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FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT
HENRIK SAUGMANDSGAARD QOE
foredraget den 26 september 2019'

Mal C-532/18

GN, foretradd av HM,
mot
ZU i egenskap av likvidator for Niki Luftfahrt GmbH

(begiran om forhandsavgorande fran Oberster Gerichtshof (Hégsta domstolen, Osterrike))

"Begdran om forhandsavgorande — Lufttransport — Montrealkonventionen — Artikel 17.1 —
Lufttrafikforetags skadestandsansvar gentemot passagerare — Begreppet skadebringande héndelse —
Kroppsskada som en passagerare har tillfogats med anledning av att varm dryck har spillts ut ombord
pa ett flygplan under flygning”

I. Inledning

1. Denna begiran om forhandsavgorande fran Oberster Gerichtshof (Hégsta domstolen, Osterrike)
avser tolkningen av artikel 17.1 i konventionen om vissa enhetliga regler for internationella
lufttransporter® (nedan kallad Montrealkonventionen). I bestimmelsen faststills villkoren for att en
passagerare som har tillfogats en kroppsskada under en flygning ska kunna utkrdva ansvar fran det
lufttrafikforetag som utforde flygningen.

2. Begidran har framstillts i ett mal mellan en minderarig passagerare, foretradd av sin far, och den som
ar ansvarig for likvidationen av ett flygbolag. Klaganden i det nationella mélet har yrkat erséttning for
brannskador som hon tillfogades genom att en varm dryck av okdnd anledning spilldes ut under en
gransoverskridande flygning som utfordes av forevarande flygbolag.

3. EU-domstolen ska for forsta gangen avgrinsa begreppet skadebringande hindelse i den mening som
avses i artikel 17.1 i Montrealkonventionen mot bakgrund av bland annat de tillimpningskriterier som
redan har godtagits av vissa nationella domstolar. EU-domstolen ska ndrmare bestdmt ta stéllning till
om det dr nodvandigt att en héndelse som intrdffar ombord pa ett flygplan inte endast ska vara
plotslig och ovanlig och utgora en yttre omsténdighet i forhallande till den berdrda passageraren, utan
dven att den ska bero pa en risk som &r nira forbunden med flygtransport eller forknippad med
transporten. Av de skdl som anges i detta forslag till avgorande anser jag att endast de forsta
kriterierna ska vara uppfyllda, och inte de sistndmnda.

1 Originalsprak: franska.

2 Denna konvention, som ingicks i Montreal den 28 maj 1999, undertecknades av Europeiska gemenskapen den 9 december 1999 och godkéindes
pé gemenskapens viagnar genom rédets beslut 2001/539/EG av den 5 april 2001 (EGT L 194, 2001, s. 38). Med avseende pa Europeiska unionen
tradde konventionen i kraft den 28 juni 2004.
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II. Tillampliga bestaimmelser

A. Montrealkonventionen

4. 1 tredje stycket i ingressen till Montrealkonventionen anges bland annat att de fordragsslutande
staterna "erkdnner betydelsen av att skydda konsumenternas intressen i samband med internationella
lufttransporter och av att sorja for réttvis ersittning enligt kompensationsprincipen”. I femte stycket
anges vidare att "det bésta sdttet att uppnd en réttvis sammanvigning av alla intressen &r att
ytterligare harmonisera och kodifiera vissa bestaimmelser for internationella lufttransporter genom att
anta en ny konvention”.

5. Artikel 17 i Montrealkonvention har rubriken "Passagerares dodsfall eller skada — Skada pa bagage”
och i punkt 1 anges att ”[t]ransportoren ansvarar for dodsfall eller kroppsskada som tillfogats
passagerare under forutsittning att den skadebringande héndelsen intriffat ombord péa luftfartyget
eller vid ombordstigningen eller avstigningen.”

6. I artikel 20 i konventionen, som har rubriken ”Jamkning” foreskrivs foljande: "Om transportoren
visar att en skada orsakats helt eller delvis av vardsloshet eller underlatenhet eller annan oriktig
handling av den som begér ersittning eller av nagon fran vilken den som begir ersattning harleder sin
ritt, skall transportoren helt eller delvis vara befriad fran skadestandsansvar gentemot den som begir
ersittning i den utstrackning som vardslosheten eller underlatenheten helt eller delvis orsakat skadan.
Om en passagerare har dodats eller skadats och om ndgon annan &n passageraren begir ersittning
med anledning dérav, skall transportéren ocksa vara helt eller delvis befriad fran skadestandsansvar
om passageraren sjilv orsakat eller medverkat till skadan genom vardsloshet eller underlatenhet eller
annan oriktig handling. Denna artikel giller alla bestimmelser om skadestandsansvar i denna
konvention, dven artikel 21.1.”

7. Artikel 21 i konventionen, med rubriken “Ersdttning for passagerares dodsfall eller skada”, har
foljande lydelse:

”1. For sddana skador som avses i artikel 17.1 och som inte 6verstiger 100 000 sarskilda dragningsratter
for varje enskild passagerare kan transportoren varken undga eller begrénsa sitt skadestandsansvar.

2. For sadana skador som avses i artikel 17.1 é&r transportorens skadestindsansvar begréinsat
till 100 000 sérskilda dragningsrétter for varje enskild passagerare om transportoren visar:

a) att skadan inte véllats av transportorens eller dennes anstilldas eller uppdragstagares vardsloshet
eller annan oriktig handling eller underlatenhet; eller

b) att skadan uteslutande orsakats av tredje mans vérdsloshet eller annan oriktig handling eller
underldtenhet.”

8. Artikel 29 i konventionen har rubriken "Grund for erséttningskrav”, vari foljande foreskrivs: I fraga
om transporter av passagerare, bagage eller gods fir en talan om skadestand, oavsett hur den grundats
— med stod av konventionen, inomkontraktuellt, utomkontraktuellt eller pd annan grund — foras
endast pa de villkor och inom de granser som faststdlls i denna konvention, oavsett vem eller vilka
som har ritt att fora talan och vilken ritt som tillkommer dem. Vid en sadan talan ar bestraffande,
avskrickande eller andra icke-kompensatoriska skadeposter inte ersittningsgilla.”
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B. Unionsrditt

9. Skilen 5-7 och 10 i férordning (EG) nr 889/2002° om &ndring av radets forordning (EG)
nr 2027/97 om lufttrafikforetags skadestdndsansvar vid olyckor,* har féljande lydelse:

”(5) Gemenskapen har undertecknat Montrealkonventionen och visat sin avsikt att bli part i
konventionen genom att ratificera den.

(6) Det ar nodvindigt att dndra radets forordning (EG) nr 2027/97 av den 9 oktober 1997 om
lufttrafikforetagens skadestandsansvar vid olyckor for att anpassa forordningen till bestimmelserna
i Montrealkonventionen och dirigenom skapa ett enhetligt ansvarssystem for internationella
lufttransporter.

(7) Skyddet for passagerare och deras anhoriga stirks genom denna forordning och
Montrealkonventionen vilka inte kan tolkas si, att de fOorsvagar dessa personers skydd i
forhéllande till existerande lagstiftning vid datum for denna férordnings antagande.

(10) Ett system for obegransat skadestandsansvar vid passagerares dodsfall eller skada &r lampligt for
ett sakert och modernt system for lufttransport.”

10. I artikel 1 i forordning nr 2027/97, i dess lydelse enligt forordning nr 889/2002 (nedan kallad
forordning nr 2027/97), foreskrivs att ”[g]lenom denna forordning genomfoérs de relevanta
bestaimmelserna i Montrealkonventionen avseende lufttransport av passagerare och deras bagage, och i
densamma faststdlls vissa tilliggsbestimmelser. Genom foérordningen utvidgas dessutom
tillampningsomradet for dessa bestimmelser till att ocksd omfatta lufttransport inom en enda
medlemsstat.”

11. T artikel 2.2 i férordning nr 2027/97 anges att ”[d]e begrepp som anvinds i denna férordning och
som inte definieras i punkt 1 motsvarar begreppen i Montrealkonventionen”.

