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FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT NICHOLAS EMILIOU
foredraget den 20 januari 2022

Mal C-589/20

JR
mot
Austrian Airlines AG

(begéran om férhandsavgorande fran Landesgericht Korneuburg (Regiondomstolen i
Korneuburg, Osterrike))

"Begédran om férhandsavgorande — Lufttransport — Montrealkonventionen — Artikel 17.1 —
Lufttrafikforetagens ansvar for dodsfall eller kroppsskada som tillfogats passagerare — Kraven att
den ”skadebringande hindelsen” intréffar "vid ... avstigningen” — Passagerare som faller i
flygplanstrappan vid avstigningen — Artikel 20 — Invindning om medvallande —
Passagerarens underlatenhet att halla sig i ledstangen”

I. Inledning

1. Forevarande mal ror den dagliga risken for skadebringande snubbel- och halkolyckor. Den
aktualiserar ndrmare bestamt fragan huruvida, och, i forekommande fall, i vilken utstrackning,
lufttrafikforetagen kan hallas ansvariga nédr sadana beklagliga hdndelser drabbar passagerare
ombord pa ett luftfartyg eller pa de faciliteter som anvands for ombordstigning pa och avstigning
ur luftfartyget.

2. Landesgericht Korneuburg (Regiondomstolen i Korneuburg, Osterrike) har med avseende pa
detta hanskjutit tva fragor till EU-domstolen angaende tolkningen av artikel 17.1 och artikel 20 i
konventionen om vissa enhetliga regler for internationella lufttransporter®> (nedan kallad
Montrealkonventionen). Dessa fragor har stillts i samband med en skadestindstalan som JR,
passagerare pa en internationell flygning, har vickt mot Austrian Airlines AG, den transportor
som salde och genomforde denna flygning, med anledning av de skador hon adrog sig nar hon
utan pavisbar anledning f6ll i flygplanstrappan vid avstigningen.

3. Den forsta fragan ror huruvida ett sadant fall utgor en skadebringande hdndelse i den mening
som avses i artikel 17.1 i Montrealkonventionen, vilken medf6ér ansvar for lufttrafikforetaget i
enlighet med vad som anges i denna bestimmelse. Den andra frdgan avser huruvida
passagerarens underlatenhet att halla sig i de ledstinger som var fasta vid flygplanstrappan i detta
sammanhang medfor att denne ska anses medvallande, vilket befriar transportoren fran sitt

' Originalsprék: engelska.

2 Denna konvention, som ingicks i Montreal den 28 maj 1999, undertecknades av Europeiska gemenskapen den 9 december 1999 och
godkéndes pa dess vignar genom radets beslut 2001/539/EG av den 5 april 2001 (EGT L 194, 2001, s. 38).
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skadestdndsansvar enligt artikel 20 i nimnda konvention. Jag ska i detta forslag till avgorande
forklara varfor bada dessa fragor enligt min mening kraver ett nyanserat svar, anpassat till varje
enskilt fall.

II. Tillampliga bestimmelser

A. Montrealkonventionen

4. I tredje stycket i ingressen till Montrealkonventionen anges att de fordragsslutande staterna
“erkdnner betydelsen av att skydda konsumenternas intressen i samband med internationella
lufttransporter och av att sorja for rattvis ersittning enligt kompensationsprincipen”.

5. I femte stycket i ingressen i nimnda konvention anges att "det bésta sdttet att uppna en rattvis
sammanvigning av alla intressen dr att ytterligare harmonisera och kodifiera vissa bestammelser
for internationella lufttransporter genom att anta en ny konvention”.

6. I artikel 17 i Montrealkonventionen, som har rubriken "Passagerares dodsfall eller skada —
Skada pa bagage”, foreskrivs i punkt 1 att ”[t]ransportoren ansvarar for dodsfall eller kroppsskada
som tillfogats passagerare under forutsattning att den skadebringande héndelsen intraffat ombord
pa luftfartyget eller vid ombordstigningen eller avstigningen”.

7. I artikel 20 i denna konvention, med rubriken "Jamkning”, foreskrivs att "[o]m transportdren
visar att en skada orsakats helt eller delvis av vardsloshet eller underlatenhet eller annan oriktig
handling av den som begér ersittning eller av nidgon fran vilken den som begir ersittning
hirleder sin rétt, skall transportoren helt eller delvis vara befriad fran skadestandsansvar
gentemot den som begir erséttning i den utstrackning som vardslosheten eller underlatenheten
helt eller delvis orsakat skadan. ... Denna artikel géller alla bestimmelser om skadestdndsansvar i
denna konvention, dven artikel 21.1.”

8. Artikel 21 i konventionen, med rubriken "Ersattning for passagerares dodsfall eller skada”, har
foljande lydelse:

”1. For sadana skador som avses i artikel 17.1 och som inte &verstiger 100000 sirskilda
dragningsritter for varje enskild passagerare kan transportoren varken undga eller begrénsa sitt
skadestandsansvar.

