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Mal C-70/20
Begaran om forhandsavgorande

Datum for ingivande:

12 februari 2020
Domstol som begéar férhandsavgérande:

Oberster Gerichtshof (Osterrike)
Datum for beslutet att begara férhandsaygérande:

30 januari 2020
Klagande:

YL
Motpart:

Altenrhein uftfahrt' GmbH

Oberstef Gerightshof har [utelamnas] i malet mellan klaganden, YL, [Osterrike],
[uteldmnas]y, moty, motparten, Altenrhein Luftfahrt GmbH, Flughafen Wien
[Osterrike] [utelamnas], angdende 68858 euro jamte ranta och
rattegangskoestnaden samt faststallelse (tvisteforemalets varde 5000 euro), dar
klagandenshar 6wverklagat den dom som Oberlandesgericht Wien, i egenskap av
appellationsdemstol, meddelade av den 29 april 2019 [uteldmnas], genom vilken
Handelsgericht Wiens dom av den 23 januari 2019 [uteldmnas] faststalldes,
[utelamnas] fattat foljande beslut:

Foljande fraga hanskjuts till Europeiska unionens domstol for férhandsavgorande
i enlighet med artikel 267 FEUF: [Orig. s. 2]

Utgor en hard landning, vilken emellertid fortfarande faller inom flygplanets
normala funktionsomrade, som leder till att en passagerare skadas, en
skadebringande handelse i den mening som avses i artikel 17.1 i konventionen om
vissa enhetliga regler for internationella lufttransporter, vilken ingicks i Montreal
den 28 maj 1999, undertecknades av Europeiska gemenskapen den 9 december
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1999 och godkandes pa gemenskapens vagnar genom radets beslut 2001/539/EG
av den 5 april 2001?

1. [vilandeforklaring av malet] [utelamnas]

Skal:

1. Bakgrund:

Klaganden (nedan kallad YL) var den 20 mars 2014 passagerare ga en flygning
som motparten, Altenrhein Luftfahrt GmbH (nedan kallat flygbolaget),
genomférde fran Wien till St. Gallen/Altenrhein (Schweiz). Vid, landningen
registrerade fardregistratorn en vertikal belastning pa 1,8 g4En sadan,landningtkan
subjektivt uppfattas som hard. | flygtekniskt hanseende foll landningen‘emellertid,
aven med beaktande av en mattolerans, (fortfarande) inomyflygplanets normala
funktionsomrade, vilket enligt flygplanstillverkarens uppgifter, gar upp till en
belastning pa 2 g. Nagot felaktigt handlingssatt fran'piloten kundeyinte faststallas.
Pa grund av flygplatsen St. Gallen/Altenrheins,alpina“placering ar en hardare
landning, i flygtekniskt hdnseende, sakrare an.en mjuk landning .

2. Parternas yrkanden och argument [Qrig. s. 3]

YL pastar att hon drabbadesgav diskbrackiwidudandningen och begar skadestand
med héinvisning till artikel 17 1 Montrealkonventionen. Den “hérda” landningen
utgér en skadebringande handelse®i dend mening som avses i artikel 17 i
Montrealkonventionén.

Flygbolaget _fvandes, att landningen lag inom flygplanets normala
funktionsomrade. Det ar'saledesfragan om en typisk handelse under en flygning
och inte .omyen ‘skadebringande handelse i den mening som avses i artikel 17 i
Montrealkenventionen.

3. Eorfarandet.i‘det nationella mélet:

Den nationella domstolen i férsta instans ogillade talan. For ett ansvar enligt
artikel 17 i"Montrealkonventionen kravs en skadebringande héndelse, vilket enbart
kan antas vara fallet vid en "utomordentligt hard landning”. Nagon sadan landning
har inte forekommit i forevarande mal. Karakteristiska héndelser vid en
lufttransport, vilket d&ven omfattar en hard landning eller en stark inbromsning,
motiverar inte ett ansvar, eftersom passageraren (héar avses uppenbarligen en
typisk passagerare) har kannedom om och raknar med sadana handelser.

Domstolen i andra instans faststallde denna dom. Den ansag visserligen att dven
en hard landning skulle kunna utgora en skadebringande handelse i den mening
som avses 1 artikel 17 i Montrealkonventionen. Detta forutsatter emellertid att de
gransvarden som tillverkaren har angett for landningsstallet och de bérande
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delarna klart har overskridits. Vid en normal landning, sdsom i forevarande mal,
kan det inte antas foreligga nagon skadebringande handelse.

Oberster Gerichtshof har att avgdra YL:s Overklagande av denna dom. Hon
vidhaller sin standpunkt, att det ar fragan om en skadebringande héndelse, for
vilken flygbolaget &r ansvarigt. Om detta &r fallet skulle Oberster Gerichtshof vara
skyldig att upphava domarna fran de ldgre instanserna. I sadana fall ska domstolen
i forsta instans [Orig. s. 4] besvara fragan huruvida YLs diskbrack faktiskt
orsakades av landningen. Denna fradga har dnnu inte provats, eftersom de lagre
instanserna uteslot ett ansvar redan pa grund av att det inte foéreldag nagon
skadebringande handelse.