12. Artikel 3.1 i forordningen har foljande lydelse: "Ett EG-lufttrafikforetags skadestandsansvar for
passagerare och deras bagage regleras av alla de bestimmelser i Montrealkonventionen som é&r
relevanta for sddant skadestdndsansvar.”

II1. Malet vid den nationella domstolen, tolkningsfragan och forfarandet vid domstolen

13. I augusti 2015 flog klaganden i det nationella malet, som da var 6 ar, mellan Spanien och Osterrike.
Flygningen utfordes av lufttrafikforetaget Niki Luftfahrt GmbH, ett bolag bildat enligt osterrikisk rétt.

14. Barnet satt bredvid sin far som under flygningen tog emot en mugg utan lock med varmt kaffe fran
kabinpersonalen och stéllde den pé fillbordet framfor sig. Darefter borjade behallaren att glida och
innehallet i behallaren f6ll ut 6ver barnet som tillfogades andra gradens briannskador pa en del av
kroppen. Det har inte kunnat faststillas om kaffet i muggen spilldes ut pa grund av att fillbordet var
behiftat med ett fel eller pa grund av flygplanets vibrationer.

3 Europaparlamentets och radets forordning av den 13 maj 2002 (EGT L 140, 2002, s. 2).
4 Rédets forordning av den 9 oktober 1997 (EGT L 285, 1997, s. 1).
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15. Klaganden i det nationella malet, som foretrads av sin far, vdackte talan och yrkade att Niki
Luftfahrt skulle forpliktas att utge erséttning for den skada som hade orsakats av den skadebringande
hindelse som intrédffade under flygningen, med ett belopp pa 8500 euro jamte rénta och kostnader
med stod av artikel 17.1 i Montrealkonventionen.

16. Konkursforvaltaren for lufttrafikforetaget, som nu har forsatts i konkurs, bestred skadestandsansvar
och &beropade att det inte var frdga om nagon skadebringande hdndelse i den mening som avses i
bestimmelsen, eftersom ingen ”plotslig och ovédntad hiandelse” ledde till att kaffemuggen valte. Under
alla omstidndigheter hade ingen "risk som é&r nédra forbunden med lufttransport”, det vill sdga en risk
som &r karakteristisk for denna transport, forverkligats, trots att dven detta villkor ska vara uppfyllt.

17. Genom avgorande av den 15 december 2015 biféll Landesgericht Korneuburg (Regionala
domstolen i Korneuburg, Osterrike) klagandens yrkande i det nationella malet. Nimnda domstol fann
att omstidndigheterna i fallet utgjorde en “skadebringande héndelse” i den mening som avses i
artikel 17.1 i Montrealkonventionen, eftersom kaffemuggen vilte till foljd av en "ovanlig hédndelse som
ar hanforlig till yttre omsténdigheter”. Forevarande domstol i forsta instans slog vidare fast att en “risk
som dr nédra forbunden med lufttransport” hade forverkligats, eftersom ett luftfartyg i drift kunde luta
olika mycket vilket kunde leda till att foremal som stéllts pa en horisontell yta i ett flygplan glider
utan att det krévs en viss mandéver. Slutligen slog ndimnda domstol fast att lufttrafikforetaget inte hade
vallat skadan med anledning av att det var vanligt forekommande och socialt accepterat att servera
varma drycker utan lock.

18. Genom dom av den 30 augusti 2016 é&ndrade Oberlandesgericht Wien (Wiens regionala
overdomstol, Osterrike) det avgérande som hade meddelats i forsta instans, efter att ha funnit att
lufttrafikforetaget inte var skadestindsansvarigt, eftersom artikel 17 i Montrealkonventionen endast
omfattade skadebringande hdndelser som hade orsakats av en "risk som ar ndra forbunden med
luftfart” och att i forevarande fall hade inte klaganden i det nationella malet styrkt detta.

19. Domen o6verklagades till Oberster Gerichtshof (Hogsta domstolen). Denna domstol beslutade
genom beslut av den 26 juni 2018, som inkom till EU-domstolens kansli den 14 augusti 2018, att
vilandeforklara mélet och stilla foljande tolkningsfraga:

”Ar det fraga om en skadebringande hindelse som medfor ansvar for transportéren, i den mening som
avses i artikel 17.1 i [Montrealkonventionen], nir en bédgare med varmt kaffe, som har stillts pa
fallbordet pa den framforvarande stolen i ett flygplan som befinner sig i luften, av en orsak som inte
kunnat faststéllas borjar glida och vilter, vilket orsakar brannskador pa en flygpassagerare?”

20. Motparten i det nationella malet, den polska regeringen och Europeiska kommissionen har

inkommit med skriftliga yttranden till domstolen. Vid forhandlingen den 19 juni 2019 yttrade sig den
franska regeringen och kommissionen.

IV. Bedomning

A. Inledande synpunkter

21. Jag vill inledningsvis papeka att den hénskjutande domstolen har angett att Montrealkonventionen
ar tillamplig pa omstdndigheterna i det nationella malet, eftersom den omtvistade héndelsen dgde rum
under en internationell flygning, i den mening som avses i artikel 1 i konventionen, i och med att
flygningens avgiangs- och destinationsorter var beldgna i tva fordragsslutande stater.” Inom de
omraden som omfattas av Montrealkonventionen har unionsmedlemsstaterna 6verfort sin behorighet

5 Nimligen Konungariket Spanien respektive Republiken Osterrike.
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till unionen i frdga om ansvar for dodsfall eller en passagerares kroppsskada® och i artikel 3.1 i
forordning nr 2027/97 foreskrivs att ett "EG-lufttrafikforetags”’ skadestdndsansvar gentemot
passagerare, sasom tycks vara aktuellt i forevarande fall, regleras av alla de bestimmelser i
konventionen som &r relevanta for sadant skadestandsansvar.®

22. Det ska vidare erinras” om att bestimmelserna i Montrealkonventionen utgér en integrerad del av
unionens rittsordning ", vilket innebir att domstolen ar behorig att uttala sig om hur den ska tolkas,
med iakttagande av de folkrittsliga regler som unionen &r skyldig att iaktta, sdrskilt artikel 31 i
Wienkonventionen', enligt vilken en traktat ska tolkas drligt i 6verensstimmelse med den gingse
meningen av traktatens uttryck tagna i sitt sammanhang och mot bakgrund av traktatens dndamal och
syfte."” Med hinsyn till Montrealkonventionens syfte, som ir att géra bestimmelser for internationella
lufttransporter mer enhetliga, har domstolen vidare slagit fast att de begrepp som anvéinds i denna
konvention utan att definieras i den ska “ges en sjdlvstindig och enhetlig tolkning, oavsett vilka olika

betydelser dessa begrepp ges i de fordragsslutande staternas nationella rittsordningar”. '

23. Slutligen framgar det av domstolens fasta praxis att i en begdran om férhandsavgérande ankommer
det endast pa de nationella domstolarna att klargora den faktiska och rittsliga bakgrunden till det mal
som de ska prova.'* I forevarande fall star det klart, sasom uttryckligen anges i tolkningsfragan, att det
har varit omojligt att faststélla skalet till att kaffemuggen vilte och kaffet spilldes ut 6ver klaganden i
det nationella malet. For 6vrigt framgar det av beslutet om hénskjutande att invindningen om att den
skadelidande var medvallande, vilket motparten i det nationella malet inledningsvis hade aberopat, inte
lingre dr aktuell i det nationella forfarandet.'” EU-domstolen dr siledes skyldig att préva den begirda
tolkningen utifran de konstateranden som den hénskjutande domstolen har gjort.

6 Se, for ett liknande resonemang, punkt 4 i forklaringen om Europeiska gemenskapens behorighet pa de omrdden som omfattas av
Montrealkonventionen, en férklaring som finns i gemenskapens instrument om godkénnande som ingavs den 29 april 2004 och som finns pa
foljande webbadress: https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Mtl99_FR.pdf.

