g

W Samling af Afgoerelser

DOMSTOLENS DOM (Fjerde Afdeling)

12. maj 2021 *

»Praejudiciel foreleeggelse — lufttransport — Montrealkonventionen — artikel 17, stk. 1 —
luftfartsselskabers erstatningsansvar i tilfeelde af ulykker — begrebet »ulykke« — héard landing, som
ligger inden for et flys normale driftsomrade — en passagers angivelige tilskadekomst ved en sadan

landing — ingen ulykke«

I sag C-70/20,
angdende en anmodning om preejudiciel afgerelse i henhold til artikel 267 TEUF, indgivet af Oberster
Gerichtshof (everste domstol, Ostrig) ved afgorelse af 30. januar 2020, indgaet til Domstolen den
12. februar 2020, i sagen
YL
mod
Altenrhein Luftfahrt GmbH,
har

DOMSTOLEN (Fjerde Afdeling),

sammensat af afdelingsformanden, M. Vilaras, og dommerne N. Pigarra (refererende dommer), D.
Svaby, S. Rodin og K. Jiirimée,

generaladvokat: M. Bobek,

justitssekreteer: A. Calot Escobar,

péa grundlag af den skriftlige forhandling,

efter at der er afgivet indleeg af:

— Altenrhein Luftfahrt GmbH ved Rechtsanwiltin H.M. Schaflinger,
— den finske regering ved H. Leppo, som befuldmeegtiget,

— Europa-Kommissionen, forst ved W. Molls og N. Yerrell, derefter ved N. Yerrell, som
befuldmeegtigede,

og idet Domstolen efter at have hert generaladvokaten har besluttet, at sagen skal pademmes uden
forslag til afgorelse,

* Processprog: tysk.

DA
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afsagt folgende

Dom

Anmodningen om preejudiciel afgorelse vedrerer fortolkningen af artikel 17, stk. 1, i konventionen om
indforelse af visse ensartede regler for international luftbefordring, indgédet i Montreal den 28. maj
1999, undertegnet af Det Europeeiske Feellesskab den 9. december 1999, godkendt pa dettes vegne ved
Réadets afgorelse 2001/539/EF af 5. april 2001 (EFT 2001, L 194, s. 38, herefter
»Montrealkonventionen«) og tradt i kraft for sa vidt angar Den Europeeiske Union den 28. juni 2004-.

Denne anmodning er blevet indgivet i forbindelse med en tvist mellem YL og luftfartsselskabet

Altenrhein Luftfahrt GmbH vedrerende et erstatningskrav, som YL har rejst pa grund af sin angivelige
tilskadekomst ved dette luftfartsselskabs landing af et fly.

Retsforskrifter

Folkeretten
Tredje og femte afsnit i preeamblen til Montrealkonventionen lyder saledes:

»[De kontraherende stater er klar over], at det er vigtigt at sikre forbrugernes interesser i international
luftfart, og at der er behov for rimelig godtgerelse pa grundlag af restitutionsprincippet.

[...]
[Sltaternes feelles indsats for yderligere at harmonisere og kodificere bestemte regler for international
lufttransport ved hjeelp af en ny konvention, er den bedste made, hvorpa en rimelig ligeveegt mellem

de forskellige interesser kan opnas.«

Montrealkonventionens artikel 17 med overskriften »Passagerers ded eller tilskadekomst -
Beskadigelse af bagage« bestemmer i stk. 1:

»Luftfartsselskabet er erstatningspligtigt ved en passagers ded eller tilskadekomst, hvis den ulykke, der

har forvoldt dedsfaldet eller skaden, har fundet sted om bord i flyet eller under ombord- eller
frabordestigningen.«

EU-retten

Forordning (EF) nr. 2027/97

Efter undertegnelsen af Montrealkonventionen blev Rédets forordning (EF) nr. 2027/97 af 9. oktober
1997 om luftfartsselskabers erstatningsansvar for sa vidt angér lufttransport af passagerer og deres
bagage (EFT 1997, L 285, s. 1) endret ved Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EF)
nr. 889/2002 af 13. maj 2002 (EFT 2002, L 140, s. 2) (herefter »forordning nr. 2027/97«).

