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In cadrul recursului declasat de reclamanti impotriva hotararii pronuntate de
Oberlandesgericht Wien (Tribunalul Regional Superior din Viena, Austria) la 29
aprilie 2029%[omissis], prin care a fost confirmata hotararea pronuntata de
Handelsgericht Wien (Tribunalul Comercial din Viena, Austria) la 23 ianuarie
2019%[omissis] in cauza introdusd de reclamanta YL, [Austria], [omissis]
impotriva paratei Altenrhein Luftfahrt GmbH, aeroportul din Viena [Austria],
[omissis] j/avand ca obiect plata sumei de 68 858 de euro majorata cu dobanda si
cheltuieli ‘de judecatd si constatarea existentei raspunderii (valoarea litigiului
5000 de euro), Oberster Gerichtshof (Curtea Suprema, Austria) [omissis] a
adoptat urmatoarea

Ordonanta:

I. Adreseaza Curtii de Justitie a Uniunii Europene, in temeiul articolului 267
TFUE, urmatoarea intrebare preliminara: [OR 2]
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O aterizare dura, dar efectuata totusi in parametrii normali de exploatare a
aeronavei, care determind ranirea unui pasager, constituie un accident in sensul
articolului 17 alineatul (1) din Conventia pentru unificarea anumitor norme
referitoare la transportul aerian international, incheiatd la Montreal la 28 mai
1999, semnata la 9 decembrie 1999 de Comunitatea Europeand si aprobatd in
numele acesteia prin Decizia 2001/539/CE a Consiliului din 5 aprilie 2001?

Il.  [Suspendarea procedurii][omissis]

Motivare:

1. Situatia de fapt:

La 20 martie 2014, reclamanta a fost pasagera a unui zbor de'la Wiena cu
destinatia St Gallen/Altenrhein (Elvetia), efectuat de“parata. Lawaterizare,
tahograful a inregistrat o sarcind verticala de 1,8.9. O“astfel“de ‘aterizare poate fi
perceputd in mod subiectiv ca fiind durd. Cu toate acesteay, chiat tinand seama de
toleranta la masurare din punct de vedere @deronauticy, aceasta se situa (incd) in
cadrul parametrilor normali de exploatare a aetonavei, cate, potrivit specificatiilor
constructorului aeronavei, ajung pana da o sarcina de 2 g.'Nu s-a putut constata
nicio greseald a pilotului. Din punct de, vedere ‘acronautic, din cauza pozitiei
alpine, pe aeroportul din St Galled/Altenrhein, o aterizare mai dura este mai sigura
decét o aterizare prea lina.

2. Argumentele si.concluziile,partiler: [OR 3]

Reclamanta sustine cd ‘a suferit o hegnie de disc la aterizare si solicita daune
interese in temeiul articoluluil 7%din"Conventia de la Montreal. Potrivit acesteia,
aterizarea ,,durd” anfi un aecident in sensul articolului 17 mentionat.

Parata obiecteazaica aterizarea a fost efectuatd in cadrul parametrilor normali de
exploatare a,aeronavei. Prin urmare, ar fi vorba despre un eveniment tipic survenit
Cu 0Ocazia wnui. zbor, 1ar nu despre un accident Tn sensul articolului 17 din
Conyentia de'la Montreal.

3. Procedura desfasurati pand in prezent:

Instanta de prim grad de jurisdictie a respins cererea. Potrivit acesteia, angajarea
raspunderii in temeiul articolului 17 din Conventia de la Montreal presupune un
accident a carui existentd nu poate fi admisa decat in cazul unei ,,aterizari extrem
de dure”. Or, nu aceasta ar fi situatia in spetd. Evenimentele tipice ale unui
transport aerian, printre care figureazd o aterizare dur sau o frana rigida, nu
justificd angajarea raspunderii, deoarece pasagerul aerian (aparent, in sensul de
pasager tipic) cunoaste astfel de evenimente si se asteapta ca acestea sa survina.
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Instanta de apel a confirmat aceastd hotdrare. Desigur, In mod exceptional, si o
aterizare durd ar putea constitui un accident in sensul articolului 17 din Conventia
de la Montreal. Dar aceasta ar presupune ca valorile-limita indicate de producator
cu privire la sarcina suportata de trenul de aterizare si la elementele structurale sa
fie Tn mod clar depasite. O aterizare normala precum in speta ar exclude ipoteza
unui accident.