7 1 artikel 2.1 b i forordningen definieras det som ett lufttrafikféretag med en giltig licens utfirdad av en medlemsstat i enlighet med
bestimmelserna i rédets forordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992 om utfirdande av tillstand for lufttrafikforetag (EGT L 240, 1992,
s. 1; svensk specialutgéva, omrade 7, volym 4, s. 116), som upphévdes och ersattes fran och med den 1 november 2008 av Europaparlamentets
och radets forordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008 om gemensamma regler for tillhandahéllande av lufttrafik i gemenskapen
(EUT L 293, 2008, s. 3).

8 Se, bland annat, dom av den 6 maj 2010, Walz (C-63/09, EU:C:2010:251, punkt 18), dom av den 22 november 2012, Espada Sanchez m.fl.
(C-410/11, EU:C:2012:747, punkt 19), dom av den 26 februari 2015, Wucher Helicopter och Euro-Aviation Versicherung (C-6/14,
EU:C:2015:122, punkt 35), och dom av den 9 september 2015, Priiller-Frey (C-240/14, EU:C:2015:567, punkt 25 och féljande punkter).

9 Se dven mitt forslag till avgorande i malet Guaitoli m.fl. (C-213/18, EU:C:2019:524, punkt 29).

10 Fran och med dagen for ikrafttridande, angiven i fotnot 2 i detta forslag till avgérande.

11 Konvention om traktatritten, som ingicks i Wien den 23 maj 1969 (Férenta nationernas fordragssamling, vol. 1155, s. 331).

12 Se, bland annat, dom av den 22 november 2012, Espada Sinchez m.fl. (C-410/11, EU:C:2012:747, punkterna 20-22), dom av den
17 februari 2016, Air Baltic Corporation (C-429/14, EU:C:2016:88, punkterna 23 och 24), och dom av den 12 april 2018, Finnair (C-258/16,
EU:C:2018:252, punkterna 19-22).

13 Se, for ett liknande resonemang, dom av den 6 maj 2010, Walz (C-63/09, EU:C:2010:251, punkterna 21 och 22), angaende begreppet "skada”,
som ligger till grund for artikel 22.2 i ndimnda konvention.

14 Enligt artikel 267 FEUF, som grundar sig pa en tydlig funktionsfordelning mellan de nationella domstolarna och EU-domstolen, dr det de
nationella domstolarna som ska bedoma omstindigheterna i malet (se, bland annat, dom av den 19 juli 2012, Garkalns, C-470/11,
EU:C:2012:505, punkt 30, och dom av den 7 augusti 2018, Prenninger m.fl., C-329/17, EU:C:2018:640, punkt 27).

15 Den hanskjutande domstolen har inte preciserat om diskussionen i det nationella malet rorde fragan huruvida det skadade minderariga barnet
och/eller fadern, som hanterade kaffemuggen och som foretrddde barnet i denna instans, hade orsakat skadan.
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B. Begreppet skadebringande hdndelse i den mening som avses i artikel 17.1 i
Montrealkonventionen

1. Foremdlet for tolkningsfragan och de aktuella standpunkterna

24. 1 forevarande mal har domstolen ombetts att i huvudsak faststilla om begreppet skadebringande
héndelse i den mening som avses i artikel 17.1 i Montrealkonventionen ska tolkas s, att det omfattar
en situation dar en mugg med varmt kaffe, som stills pa ett fillbord i ett flygplan under en flygning, av
okdnd anledning spills ut och orsakar en bridnnskada p& en passagerare, som féljaktligen enligt
bestammelsen kan kréva att det berorda lufttrafikforetaget betalar skadestand for kroppsskadan.

25. Aven om den hinskjutande domstolens fraga ar formulerad i ordalag som knyter an till
omstidndigheterna i det nationella maélet, anser jag likvél att det dar att foredra att domstolen inte
begrénsar sig till att endast ge ett svar som giller i just detta specifika fall, utan tar tillfillet i akt att
tolka det aktuella begreppet genom att faststdlla abstrakta bedomningskriterier, som séaledes har en
allmén rackvidd. '® Det ska understrykas att férevarande maél ar det forsta ddr domstolen ska tolka detta

begrepp.

26. I likhet med den hénskjutande domstolen konstaterar jag att Montrealkonventionen inte innehdller
ndgon definition av begreppet skadebringande héndelse, trots att uppkomsten av en sadan héndelse
uppenbarligen édr en avgorande forutsittning for att ett lufttrafikforetag med stod av artikel 17.1 i
konventionen ska kunna vara ansvarigt vid en fysiska skada (kroppsskada eller dodsfall) som tillfogats
en passagerare.'”” P4 samma sitt finns forevarande begrepp i den motsvarande bestimmelsen i
artikel 17 i Warszawakonventionen' som ersattes av Montrealkonventionen, men begreppet
definieras inte heller i detta instrument.

27. Vissa nationella domstolar har dock utvecklat rattspraxis, som den hinskjutande domstolen
uttryckligen hénvisar till, géllande begreppet skadebringande hédndelse i den mening som avses i
Warszawakonventionen och/eller Montrealkonventionen.” Trots skillnaderna mellan artikel 17 i
Warszawakonventionen och artikel 17.1 i Montrealkonventionen, anser jag att den andra
bestimmelsen likvdl dven ska tolkas mot bakgrund av de avgéranden som avser den forsta
bestimmelsen med beaktande av att de i huvudsak motsvarar varandra.”

28. Den hinskjutande domstolen har angett att artikel 17.1 i Montrealkonventionen forefaller vara
tillamplig i forevarande fall, eftersom den kroppsskada som klaganden i det nationella malet hade
orsakats var, enligt den terminologi dessa nationella domstolar anvinde sig av, foljden av en ”plotslig”
hiandelse som orsakades av en yttre omstdndighet i forhallande till den skadadelidande och medférde

16 Inom ramen for det samarbete som har inréttats genom artikel 267 FEUF mellan nationella domstolar och EU-domstolen, vilka ska bidra direkt
och Omsesidigt till en enhetlig tillimpning av unionsritten i samtliga medlemsstater, kan domstolen utgd fran de uppgifter som den
hénskjutande domstolen har lamnat for att av tolkningsfragan utldsa vilka omstidndigheter som hor samman med tolkningen av unionsritten.
Det kan saledes antas att om den fraga som har stillts till sin lydelse forefaller syfta till en direkt tillimpning av unionsrétten pa malet vid den
nationella domstolen, efterfragar den nationella domstolen i sjdlva verket en tolkning av unionsritten infor avgorandet av namnda mal (se, bland
annat, dom av den 18 januari 1979, van Wesemael m.fl, 110/78 och 111/78, EU:C:1979:8, punkt 21, dom av den 17 november 2011, Jestel,
C-454/10, EU:C:2011:752, punkt 21, dom av den 8 november 2012, Giilbahce, C-268/11, EU:C:2012:695, punkt 32, och dom av den
13 februari 2014, Crono Service m.fl., C-419/12 och C-420/12, EU:C:2014:81, punkterna 28 och 29).

17 T artikel 2.2 i férordning nr 2027/97 hénvisas det dessutom till Montrealkonventionen i friga om de begrepp, saisom begreppet skadebringande
hindelse, som forordningen innehaller utan att definiera dem.

18 Konventionen om vissa enhetliga regler for internationella lufttransporter, undertecknad i Warszawa den 12 oktober 1929. Jag vill precisera att
begreppet “skadebringande hidndelse” &ven anvindes utan ndrmare precisering i artikel 30.2 i denna konvention, som avser lufttransport som
utfors av flera transportorer efter varandra, vilket inte &r relevant i forevarande mal.

19 Se ingressen till och artikel 55 i Montrealkonventionen.

20 Den hinskjutande domstolen har hinvisat till Reuschle, F., Montrealer Ubereinkommen — Kommentar, De Gruyter, Berlin, andra upplagan,
2011, kommentar om artikel 17 i Montrealkonventionen, sérskilt punkt 13 och foljande punkter.