2. For sadana skador som avses i artikel 17.1 ar transportorens skadestandsansvar begrdnsat
till 100 000 sarskilda dragningsratter for varje enskild passagerare om transportoren visar:

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

b) att skadan uteslutande orsakats av tredje mans vardsloshet eller annan oriktig handling eller
underlatenhet.”
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B. Unionsrdtt

9. I artikel 3.1 i rddets forordning (EG) nr 2027/97, av den 9 oktober 1997 om lufttrafikforetags
skadestandsansvar avseende lufttransport av passagerare och deras bagage,® éndrad genom
forordning (EG) nr 889/2002* (nedan kallad forordning nr 2027/97), foreskrivs att “[e]tt
EG-lufttrafikforetags skadestandsansvar for passagerare och deras bagage regleras av alla de
bestammelser i Montrealkonventionen som ar relevanta for sadant skadestandsansvar”.

III. Bakgrunden, det nationella malet och tolkningsfragorna

10. Den 30 maj 2019 reste JR, hennes make och deras tvaarige son fran Thessaloniki (Grekland)
till Wien (Osterrike) med en flygning som genomfordes av Austrian Airlines, i enlighet med ett
avtal om lufttransport som ingatts med detta bolag.

11. Efter landning pa Wiens internationella flygplats parkerades flygplanet pa en plats dér
avstigningen skulle ske utomhus. Flygplanstrappor utan tak med en ledsting pa var sida
placerades bade vid den framre och den bakre delen av flygplanet for att passagerarna skulle
kunna stiga av. JR och hennes familj ldt andra passagerare ga av forst innan de sjalva anvdnde den
framre trappan. JR:s make borjade ga ned for trappan forst, med ett handbagage pé hjul i var hand.
Han var néra att falla i den nedre tredjedelen av trappan, men lyckades halla sig pa fotter. JR foljde
sedan efter, med sin handvéska i hoger hand och sin son pa vinster arm. Hon f6ll dar hennes make
hade varit néra att falla tidigare och slog i trappans kant. Hon adrog sig en fraktur pa vénster
underarm och ett hematom pa skinkan.

12. JR véckte talan mot Austrian Airlines vid Bezirksgericht Schwechat (Distriktsdomstolen i
Schwechat, Osterrike) och yrkade skadestindsersittning pd 4 675,00 euro jimte ridnta och
kostnader. Hon hdvdade i huvudsak att transportoren enligt dsterrikisk lag var ansvarig for de ska-
dor hon &dragit sig, eftersom den hade brutit mot sin avtalsenliga forpliktelse att sdkerstdlla passa-
gerarnas sikerhet.’ I detta avseende anforde JR att det, ndr passagerare ska stiga av utomhus, ar
normal praxis att transportoren tillhandahaller flygplanstrappor med tak och ser till att dessa inte
ar kladdiga eller hala. I detta fall anvinde Austrian Airlines, trots regnet, en trappa utan tak, vilket
okade risken for att nagon skulle halka pa den blota trappan. Dessutom var just det trappsteg som
JR halkade p3, enligt henne, oljigt och/eller kladdigt. Trappan var ndmligen sa hal att hennes make
var nira att falla pa exakt samma stélle ddr hon faktiskt foll, trots att hon, efter att ha sett sin man
néstan falla, vidtog sérskilda forsiktighetsatgarder genom att lyfta upp sin son pa armen for att for-
hindra att han halkade och gick mycket forsiktigt nerfor trappan.

13. Isitt genméle gjorde Austrian Airlines, for det forsta, géllande att foretaget inte hade asidosatt
sin forpliktelse att garantera sdkerheten. Bruket av en trappa utrustad med
perforerade/korrugerade trappsteg for att minska halkrisken sdkerstéllde att passagerarna kunde
stiga av utan risk. Dessutom var den ifrdgavarande trappan i fullgott tekniskt skick och varken
vat, oljig eller kladdig och ddrmed inte hal. For det andra kunde det under alla omstindigheter
rimligen forvintas av JR att hon skulle halla sig i ledstangen, sérskilt som hon just hade bevittnat
att hennes make var nira att falla. Darutover kunde det inte uteslutas att hon f6ll just for att hon

*  Radets forordning av den 9 oktober 1997 (EGT L 285, 1997, s. 1).
* Europaparlamentets och radets forordning av den 13 maj 2002 (EGT L 140, 2002, s. 2).

5 Det framgar av begiran om forhandsavgorande att civilrittsligt ansvar, enligt § 1295 (1) i Allgemeines biirgerliches Gesetzbuch
(allménna civillagen), kan uppst4, sirskilt till f6ljd av avtalsbrott. Det framgar dven att nir ett lufttransportavtal ingés, uppstar enligt
Osterrikisk ratt en sekundar forpliktelse for transportoren att garantera passagerarnas sakerhet, sdrskilt vid ombord- och avstigningen.
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bar sin son. For det tredje valde JR att inte soka fortsatt vard pa ett nérbeldget sjukhus omedelbart
efter olyckshiandelsen, trots de lakarordinationer och rad hon hade fatt, utan reste i stéllet tillbaka
till Linz (Osterrike), dir hon inte sékte vard férrin sent pa kvillen den 30 maj 2019. Det kan
saledes inte uteslutas att hennes skador férvérrades av drojsmélet med behandlingen.