Artikel 2, stk. 2, i forordning nr. 2027/97 bestemmer:

»Begreber i denne forordning, som ikke er defineret i stk. 1, er de samme som i
Montrealkonventionen.«
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Denne forordnings artikel 3, stk. 1, har folgende ordlyd:

»[EU-]luftfartsselskabers erstatningsansvar for passagerer og deres bagage er underlagt alle
bestemmelserne i Montrealkonventionen vedrgrende sddant erstatningsansvar.«

Forordning (EF) nr. 216/2008

Artikel 4, stk. 1, i Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 216/2008 af 20. februar 2008 om
feelles regler for civil luftfart og om oprettelse af et europeeisk luftfartssikkerhedsagentur, og om
opheevelse af Radets direktiv 91/670/EQF, forordning (EF) nr. 1592/2002 og direktiv 2004/36/EF (EUT
2008, L 79, s. 1), som endret ved Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 1108/2009 af
21. oktober 2009 (EUT 2009, L 309, s. 51) (herefter »forordning nr. 216/2008«), bestemmer:

»1. Luftfartejer, herunder alt installeret materiel og apparatur og alle installerede dele,

[...]

b) som er registreret i en medlemsstat, medmindre det forskriftsmeessige sikkerhedstilsyn hermed er
blevet uddelegeret til et tredjeland, og de ikke anvendes af en [EU-]operator, eller

c) som er registreret i et tredjeland, men som anvendes af en operater, hvis operationer en
medlemsstat forer tilsyn med, eller som anvendes til, i eller fra [EU] af en operater, der er
etableret eller har bopeel i [EU], eller

[...]
skal veere i overensstemmelse med denne forordning.«
Denne forordnings artikel 8, der har overskriften »Flyveoperationer«, bestemmer folgende i stk. 1:

»Operation af de i artikel 4, stk. 1, litra b) og c), omhandlede luftfartgjer skal opfylde de veesentlige
krav i bilag IV [...]«

Bilag IV til den neevnte forordning, der har overskriften »Veesentlige krav til flyveoperationer, jf.
artikel 8«, fastseetter i punkt 1.b.:

»En flyvning skal udferes i fuld overensstemmelse med de i flyvehandbogen eller i givet fald
driftshandbogen angivne operationelle procedurer for forberedelsen og gennemforelsen af flyvningen

[...]«

Under overskriften »Luftfartejets preestation og operationelle begreensninger« fastseetter punkt 4 i
bilag IV til samme forordning felgende:

»4.a. Et luftfartej skal opereres i overensstemmelse med dets luftdygtighedsbevis og alle dertil herende
operationelle procedurer og begreensninger, som er anfort i dets godkendte flyvehandbog eller
eventuel tilsvarende dokumentation. Flyvehandbogen eller den tilsvarende dokumentation skal
veere tilgeengelig for besaetningen og holdes opdateret for hvert luftfarte;j.
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4.c. En flyvning mé ikke pabegyndes eller fortsaettes, medmindre luftfartojets beregnede praestation
under hensyn til alle faktorer, der indvirker i veesentlig grad pa dets preestation, gor det muligt at
gennemfore alle faser af flyvningen inden for de geeldende afstande/omrader og hindringsfrigange
med den planlagte operationsmasse. Preestationsfaktorer, som i vaesentlig grad indvirker pa start,
en route og indflyvning/landing, er iseer
i) operationelle procedurer

v) start- og landingsomradets storrelse, heeldning og tilstand

[...]

4.c.1. Sadanne faktorer skal tages direkte i betragtning som operationelle parametre eller indirekte i
form af tilladte afvigelser eller margener, som kan fastleegges ved beregningen af
preestationsdata svarende til den pageeldende type operation.«

Forordning nr. 216/2008 blev med virkning fra den 11. september 2018 ophzevet ved
Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2018/1139 af 4. juli 2018 om feelles regler for civil
luftfart og oprettelse af Den Europzeiske Unions Luftfartssikkerhedsagentur og om endring af
forordning (EF) nr. 2111/2005, (EF) nr. 1008/2008, (EU) nr. 996/2010, (EU) nr. 376/2014 og direktiv
2014/30/EU og 2014/53/EU og om opheevelse af Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF)
nr. 552/2004 og nr. 216/2008 samt Radets forordning (EQF) nr. 3922/91 (EUT 2018, L 212, s. 1).
Forordning 2018/1139 finder imidlertid ikke tidsmeessig anvendelse pa tvisten i hovedsagen.

