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Organo jurisdiccional remitente:

Oberster Gerichtshof (Tribunal Supremo \deslonCivil* y Penal,
Austria)

Fecha de la resolucién de remision:
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Recurrente en casacion:
YL
Recurrida en casacion:

Altenrhein*Cuftfahrt GmbH

El Oberster Gexichtshofy(Tribunal Supremo de lo Civil y Penal) [omissis] en el
asunto “entre la ‘parte demandante YL, [Austria], [omissis] contra la parte
demandada,Altenrhein Luftfahrt GmbH, Flughafen Wien [Austria] [omissis], por
un imperte de 68858 euros, mas intereses y gastos, y una pretension declarativa
(cuwantiadellitigio: 5 000 euros), en el marco del procedimiento relativo al recurso
de “easacion interpuesto por la demandante contra la sentencia del
Oberlandesgericht Wien (Tribunal Superior Regional de Viena) como o6rgano
jurisdiccional de apelacion de 29 de abril de 2019 [omissis], por la que se
confirmé la sentencia del Handelsgericht Wien (Tribunal de lo Mercantil de
Viena) de 23 de enero de 2019 [omissis], [omissis] ha adoptado la siguiente

Resolucion
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I.  Plantear al Tribunal de Justicia de la Unién Europea, con arreglo al articulo
267 TFUE, la siguiente cuestion prejudicial:

¢uUn aterrizaje duro, pero todavia en el rango de funcionamiento normal de la
aeronave, que provoca la lesion de un pasajero, constituye un accidente en el
sentido del articulo 17, apartado 1, del Convenio para la unificacién de ciertas
reglas para el transporte aéreo internacional, hecho en Montreal el 28 de mayo de
1999, firmado el 9 de diciembre de 1999 por la Comunidad Europea y aprobado
en nombre de esta mediante la Decision 2001/539/CE del Consejof dex5 de abril
de 2001?

Il.  [Suspension del procedimiento] [omissis]

Fundamentos:

1. Hechos:

El 20 de marzo de 2014, la demandante¢era pasajera desunwuelo de Viena con
destino a San Galo/Altenrhein (Suiza)gefectuado por la demandada. Con ocasion
del aterrizaje, el registrador de vuel@ grabo“una cargas vertical de 1,8 g. Un
aterrizaje asi, subjetivamente puede pereibirse, cemo,duro. Sin embargo, habida
cuenta asimismo de un margen de telerancia a efectos de medicion, desde un
punto de vista aeronautico, §e-situaba (atin) enel rango de funcionamiento normal
de la aeronave, que, segunilas especificaciones del fabricante de la misma, llega
hasta una carga de 24g. Ne. Se, ha“podidesestablecer ninguna mala conducta por
parte del piloto. Desde un punte de vista aeronautico y debido a su emplazamiento
alpino, en el aeropuerto,de San Galo/Altenrhein un aterrizaje mas bien duro es
mas seguro que un aterrizaje demasiado suave.

2. Alegacionesw pretensiones de las partes:

La‘demandante afirma haber sufrido una hernia discal durante el aterrizaje y
solicita unasindemnizacion de dafios y perjuicios con base en el articulo 17 del
Convenie.deMontreal (en lo sucesivo, «CM»). Argumenta que el aterrizaje
«duro» es unraccidente en el sentido del articulo 17 del CM.

La demandada objeta que el aterrizaje tuvo lugar dentro del rango de
funcionamiento normal de la aeronave. Considera que se trata, por tanto, de un
acontecimiento tipico ocurrido durante un vuelo y no de un accidente en el sentido
del articulo 17 del CM.
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3. Resumen del procedimiento hasta la fecha:

El organo jurisdiccional de primera instancia desestimé la demanda. Considerd
que la responsabilidad prevista en el articulo 17 del CM esta supeditada a la
existencia de un accidente que solo podra suponerse en el caso de un «aterrizaje
extraordinariamente duro», que no se produjo en el presente caso. Los
acontecimientos tipicos de un transporte aéreo, entre los que figuran un aterrizaje
duro o un frenado fuerte, no justifican esta responsabilidad, ya que el pasajero
aéreo (al parecer se refiere a: un pasajero aéreo tipico) (conece tales
acontecimientos y cuenta con ellos.

El 6rgano jurisdiccional de apelacion confirmoé dicha decision., Considerd que
ciertamente, con caracter excepcional, un aterrizaje duro también‘puede censtituir
un accidente en el sentido del articulo 17 del CM. Afirmo que estodrequiere, sin
embargo, que se sobrepasaran claramente los limites.de carga del tren de aterrizaje
y de las piezas de carga establecidos por el fabricante.\Concluyd que un aterrizaje
dentro del funcionamiento habitual, como en €l ¢aso de.autos, excluye la hipotesis
de un accidente.