14. I sin dom av den 15 mars 2020, ogillade Bezirksgericht Schwechat (Distriktsdomstolen i
Schwechat) talan i sin helhet. I tilldgg till de omstdndigheter som sammanfattas ovan i punkt 11,
slog nimnda domstol fast att, innan JR gick av, hade omkring 60 passagerare anvént trappan for
avstigning, utan att nagon av dem hade halkat eller klagat pa att den var hal. Trappstegen var
tillverkade av korrugerad plét, som sékerstéller att de ar sérskilt halksdkra. Denna typ av trappor
anvinds stindigt pa Wiens internationella flygplats, dér det inte finns tillgang till trappor med
tak. Dessutom dr denna utrustning certifierad och den ifragavarande trappan var i fullgott skick
och uppvisade inga tecken pa brister eller skador. Den aktuella dagen var trappstegen visserligen
fuktiga eftersom det hade regnat tidigare, men de kunde inte anses vara véta eftersom det inte
regnade ndr passagerarna steg av. De var varken oljiga, kladdiga eller pa annat sétt tackta av stora
omraden med smuts. Enstaka sma prickformade flagor av smuts av okdnd konsistens éterfanns,
dock endast pa de tre nedersta trappstegen, men det gick inte att faststélla att dessa smutsflagor
var hala eller ens att tuggummi hade fastnat pa trappstegen. Slutligen hade JR sett att hennes
make var néra att falla och foll sedan sjdlv pa samma stélle. Bortsett fran att ingen av dem
anvinde ledstingerna var det inte mojligt att faststélla varfor klaganden foll.

15. Mot bakgrund av dessa omstandigheter och i enlighet med 0Osterrikisk lag fann domstolen i
forsta instans att Austrian Airlines inte hade asidosatt sin forpliktelse att garantera sikerheten.
Ett lufttrafikforetag behover endast vidta de atgérder som rimligen kan forviantas av det. I detta
avseende var det tillrackligt att anvénda en flygplanstrappa med halksiker yta for att sékerstélla
att passagerarna kunde stiga av flygplanet utan risk. I vilket fall som helst borde alla passagerare
se sig for nédr de gér. JR, som just hade bevittnat att hennes make var néra att falla, vidtog inga
forsiktighetsatgdrder for att forhindra att hon sjalv foll. Det hade rimligen kunnat krévas av
henne att hon stannade upp och sedan anviande ledstangen nér hon fortsatte nerfoér trappan. Hon
hade dven kunnat be sin make om hjélp. Hennes underlatenhet att gripa tag i ledstangen, trots att
en fara redan hade identifierats, medforde att det forst och framst var hennes eget fel att hon foll.

16. JR overklagade denna dom till Landesgericht Korneuburg (Regiondomstolen i Korneuburg).
Namnda domstol har konstaterat att Austrian Airlines skadestdndsansvar inte ska beddmas
utifrdn Osterrikisk lag, utan utifran de villkor som anges i Montrealkonventionen. Den hyser i
detta avseende tvivel om huruvida ett fall saisom det JR upplevde kan betraktas som en
skadebringande hiandelse i den mening som avses i artikel 17.1 i ndimnda konvention, sasom detta
begrepp definierats i domen i mélet Niki Luftfahrt.® Ndmnda domstol vill i alla héndelser ha
klarhet i om passagerarens vardsloshet — det faktum att hon inte holl sig i ledstangen — befriar
transportoren fran skadestandsansvar i enlighet artikel 20 i Montrealkonventionen.

17. Mot denna bakgrund har Landesgericht Korneuburg (Regiondomstolen i Korneuburg)
beslutat att vilandeforklara méalet och stilla f6ljande fragor till EU-domstolen:

1. Ska artikel 17.1 i [Montrealkonventionen] tolkas sa, att begreppet skadebringande héndelse, i
den mening som avses i denna bestémmelse, omfatta en situation i vilken en passagerare vid
avstigning fran ett luftfartyg faller pa den nedersta tredjedelen av den mobila flygplanstrappan
— utan att det gar att faststdlla orsaken till fallet — och tillfogas en kroppsskada, vilken inte

¢ Dom av den 19 december 2019 (C-532/18, EU:C:2019:1127) (nedan kallad domen i malet Niki Luftfahrt).
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vallades av ett foremal som anvinds for att tillhandahalla en passagerare en tjanst, i den mening
som avses i [domen i malet Niki Luftfahrt], och trappan var inte i bristfalligt skick och i
synnerhet inte heller hal?

2. Ska artikel 20 i [Montrealkonventionen] tolkas s3, att lufttrafikforetaget helt ska befrias fran
skadestandsansvar om omstédndigheterna ér sadana som de som beskrivs i [fraga] 1 och nér
passageraren inte holl sig i ledstangen da fallet intraffade?”

18. Begdran om forhandsavgorande, av den 15 september 2020, inkom till EU-domstolen den
10 november 2020. Skriftliga yttranden har ingetts av JR, Austrian Airlines, den tyska regeringen
och Europeiska kommissionen. Ingen muntlig forhandling har hallits i forevarande mal.

IV. Bedomning

19. Montrealkonventionen &r ett fordrag som faststiller enhetliga regler for internationella
lufttransporter. Dari definieras i synnerhet lufttrafikforetagens skyldigheter gentemot
passagerare med vilka de har ingatt ett transportavtal. Eftersom Montrealkonventionen ingicks
av, bland annat, Europeiska unionen,” har den utgjort en integrerad del av Europeiska unionens
rittsordning fran och med den dag da den triddde i kraft for unionens del, ndmligen den
28 juni 2004. Fran den dagen har EU-domstolen foljaktligen varit behorig att meddela
forhandsavgoranden rérande tolkningen darav. ®

20. Sasom den hidnskjutande domstolen med rdtta har pépekat,’ é&r Montrealkonventionen
tillamplig i det nationella malet. JR har ndmligen ingatt ett transportavtal med Austrian Airlines
och detta avtal avser en ”internationell transport” som utférs med luftfartyg i den mening som
avses i artikel 1 i Montrealkonventionen, eftersom avgangs- och destinationsorten fér denna
lufttransport ligger inom tva fordragsslutande staters territorier, nimligen Republiken Grekland
respektive Republiken Osterrike.

