil foretreekke at indgd aftale med en flykompensati-
onsvirksomhed, som tilbyder bistand efter et ’no-cure-no-pay”-princip. Det
er ogsa usikkert, i hvilket omfang luftfartsselskaber vil rette sig efter naev-
nets afgorelser, og 1 hvilket omfang de foretrekker at afvente, om passage-
ren bringer kravet videre til domstolene efter afslutningen af den obligato-

riske alternative tvistlosning.>?

Udvalget bemerker endvidere, at der i vurderingen af de samlede egkonomi-
ske konsekvenser af at oprette et nyt alternativt tvistlesningsorgan for fly-
kompensationssager indgér de forventede udgifter til naevnets drift, de for-
ventede gebyrindtaegter og det beleb, som sammen med opgaven overfores
fra domstolenes bevilling. Endvidere ber der tages hgjde for, at statens ind-
teegter fra retsafgifter vil falde markant, hvis der anlegges ferre retssager
om flykompensation. Retsafgiften er 750 kr. pr. sag, sa en nedgang i antallet

30 Til sammenligning finansieres det norske Transportklagenzvn, hvorunder flykompensa-
tion herer, af afgifter palagt transportvirksomhederne.
31 F.eks. er gebyret for at klage til Pakkerejseankenaevnet 275 kr., 100 kr. for at indbringe
en sag for Maglingsteamet for Forbrugerklager og 400 kr. for at klage til Forbrugerklage-
naevnet (forudseaetter, at sagen har varet behandlet ved Maglingsteamet for Forbrugerkla-
ger).
32 Til sammenligning efterlever parterne anbefalingen fra det tyske alternative tvistlgs-
ningsorgan for trafik og rejser i over 80 pct. af sagerne, hvilket imidlertid méa antages ogsé
at have sammenhang med, at organet er oprettet af virksomhederne i branchen.
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af retssager med f.eks. 6.000 sager arligt medferer en mindreindtaegt pa 4,5
mio. kr. arligt.

Hvis der er et politisk enske herom, kan udvalget samlet set anbefale, at en
model for at oprette et nyt offentligt naevn som obligatorisk alternativt tvist-
losningsorgan for flykompensationssager, der enten er ressourcefrigerende
eller udgiftsneutral for staten, analyseres nermere. De gkonomiske konse-
kvenser, herunder ressourceanvendelse og -frigerelse, vil i den forbindelse
skulle afdeekkes nermere. Endvidere vil konsekvenserne for passagererne
af et eventuelt klagegebyr skulle vurderes.

Ovrige mulige modeller

Fordelen ved et godkendt privat tvistlesningsorgan er navnlig, at nér et luft-
fartsselskab har tilsluttet sig et godkendt privat tvistlgsningsorgan, er der en
hej grad af sandsynlighed for, at luftfartsselskabet i en konkret klagesag vil
efterkomme tvistlgsningsorganets afgerelse, sddan at passageren ikke er
nodt til efterfolgende at anlagge retssag for at gennemfore kravet.** Udval-
get har imidlertid ikke undersegt denne mulighed narmere, da det anses for
usandsynligt, at et tilstreekkeligt antal luftfartsselskaber er indstillet pa at

bidrage til finansieringen af tvistlosningsorganet.

P& samme made er udvalget ikke géet videre med overvejelser om at an-
vende Forbrugerklagenavnet som alternativt tvistlesningsorgan for flykom-
pensation, da nevnet kun har kompetence til at behandle klager fra forbru-
gere, og erhvervspassagerer séledes ikke vil kunne benytte Forbrugerklage-

navnet som tvistlgsningsorgan.

2. Udvalget har som alternativ til en obligatorisk alternativ tvistlesning
overvejet forskellige tiltag med det formal at forbedre og smidiggere dom-
stolenes behandling af flykompensationssager.

Krav om standardiserede oplysninger i stcevning og svarskrift

Udvalget har overvejet forslag om, at Domstolsstyrelsen skal kunne fast-
s&tte regler om krav til standardiserede oplysninger i stevning og svarskrift
1 bestemte sagstyper, ndr domstolene modtager et stort antal ensartede sager.

33 Til sammenligning har 41 luftfartsselskaber tilsluttet sig det tyske alternative tvistles-
ningsorgan for trafik og rejser, hvorunder flykompensation herer. Mere end 80 pct. af tvist-
losningsorganets sager afsluttes forligsmeessigt. Blandt de tilsluttede luftfartsselskaber er
bl.a. store luftfartsselskaber i Canada, Frankrig, Japan, @strig, Belgien, Kina, Nederlan-
dene, Australien, Irland, Skandinavien, Schweiz og Portugal samt naturligvis Tyskland. For
ikke-tilsluttede luftfartsselskaber fungerer det tyske forbundsjustitsministerium som alter-
nativt tvistlesningsorgan.
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Formalet med forslaget er at give mulighed for i sager om flykompensation
at kraeve, at passageren i stevningen og luftfartsselskabet i svarskriftet i et
standardiseret format angiver de faktuelle oplysninger, som i almindelig er
afgerende for vurderingen af, om kravet er berettiget. Kebenhavns Byret har
udarbejdet oplysningsskemaer til parterne til brug for behandlingen af fly-
kompensationssager, men parterne er ikke forpligtet til at benytte oplys-
ningsskemaerne.