Tvisten i hovedsagen og det praejudicielle sporgsmal

Den 20. marts 2014 rejste YL fra Wien (Ostrig) til St. Gallen/Altenrhein (Schweiz) pa en flyvning
udfert af Altenrhein Luftfahrt. Hun heevder, at hun har padraget sig en diskusprolaps ved landingen.

Ved denne landing registrerede flyvedatarekorderen et vertikalt tryk pa 1,8 g. Den foreleeggende ret har
i denne henseende anfort, at selv om en saddan landing subjektivt kan opfattes som hard, var der stadig
— bedomt ud fra en maletolerance for luftfartgjsmateriel — tale om en landing inden for det
omhandlede flys normale driftsomrade. Ifolge flyfabrikantens oplysninger er den maksimale belastning,
som det omhandlede flys landingsstel og de beerende dele kan beere, nemlig 2 g. Retten har tilfgjet, at
pa grund af lufthavnen St. Gallen/Altenrheins alpine beliggenhed er en héard landing dér mere sikker
end en for bled landing, og at der i det foreliggende tilfeelde ikke kunne pavises fejl fra pilotens side.

YL anlagde sag mod Altenrhein Luftfahrt ved Handelsgericht Wien (handelsretten i Wien, @strig) med
pastand om, at det blev fastsldet, at luftfartsselskabet var erstatningsansvarligt for den skade, som hun
heaevdede at have lidt, jf. Montrealkonventionens artikel 17, stk. 1, og om betaling af et beleb pa
68 858 EUR, med tilleeg af renter og sagsomkostninger. Til stotte for sogsmalet gjorde YL geeldende, at
denne landing skulle kvalificeres som »hard« og folgelig som en ulykke som omhandlet i denne
bestemmelse.

Altenrhein Luftfahrt gjorde derimod geeldende, at den neevnte landing fandt sted inden for flyets
normale driftsomrade, og at der folgelig var tale om en sedvanlig heendelse under en flyvning og ikke
om en ulykke som omhandlet i denne bestemmelse.

Ved dom af 23. januar 2019 frifandt Handelsgericht Wien (handelsretten i Wien, Ostrig)
luftfartsselskabet med den begrundelse, at en landing kun kan kvalificeres som »ulykke« og danne
grundlag for erstatningsansvar for luftfartsselskabet, jf. Montrealkonventionens artikel 17, stk. 1, hvis
den er useedvanlig hard, og at dette ikke havde veeret tilfeeldet i den foreliggende sag. Denne ret
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udtalte, at seedvanlige heendelser under en flyvning, sasom en héird landing eller en kraftig
opbremsning, ikke danner grundlag for erstatningsansvar for luftfartsselskabet, da en almindeligt
oplyst passager er bekendt med sadanne heendelser og forventer, at de kan indtreede.

Ved dom af 29. april 2019 stadfeestede Oberlandesgericht Wien (den everste regionale domstol i Wien,
Ostrig) forsteinstansens dom. Idet denne ret ikke udelukkede, at en hard landing undtagelsesvist kan
udgere en ulykke som omhandlet i Montrealkonventionens artikel 17, stk. 1, udtalte den, at dette
forudseetter, at de af fabrikanten specificerede greenseveerdier for belastningen af flyets landingsstel og
de baerende dele klart er overskredet. Ifolge samme ret udelukker en landing, der forlgber normalt,
sasom den i hovedsagen omhandlede, muligheden for at konkludere, at der har veeret tale om en
ulykke.

Oberster Gerichtshof (gverste domstol, Ostrig), der skal treeffe afgorelse i den revisionsappel, som YL
har iveerksat, er af den opfattelse, at en hard landing stadig er en landing inden for flyets normale
driftsomrade, nar den belastning, som flyets landingsstel og de baerende dele beerer, forbliver under de
af fabrikanten specificerede graenseveerdier, hvis overskridelse gor en teknisk kontrol af flyet pakreevet.
Ifolge denne ret er en hard landing en landing, som — i modseetning til en bled landing — i det
veesentlige ikke bliver opfanget af flyets landingsstel, og som meerkes tydeligt af passagerne.