21. Kapitel III i Montrealkonventionen innehaller olika bestimmelser om lufttrafikforetags
skadestandsansvar. Sarskilt i artikel 17.1 behandlas deras ansvar for dodsfall eller kroppsskada”
som tillfogats passagerare. I férevarande mal &r det ostridigt att den fraktur och det hematom
som JR adrog sig" i egenskap av passagerare, och for vilka hon begir ersittning fran Austrian
Airlines, utgor sddana "kroppsskador”.

22. JR:s ansprak faller saledes vdl inom ramen for artikel 17.1 i Montrealkonventionen. Dessutom
ar det i sddana fall uteslutande den bestimmelsen som dr tillimplig. Enligt artikel 29 i
konventionen far en talan om skadestand, oavsett hur den grundats — med stéd av nationell
skadestdndsritt, avtalsréttsligt ansvar eller pa annan grund — foras endast pa de villkor och inom
de grianser som faststills i konventionen, annars ska talan ogillas. Med andra ord: "[O]m
konventionen inte erbjuder ndgon mdjlighet till gottgorelse for skadan, finns det ingen sddan

7 Se fotnot 2.
8 Se, sarskilt, domen i malet Niki Luftfahrt (punkt 30 och dér angiven rittspraxis).
°  Se punkt 16.

1 Se punkt 10. Eftersom Austrian Airlines forefaller vara ett "EG-lufttrafikféretag” i den mening som avses i artikel 2.1 b i forordning
nr 2027/97 (det vill sédga ”ett lufttrafikféretag med en giltig licens utfirdad av en medlemsstat i enlighet med bestimmelserna i [radets
férordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992 om utfirdande av tillstdnd for lufttrafikforetag (EGT L 240, 1992, s. 1)]”), dr det den
forstndmnda férordningen som ocksé ar tillimplig. Nér det giller ett "EG-lufttrafikforetags” skadestdndsansvar for passagerare hanvisar
emellertid artikel 3.1 i denna forordning till de relevanta bestimmelserna i Montrealkonventionen.

" Se punkt 11.
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méjlighet alls”.”> Aven om JR:s ansprak grundar sig pa det osterrikiska systemet for civilrittsligt
ansvar, beror hennes majligheter att vinna bifall for sin talan i slutinden inte pa innehallet i dessa
bestdmmelser, utan pa en korrekt tolkning av konventionen.*

23. I detta avseende foreskrivs i artikel 17.1 i Montrealkonventionen att transportéren ansvarar
for dodsfall eller kroppsskada som tillfogats passagerare “under forutsdttning att den
skadebringande hindelsen intrdffat ombord pa luftfartyget eller vid ombordstigningen eller
avstigningen”.

24. Nar dessa villkor dr uppfyllda dr transportorens mojligheter att bestrida ansvar rétt
begrinsade och varierar beroende pa hur stort skadestand som ska tillerkdnnas klaganden. Om
vardet av anspréaket inte 6verstiger 100 000 sarskilda dragningsrétter (SDR)* anges i artikel 21.1 i
Montrealkonventionen att lufttrafikforetaget “varken [kan] undgd eller begriansa sitt
skadestdndsansvar”. For krav som Overstiger detta troskelvérde ér transportorens skadestandsans-
var enligt artikel 21.2 i konventionen begriansat'® om transportéren i huvudsak visar att skadan
inte berodde pa transportorens culpa/vardsloshet. Det ar ostridigt att JR:s ansprak inte &verstiger
100 000 SDR, sa Austrian Airlines skulle i vart fall inte kunna &beropa denna sérskilda grund for
bestridande.

25. Trots vad den till synes oférbehéllsamma ordalydelsen i artikel 21.1 i Montrealkonventionen
antyder, finns det dock en annan mojlig invdndning som transportoren kan framstélla i denna
situation. Transportoren kan faktiskt undgé eller begriansa sitt skadestandsansvar, dock endast
genom att visa att klaganden varit medvdllande i enlighet med artikel 20 i konventionen. Denna
bestimmelse &dr ndmligen tillamplig pa alla fall av skada som avses i fordraget, inklusive
"kroppsskada” som tillfogats en passagerare, d&ven ndr ansprakets virde inte overstiger 100 000
SDR.*

26. I detta sammanhang avser de tolkningsfragor som hénskjutits till EU-domstolen savil
forutsattningarna for att framstélla anspraket (artikel 17.1) som for att bestrida det (artikel 20).
Den forsta fragan géller den korrekta tolkningen av begreppet skadebringande hidndelse i den
mening som avses i den forstndmnda bestimmelsen. Den andra fragan avser fragan om
medvallande som berdrs i den sistndmnda bestimmelsen. Artikel 17.1 har redan tolkats av

2 House of Lords (Overhuset, Férenade kungariket), 8 december 2005, Deep Vein Thrombosis and Air Travel Group Litigation, Re, [2005]
UKHL 72 (nedan kallad 6verldggning i 6verhusets 6verklagandekommitté infor domen i Deep Vein Thrombosis and Air Travel Group
Litigation, Re), utlatande av Lord Scott, § 3.