Udvalget finder, at forslaget vil kunne lette sagsbehandlingen ved de byret-

ter, der har mange flykompensationssager.

Efter udvalgets opfattelse er der ikke retssikkerhedsmaessige betaenkelighe-
der ved forslaget, tvaertimod. Der er i forhold til passageren tale om oplys-
ninger, som passageren normalt let vil kunne give, og som er nedvendige
for at kunne vurdere kravets berettigelse.** Et veldesignet oplysningsskema
vil endda kunne gere det nemmere for passageren med det samme at give

alle relevante oplysninger.

Det er pa det foreliggende grundlag vanskeligt at fremkomme med et esti-
meret skon for de skonomiske konsekvenser. Dette skyldes, at Kebenhavns
Byret tidligere har forsegt at indfere det nevnte skema i behandlingen af
flykompensationssager, men at det i realiteten ikke har vaeret muligt at fa
parterne — navnlig flykompensationsvirksomhederne — til at udfylde dette.
Der er derfor ikke reelle erfaringer med anvendelsen heraf. Til illustration
vil det anslaet frigere ca. 0,2 mio. kr. arligt fuldt indfaset i domstolene, hvis
det antages, at tiltaget kan medvirke til en effektivisering svarende til 2 pct.
af domstolenes estimerede nuvarende ressourceanvendelse. Udgiftsestima-
tet er behaftet med betydelig usikkerhed.

P& denne baggrund kan udvalget anbefale, at der gives mulighed for, at
Domstolsstyrelsen fastsatter regler om krav til standardiserede oplysninger
1 stevning og svarskrift i flykompensationssager. Udvalget bemarker, at er-
faringerne med en ordning med krav til standardiserede oplysninger i1 givet
fald kan indga 1 en n&ermere analyse af en model med et obligatorisk alter-

nativt tvistlgsningsorgan.

Henvisning til almindelig proces
Udvalget har overvejet et forslag om, at retten 1 tilfeelde, hvor begge parter
er repraesenteret af en professionel part (for passagerens vedkommende

34 F.eks. om kravet begrundes i aflysning, forsinkelse eller boardingafvisning, planlagt og
faktisk afgangs- og ankomstlufthavn og -tid, flyvningens l&engde mv.
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typisk en flykompensationsvirksomhed), skal kunne bestemme, at sagen
ikke skal behandles i smésagsprocessen.

Formaélet med forslaget er at fritage retten for ansvaret for sagens forbere-
delse, idet der ikke er behov for at give retten ansvaret for forberedelsen, nér

begge parter er repraesenteret af en professionel part.

Udvalget bemarker, at smdsagsprocessen er en samlet pakke, som indehol-
der en reekke elementer, hvoraf rettens ansvar for sagsforberedelsen ganske
vist er et veesentligt element, men langt fra det eneste. Der geelder ogsa sar-
lige regler om bevisfarelsen, hovedforhandlingen, frist for domsafsigelse,

sagsomkostninger og anke.

Parterne kan frit aftale, at en sag ikke skal behandles i smasagsprocessen.>?
En ny regel om, at retten efter anmodning fra én part eller af egen drift skal
kunne bestemme, at en flykompensationssag ikke skal behandles i smasags-
processen, vil dermed indebere, at en part mod sin vilje kan tvinges til at fa
sin sag om normalt hejst 5.000 kr. behandlet som en almindelig civil sag

med de konsekvenser for sagens omkostninger, det har.

Efter udvalgets opfattelse ber overvejelser om behandlingen af smésager,
hvor begge parter er reprasenteret af en professionel part, 1 givet fald ske i
sammenhang med mere generelle overvejelser om smasagsprocessen. Ud-
valget kan anbefale, at der arbejdes videre hermed 1 et egnet regi. De gko-
nomiske konsekvenser, herunder eventuel ressourcefrigerelse, vil i den for-

bindelse skulle afdekkes nermere.

Samling af flykompensationssager ved en bestemt byret
Udvalget har overvejet at forslag om, at flykompensationssager, der afgeres
uden mundtlig hovedforhandling, kan henvises til en bestemt byret, som an-

gives 1 loven.