21 Avseende denna nationella réttspraxis, se dven nedan punkt 43 och féljande punkter.
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en “ovintad skada”. Den hédnskjutande domstolen understryker att det nationella mélet ror fragan
huruvida begreppet skadebringande héndelse, i den meningen som avses i bestimmelsen, forutsatter
att utover att ovannamnda kriterier ska vara uppfyllda ska aven “en risk som dr néra forbunden med
lufttransport”* ha forverkligats.

29. Den hinskjutande domstolen har angett att med beaktande av vissa avgoranden fran domstolar i de
stater som dr parter till Warszawakonventionen och/eller Montrealkonventionen samt olika
uppfattningar i doktrinen finns flera motstridiga synsdtt nar det giller fragan om det sistndmnda
kriteriet ska vara uppfyllt.

30. Enligt ett forsta synsitt, som enligt den hinskjutande domstolen har stod i den storsta delen av
tysk doktrin och rittspraxis,” borde begreppet “skadebringande hindelse” vara begrinsat till
situationer dir en risk som dr typisk for luftfartygets beskaffenhet, tillstand eller drift forverkligas™
eller att en risk forverkligas som dr typisk for en luftfartsanordning som anvinds vid
ombordstigningen eller avstigningen. Detta motiveras av att de stater som é&r parter till
Montrealkonventionen inte hade for avsikt att overviltra alla generella risker med det dagliga livet pa
lufttrafikforetagen. Den skadelidande personen ska saledes ha bevisbordan for att en risk som endast
ar forenad med lufttransport har forverkligats. Eftersom det inte gir att faststélla orsaken till den
omtvistade héndelsen, skulle denna tolkning i forevarande fall leda till att talan som vécktes av
klaganden i det nationella malet ogillades.

31. Enligt ett andra synsdtt dr det tvirtom inte nodvandigt att faststdlla att en risk som &r nira
forbunden med lufttransport har forverkligats for att kunna stodja sig pa artikel 17.1 i
Montrealkonventionen, med hansyn till bestimmelsens ordalydelse, den ansvarsordning som inforts
genom Montrealkonventionen och behovet av att skydda dess effektivitet. Den hénskjutande
domstolen anser att de sistndmnda argumenten dr Overtygande. Den preciserade att vissa forfattare
dédrav har dragit slutsatsen att en varm dryck som spills ut 6ver en passagerares kropp bland annat ska
anses utgora en ’“skadebringande hindelse” som kan medféra skadestandsansvar for ett
lufttrafikforetag.” I det nationella méalet medfor forevarande tolkning att lufttrafikforetaget har
skadestandsansvar.

32. Slutligen har den hianskjutande domstolen Gvervigt ett annat synsétt, en mittenldsning, enligt vilket
det skadestandsansvar som foreskrivs i artikel 17.1 foljer av enbart det faktum att den aktuella
hiandelsen intrdffade ombord pa flygplanet eller vid ombordstigning eller avstigning, utan att det ar
nodvéndigt att en risk som dr nédra forbunden med luftfart har forverkligats, men med en mojlighet
for lufttrafikforetaget att undgd ansvar genom att styrka att det saknas samband med luftfartygets
beskaffenhet eller drift. I malet leder forevarande tolkning ocksé till att motparten i det nationella
malet antas ha ansvar, eftersom orsaken till den aktuella skadebringande héndelsen inte har kunnat
identifieras.

22 Uttrycket édr kursiverat i originalet pa tyska: "ein fiir die Luftfahrt typisches Risiko”.

23 Den hénskjutande domstolen hanvisar till Schmid, R., "Artikel 177, i Frankfurter Kommentar zum Luftverkehrsrecht, Luchterhand, Tyskland,
2016, punkterna 16 och 17 (se dven den engelska versionen, Schmid, R., "Article 177, i Montreal Convention, Kluwer, Nederlanderna, 2006,
punkterna 16 och 17), och Ruhwedel, E., Der Luftbeforderungsvertrag, Luchterhand, Koln, tredje upplagan, 1998, punkt 331. Dessutom hénvisar
den hénskjutande domstolen till en dom frén Bundesgerichtshof (Federala hogsta domstolen, Tyskland), av den 21 november 2017 (X ZR
30/15, NJW 2018, 861), men angav att det enligt domen endast kravs ett "samband” med en risk som ar nira férbunden med lufttransport. Fore
domen, se avgorande fran Landgericht Frankfurt (Regionala domstolen i Frankfurt, Tyskland), av den 16 december 2005 (NJW-RR 2006, 704),
utover den réttspraxis som har angetts av Fihrich, E., Reiserecht — Handbuch und Kommentar, C.H. Beck, Miinchen, 2015, s. 1059.

24 En sadan risk kan till exempel forverkligas av fordndringar i flygplanets hojd eller hastighet.

25 I beslutet om hinskjutande anges Reuschle, F., ovannimnda verk i fotnot 20, punkt 15, Stefula, M., Schadenersatz fiir Passagiere im
Luftfahrtgesetz, Verlag Osterreich, Wien, 2001, punkterna 123 och 136 (se dven recensionen av det sistnimnda verket av Miiller-Rostin, W,
NZV, 2002, s. 75), och Kehrberger, H.-P., "Overhead Bin-Unfille an Bord von Luftfahrzeugen — Eine Fallstudie”, Festschrift fiir Werner
Guldimann, Luchterhand, Berlin, 1997, punkterna 129 och 130, avseende artikel 17 i Warszawakonventionen.
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33. De yttranden som inkommit till domstolen i malet aterspeglar dessa olika synsitt. Motparten i det
nationella malet har hévdat att lufttrafikforetag endast kan vara skadestandsskyldiga pa grundval av
artikel 17.1 i Montrealkonventionen om den skadebringande héndelsen, en plotslig och ovintad
hindelse som ar en foljd av en yttre omstédndighet, har fororsakats av en risk som dr nédra forbunden
med lufttransport. Risken for kroppsskada till foljd av att varm dryck har spillts ut kan aven
forverkligas i privatlivet.

34. Den polska regeringen avfirdar ddremot kravet pa en risk som é&r ndra forbunden med
lufttransport, men anser likvél att det ar nodvandigt att det finns ett plausibelt orsakssamband mellan
den aktuella hidndelsen — som ska vara plotslig och ovdntad och orsakad av en yttre faktor i
forhallande till passageraren — och luftfartygets rorelser eller drift, vilket foreligger i forevarande fall.”

35. Den franska regeringen och kommissionen” anser att den situation som ar aktuell i det nationella
malet omfattas av begreppet skadebringande héndelse i den mening som avses i artikel 17.1, eftersom
det ar fraga om en plotslig handelse som intrédffade under lufttransporten och som utgdr en yttre
faktor i forhallande till den skadelidande, utan att det varken dr nodvandigt att faststélla att en risk
som &r ndra forbunden med lufttransport har forverkligats — en standpunkt som stods av motparten i
det nationella malet — eller om det finns ett orsakssamband med transporten — en standpunkt som den
polska regeringen foresprakar. Det dr d&ven min uppfattning av foljande skél, som ar forenliga med
nedan angivna tolkningsregler.*

2. Bokstavstolkning

36. Vad giller lydelsen av artikel 17.1 i Montrealkonventionen, vill jag erinra® om att endast de sex
"autentiska” sprakversionerna av detta instrument ar giltiga, varav tre versioner motsvarar unionens
officiella sprak, det vill siga engelska, spanska och franska.®'

37. 1 artikel 17.1 anges att ”[t]ransportdren ansvarar for dodsfall eller kroppsskada som tillfogats
passagerare under forutsittning att den skadebringande héndelsen intriffat ombord péa luftfartyget
eller vid ombordstigningen eller avstigningen”.