En omstindighet som parterna i det nationella mélet inledningsvis, och domstolen i forsta instans sjilv, forefaller ha forbisett (se
punkterna 12-15).

SDR ér en internationell reserv som definieras och forvaltas av Internationella valutafonden (IMF), vars virde vilar p& en korg av
nationella valutor och fluktuerar dagligen (se
https://www.imf.org/en/About/Factsheets/Sheets/2016/08/01/14/51/Special-Drawing-Right-SDR).

Om ett ansprak overstiger 100 000 SDR och transportdren visar att skadan inte vallats av denne, ér transportoren dnda skadestandsskyl-
dig for skador upp till detta belopp.

Detta framgar tydligt av den sista meningen i artikel 20, ddr det anges att den géller "alla bestimmelser om skadestandsansvar i denna
konvention, dven artikel 21.1”. Det foreligger dnda en viss oklarhet pad den punkten nir det giller "EG-lufttrafikforetag”. I
“informationsmeddelandet” i bilagan till forordning nr 2027/97 anges namligen att ”[f]6r skador upp till 100 000 SDR ... kan flygbolaget
inte bestrida ersdittningskrav” (min kursivering). Enligt min mening ror det sig emellertid hér helt enkelt om en mindre lyckad
formulering. For det forsta vill jag upprepa att det i artikel 3.1 i férordning nr 2027/97, vad avser ett "EG-lufttrafikforetags” skadestind-
sansvar fOr passagerare, hdnvisas till bestimmelserna i Montrealkonventionen (se fotnot 10 ovan). Férutséttningarna for skadestdndsans-
var (inbegripet de mojligheter att bestrida ansvar som stér till transportérernas forfogande) ér, i regel, de forutsdttningar som anges i
ndmnda konvention. For det andra dr det uppenbart att unionslagstiftaren, nir den dndrade forordning nr 2027/97 genom att anta for-
ordning nr 889/2002, avsag att begriansa majligheten for "EG-lufttrafikforetag” att aberopa artikel 21.2 i Montrealkonventionen (se bila-
gan till férordning nr 2027/97, jamford med skl 11 i forordning nr 889/2002). Det finns dock inget som tyder pa att den ocksa ville
forbjuda dem att till sitt forsvar aberopa artikel 20 i den konventionen. Tvirtom varken stroks eller dndrades skil 9 i forordning
nr 2027/97 genom férordning nr 889/2002, vilket innebdr att det ddr fortfarande i allmdnna ordalag anges att ”[g]emenskapen lufttrafik-
foretag kan befrias frén sitt skadestdndsansvar om den berdrda passageraren dr medvallande”.
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EU-domstolen, sérskilt i domen i malet Niki Luftfahrt. Det har inte artikel 20. Pa det hela taget kan
ett slutgiltigt svar pa de stillda fragorna inte utldsas av befintlig rattspraxis, dven om vissa
allmianna lardomar kan dras.

27. For det forsta ska begreppen i Montrealkonventionen, sésom skadebringande héndelse och
vardsloshet, ges en enhetlig och sjdlvstindig tolkning i enlighet med de tolkningsregler i den
allménna folkratten som &ar bindande for unionen. "

28. For det andra ska dessa begrepp tolkas i enlighet med allménna folkrittsliga regler, sasom de
har kodifierats genom Wienkonventionen om traktatritten av den 23 maj 1969." De relevanta
bestammelserna i Montrealkonventionen ska dérfor tolkas érligt i overensstimmelse med den
gingse meningen av konventionens uttryck sedda i sitt sammanhang och mot bakgrunden av
konventionens dndamal och syfte,” vilket inbegriper "att skydda konsumenternas intressen i
samband med internationella lufttransporter” och samtidigt gora en "rédttvis sammanvagning” av
konsumenternas och lufttrafikforetagens respektive intressen.*

29. For det tredje vill jag tillagga att eftersom EU-domstolen endast ér en av de domstolar som har
behorighet att tolka Montrealkonventionen, och eftersom en enhetlig tillimpning av denna
konvention i alla fordragsslutande stater ar ett efterstrdvansvirt ideal, dr det lampligt att
EU-domstolen, ndr den uttalar sig om begrepp som skadebringande hindelse och vérdsloshet,
beaktar, och hdmtar inspiration fran, de avgéranden som meddelats av domstolarna i dessa
fordragsslutande stater.”

30. Jag kommer i de foljande avsnitten att diskutera de hénskjutna fragorna mot bakgrund av
dessa allmdnna Overvdganden. Innan dess ska jag dock gora en sista anméirkning rérande de
faktiska omstdndigheterna i forevarande mal. Av begiran om forhandsavgorande framgér, att
dven om parterna i det nationella malet &r ense om vissa av dessa omsténdigheter, sa dr de oense
om andra omstandigheter, nimligen huruvida den ifragavarande flygplanstrappan var vat, kladdig
eller oljig och darmed hal, och huruvida detta var orsaken till att JR f6ll. De ar ocksa oense om
huruvida det var vardslost av JR att inte hélla sig i ledstangen.* De nationella domstolarna har
emellertid redan faststéllt och bedomt alla dessa omstandigheter. De har funnit att trappan inte
var hal eller bristfillig pa nagot sitt och att det déarfor var omojligt att faststélla varfor JR foll och
om hon faktiskt var vardslos.” EU-domstolen har att ta stéllning till den begérda tolkningen pa
grundval av dessa konstateranden. * Jag kommer att gora detsamma i detta forslag till avgorande.