I denne sammenheeng er den neevnte ret i tvivl om, hvorvidt en hard landing, der stadig er en landing
inden for flyets normale driftsomrade, kan kvalificeres som en »uforudset, ufrivillig skadevoldende
heendelse« og saledes veere omfattet af begrebet »ulykke« som omhandlet i Montrealkonventionens
artikel 17, stk. 1, som fortolket af Domstolen i dom af 19. december 2019, Niki Luftfahrt (C-532/18,
EU:C:2019:1127, preemis 35).

Ifolge en forste fortolkning udger en hard landing som den i hovedsagen omhandlede, der, idet den
stadig er en landing inden for flyets normale driftsomrade, sker pludseligt og uventet for passagerne,
og ifolge disse medfeorer en tilskadekomst, en »ulykke« som omhandlet i denne bestemmelse. Den
foreleeggende ret er saledes i tvivl om, hvorvidt de kriterier, der er naevnt i ovenstiende preemis i
neerveerende dom, skal fortolkes ud fra den bererte passagers perspektiv, siledes at enhver heendelse,
der opstar pludseligt, og som passageren ikke forventer, er uforudset. Ifolge denne ret synes brugen af
ordet »uforudset« i stedet for ordet »uforudsigelig« i dom af 19. december 2019, Niki Luftfahrt
(C-532/18, EU:C:2019:1127, preemis 35), at indikere, at det er afgerende at fastleegge, om den berorte
passager havde forudset den omhandlede heendelse.

Ifolge en anden fortolkning kan en hérd landing derimod kun kvalificeres som »ulykke« som
omhandlet i Montrealkonventionens artikel 17, stk. 1, hvis de af fabrikanten specificerede
greenseveerdier for den belastning, som flyets landingsstel og de beerende dele kan beere, klart er blevet
overskredet. Ifplge denne fortolkning kan denne bestemmelse ikke danne grundlag for
erstatningsansvar for luftfartsselskabet som omhandlet i denne bestemmelse i tilfeelde af heendelser,
som ligger inden for flyets normale driftsomrade, selv hvis de opstar pludseligt og uventet for de
berorte passagerer og medferer disses tilskadekomst. Hvis en passager i et sadant tilfeelde kommer til
skade, skyldes dette normalt en serlig disposition hos den bergrte passager, som ikke kan veere
omfattet af luftfartsselskabets erstatningsansvar.

P& denne baggrund har Oberster Gerichtshof (overste domstol, @strig) besluttet at udseette sagen og
foreleegge Domstolen folgende preejudicielle spgrgsmal:

»Skal en hard landing, som dog ligger inden for et flys normale driftsomride, og som medferer en
passagers tilskadekomst, betragtes som en ulykke, jf. [Montrealkonventionens] artikel 17, stk. 1 [...]?«
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Om det praejudicielle sporgsmal

Formaliteten

Altenrhein Luftfahrt har gjort geeldende, at foreleeggelsesafgorelsen skal afvises, fordi den retspraksis,
som den foreleeggende ret har neevnt, og den definition, som Domstolen gav i dom af 19. december
2019, Niki Luftfahrt (C-532/18, EU:C:2019:1127), i det veesentlige udmunder i den samme fortolkning
af begrebet »ulykke« som omhandlet i Montrealkonventionens artikel 17, stk. 1. Der foreligger séledes
en acte clair med hensyn til afgorelsen af hovedsagen, idet den foreleeggende ret pa korrekt vis har
redegjort for og anvendt dette begreb, siledes som fortolket af Domstolen, for at na frem til
konklusionen om, at en landing, som ligger inden for et flys normale driftsomrade, ikke udger en
ulykke som omhandlet i denne bestemmelse.

Det folger af Domstolens faste praksis, at det inden for rammerne af det samarbejde mellem
Domstolen og de nationale retter, der er indfert i artikel 267 TEUF, udelukkende tilkommer den
nationale retsinstans, for hvilken en tvist er indbragt, og som har ansvaret for den retlige afgorelse,
som skal treeffes, pd grundlag af omstendighederne i den konkrete sag at vurdere savel, om en
praejudiciel afgorelse er nedvendig for, at den kan afsige dom, som relevansen af de sporgsmal, som
den foreleegger Domstolen. Eftersom de forelagte spergsmal vedrerer fortolkningen af EU-retten, som
Montrealkonventionen udger en integrerende del af, er Domstolen derfor principielt forpligtet til at
treeffe afgerelse (dom af 9.7.2020, Vueling Airlines, C-86/19, EU:C:2020:538, preemis 20 og den deri
neevnte retspraksis).