El Oberster Gerichtshof debe proAunciarsedsobre un recurso de casacion
interpuesto por la demandante contra dicha sentencia. Continta defendiendo que
hubo un accidente que da lugar @ laxesponsabilidadde la demandada. De ser asi,
el Oberster Gerichtshof deberia anular las reseluciones de las instancias inferiores.
En ese caso, el organo jurisdiecional detprimera instancia deberia pronunciarse
sobre la cuestion de sipla“hernia discal \de la demandante fue efectivamente
causada por el aterrizaje. ESta,Cuestién no ha sido examinada hasta ahora, pues las
instancias inferiorés, han negadosla,responsabilidad de la demandada por el mero
hecho de la inexistencia de un aecidente.

4. Fundamentos juridicos:

4.1. La, responsabilidad de la demandada debe apreciarse con arreglo al
Convenio\para la unificacion de ciertas reglas para el transporte aéreo
interpacionali(Convenio de Montreal). La aplicacion de dicho Convenio se debe al
hecho “denque el lugar de partida y de destino del vuelo se encontraban en
diferentes, Estados contratantes (Austria y Suiza), por lo que existe transporte
internaeional, en el sentido del articulo 1 del CM.

4.2. El Convenio de Montreal fue firmado por la Comunidad Europea el 9 de
diciembre de 1999 y aprobado en nombre de esta por la Decision 2001/539/CE del
Consejo, de 5 de abril de 2001. Por lo tanto, forma parte del ordenamiento juridico
de la Uniodn, con lo que el Tribunal de Justicia es competente para pronunciarse
sobre su interpretacion (sentencia del Tribunal de Justicia en el asunto Wucher
Helicopter GmbH, C-6/14).
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4.3. Lainterpretacion del articulo 17, apartado 1, del CM es controvertida:

El transportista es responsable del dafio causado en caso de muerte o de
lesion corporal de un pasajero por la sola razon de que el accidente que
causd la muerte o lesién se haya producido a bordo de la aeronave o
durante cualquiera de las operaciones de embarque o desembarque.

De conformidad con esta disposicion, el transportista sera responsable hasta el
limite maximo de responsabilidad, con arreglo al articulo 21, apartadosl, del CM
—que en el presente recurso no se alcanza— independientemente'de su,culpa,
pudiendo oponer a su responsabilidad Unicamente una excepcion de,cencurrencia
de culpas, con arreglo al articulo 20 del CM. El articulanl7 del"CMse
corresponde, en esencia, con el articulo 17 del Convenio de Varseviaspara la
unificacion de ciertas reglas relativas al transporte aéreo internacionalinde modo
que a efectos interpretativos se puede continuar recurriendo a la“urisprudencia
relativa a esta disposicion.

5. Fundamentacion de la remision préjudicial:

5.1. La condicion de responsabilidadiexigida por el articulo 17, apartado 1, del
CM es la existencia de unos dafi@s,corporales (fallecimiento o lesiones) causados
por un «accidente»; el accidente'debe‘ser una conditio sine qua non del dafio. Por
lo tanto, es decisiva la existenciayde uh, «accidente». Este término no aparece
definido en el Convenig, Lawcuestion‘gue se plantea es si comprende un aterrizaje
«duro» pero que (aun) se.realiza emvel «rango del funcionamiento habitual». Ello
significa que la carga,del trenwde, aterrizaje y de las piezas de carga no supere
aquellos limites quensegan las, especificaciones del fabricante, harian necesaria
una inspeccion téenica de la,aeronave. En este marco, la Sala entiende por «duro»
un aterrizaje que,nawdiferencia de lo que sucede en el caso de un aterrizaje
«suaves, noes absorbidoen su mayor parte por el tren de aterrizaje de la aeronave
y que el‘pasajere siente eon claridad.

5.2.%El Tribunal \de Justicia ha establecido en la sentencia en el asunto GN,
C-582/48, apartado 34, que, para el concepto de «accidente», hay que remitirse a
stn«sentide,ordinario». Considerd que se trata de un «acontecimiento involuntario
perjudicial imprevisto» («un événement involontaire dommageable imprévus).
Esta redaccion parece indicar que depende de la previsibilidad del acontecimiento
por el pasajero («imprévu», no «imprevisible»). La Supreme Court (Tribunal
Supremo) estadounidense se expresa en un sentido similar al del Tribunal de
Justicia. Entiende por «accidente» un «unexpected or unusual event or happening
that is external to the passenger», es decir, un evento o acontecimiento inesperado
0 inusual de origen externo (Air France contra Saks [1986],
https://supreme.justia.com/cases/federal/us/470/392/). Al menos atendiendo a esta
redaccion («o») sera suficiente que el acontecimiento haya sido inesperado, sin
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que sea necesario que ademas sea inusual. Parece que en la misma direccién nos
llevan las resoluciones del Bundesgerichtshof (Tribunal Supremo de lo Civil y
Penal, Alemania), que se refieren (Unicamente) al «caracter repentino» del
acontecimiento [omissis].