17 Se, sarskilt, domen i mélet Niki Luftfahrt (punkt 32 och dér angiven réttspraxis).

18 Forenta nationernas fordragsserie, vol. 1155, s. 331 (nedan kallad Wienkonventionen).

1 Se artikel 31 i Wienkonventionen och domen i mélet Niki Luftfahrt (punkt 31).

% Se det tredje och det femte stycket i ingressen till Montrealkonventionen och domen i malet Niki Luftfahrt (punkt 36 och dér angiven
rattspraxis).

2 Se, analogivis, dom av den 6 oktober 2020, kommissionen/Ungern (Hogre utbildning) (C-66/18, EU:C:2020:792, punkt 92).
Konventionen rorande faststillande av vissa gemensamma bestdimmelser i friga om internationell luftbefordran, undertecknad i
Warszawa den 12 oktober 1929, vilken foregick Montrealkonventionen, innehd6ll dessutom bestdmmelser (artiklarna 17 och 21) som,
trots vissa skillnader (se fotnot 77 nedan), motsvarade artikel 17.1 och artikel 20 i Montrealkonventionen. Begreppen skadebringande
héndelse och vardsloshet i den mening som avses i de sistndmnda bestimmelserna kan saledes tolkas mot bakgrund av nationella
avgoranden som avser de forstnamnda bestimmelserna och vice versa (se forslag till avgorande av generaladvokat H. Saugmandsgaard
Qe i malet Niki Luftfahrt (C-532/18, EU:C:2019:788, punkterna 26, 27 och 43)). Jag kommer darfor att utan éatskillnad hénvisa till
avgoranden som ror den ena eller den andra av dessa bada konventioner.

2 Jamfor punkterna 12 och 13.

% Se punkt 14.

% Inom ramen for forfaranden for forhandsavgérande enligt artikel 267 FEUF ankommer det ndmligen helt pa de nationella domstolarna
att faststilla de faktiska omstindigheterna i de mal som de har att avgora (se, exempelvis, dom av den 7 augusti 2018, Prenninger m.fl.
(C-329/17, EU:C:2018:640, punkt 27 och dér angiven réttspraxis)).
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A. Angdende fall och "skadebringande hindelser” i den mening som avses i artikel 17.1 i
Montrealkonventionen (den forsta frdagan)

31. Tva kumulativa krav foljer av ordalydelsen i artikel 17.1 i Montrealkonventionen. For att
lufttrafikforetaget ska vara ansvarigt méste den “kroppsskada” som tillfogats passageraren i) ha
orsakats av en ”"skadebringande hidndelse” ii) som intréffat “ombord pa luftfartyget” eller "vid
ombordstigningen eller avstigningen”.

32. Det andra kravet dr inte aktuellt hdr. Den hidnskjutande domstolen utgar fran att det ar
uppfyllt och har darfor inte stéllt nagon fraga om den saken. Austrian Airlines har dock bestritt
denna punkt infér EU-domstolen. Lufttrafikforetaget har i huvudsak gjort géllande att begreppen
ombordstigning och avstigning i den mening som avses i artikel 17.1 i konventionen bor begriansas
till att avse ndr troskeln till luftfartyget passeras vid ombordstigning eller avstigning, det vill saga
ndr passageraren stiger in i eller ut ur luftfartyget fran eller till flygplanstrappan eller bryggan. Nar
JR f6ll i den nedersta tredjedelen av trappan var hon alltsa inte langre "avstigande”. For att ge den
nationella domstolen ett anvindbart svar ska jag kortfattat berora detta argument.

33. Montrealkonventionen innehaller inte ndgon definition av begreppen ombordstigning och
avstigning i artikel 17.1. Med detta sagt ser jag, med hédnsyn till de tolkningsregler som aterges i
punkt 28 ovan, ingen anledning till att de ska tolkas pa det snéva sdtt som Austrian Airlines
foreslar. For det forsta avser begreppet ombordstigning, i vid bemairkelse, att passagerare (eller
gods och sa vidare) fors ombord pa ett flygplan (eller ett fartyg och sé vidare) fore en resa, medan
avstigning innebdr det motsatta. For det andra visar ordet "vid” som anvénds i artikel 17.1%, att
konventionens forfattare hade for avsikt att med dessa begrepp tédcka in ett brett spektrum av
situationer, som uppenbarligen inte dr begrdnsade till handlingen att stiga in i eller ut ur
luftfartyget — eller ens att ga upp eller ned for flygplanstrappan for den delen. For det tredje kan
det, vad avser denna sista punkt, hdvdas att “ombordstigning” och ”avstigning” vid nutida
flygresor dr komplicerade procedurer som ofta innefattar manga gater, korridorer, skyttelbussar
och trappor innan passageraren nar sin sittplats eller, omvint, éntligen kan sitta sin fot i ett visst
land. For det fjdrde dr en vid tolkning &ven pakallad med hénsyn till Montrealkonventionens
dndamal och syften. Om Austrian Airlines asikt skulle vara korrekt, skulle den dandamalsenliga
verkan av artikel 17.1 ddremot begrinsas rdtt drastiskt. Foljaktligen har nationella domstolar
uppfattat dessa begrepp som tillrackligt vida for att, i passagerarnas intresse, inbegripa héndelser
som &ger rum pa startplattan, i skyttelbussar som transporterar dem till flygplan eller
flygplatsterminaler, eller till och med inom ”sterila” omraden i dessa terminaler, s& linge
passagerarna — i lufttrafikforetagens intresse — star under kontroll av transportorens personal nar
dessa hidndelser intraffar.” Sammanfattningsvis dr det uppenbart att begreppet avstigning, i den
mening som avses i artikel 17.1, bland annat inbegriper att ga ned for flygplanstrappan efter
landning.