Oberster Gerichtshof este chemata sa se pronunte cu privire la recursul formulat
de reclamantd impotriva acestei hotarari. Partea considera in continuare ca a
existat un accident de naturd sa angajeze raspunderea paratei. Daca aceasta ar fi
situatia, Oberster Gerichtshof ar trebui sd anuleze deciziile instantelor inferioare.
Instanta de prim grad de jurisdictie ar trebui sd se pronunte, in acest caz [OR 4],
cu privire la problema daca hernia de disc a recurentei asfost,cauzatd,in mod
efectiv de aterizare. Aceastd problemd nu a fost examinatd pana ia, prézent,
intrucat instantele inferioare au negat existenta unei raspunderi a parater“pentru
simplul motiv al lipsei unui accident.

4. Temeiuri juridice:

4.1. Este necesar ca raspunderea paratei sa‘fie ‘apreciata T raport cu Conventia
pentru unificarea anumitor normegseferiteare la, transpertul aerian international
(Conventia de la Montreal, denufnita in continuare,,,CM”). Aplicabilitatea acestei
conventii rezultd din faptul ca lecul de plecareysi locul de destinatie al zborului
sunt situate in state parti la conyentie diferite (Austria, Elvetia), astfel incat exista
o operatiune de transport international\in sensul articolului 1 din CM.

4.2. Conventia de la Mentreal a fost semnatd de Comunitatea Europeana la 9
decembrie 1999 st afost aptobata insnumele acesteia prin Decizia 2001/539/CE a
Consiliului din 5%prilies2001.°Rrin‘urmare, reprezinta o parte integrantd a ordinii
juridice a Uniunii, ‘acesta fitnd motivul pentru care Curtea de Justitie a Uniunii
Europene este chematd, satse pronunte, in cadrul unei proceduri preliminare, cu
privireyla ‘interpretarea ei (Hotararea Wucher Helicopter GmbH pronuntata de
Curtea deJustitie in cauza C-6/14).

4.3.\Invlitigiu‘este interpretarea articolului 17 alineatul (1) din CM:

., Transportatorul este rdaspunzator pentru dauna rezultatd ca urmare a
decesului sau vatamarii corporale a unui pasager, cu conditia ca accidentul
care a cauzat decesul sau vatamarea sa se fi produs la bordul aeronavei sau
in decursul oricarei operatiuni de imbarcare sau debarcare.”

In conformitate cu aceastd dispozitie, operatorul de transport este rispunzitor
pana la limita de raspundere maxima prevazuta la articolul 21 alineatul (1) din
CM — care nu este atinsa in prezenta actiune —, indiferent [OR 5] de culpa sa,
putand sa invoce Tmpotriva raspunderii sale doar obiectia culpei comune in sensul
articolului 20 din CM. Articolul 17 din CM corespunde in esenta articolului 17 din
Conventia de la Varsovia pentru unificarea normelor referitoare la transportul

3



CERERE DE DECIZIE PRELIMINARA DIN 30.1.2020 — CAuzA C-70/20

aerian international, astfel incat jurisprudenta referitoare la aceastd dispozitie
continud sd se aplice 1n scopul interpretarii.