Estas redacciones podrian entenderse en el sentido de que no depende de que
objetivamente el acontecimiento dafioso sea imprevisible o inusual, sino
Unicamente de que ese acontecimiento tuviera un origen externo, se produjera
repentinamente y el pasajero no contara con él (véase Lord Scott twHouse of
Lords, Deep Vein Thrombosis and Air Travel Group Litigation [2005] UKHL 72,
apartado 14: «It is important to bear in mind that the “unintended andyunexpected”
quality of the happening in question must mean “unintendedyand unexpected”
from the viewpoint of the victim of the “accident”. It cannotybe to the peint that
the happening was not unintended or unexpected by the\perpetrator ‘of it'er by the
person sought to be made responsible for its censequences:, It ‘is ‘the injured
passenger who must suffer the accident and ithissfrom his perspective that the
quality of the happening must be considered.»)

Por tanto, atendiendo a esta interpretacion, (amplia),“\anicamente no existiria un
accidente cuando el dafio ha sido causade per’el funcignamiento normal de la
aeronave, sin que se produjera un acontecimiento,repentino y sorprendente para el
pasajero. Asi sucede, en particularycuando laypresion ordinaria en la carlinga
causa dafios [Air France v. Saks: Réerdida de audicion; Deep Vein Thrombosis and
Air Travel Group Litigation: Txombosis].\En cambio, incluso las turbulencias de
intensidad ligera o media, que, comoxtales, ni son inusuales ni imprevisibles,
pueden calificarse también, de ‘accidente Si causan dafios [omissis]. Lo mismo
deberia ser aplicable, también'a Un:aterrizaje duro que, como aqui sucede, se sitla
(todavia) en elerangoide funcionamiento normal de la aeronave, si bien se produce
de un modo “tepentino, e,inesperado y provoca una lesién corporal (segun las
afirmaciones de la demandante, que aun deben ser examinadas].

5.3smENn " cambi0oy, sobre toedo en la jurisprudencia francesa se atiende al caracter
imprevisible, del aeentecimiento (Cour de cassation [Tribunal de Casacion,
Francia] [omissis]: «évenement extérieur, soudain et imprévisible»). Por tanto,
deberia ‘tratarse no solo de un acontecimiento de origen externo («extérieur»),
repenting («soudain») e inesperado desde el punto de vista del pasajero, sino
también /de un acontecimiento imprevisible («imprévisible»), es decir, un
acontecimiento objetivamente inusual. En ese sentido, no procederia reparar los
dafos resultantes de acontecimientos que forman parte del funcionamiento normal
y previsible de la aeronave (véanse, en efecto, en este sentido, las conclusiones
presentadas por el Abogado General Saugmandsgaard, en el asunto C-532/18,
punto 44, que, no obstante, interpreta también en este sentido tanto la
jurisprudencia estadounidense como la alemana).
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En la doctrina en lengua alemana se defienden asimismo posiciones similares: No
pueden dar lugar a responsabilidad los acontecimientos tipicos, relacionados con
el funcionamiento y aceptados. Por tanto, un aterrizaje duro solo deberia
calificarse de accidente si se superan claramente los limites de carga establecidos
por el fabricante para el tren de aterrizaje y las piezas de carga [omissis].

En este sentido, la District Court for the Southern District of New York [omissis]
y el Landgericht Diisseldorf (Tribunal Regional de lo Civil y Penal de Diisseldorf,
Alemania) [omissis] decidieron que la compafiia aérea no es responsable en el
marco de un «aterrizaje rutinario» (District Court) o de un aterrizaje«dentro ain
de los limites de lo normal» (Landgericht).

5.4. Este ultimo planteamiento se basa manifiestamenteten™a valoracion, de“que
los acontecimientos que (aun) forman parte del funcionamiento nermal<de una
aeronave no causan tipicamente lesiones corporales) hi siquierascuando se
producen de manera repentina e inesperada. Este es el caso, en particular, de los
aterrizajes «duros» (véase Truitt, Plain Talk about Plane Claims:An Air Carrier
Claims Examinees Handbook, Journal of Air Law and Cemmerce [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.») Si, no
obstante, se produce una lesion, normalmente,habré una predisposicion particular
del pasajero que se suma al acontecimiente. como ‘eausa adicional del dafo. Esta
predisposicion no formariagpartezde los riesgos de la compaiiia aérea (en este
sentido, mas en general, el,Aboegade, General Saugmandsgaard, asunto C-532/18,
punto 44).

6. El Oberster@Gerichtshof estima ‘gque este planteamiento es, en principio,
preferible. Ciertamente, conduce.a que los limites establecidos por el fabricante de
la aeronaves detekminen, indirectamente la interpretacion del concepto de
«accidente», No, obstante,ngenera un justo equilibrio entre los intereses del
pasajer@ y los,de la cempariia aérea, evita la responsabilidad ilimitada (véase el
asunte, C-532/18, apartado 37) y, por otra parte, al fundarse en valores limite
coneretos,, ‘aporta lawventaja de la simplicidad. Sin embargo, por las razones
expuestas anteriormente, no estamos ante un acto claro. Por lo tanto, como 6rgano
jurisdiceionalide ultima instancia, el Oberster Gerichtshof est4 obligado a remitir
una,peticiontde decision prejudicial.

Il.  [Informacion de Derecho procesal] [omissis]

[Firmas] [omissis]