Det finns inte ndgon motsvarighet till dessa uttryck i den tyska versionen av Montrealkonventionen (‘beim Ein- oder Aussteigen ereignet
hat’). Aven om detta olyckligt ir det enligt min mening inte relevant. Det 4r nimligen bara de sex sprikversioner pa vilka konventionen
upprittats (engelska, arabiska, kinesiska, spanska, franska och ryska) som &ger "giltighet” och som ska tas i beaktande (se forslag till
avgorande av generaladvokat Saugmandsgaard Qe i Niki Luftfahrt, C-532/18, EU:C:2019:788, punkt 36). De ’giltiga’ spridkversionerna
forefaller vara konsekvent i detta hénseende. Se, bland annat, den spanska sprékversionen (‘cualquiera de la operaciones’) och den
franska (‘toutes opérations’) sprakversionen.

Se, for ndrmare detaljer, Naveau, J., Godfroid, M., Frithling, P., Précis de droit aérien, andra upplagan, Bruylant, Bruxelles, 2006, s. 333;
Schmid, R., "Article 17”7, i Giemulla E., Schmid, R., Muller-Rostin, W., m.fl. i Montreal Convention, Kluwer, Nederlinderna,
2006, §§ 50-86, och Chapman, M., Prager, S., Harding, J., Saggerson on Travel Law and Litigiation, femte upplagan, Wildy,
Simmonds & Hill Publishing, London, 2013, s. 499-502.
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34. Den besvirliga fragan géller det forsta kravet. Den hdnskjutande domstolen har stéllt sin forsta
fraga i huvudsak for att fa klarhet i huruvida begreppet skadebringande héndelse, i den mening
som avses i artikel 17.1 i Montrealkonventionen, ska tolkas s, att det omfattar en situation i
vilken en passagerare vid avstigningen faller i flygplanstrappan, dven om det inte gér att faststilla
orsaken till att vederborande foll och fallet, i synnerhet, inte orsakades av "ett foremél som

anvéands for att tillhandahalla en passagerare en tjénst” eller att trappan var i bristfélligt skick eller
hal.

35. Jag paminner om att Montrealkonventionen inte definierar begreppet skadebringande
hiandelse som star i artikel 17.1. Nationella domstolar anvinder i detta avseende en definition
som faststélldes for mer dn 30 ar sedan med avseende pa artikel 17 i Warszawakonventionen. I
sin banbrytande dom i malet Air France mot Saks” tolkade Hogsta domstolen i USA detta
begrepp som “en ovintad eller ovanlig hdndelse som beror pa omstandigheter som ligger utanfor
passagerarens kontroll”. I domen i malet Niki Luftfahrt gav EU-domstolen sin egen definition.
Den slog fast att begreppet skadebringande hindelse normalt sett ska forstds som ar en
”oavsiktlig och ovintad héndelse”.” Den enda vésentliga skillnaden mellan dessa tva definitioner
ligger i kriteriet "yttre omstdndigheter”, som inbegreps i den forsta, men verkar saknas i den
andra, en punkt som jag aterkommer till nedan.®

36. Det framgar dven av flertalet nationella avgoranden och av domen i malet Niki Luftfahrt att da
transportoren enligt artikel 17.1 ansvarar for kroppsskada som tillfogats en passagerare "under
forutsédttning” att den “skadebringande hindelsen” intrdffat ombord pa luftfartyget eller vid
ombordstigningen eller avstigningen ska inget ytterligare villkor for skadestandsansvar "tvingas”
in i detta begrepp, eftersom den enkla logiken i denna bestaimmelse da skulle forvringas.

37. Sasom EU-domstolen for det forsta uttryckligen angav i den domen, uppstills det for
lufttrafikforetagets ansvar enligt artikel 17.1 i Montrealkonventionen inte som villkor att
passagerarens skada beror pa att en risk som &r nédra forbunden med luftfart har forverkligats.
Aven om vissa nationella domstolar har intagit motsatt standpunkt, papekade EU-domstolen
med rétta att en sadan tolkning inte &r forenlig med vare sig den vanliga betydelsen av begreppet
skadebringande héndelse eller de syften som efterstrivas genom konventionen.** Austrian
Airlines argument att det — onekligen — &r en risk i vardagen att falla nerfoér trappor, éar saledes
irrelevant for svaret pa den fraga som stallts av den hédnskjutande domstolen.