4, Rattsliga grunder:

4.1. Flygbolagets ansvar ska beddmas enligt konventienen,om vissa enhetliga
regler for internationella Ilufttransporter (Montrealkenventionen).” Denna
konvention ar tillamplig eftersom flygningensavgangs- och destinationsort ligger
i olika fordragsslutande stater (Osterrike och ‘Schweiz)y, Vilket,innebar att det
foreligger en internationell transport igden, mening sem “avses i artikel 1 i
Montrealkonventionen.

4.2. Montrealkonventionen undertecknadesav, Europeiska gemenskapen den 9
december 1999 och godkiandes pa gemenskapenSwvagnar genom radets beslut
2001/539/EG av den 5 apfil"2001: Den utgors (saledes) en integrerad del av
unionens réattsordning, och. domstolen Jar darfor behorig att meddela
forhandsavgorande angaende dess tolkning (EU-domstolens dom i mal C-6/14,
Wucher Helicopter®GmbH).

4.3. Tvisten@vser tolkningen av artikel 17.1 i Montrealkonventionen:

Transportoren ansvarar for dodsfall eller kroppsskada som tillfogats
passagerare under férutsattning att den skadebringande handelsen intréaffat
ombord'pa luftfartyget eller vid ombordstigningen eller avstigningen.

Enligt dennay, bestdimmelse ansvarar transportéren upp till det maximala
ansvarsbeloppet i artikel 21.1 i Montrealkonventionen, vilket inte uppnas i
forevarande.mal, utan [Orig. s. 5] hansyn till vallande, varvid transportoren enbart
kan begransa sitt ansvar genom att aberopa ett medvallande enligt artikel 20 i
Montrealkonventionen. Artikel 17 i Montrealkonventionen motsvarar i huvudsak
artikel 17 i Warszawakonventionen rorande faststallande av vissa gemensamma
bestammelser i fraga om internationell luftbefordran, vilket innebér att rattspraxis
angaende denna bestammelse i fortsattningen kan beaktas vid tolkningen.
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5. Skal for att hanskjuta till forhandsavgorande:

5.1. En forutsdttning for ansvar enligt artikel 17.1 i Montrealkonventionen ar att
en personskada (dodsfall eller kroppsskada) intréffar genom en “skadebringande
héndelse”. Den skadebringande hindelsen dr en nddvindig forutsdttning for att
skadan skulle uppstd. Saledes &r det avgorande att det foreligger en
skadebringande héndelse. Detta begrepp definieras inte i konventionen. Fragan ar
huruvida det omfattar en ’hard” landning som emellertid (fortfarande) faller inom
det “normala funktionsomradet”. Detta innebdr att belastningen pé
landningsstéllet och de barande delarna &r lagre an de gransvardenfor vilka det
enligt tillverkarens instruktioner kravs en teknisk kontroll av flygplanet om de
dverskrids. Oberster Gerichtshof uppfattar i detta sammanhang en *hard” landning
— till skillnad fran en “mjuk” landning — som en landning, somwintesi huvudsak
fangas upp av flygplanets landningsstall och passageraren(tydligt marker.

5.2. EU-domstolen har i dom C-532/18, GN, punkt 34, slagit fast att 'den vanliga
inneborden av begreppet ’skadebringande héndelse’” ska'tillimpas. Det &r darvid
fraigan om en “oavsiktlig och ovéntad héndelse™(’un_evénement involontaire
dommageable imprévu”). Denna formulering forefallerytyda® pa att det ar
avgorande huruvida passageraren kunde férutse handelsen,[Orig. s. 6] ("imprévu”
och inte ”impreévisible”). Forenta staternas Supreme Court formulerar detta pa ett
liknande sétt som EU-domstolengiBen ‘anser att“en ’skadebringande héndelse
(accident)” utgor en “unexpected'@r unusual‘event,or happening that is external to
the passenger”, det vill sdga.en extern ovantad eller ovanlig hiandelse (Air France
v. Saks [1986], https://supfeme.justiaicom/cases/federal/us/470/392/). Atminstone
enligt denna ordalydelse"¢’eller”) ardet tillrackligt att hdndelsen var ovéntad och
det krdvs inte atty den &ven, ar ‘ovanlig. Aven domar fran den tyska
Bundesgerichtshof, “vilken“(enbart), forefaller anse att det &r avgOrande att
héndelsen &r pldtslig, pekar i samma riktning [uteldmnas].

Denna fofmulering ’kan tolkas sa, att det inte &r avgdrande huruvida den
skadegorande handelsen objektivt sett &r ovantad eller ovanlig, utan enbart att det
ar fragan, omgen yttreshandelse som uppkom plétsligt och att passageraren inte
réknade med den (se Lord Scott in House of Lords, Deep Vein Thrombosis and Air
Travel Group,Litigation [2005] UKHL 72, punkt 14: "It is important to bear in
mind“that the ,unintended and unexpected‘ quality of the happening in question
must, mean, ,unintended and unexpected‘ from the viewpoint of the victim of the
accident. It ‘cannot be to the point that the happening was not unintended or
unexpected by the perpetrator of it or by the person sought to be made responsible
for its consequences. It is the injured passenger who must suffer the ,accident® and
it is from his perspective that the quality of the happening must be considered.”).