38. Inledningsvis konstaterar jag, i likhet med den hanskjutande domstolen, att artikel 17.1 i
Montrealkonventionen inte uppstiller nagot krav pa att lufttrafikforetaget endast kan vara
skadestandsskyldigt pd grundval av bestimmelsen om den omtvistade héndelsen har orsakats av en
risk som &r ndra forbunden med lufttransport, saisom motparten i det nationella malet har héavdat,

26 For att askadliggora vad en risk som ér sdrskilt forbunden med driften av ett luftfartyg skulle kunna besta i, till skillnad fran risker i det dagliga
livet, anger motparten i det nationella malet att en varm dryck spills ut till f6ljd av turbulens, att luftfartyget dndrar hojd eller lutar eller att
fallbordet ar behéftat med fel. Dessa omstindigheter har inte kunnat faststillas i det nationella malet.

27 Enligt den polska regeringen foljer ett sddant samband av att servering av varma drycker under resan ér praxis for lufttrafikforetag och andra,
vilket kan vara en del av lufttrafikforetagets service eller utgora en extra tjanst som ar direkt knuten till transporten.

28 Vid forhandlingen fortydligade kommissionen sin standpunkt och bekréftade att den anslot sig till den franska regeringens staindpunkt.
29 Se ovan punkt 22.
30 Se dven mitt forslag till avgorande i malet Guaitoli m.fl. (C-213/18, EU:C:2019:524, punkt 58).

31 Betriffande beaktandet av de sex sprékversioner som Montrealkonventionen har upprittats i (det vill siga engelska, arabiska, kinesiska, spanska,
franska och ryska), se dom av den 6 maj 2010, Walz (C-63/09, EU:C:2010:251, punkt 24), och dom av den 17 februari 2016, Air Baltic
Corporation (C-429/14, EU:C:2016:88, punkterna 23 och 31-34).
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eller att det ska finnas ett orsakssamband med luftfartygets natur eller drift, saisom den polska
regeringen har foreslagit. Jag anser att om upphovsménnen till konventionen hade for avsikt att
foreskriva sddana restriktiva kriterier, skulle de ha gjort det uttryckligen, vilket inte &r fallet har.*
Forarbetena innehéller inte heller nigra uppgifter om en sidan avsikt.*

39. Pa samma sitt vill jag, i likhet med den franska regeringen, framhalla att en anmaérkningsvird
precisering har lagts till i artikel 17.1 jamford med den motsvarande bestimmelsen i
Warszawakonventionen® som foregick Montrealkonventionen, niamligen formuleringen “under
forutsittning”® som visar att upphovsminnen inte hade for avsikt att lta lufttrafikféretagets
skadestandsansvar vara villkorat av andra krav dn att en skadebringande hindelse hade intraffat och
sedan fatt de foljder som anges i artikel 17.1. Av denna precisering foljer enligt min mening att
begreppet skadebringande héndelse i den mening som avses i bestimmelsen, inte ska ges en tolkning
som far som f6ljd att bestimmelsens materiella tillimpningsomrade begrénsas.

40. Vad giller detta begrepp konstaterar jag att den terminologi som anvénds i artikel 17.1 i
Montrealkonventionen gillande lufttrafikforetagets skadestandsansvar vid en passagerares dodsfall eller
kroppsskada stér i kontrast till den terminologi som anvénds i artiklarna 17.2 och 18 i konventionen
betréffande lufttrafikforetagets skadestandsansvar om incheckat bagage eller gods forstorts, forlorats
eller skadats. I motsats till artikel 17.1 avser ndmligen de sistndmnda bestimmelserna inte en
"skadebringande héndelse” (accident) utan endast en “héndelse” (fait) som har orsakat skada pa
incheckat bagage eller gods.* Det foljer enligt min mening av denna kontrast att for att tillimpa
artikel 17.1 ska den héndelse som orsakade en passagerares dodsfall eller skada inte endast ha intréffat
ombord eller vid ombordstigningen eller avstigningen®, utan den ska dven kunna kvalificeras som en
”skadebringande héndelse” enligt de kriterier som &terstar for domstolen att faststélla.

41. Aven om begreppet “skadebringande hindelse” anvinds ett flertal gidnger i Montrealkonventionen,
fortydligas dock inte begreppet av de andra bestimmelser dir det @ven anvinds.* P4 sin hojd anges det
i artikel 28 i konventionen, som avser forskottsbetalning vid passagerares dodsfall eller kroppsskada, att
dessa skador ska vara en f6ljd av en "flygolycka”,”” men utan narmare precisering.

42. Enligt vad som foreskrivs i artikel 31 i Wienkonventionen ska begreppet skadebringande héndelse,
som avses i artikel 17.1 i Montrealkonventionen, tolkas med hansyn till "den gdngse meningen av [det
berorda uttrycket]”.

32 Se, som jamforelse, den detaljerade definitionen av begreppet "olycka” i artikel 2 i Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 996/2010
av den 20 oktober 2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom civil luftfart och om upphévande av direktiv 94/56/EG
(EUT L 295, 2010, s. 35), som enligt artikel 1 dock inte reglerar lufttrafikforetags skadestandsskyldighet, till skillnad frdn Montrealkonventionen.

33 Den hinskjutande domstolen ndmner att nir Montrealkonventionen utarbetades fanns ingen avsikt att infora en begrénsning till de fall dér en
risk som ér nédra forbunden med lufttransport forverkligades, och syftade pa domen fran Bundesgerichtshof (Federala hogsta domstolen), som
angavs ovan i fotnot 23. I punkt 21 i domen anges att enligt protokollet fran den internationella konferens som ledde till att konventionen
antogs, uppstilldes inte som villkor att en fara som ér specifik for luftfart skulle konkretiseras for att kanneteckna en skadebringande héndelse.

34 T artikel 17 i Warszawakonventionen foreskrevs att ”[t]ransportoren ansvarar for dodsfall eller annan kroppsskada som tillfogats passagerare om
den skadebringande hindelsen intréffat ombord pa luftfartyget eller vid ombordstigningen eller avstigningen” (min kursivering).

35 Denna formulering finns sévél i den franska sprakversionen av artikel 17 i Montrealkonventionen som i den engelska sprékversionen ("upon
condition only”) och den spanska sprakversionen ("por la sola razén”).

36 Samma sak giller den franska sprakversionen av Montrealkonventionen och éven den engelska sprakversionen (diar begreppen “accident” och
“event” anges) och den spanska sprikversionen (dir begreppen “accidente” och "hecho”).

37 Jag vill framhalla att den tidsrymd som tdcks av artikel 17.1 i Montrealkonventionen dr lidngre &n flygtiden i egentlig mening, vilken stricker sig
frén luftfartygets avgangstid till och med landning.

38 Namligen artikel 28 (Forskott), artikel 33.2 och 33.3 (med rubriken “Jurisdiktion”), och artikel 36.2 (med rubriken "Successiv transport”) i
Montrealkonventionen.

39 Samma sak giller i den engelska versionen (“aircraft accidents”) och i den spanska sprakversionen ("accidentes de aviacion”). Enligt Reuschle, F.,
ovanndmnda verk i fotnot 20, punkt 26, ska atskillnad goras mellan skadebringande héndelser med sjdlva luftfartyget (till exempel en
flygkrasch), som behandlas i artikel 28 i Montrealkonventionen, och skadebringande hindelser ombord pa luftfartyget, men begreppet
“skadebringande héndelse” i den mening som avses i dess artikel 17 inkluderar bada typerna av skadebringande hindelser. Jag instimmer i det
sistndmnda Overvdgandet men jag kommer inte att har uttala mig om syftet med artikel 28.
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43. Jag anser, i likhet med savil den hanskjutande domstolen som samtliga parter som inkommit med
yttranden i forevarande mal, att hénsyn ska tas till den tolkning av begreppet som har gjorts av olika
domstolar i de stater som dr parter till Warszawakonventionen och/eller Montrealkonventionen® for
att eventuellt végledas av tidigare réttspraxis, &ven om domstolen inte dr bunden av den.