Det folger heraf, at der geelder en formodning for, at de spergsmal om EU-rettens fortolkning, som den
nationale ret har forelagt pa baggrund af de retlige og faktiske omsteendigheder, som den har ansvaret
for at fastlegge — og hvis rigtighed det ikke tilkommer Domstolen at efterprove — er relevante.
Domstolen kan kun afsla at treeffe afgerelse vedrorende en anmodning om preejudiciel afgorelse fra en
national ret, nar det klart fremgar, at den gnskede fortolkning af EU-retten savner enhver forbindelse
med realiteten i hovedsagen eller dennes genstand, nar problemet er af hypotetisk karakter, eller nar
Domstolen ikke rader over de faktiske og retlige oplysninger, som er nedvendige for, at den kan give
en saglig korrekt besvarelse af de stillede spergsmél (dom af 9.7.2020, Vueling Airlines, C-86/19,
EU:C:2020:538, preemis 21 og den deri neevnte retspraksis).

En national ret er desuden pa ingen made udelukket fra at foreleegge Domstolen et praejudicielt
sporgsmal, hvor svaret ifolge en af parterne i hovedsagen ikke giver anledning til nogen rimelig tvivl.
Selv hvis det antages, at dette er tilfeeldet, skal spergsmalet derfor ikke afvises (dom af 1.12.2011,
Painer, C-145/10, EU:C:2011:798, premis 64 og 65, og af 9.7.2020, Vueling Airlines, C-86/19,
EU:C:2020:538, preemis 22).

I det foreliggende tilfeelde bemeerkes, at eftersom det af den foreleeggende ret forelagte spergsmal
utvivlsomt er relevant for lgsningen af den sag, som den skal treeffe afgorelse i, og denne retsinstans
har preeciseret, at der efter dens opfattelse ikke foreligger en acte clair, og at den derfor som ret i
sidste instans er forpligtet til at foreleegge Domstolen et preejudicielt sporgsmal, skal det forelagte
sporgsmal antages til realitetsbehandling.

Realiteten

Med sporgsmalet onsker den foreleeggende ret neermere bestemt oplyst, om Montrealkonventionens
artikel 17, stk. 1, skal fortolkes sédledes, at begrebet »ulykke« i denne bestemmelse omfatter en hard
landing, som af den berorte passager opfattes som en uforudset heendelse, selv om den ligger inden
for det pageeldende flys normale driftsomrade.
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Indledningsvis bemzerkes, at i henhold til artikel 3, stk. 1, i forordning nr. 2027/97 er EU’s
luftfartsselskabers erstatningsansvar for passagerer og deres bagage underlagt alle bestemmelserne i
Montrealkonventionen vedrgrende sadant erstatningsansvar.

Tilsvarende folger det af fast retspraksis, at en international traktat, saisom Montrealkonventionen, skal
fortolkes loyalt i overensstemmelse med den seedvanlige betydning, der ma tilleegges traktatens udtryk i
deres sammenheeng og under hensyn til dens hensigt og formal i henhold til generelle folkeretlige
principper, som er bindende for Unionen, som kodificeret ved artikel 31 i Wienerkonventionen om
traktatretten af 23. maj 1969 (De Forenede Nationers traktatsamling, bind 1155, s. 331) (jf. i denne
retning dom af 19.12.2019, Niki Luftfahrt, C-532/18, EU:C:2019:1127, preemis 31, og af 9.7.2020,
Vueling Airlines, C-86/19, EU:C:2020:538, preemis 27 og den deri neevnte retspraksis).

Det fremgér af ordlyden af Montrealkonventionens artikel 17, stk. 1, at for at luftfartsselskabet ifalder
erstatningsansvar, skal den heendelse, som har forvoldt en passagers ded eller tilskadekomst, kunne
kvalificeres som »ulykke«, og denne ulykke skal have fundet sted om bord i flyet eller under ombord-
eller frabordestigningen.