Formélet med forslaget er at samle alle skriftligt behandlede flykompensa-
tionssager ved én byret for at opna en lettere og ensartet behandling af disse
standardiserede sager.

Forslaget har sammenhang med forslaget om mulighed for at kraeve, at par-
terne  giver standardiserede oplysninger. [ Kebenhavns Byrets

35 Nér en sag efter parternes aftale ikke behandles i smasagsprocessen, vil adgangen til fri
proces og retshjelpsforsikringsdeekning fortsat veere begrenset til den dekning, som sagen
ville have kunnet fa i smasagsprocessen.
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oplysningsskema for flykompensationssager sporges bl.a., om parten giver
samtykke til, at sagen afgeres uden mundtlig hovedforhandling. Forudsat at
dette sporgsmal medtages i1 de standardiserede oplysninger, som parterne
skal afgive, vil byretten umiddelbart efter modtagelsen af svarskriftet kunne
konstatere, om sagen kan afgeres uden mundtlig hovedforhandling, og vil 1
bekraeftende fald straks kunne henvise sagen som foreslaet.

Forslaget udelukker ikke, at sagen kan henvises til fortsat behandling ved
en anden byret pa et senere tidspunkt under sagen, f.eks. hvis parterne under
et forberedende mode bliver enige om, at sagen skal afgeres uden mundtlig
hovedforhandling, men forslagets hovedsigte er henvisning af sager umid-
delbart efter indleveringen af svarskriftet.

Ordningen kunne suppleres af en regel om, at retten efter horing af parterne
kan bestemme, at en flykompensationssag skal afgeres uden mundtlig ho-
vedforhandling. Dermed ville henvisningsmuligheden ikke vare athengig
af parternes enighed om skriftlig behandling. Retten ville i givet fald kunne
traeffe afgorelse om afgerelse pa skriftligt grundlag, nér det skriftlige grund-
lag vurderes at vare tilstreekkeligt til en forsvarlig afgerelse af sagen. Der
ville stadig skulle holdes mundtlig forhandling i tilfalde, hvor retten efter
hering af parterne finder, at der er behov for mundtlig forhandling, fordi der
er behov for mundtlig bevisforelse ved parts- eller vidneforklaring om en
omtvistet faktisk omstaendighed i sagen.

Udvalget er opmarksom pa, at hvis luftfartsselskabet har hjemsted i et andet
EU-land, bestemmes varnetinget af Bruxelles I-forordningen, som navnlig
giver passageren mulighed for at anlaegge en retssag om flykompensation 1
den retskreds, hvor afgangs- eller ankomstlufthavnen ligger, eller hvor
luftfartsselskabet har en filial.*” Der ses imidlertid ikke at vaere noget til hin-
der for at give mulighed for, at en sag, som er anlagt ved et EU-bestemt
vaerneting, kan henvises til fortsat behandling ved en anden byret for at opna
en mere effektiv behandling af sagen.

Domstolsstyrelsen har vurderet, at en samling af alle flykompensationssager
ved én byret ikke vil medfere yderligere stordriftsfordele 1 forhold til de
stordriftsfordele, som allerede er opniet i kraft af, at flykompensationssa-
gerne allerede er koncentreret 1 de retskredse, hvor de mest beferdede luft-
havne ligger. Det drejer sig navnlig om Kebenhavns Byret (Kastrup

36 Artikel 7, nr. 1.
37 Artikel 7, nr. 5. De sarlige vernetingsregler i sager om forbrugeraftaler gaelder ikke for
transportaftaler, jf. artikel 17, stk. 3.
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Lufthavn) og Retten i Kolding (Billund Lufthavn) samt til dels Retten i Aal-
borg (Aalborg Lufthavn).

Udvalget kan pd denne baggrund ikke anbefale, at der indferes nye regler

om henvisning af en flykompensationssag fra en byret til en anden.

3. De okonomiske konsekvenser af tiltagene er opsummeret nedenfor, jf.
tabel 5.

Tabel 5

Potentiale ved implementering af tiltag

Arligt potentiale, Implementerings-

bl fuldt indfaset omkostninger

Ialt 0,2 5

1. Afskaere passagerens mulighed for at anlegge retssag om flykompensation,
for passageren har faet behandlet krav hos et alternativt tvistlesningsorgan

1.1 Trafikstyrelsen som alternativt tvistlesningsorgan - -

1.2 Nyt offentligt klagenaevn - -

2. Forbedring og smidiggerelse af domstolenes behandling af flykompensati-
onssager

Anm.: Potentialeberegningerne tager udgangspunkt i relevante opgerelser for 2019, idet domstolenes aktiviteter, antal af
sager mv. i 2020 og 2021 vurderes at have varet pavirket covid-19.
Kilde: Justitsministeriet pa baggrund af data fra Domstolsstyrelsen.
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