44. For det forsta noterar jag att vissa kriterier i stor utstrdckning har ansetts vara relevanta for
begreppet skadebringande hédndelse i artikel 17 i Warszawakonventionen och artikel 17.1 i
Montrealkonventionen, trots viss variation i de nationella domstolarnas ordval. Enligt dessa domstolar
ska den skadelidande visa att den héndelse som intraffade under lufttransporten, antingen ombord pa
luftfartyget eller vid ombordstigningen eller avstigningen, och som orsakade den aberopade fysiska
skadan, dels var "plotslig” eller “ovanlig”, dels orsakades av en "yttre” omsténdighet i forhallande till
den berérda passageraren.”’ En skadeorsakande hindelse som foljer av den skadelidandes egna
reaktioner pa luftfartygets vanliga, normala och férutsdgbara funktion eller som har orsakats av den
drabbade personens tidigare hélsotillstand kan med andra ord inte betraktas som en “skadebringande
hiandelse”. Den enighet som finns till formén for sddana bedomningskriterier framgér i synnerhet® av
amerikansk,® tysk* och fransk rittspraxis®. De yttranden som inkommit i férevarande mal &r éven
samstdmmiga i detta avseende.

45. Jag anser att dessa kriterier, som helt 6verensstimmer med den vanliga definitionen av det berorda
begreppet,* pé ett andamélsenligt sitt skulle kunna godtas éven av domstolen i férevarande mal for att
faststilla vilka situationer som kan utgora en “skadebringande hidndelse” i den mening som avses i
artikel 17.1 i Montrealkonventionen. Jag delar den hédnskjutande domstolens beddmning att samtliga
ovanndmnda kriterier &r uppfyllda under sadana omstindigheter som de som é&r aktuella i det
nationella malet.* P4 samma sitt har andra nationella domstolar, bland annat amerikanska,* ansett
att det utgor en “skadebringande héndelse” i den mening som avses i artikel 17 i
Warszawakonventionen att spilla ut varm dryck over en passagerare ombord pa ett luftfartyg.

40 Se ovan punkt 27 och foljande punkter.

41 Jag vill framhalla att det inte ska ske nagon forvixling mellan prévningen av om den péstddda skadan inte beror pa den berdrda passagerarens
forutsattningar, vilket gors ndr den omtvistade hindelsen eventuellt kvalificeras som ”skadebringande héndelse” som kan medfora
skadestandsansvar for lufttrafikforetaget — enligt artikel 17.1 i Montrealkonventionen — och den senare fragan om forsvaret har styrkt att
passageraren aktivt eller genom underlatenhet bidrog till sin egen skada, s& att lufttrafikforetaget kan befrias fran skadestindsansvar — enligt
artikel 20 i konventionen.

42 Se dven Mercadal, B., "Transports aériens”, Répertoire de droit commercial, Dalloz, Paris, 2000, punkt 110 och foljande punkter, Grigorieff, C.-I.,
”"Le régime d’indemnisation de la convention de Montréal”, Revue européenne de droit de la consommation, 2012, nr 4, s. 662—665, och Letacq,
F., "Fascicule 925", Jurisclasseur Transport, Lexis360, Paris, 2018, punkt 70.

43 Se, huvudsakligen, dom fran U.S. Supreme Court (Hogsta domstolen i Amerikas forenta stater), av den 4 mars 1985, Air France v. Saks (470
U.S. 392 (1985), tillginglig pa foljande webbadress: https://supreme.justia.com/cases/federal/us/470/392/). I denna prejudicerande dom anges att
begreppet "accident” i den mening som avses i artikel 17 i Warszawakonventionen, som var "drafted in French by continental jurists”, omfattar
"an unexpected or unusual event or happening that is external to the passenger” och inte en situation dér "the injury indisputably results from
the passenger’s own internal reaction to the usual, normal, and expected operation of the aircraft”, och att ”[a]ny injury is the product of a
chain of causes, and we require only that the passenger be able to prove that some link in the chain was an unusual or unexpected event
external to the passenger” (min kursivering).

44 Se, bland annat, de tyska avgoranden som Reuschle, F., ovanndmnda verk i fotnot 20, punkt 13, hénvisar till.

45 Forutom de franska avgoranden som de ovanndamnda forfattarna i fotnot 42, asyftade, se dven Cour de cassation (Hogsta domstolen, Frankrike),
forsta avdelningen for civilmal, av den 15 januari 2014 (FR:CCASS:2014:C100011 och den tidigare rattspraxis som anges pa foljande webbadress:
https://www.legifrance.gouv.fr/affichJuriJudi.do?oldAction=rechJuriJudi&idTexte=JURITEXT000028482732&fastReqld=1262213182&fastPos=2).

46 Ordet "accident” (olyckshéndelse) kommer fran latinets "accidens: qui arrive fortuitement” (som sker ovéntat) och definieras som "en of6rutsedd
och oavsiktlig hindelse som orsakar oférutsedd skada (événement ou fait involontaire dommageable imprévu)” enligt G. m.fl., Vocabulaire
juridique, tolfte upplagan., PUF, Paris, 2018, s. 11, eller "[an] unexpected event, typically sudden in nature and associated with injury, loss, or
harm” enligt Encyclopzedia Britannica (https://academic.eb.com/levels/collegiate/article/accident/605405).

47 Se ovan punkt 28.

48 Se, bland annat, dom fran U.S. District Court of Puerto Rico (federal domstol i distriktet Puerto Rico, Forenta staterna) av den 17 juni 1988,
Diaz Lugo v. American Airlines, Inc. (686 F. Supp. 373 (D.P.R 1988), tillginglig pa foljande webbadress:
https://law.justia.com/cases/federal/district-courts/FSupp/686/373/1362396/), och dom frén U.S. District Court of California (federal domstol i
distriktet Kalifornien, Forenta staterna), av den 15 maj 2007, Wipranik v. Air Kanada, m.fl. (2007 WL 2441066, tillginglig pa foljande
webbadress: https://www.aviationlawmonitor.com/wp-content/uploads/sites/579/2013/06/Wipranik.pdf).
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46. For det andra konstaterar jag, i likhet med vad som anges i beslutet om hénskjutande, att det
déremot dr omdiskuterat om det enligt dessa bestimmelser ska krdvas en provning av ett ytterligare
kriterium pa att det foreligger en "risk som ar ndra férbunden med lufttransport”. Motparten i det
nationella malet har gjort gillande att detta kriterium har antagits i osterrikisk réttspraxis,” men att
den hinskjutande domstolen betvivlar att en sadan uppfattning ar riktig, sérskilt mot bakgrund av att
tysk rittspraxis verkar gd mot att ligga mindre vikt vid detta kriterium.” I amerikansk réttspraxis har
visserligen vissa domstolar tillimpat ett kriterium av detta slag,”’ men Hogsta domstolen och andra
domstolar har dock inte valt ett sddant restriktivt synsitt.”® Slutligen vill jag ange att i fransk
rattspraxis undersoktes det ibland om det fanns en risk som var utmirkande for lufttransport vid
tillaimpningen av artikel 17 i Warszawakonventionen, men detta gjordes inte direkt mot bakgrund av
begreppet “skadebringande hiandelse” och det ér inte lingre aktuellt.”

47. Jag anser, som jag papekade inledningsvis,** att kravet pa en sddan risk, som enligt min mening har
godtagits i begrdnsad omfattning i rittspraxis, inte pa nagot sétt aterspeglas i den terminologi som
anvédnds i artikel 17.1 i Montrealkonventionen. Min standpunkt stirks med hénsyn till syftena med
denna bestdmmelse.

3. Teleologisk tolkning

48. 1 likhet med den hinskjutande domstolen och den franska regeringen® anser jag att det inte dr
forenligt med Montrealkonventionens syften, och sérskilt syftet med artikel 17.1, att krdva att den
person som med stdd av bestimmelsen begir ersittning for en fysisk skada ska styrka att det
foreligger en "risk som dr nédra forbunden med lufttransport” eller ett plausibelt orsakssamband med
denna transport, villkor som enligt motparten i det nationella malet och den polska regeringen ska
provas for att en hdndelse ska kunna betraktas som en “skadebringande hindelse” i den mening som
avses i bestimmelsen.