I dom af 19. december 2019, Niki Luftfahrt (C-532/18, EU:C:2019:1127, preemis 35), preeciserede
Domstolen, at der ved den seedvanlige betydning af begrebet »ulykke« forstds en uforudset, ufrivillig
skadevoldende heendelse.

Det fremgar af den foreleeggende rets oplysninger som anfert i neerveerende doms preemis 20-22, at
denne ret navnlig er i tvivl om, hvorvidt kvalificeringen af en »uforudset« skadevoldende heendelse
som omhandlet i denne retspraksis og folgelig af »ulykke« som omhandlet i Montrealkonventionens
artikel 17, stk. 1, skal foretages under hensyntagen til den berorte passagers perspektiv eller snarere
under hensyntagen til det normale driftsomrade for det fly, hvorpad denne heendelse er indtradt.

En fortolkning af de i ovenstdende preemis neevnte begreber, som er stottet pa den pageldende
passagers perspektiv, skal imidlertid straks forkastes. Da perspektiver og forventninger kan variere fra
den ene passager til den anden, ville en sidan fortolkning kunne fore til et paradoksalt resultat, hvis
den samme heendelse for nogle passagerer skulle kvalificeres som »uforudset« — og folgelig som en
»ulykke« — men ikke for andre passagerer.

I ovrigt kunne en fortolkning af begrebet »ulykke«, der er omhandlet i Montrealkonventionens
artikel 17, stk. 1, i den retning, at bedemmelsen af den omhandlede heendelses uforudsete karakter
alene atheenger af den bererte passagers opfattelse af denne heendelse, udvide dette begreb pa en
urimelig made til skade for luftfartsselskaberne. Selv om det ifolge tredje afsnit i preeamblen til
Montrealkonventionen er rigtigt, at de kontraherende stater i denne — der er bevidste om, »at det er
vigtigt at sikre forbrugernes interesser i international luftfart, og at der er behov for rimelig
godtgoerelse pa grundlag af restitutionsprincippet« — har besluttet at indfere en ordning med objektivt
ansvar for luftfartsselskaberne, indebaerer en siddan ordning ikke desto mindre, saledes som det folger
af femte afsnit i denne preeambel, at en »rimelig ligeveegt mellem de forskellige interesser« bevares,
navnlig interesserne for luftfartsselskaber og passagerer (jf. i denne retning dom af 19.12.2019, Niki
Luftfahrt, C-532/18, EU:C:2019:1127, preemis 36 og den deri neevnte retspraksis).

Hvad derimod angar de veesentlige krav for operationen af det pageldende fly bemzerkes, at en flyvning
i henhold til punkt 1.b i bilag IV til forordning nr. 216/2008 skal udferes i fuld overensstemmelse med
de i flyvehandbogen eller i givet fald driftshandbogen angivne operationelle procedurer for
forberedelsen og gennemforelsen af flyvningen. Punkt 4.a i dette bilag bestemmer desuden, at et
luftfartej skal opereres i overensstemmelse med dets luftdygtighedsbevis og alle dertil herende
operationelle procedurer og begrensninger, som er anfort i dets godkendte flyvehandbog eller
eventuel tilsvarende dokumentation.
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I ovrigt fremgar det af punk 4.c i det neevnte bilag, at en flyvning ikke ma pabegyndes eller fortseettes,
medmindre luftfartajets beregnede preestation under hensyn til alle faktorer, der indvirker i veesentlig
grad pa dets preestation, ger det muligt at gennemfore alle faser af flyvningen inden for de geeldende
afstande/omrader og hindringsfrigange med den planlagte operationsmasse. Blandt de
preestationsfaktorer, som i veesentlig grad indvirker pa bla. landing af et fly, fremgar navnlig
operationelle procedurer og start- og landingsomradets storrelse, heeldning og tilstand. I
overensstemmelse med punkt 4.c.1 i samme bilag skal disse preestationsfaktorer tages direkte i
betragtning som operationelle parametre eller indirekte i form af tilladte afvigelser eller margener,
som kan fastleegges ved beregningen af flyets preestationsdata.