5. Motivarea trimiterii:

5.1. Conform articolului 17 alineatul (1) din CM, conditia pentru angajarea
raspunderii este un prejudiciu suferit de o persoand (deces sau vatamare corporala)
ca urmare a unui ,,accident”; accidentul trebuie sa fie o conditio sine qua non
pentru prejudiciu. Existenta unui ,,accident” este, asadar, determinafta. Aceasta
notiune nu este definita in conventie. Problema care se pune este daca in ‘domeniul
de aplicare al acesteia este inclusa o aterizare ,,dura”, dar care este,(ined) efectuata
in ,,parametrii normali de exploatare”. Aceasta inseamna ca, sarcina, suportata,de
trenul de aterizare si de elementele structurale ramane infetioara valorilor-limita a
caror depdsire necesitd, potrivit specificatiilor constructorului, o inspectiestehnica
a aeronavei. In aceastd privinta, prin ,,durd” instantd\intelcge 9 speta 0,aterizare
care — spre deosebire de cazul unei aterizari ,,ling” — nu, estetamortizatd in mare
madsurd de trenul de aterizare al aeronavei,si care estehputernic resimfitd de
pasager.

5.2. Curtea de Justitie a Uniunii Europene ayretinut la punctul 34 din Hotararea
GN, pronuntata in cauza C-532/18€4, in eeea ce, priveste notiunea de ,,accident”,
este necesar sa se facd referire la ,,;sensul obignuit? al‘acesteia. Acesta ar fi acela
de ,eveniment involuntar, prejudiciabil siy meprevazut” (,un événement
involontaire dommageable  Nimprévu”)s, Aceasta formulare pare sa indice
importanta anticiparii evenimentuluinde catre [OR 6] pasager (imprévu”, nu
»~imprévisible”). Curtéa,Suprema (Supreme Court) americana formuleaza in mod
similar Curtii de Justitie, @ Uniunii Europene. Aceasta intelege prin ,,accident” un
,sunexpected orqunusual event orthapping that is external to the passenger”, cu alte
cuvinte, un, evehiment%sau un incident de origine externda, neasteptat sau
neobisnuit [AIr France V. Saks (1986),
https://supreme.justia.com/cases/federal/us/470/392/]. Cel putin potrivit acestui
mod'dexcedactare (,,8au”), este suficient ca evenimentul sa fi fost neasteptat, nu era
necesar catacesta saymai fie si neobisnuit. Acelasi sens este indicat de hotararile
pronuntate de Bundesgerichtshof (Curtea Federalda de Justitie, Germania)
germand,ycareiau in considerare (doar) ,,producerea bruscd” a evenimentului
[omissis):

Aceste formulari ar putea fi intelese In sensul ca elementul determinant nu este
caracterul in mod obiectiv imprevizibil sau neobisnuit al evenimentului
prejudiciabil, ci numai faptul cd acest eveniment a avut o origine externa, s-a
produs brusc, iar pasagerul nu s-a asteptat la acesta (a se vedea Lord Scott in
House of Lords, Deep Vein Thrombosis and Air Travel Group Litigation [2005]
UKHL 72, punctul 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
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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.”).

Prin urmare, potrivit acestei interpretari (largi), un accident ar exista numai in
cazul n care prejudiciul a fost cauzat de [OR 7] exploatarea normala a aeronavei,
fara sa se fi produs un eveniment brusc si surprinzator pentru pasager. Aceasta
situatie se regaseste in special atunci cand presiunea obisnuita in cabina determina
prejudicii (Air France v. Saks: pierderea auzului; Deep Vein Thrombosis and Air
Travel Group Litigation: tromboza). In schimb, chiar si turbulente ‘usoare sau
medii — care nu sunt, ca atare, nici neobisnuite, nici imprevizibile =ar putea fi de
asemenea calificate drept accidente, ca urmare a prejudiciilor’ cauzate, [omissis].
Situatia ar trebui sa fie aceeasi in cazul unei aterizari dure, gare, precum n spetd —
desi se situeaza (incd) in parametrii normali de exploatare a actonavei —weste
efectuatd in mod brusc si neasteptat (potrivit afirmatiilor reclamantei, care fac inca
obiectul examinarii) si determind o vatdmare corporala:

5.3. In schimb, in special jurisprudentaofrancéza screfeta la caracterul
imprevizibil al evenimentului [Cour de caSsation (Curtea de“Casatie) [omissis]:
»evenement extérieur, soudain et imprévisible’?}. Prinurmare, ar trebui ca
evenimentul in discutie sa fie nu doar unul deterigine externa (,,extérieur”), brusc
(,soudain”), si, din perspectival pasagerului, yncastéptat, ci si imprevizibil
(,,imprevisible”), cu alte cuvinte un,eveniment neobisnuit din punct de vedere
obiectiv. Prin urmare, nu ar fiynecesara repararea prejudiciilor rezultate din
evenimente care tin de exploatarea normald si previzibild a aeronavei (a se vedea
n acest sens concluziile‘avocatulurrgeneral“Saugmandsgaard in cauza C-532/18,
EU:C:2019:788, punctuh44;care interpreteaza totusi in acest sens si jurisprudenta
americana si pe cea,germand). {OR 8]

O opinie similara esteimpartasitd de asemenea in doctrina germand: evenimentele
tipice legate.de,exploatare si‘acceptate nu pot constitui un temei pentru angajarea
raspunderii [omissis]. Brinhurmare, o aterizare durd ar trebui calificata drept
»acéident” numai in‘eazul in care valorile-limitd indicate de constructor cu privire
la sarcina suportata de trenul de aterizare ar fi in mod clar depasite [omissis].

In acest ‘sens, District Court for the Southern District of New York [omissis] si
Landgericht'Disseldorf (Tribunalul Regional din Disseldorf, Germania) [omissis]
au decis jed societatea aeriana nu era responsabila in cazul unei ,aterizari de

rutind” (District Court), respectiv al unei aterizari ,,incd in parametrii normali”
(Landgericht).

5.4. Aceasta din urma opinie se intemeiaza in mod vadit pe aprecierea potrivit
careia evenimentele care tin (totusi) de exploatarea normald a unei aeronave nu
cauzeaza ca regula generald vatamari corporale, nici macar atunci cand se produc
in mod brusc si neasteptat. Acest lucru este valabil in special in ceea ce priveste
aterizarile ,,dure” (a se vedea Truitt, Plain Talk about Plane Claims: An Air
Carrier Claims Examinees Handbook, Journal of Air Law and Commerce
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[omissis]: ,,[...] 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.” (,,[...] aeronavele nu sunt la fel de rezistente ca oamenii — altfel spus,
daca o aterizare dura nu a adus atingere aeronavei, aceasta nu ar fi putut sa vatame
ocupantii.”’]). Daca a avut loc totusi o vatdmare, va exista Tn mod normal o
dispozitie speciala a pasagerului, care se integreaza in eveniment [OR 9] ca o alta
cauza a prejudiciului. In acest caz, dispozitia respectiva nu ar intra in domeniul
riscurilor acoperite de societatea aeriand (in acest sens, in general, concluziile
avocatului general Saugmandsgaard prezentate in cauza C-532/18, citate anterior,
punctul 44).

6. In opinia Oberster Gerichtshof, aceasti abordare ¢€ste, T, prificipiu
preferabild. Desigur, aceasta face ca valorile-limitd indicate de constructor)sa
determine Tn mod indirect interpretarea notiunii de ,,accident”. Totust, ‘aceasta‘are
ca efect, pe de o parte, asigurarea unui just echilibru intre interesele“pasagerului
aerian si cele ale operatorului de transport aeriany, Impiedied o yraspundere
nelimitatd (a se vedea in acest sens C-532/18, citatd anterior, punctul 37), iar, pe
de alta parte, prin corelarea cu valori-limitd concrete, ate ca)atare avantajul
simplitatii. Cu toate acestea, pentru motivele, expuse mai sus, nu exista un ,,acte
claire”. Asadar, Oberster Gerichtshof (Cuirtea Suprema), inyealitate de instanta de
ultim grad de jurisdictie, este obligatd sasformuleze o cerere de decizie
preliminara.

Il.  [informatii procedurale] [omissis]

[Semnaturi] femissis]