49. Montrealkonventionen syftar till att astadkomma enhetlighet bland de regler som var tillampliga pa
de omraden som omfattas av dess tillimpningsomrdde och ndrmare bestimt i fraga om
lufttrafikforetags skadestindsansvar. I femte stycket i ingressen anges att de stater som ar parter till
detta instrument har som mal att "harmonisera och kodifiera vissa bestimmelser for internationella
lufttransporter”, och séaledes att forstirka det enhetliga system som tidigare hade inforts genom
Warszawakonventionen.” I artikel 29 i Montrealkonventionen anges dessutom att talan om

49 For ett liknande resonemang, hénvisar motparten i det nationella malet till en dom fran Oberster Gerichtshof (Hogsta domstolen), av den
2 juli 2015 (2 Ob 58/15s, tillganglig pa foljande webbadress:
https://www.ris.bka.gv.at/Dokumente/Justiz/JJT_20150702_OGH0002_00200B00058_15S0000_000/
JJT_20150702_OGH0002_00200B00058_15S0000_000.pdf).

50 Se denna domstols 6vervaganden, ovan i fotnoterna 23 och 33.

51 Se, bland annat, dom fran U.S. District Court of New York (federal domstol i distriktet New York, Forenta staterna), av den 10 januari 2017,
Lee v. Air Kanada (228 F. Supp. 3d 302 (2017), tillgénglig pa foljande webbadress: https://www.leagle.com/decision/infdco20170210967), och
rdttspraxis angiven av Naveau, J., Godfroid, M., och Friihling, P., Précis de droit aérien, Bruylant, Bryssel, andra upplagan, 2006, punkt 214.

52 Se dom angiven ovan i fotnot 43 utover den rittspraxis som angavs av Tompkins, G. N., Liability Rules Applicable to International Air
Transportation As Developed by the Courts in the United States — From Warsaw 1929 to Montreal 1999, Kluwer, Nederlanderna, 2010,
punkterna 8.5.5 och 8.9.1-8.9.17, och av Diederiks-Verschoor, I. H., An Introduction to Air Law, Kluwer, Nederldnderna, 2012, s. 153—-160.

53 Mercadal, B., ovanndmnda verk i fotnot 42, punkterna 117-124, och Letacq, F., ovanndmnda verk i fotnot 42, punkt 57, har angett att det i
Frankrike tidigare krévdes att de risker som &r néra forbundna med luftfart skulle foreligga for att karakterisera ombordstigning eller avstigning
i den mening som avses i artikel 17, men att kriteriet vergavs, sdsom i de anglosaxiska landerna.

54 Se ovan punkt 38.
55 Se dven, for ett liknande resonemang, ovanndmnda forfattare i fotnot 25.
56 For att stirka skyddet for passagerare, se nedan punkt 59.
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skadestand, inklusive en talan som vicks med stod av artikel 17.1, endast far foras pa de villkor och
inom de grinser som faststélls i denna konvention, vilket utesluter att bestimmelser i nationell ratt
tillimpas for att reglera lufttrafikforetagens skadestindsansvar som omfattas av bestdmmelsens
tillimpningsomréde.”’

50. Jag anser foljaktligen att begreppet skadebringande hindelse i den mening som avses i artikel 17.1 i
Montrealkonventionen inte ska ges en tolkning som innebédr att talan som vicks med stod av
bestimmelsen omfattas av restriktiva villkor som upphovsminnen till konventionen inte hade for
avsikt att infora, inte ens underforstatt, sasom kravet pa ”"en risk som dr ndra forbunden med
lufttransport” eller ett orsakssamband med denna transport. Detta synsétt bekriftas enligt min mening
av uppgifterna i ingressen till forordning nr 889/2002, och sarskilt skdl 7 i forordningen, dar det anges
att bestaimmelserna i Montrealkonventionen, som har ett skyddssyfte, ska tolkas pa ett sitt som éar till
fordel for passagerarna och deras anhoriga.

51. Domstolen har redan vid upprepade tillfillen angett att det framgar av ingressen till
Montrealkonventionen® att de fordragsslutande staterna i sak hade som mélsittning att “skydda
konsumenternas intressen i samband med internationella lufttransporter och ... att sorja for réttvis
ersdttning enligt kompensationsprincipen” och att "uppna en rittvis ssmmanvégning av alla intressen”.
Staterna har séledes antagit ett system med strikt ansvar for lufttrafikforetagen® och samtidigt bevarat
en sammanvigning mellan lufttrafikféretagens och passagerarnas intressen. '

52. Om det antas att den hdndelse som orsakat en skada som omfattas av artikel 17.1 i
Montrealkonventionen ska vara specifik for lufttransport, skulle detta emellertid innebdra att
passagerarens rittigheter begrinsas eller till och med att passageraren berdvas sina rattigheter, med
anledning av de konsekvenser som detta kriterium har inte endast for bevisbordan utan dven for
bestaimmelsens dndamalsenliga verkan.

53. Eftersom den skadelidande inte har tillgdng till alla tekniska uppgifter gillande luftfartygets
navigering och drift, vilket endast lufttrafikforetaget har, vore det némligen orimligt svart for den
skadelidande att styrka en risk som &r ndra forbunden med lufttransport eller ett orsakssamband med
lufttransport, for att kunna begira skadestand med stod av artikel 17.1.

54. Artikel 17.1 skulle dessutom i stor utstrackning forlora sitt innehall genom sadana krav, eftersom
ett flertal skadeorsakande héndelser inte skulle kunna betraktas som ”“skadebringande hiandelser” i den
mening som avses i bestimmelsen, eftersom de pé ett liknande sitt skulle kunna uppsta under andra
omstdndigheter én de som avser lufttransport, det vill sdga i det dagliga livet. Denna uteslutning skulle
medfora en betydande inskrankning av de fall i vilka ett lufttrafikforetag skulle ha skadestandsansvar
med stdd av nimnda bestimmelse, genom att begrinsa dem till de mest allvarliga incidenterna inom
luftfarten, sasom stor turbulens eller flygplanskrascher.

55. Ovanstidende 6verviganden som avser ordalydelsen i artikel 17.1 i Montrealkonventionen och dess
syften stods av en analys av det sammanhang som denna bestimmelse ingar i.

57 1 artikel 29 foreskrivs ett undantag fran principen om att det system som inférts genom konventionen ska vara exklusivt, genom att hénvisa till
nationella bestimmelser som ér tillimpliga i tvisten pa fragor om “"vem eller vilka som har rdtt att fora talan och vilken rdtt som tillkommer
dem”.

58 Se de utdrag ur ingressen som det hanvisas till ovan i punkt 9.
59 Narmare bestdmt mot bakgrund av det tredje och det femte stycket i ingressen.
60 Jag kommer att behandla innehéllet i detta system nedan i punkt 56 och féljande punkter.

61 Se dom av den 6 maj 2010, Walz (C-63/09, EU:C:2010:251, punkterna 30 och foljande punkter), dom av den 22 november 2012, Espada
Sanchez m.fl. (C-410/11, EU:C:2012:747, punkterna 29 och 30), dom av den 17 februari 2016, Air Baltic Corporation (C-429/14, EU:C:2016:88,
punkterna 38 och 48), och dom av den 12 april 2018, Finnair (C-258/16, EU:C:2018:252, punkterna 34 och 43).
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4. Kontextuell tolkning

56. For att kunna gora den begirda tolkningen av artikel 17.1 i Montrealkonventionen, och narmare
bestimt tolkningen av begreppet “skadebringande hédndelse”, anser jag, i likhet med vad som anges i
beslutet om hénskjutande och i samtliga yttranden som ingetts till domstolen, att hansyn ska tas till
det ansvarssystem for lufttrafikforetagen som foljer av bestammelsen i forening med andra
bestammelser i konventionen.