Overholdelsen af de bestemmelser, der er nsevnt i neerveerende doms preemis 37 og 38, tilsigter at sikre
landinger gennemfert i overensstemmelse med de geeldende procedurer og begreensninger, der er
anfort i det pageeldende flys flyvehandbog eller ethvert tilsvarende luftdygtighedsbevis for dette, og
under hensyntagen til de tekniske regler og den bedste praksis pd omradet for flydrift, selv om
sadanne landinger af visse passagerer vil blive opfattet som hardere, end de havde forventet.

En landing, der ikke overskrider de greenser, som er fastsat ved de geeldende procedurer for det
omhandlede fly — herunder de afvigelser og margener, der er fastsat vedrerende de
preestationsfaktorer, som i veesentlig grad indvirker p& landingen - og som forlgber i
overensstemmelse med disse procedurer og under hensyntagen til de tekniske regler og den bedste
praksis pa omradet for flydrift, kan folgelig ikke anses for at veere »uforudset« inden for rammerne af
bedommelsen af den betingelse, der er opstillet i Montrealkonventionens artikel 17, stk. 1, for en
»ulykkes« indtreeden.

I det foreliggende tilfeelde bemeerkes, at en hard landing i lufthavnen St. Gallen/Altenrhein, som den
der ligger til grund for tvisten i hovedsagen, ifolge den foreleeggende ret er mere sikker pa grund af
denne lufthavns alpine beliggenhed. Ifolge denne ret forlob den omhandlede landing endvidere uden,
at der kunne konstateres en fejl fra pilotens side, idet flyvedatarekorderen registrerede et vertikalt tryk
pa 1,8 g, dvs. en veerdi under den maksimale greenseveerdi pa 2 g, som ifplge flyfabrikantens oplysninger
kan beeres af det pageeldende flys landingsstel og beerende dele.

Med forbehold for den efterprovelse af alle omsteendighederne omkring den landing, der ligger til
grund for tvisten i hovedsagen, som den foreleeggende ret skal foretage, kan en landing, der forlgber
under de omstendigheder, der er anfort i ovenstaende praemis, ikke anses for at veere en ulykke som
omhandlet i Montrealkonventionens artikel 17, stk. 1, og folgelig pa grundlag af denne bestemmelse
danne grundlag for erstatningsansvar for luftfartsselskabet, og dette uatheengigt af den subjektive
opfattelse, som en passager kan have deraf.

Henset til ovenstidende betragtninger skal det forelagte sporgsmal besvares med, at
Montrealkonventionens artikel 17, stk. 1, skal fortolkes siledes, at begrebet »ulykke«, der er indeholdt
i denne bestemmelse, ikke omfatter en landing, der er forlgbet i overensstemmelse med de procedurer
og de operationelle begrensninger, der finder anvendelse pa det omhandlede fly — herunder de
afvigelser og margener, der er fastsat vedreorende de preaestationsfaktorer, som i veesentlig grad
indvirker pa landingen — og under hensyntagen til de tekniske regler og den bedste praksis pa
omradet for flydrift, selv om den bererte passager opfatter denne landing som en uforudset heendelse.

Sagsomkostninger

Da sagens behandling i forhold til hovedsagens parter udger et led i den sag, der verserer for den
foreleeggende ret, tilkommer det denne at treeffe afgerelse om sagsomkostningerne. Bortset fra de
naevnte parters udgifter kan de udgifter, som er atholdt i forbindelse med afgivelse af indleg for
Domstolen, ikke erstattes.
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Pa grundlag af disse preemisser kender Domstolen (Fjerde Afdeling) for ret:

Artikel 17, stk. 1, i konventionen om indferelse af visse ensartede regler for international
luftbefordring, indgdet i Montreal den 28. maj 1999, undertegnet af Det Europaiske Feaellesskab
den 9. december 1999 og godkendt pa dettes vegne ved Radets afgorelse 2001/539/EF af 5. april
2001, skal fortolkes saledes, at begrebet »ulykke«, der er indeholdt i denne bestemmelse, ikke
omfatter en landing, der er forlebet i overensstemmelse med de procedurer og de operationelle
begrensninger, der finder anvendelse pa det omhandlede fly — herunder de afvigelser og
margener, der er fastsat vedrorende de preestationsfaktorer, som i veesentlig grad indvirker pa
landingen — og under hensyntagen til de tekniske regler og den bedste praksis pa omradet for
flydrift, selv om den berorte passager opfatter denne landing som en uforudset heendelse.

Underskrifter
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