Vid en sadan (extensiv) tolkning skulle det sdledes inte vara frdgan om en
skadegOrande héandelse enbart om skadan orsakades genom [Orig. s. 7]
flygplanets normala drift, utan att det intraffade nagon plétslig och dverraskande
handelse for passageraren. Detta dr sérskilt fallet nar det vanliga kabintrycket
orsakar skador (Air France v. Saks: horselforlust, Deep Vein Thrombosis and Air

4



ALTENRHEIN LUFTFAHRT

Travel Group Litigation: blodpropp). Daremot skulle &ven latt eller medelstor
turbulens — som i sig varken &r ovanligt eller ovantat — kunna klassificeras som en
skadebringande handelse om den orsakar skador [uteldmnas]. Detsamma borde
formodligen aven galla for en hard landning vilken — sasom i forevarande mal —
visserligen (natt och jamnt) faller inom flygplanets normala funktionsomrade, men
som sker plétsligt och ovéantat och medfor en kroppsskada (vilket YL pastar och
som fortfarande kraver prévning).

5.3. Framfor allt inom fransk réattspraxis laggs vikt vid att héndelsen ska vara
ovantad (Cour de cassation [utelimnas]: “évenement extérieurf Soudain et
impreévisible”). Det krdvs saledes inte enbart en extern (“exterieur®), plotslig
(’soudain”) och ur passagerarens synvinkel oviantad handelse, utan‘éven att denna
ar ofoérutsebar (“imprévisible”), vilken med andra ord innebér att'den 1%r ovanlig i
objektivt hanseende. Saledes skulle inte skador ersattas&om uppkommer, genom
handelser som hanfor sig till ett flygplans normala ochiforutsebara drift (e, for ett
liknande resonemang, forslag till avgorande™, “av . generaladvokaten
Saugmandsgaard, i mal C-532/18, punkt 44,%som ‘emellertid 4aven tolkar
amerikansk och tysk rattspraxis pa detta satt). [Qrig-'s. 8]

En liknande standpunkt foresprakas dven i tysksprakig ‘doktrin. Karakteristiska,
driftsrelaterade och accepterade handelser anses,inte kunna motivera ett ansvar
[utelamnas]. En hard landningeskan “saledes ‘embart klassificeras som en
skadebringande handelse om de gransvarden,forsbelastningen av landningsstallet
och bérande delar som tillverkaren‘har angett, klart har 6verskridits [utelamnas].

I enlighet med detta faststallde DistrictaCourt for the Southern District of New
York [utelamnas] och Landgericht Dusseldorf [utelamnas], att flygbolaget inte &r
ansvarigt vid en rutinlandning? (District Court) respektive en landning
“fortfarande kafivanses'mormal” (Landgericht).

5.4. Sistnamnda, uppfattning grundas uppenbarligen pa beddmningen att
héndelser,somy(fortfarande) omfattas av ett flygplans normala drift, normalt sett
intesmedfornagomkroppsskada, och detta inte heller om de intraffar plotsligt och
ovantat. Detta géller sirskilt med avseende pa ”hérda” landningar (se Truitt, Plain
Talk aboutPlane Claims: An Air Carrier Claims Examinees Handbook, Journal of
Air taw and Commerce [uteldmnas]: ... airplanes are not as strong as people —
meaning that’if a hard landing did not hurt the airplane, it would not have been
capable of harming occupants.”). Om en skada anda intraffar sa beror detta ofta pa
nagot som kan tillskrivaspassageraren, vilket utéver handelsen ytterligare [Orig. s.
9] bidragit till skadan. Detta omfattas i sa fall inte av flygbolagets riskomrade (se,
for ett liknande resonemang, allmant forslag till avgérande av generaladvokaten
Saugmandsgaard, i mal C-532/18, punkt 44).

6.  Oberster Gerichtshof anser att denna uppfattning i princip &r att foredra.
Visserligen innebér den att de gransvarden som flygplanstillverkaren har angett
indirekt dr avgorande for tolkningen av begreppet “’skadebringande héndelse”,
men detta synsétt medfor anda en rimlig avvagning mellan passagerarens och
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flygbolagets intressen, motverkar ett obegrénsat ansvar (se C-532/18, punkt 37)
och genom kopplingen till konkreta gréansvarden har det dessutom fordelen att det
ar okomplicerat. Av de skal som anges ovan ar det emellertid inte fragan om
nagon acte clair. Foljaktligen &r Oberster Gerichtshof i egenskap av domstol i sista
instans skyldig att hanskjuta en begaran om férhandsavgorande.

Il.  [uppgifter om det rattsliga forfarandet] [uteldmnas]

[underskrifter] [utel&amnas]
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