57. Enligt artikel 17.1 i Montrealkonventionen ansvarar lufttrafikforetaget for dodsfall eller
kroppsskada som tillfogats passagerare under forutsittning att den skadebringande héndelsen intraffat
ombord pé luftfartyget eller vid ombordstigningen eller avstigningen.® 1 artikel 21.1 i konventionen
foreskrivs dessutom att om skadan inte Gverstiger ett visst ersittningstak,® sdsom det forhaller sig i
forevarande fall,** kan inte lufttrafikforetaget undkomma detta strikta ansvar, och i artikel 21.2
foreskrivs att for skador som Gverstiger erséttningstaket kan daremot lufttrafikforetaget befrias fran ett
presumerat skadestandsansvar, om lufttrafikforetaget visar att skadan antingen inte beror pa
lufttrafikforetaget sjdlvt, dess anstéllda eller uppdragstagare, eller kan tillskrivas tredje man. Enligt
artikel 20 i konventionen har slutligen lufttrafikforetaget mojlighet att i dessa bada fall begréinsa eller
undga skadestandsansvar om lufttrafikforetaget styrker att den skadelidande har vallat skadan, vilket
inte dr fallet i det nationella malet.

58. Det framgar av samtliga dessa bestimmelser att upphovsménnen till Montrealkonventionen har
infort ett ansvarssystem som ér till férdel for den skadelidande passageraren, eftersom vederbérande
inte dar skyldig att styrka att lufttrafikforetaget, dess anstillda eller uppdragstagare har vallat skadan,
utan personen ska endast styrka sin egen skada och orsakssambandet mellan skadan och den
skadeorsakande hindelse som kan kvalificeras som “skadebringande hidndelse”. Det ndmns ingenstans i
de ovanndmnda bestdmmelserna att en passagerare ska styrka att en risk som &r ndra forbunden med
lufttransport har forverkligats eller att den skadeorsakande hdndelsen har ett direkt samband med
transporten, som en del av luftfartygets beskaffenhet eller drift. Det dr endast i ett senare skede, nir
val en hdndelse har kvalificerats som en ”skadebringande héndelse” i den mening som avses i
artikel 17.1 i Montrealkonventionen som lufttrafikforetaget till sitt forsvar eventuellt kan forsoka
begrinsa eller undga skadestandsansvar genom att inge den bevisning som krévs enligt i synnerhet
artikel 20 i samma instrument.

59. Vid en jdmforelse mellan det skadestandsansvar som nu fo6ljer av Montrealkonventionen vid
skadebringande hédndelser som orsakar dodsfall eller kroppsskada och det system som foreskrevs i
Warszawakonventionen, framgar det tydligt i antagandet av det nyare instrumentet att det finns en
avsikt att forstirka passagerarnas skydd.®® Inom ramen fér Warszawakonventionen fanns det i dessa
fall nidmligen endast ett ansvar for lufttrafikféretagets presumerade vallande.” Detta ansvar
utformades mer strikt enligt Montrealkonventionen. I Warszawakonventionen foreskrevs dessutom en

62 Avseende uttrycket "under forutsdttning”, som anvénds i bestimmelsen, se ovan punkt 39.

63 Det vill siga 100 000 sarskilda dragningsritter for varje enskild passagerare, beloppet uppgick till 113 100 sarskilda dragningsrétter fran och med
den 30 december 2009 (avseende detta system med dubbel nivd och omprévning av det relevanta ersittningstaket, se den vigledning som é&r
tillgénglig pa foljande webbadress: https://www.icao.int/secretariat/legal/ Administrative%20Packages/mtl99_fr.pdf). I artikel 23 i konvention
foreskrivs att vid rittsliga forfaranden ska omrikningen till valutan i en stat som, liksom Republiken Osterrike, ir medlem av Internationella
valutafonden (IMF), ske pa grundval av vérdet uttryckt i sédrskilda dragningsritter berdknat den dag da avgorandet meddelades, med hjélp av
den metod som IMF tillimpar dagligen och som publiceras péa IME:s webbplats (se
https://www.imf.org/fr/ About/Factsheets/Sheets/2016/08/01/14/51/Special-Drawing-Right-SDR).

64 Mot bakgrund av det begérda ersdttningsbeloppet (se ovan punkt 15).

65 Se ovan punkt 23.

66 For ett liknande resonemang, se dven punkt 21 i domen fran Bundesgerichtshof (Federala hogsta domstolen) (ovan fotnot 23).

67 Se artikel 17 i Warszawakonventionen jamford med artikel 20 som foreskrev att presumtionen for lufttrafikforetagets skadestandsansvar kunde
motbevisas.
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ovre grins for det ersittningsbelopp som lufttrafikforetagen kunde komma att aldggas att betala.®
Denna begransning finns inte lingre i Montrealkonventionen. Avsikten att strama at de bestimmelser
som dr tillampliga pa lufttrafikforetags ansvar for att battre ersitta passagerares fysiska skador (dodsfall
eller kroppsskada), anges bland annat i ingressen till férordning nr 889/2002%.

60. Att beakta denna utveckling stirker min uppfattning att begreppet skadebringande hdndelse i
artikel 17.1 inte kan tolkas sd, att det ska krdvas att det foreligger en risk som &ér nédra forbunden med
lufttransport eller att det finns ett samband med lufttransport. Sddana kriterier 6verensstimmer varken
med den vanliga betydelsen av detta begrepp, Montrealkonventionens éndamal eller med innehallet i
de ansvarsbestimmelser som inférdes genom konventionen. Omstédndigheter sasom de nu aktuella
kan enligt min mening omfattas av detta begrepp, siésom den hédnskjutande domstolen tycks vara
bendgen att anse.

61. Sammanfattningsvis anser jag att artikel 17.1 i Montrealkonventionen ska tolkas sa, att varje
hiandelse som orsakar en passagerares dodsfall eller kroppsskada och som intrdffade ombord pa
luftfartyget eller vid ombordstigningen eller avstigningen, vilken ar plotslig och ovanlig och orsakad av
en yttre omstindighet i forhéllande till den berérda passageraren, utgor en “skadebringande héindelse”
som kan ligga till grund for lufttrafikforetagets ansvar, utan att det &r nodvindigt att underséka om
hiandelsen beror pa en risk som ar niara forbunden med lufttransport eller om hiandelsen har ett direkt
samband med lufttransporten.

V. Forslag till avgorande

62. Mot bakgrund av det ovan anférda féreslar jag att domstolen ska besvara tolkningsfrégan frén
Oberster Gerichtshof (Osterrike) pa foljande sitt:

Artikel 17.1 i konventionen om vissa enhetliga regler for internationella lufttransporter, som ingicks i
Montreal den 28 maj 1999 och godkidndes pa gemenskapens vagnar genom radets beslut 2001/539/EG
av den 5 april 2001, ska tolkas sa, att varje héndelse som orsakar en passagerares dodsfall eller
kroppsskada och som intrédffade ombord pa luftfartyget eller vid ombordstigningen eller avstigningen,
vilken ar plotslig och ovanlig och orsakad av en yttre omstdndighet i forhallande till den berérda
passageraren, utgdr en “skadebringande héndelse” som kan ligga till grund for lufttrafikforetagets
ansvar, utan att det dr nodviandigt att undersoka om hédndelsen beror pa en risk som ar néira
forbunden med lufttransport eller om héndelsen har ett direkt samband med lufttransporten.

68 Enligt artikel 22.1 i Warszawakonventionen. Om omprévning av de tak som ursprungligen foreskrevs i Warszawakonventionen, se Grigorieff,
C.-I., ovannimnda verk i fotnot 42, s. 653—656.

69 I skdlen 7 och 10 i denna forordning anges att "[s]kyddet for passagerare och deras anhoriga stirks genom denna férordning och
Montrealkonventionen” och att "[e]tt system for obegrinsat skadestdndsansvar vid passagerares dodsfall eller skada dr lampligt for ett sikert
och modernt system for lufttransport”. Den betydande forbéttringen av erséttningssystemet for passagerare som drabbas av skadebringande
héndelser i samband med luftfart, sdrskilt nir det giller bevisbordan, har dven framhallits i officiella rapporter som offentliggjorts i Frankrike
och i Schweiz och som ir tillgingliga pa foljande respektive webbadresser: http://www.assemblee-nationale.fr/12/pdf/rapports/r0675.pdf och
https://www.admin.ch/opc/fr/federal-gazette/2004/2701.pdf.
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