38. For det andra ér det enligt min mening ocksa irrelevant om passagerarens kroppsskada
vallades av "ett foremal som anvédnds for att tillhandahalla en passagerare en tjénst”, sésom den
hianskjutande domstolen ndmnde i sin forsta fraga, dven om det till denna domstols forsvar
foreligger en viss oklarhet pa denna punkt. EU-domstolen konstaterade trots allt i sin dom i
malet Niki Luftfahrt att begreppet skadebringande héndelse, i den mening som avses i
artikel 17.1, "omfattar alla situationer som uppstar pa ett luftfartyg dar ett féremal som anviands

for att tillhandahélla en passagerare en tjinst har vallat en passagerare kroppsskada”.?*

7 U.S. Supreme Court (Hogsta domstolen i USA), 4 mars 1985, 470 U.S. 392 (1985) (nedan kallad domen i malet Air France mot Saks).
% Domen i malet Niki Luftfahrt (punkt 35).

¥ Se punkterna 52 och 53 nedan.

% Se domen i mélet Niki Luftfahrt (punkt 41).

31 Domen i malet Niki Luftfahrt (punkt 43 och domslutet).
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39. Jag tvivlar dock starkt pa att EU-domstolen med detta uttalande avsag att begrdnsa detta
begrepp genom ett nytt villkor, frimmande for ordalydelsen i artikel 17.1, efter att just ha
avfardat ett annat villkor i ssmma dom.* Enligt min mening var detta uttalande snarare avsett
som en abstrakt beskrivning av de omstédndigheter som foreldg i det malet — dar flygbolagets
personal serverade hett kaffe i en pappersmugg, som gled av ett fillbord och orsakade
brannskador pa en passagerare. Minga hdndelser som intriffar ombord pa flygplan eller vid
ombordstigning eller avstigning kan, sdsom anges i punkt 35 ovan, uppfylla definitionen av en
"skadebringande hindelse”, &ven om de inte ror "foremal som anvinds for att tillhandahalla en
passagerare en tjanst”, och vice versa. Det saknar darfor betydelse huruvida JR:s fall i férevarande
mal véllades av ett sddant "féremal”. *

40. For det tredje kan transportorens ansvar enligt artikel 17.1 i Montrealkonventionen, i motsats
till vad Austrian Airlines tycks hdvda, inte vara beroende av culpa/vardsloshet fran dennes sida.
Emedan detta kan vara en forutsittning for ansvar enligt nationell skadestands- och avtalsritt, sa
innehaller ordalydelsen i denna bestimmelse inte ndgon hanvisning till ett sadant villkor. Vad som
betyder nagot &r aterigen huruvida en skadebringande hédndelse intrédffat under vissa
omstindigheter, och detta begrepp ar objektivt. Det faktum att Austrian Airlines i férevarande
mal hade vidtagit rimliga forsiktighetsatgérder for att forhindra JR:s kroppsskada® &r darfor
irrelevant nér det géller att avgora om denna skada orsakades av en sadan hdndelse. *

41. En helhetsbedomning av den ansvarsordning som faststillts i Montrealkonventionen vad
avser "kroppsskada” som tillfogats en passagerare bekréftar denna tolkning. Jag pdminner om att
culpa/vardsloshet fran transportorens sida, eller snarare franvaron av culpa/vardsloshet, kan spela
en roll da det kommer till att bestrida ansvar pa grundval av artikel 21.2 i denna konvention.
Transportoren kan ibland begrinsa sitt ansvar genom att visa att dven om en “skadebringande
hindelse” har intrdffat, s& dr han inte skyldig till skadan.** Culpa/vardsloshet kan saledes
omdjligen vara en komponent i detta koncept.

42. Kort sagt ér den "egentliga fraga” som ska besvaras en snév fraga. Den kan sammanfattas pa
foljande sétt: Orsakades passagerarens kroppsskada av en hindelse som uppfyller den objektiva
definitionen av en "skadebringande handelse”, sésom anges i punkt 35 ovan?

43. Enligt JR, den tyska regeringen och kommissionen ska denna fraga besvaras jakande i
forevarande mal. De har, med stod av EU-domstolens definition, gjort géllande att ett fall som
det som JR rikade ut for dr en uppenbart “skadebringande” och "oavsiktlig” hindelse. Aven om
det alltid finns en risk for att falla i en flygplanstrappa, och ménniskor faller faktiskt ibland, anses
det dnda vara "ovantat” nér det sker.¥

% Se punkt 37.

% En motsatt tolkning skulle leda till en omotiverad skillnad i bedémningen av likartade situationer. Om en passagerare oavsiktligt skadar
en annan passagerare genom att spilla ut en het dryck, bor det inte vara avgérande for huruvida en sddan héndelse ska karaktiriseras
som en skadebringande héndelse om det ror sig om en engangsmugg som tillhandahalls av lufttrafikforetaget eller en ateranvéndbar
mugg som passageraren sjalv tagit med sig.

3 Se punkt 15.

% Se domen i malet Air France mot Saks: "Kravet pa att det ska vara frdga om en skadebringande héndelse ... medfor att det ar karaktiren
pa den hindelse som orsakade skadan som ska undersokas snarare én de forsiktighetsatgirder som flygbolaget vidtagit for att undvika
skadan”.

% Se punkt 24.

7 Detta giller dven om JR i forevarande mél blev férvarnad pa grund av att hennes make var néra att falla. Huruvida hon borde ha varit mer

forsiktig efter att ha bevittnat detta olyckstillbud bor endast beaktas vid prévningen av medvallande i enlighet med artikel 20 i
Montrealkonventionen.

10 ECLI:EU:C:2022:47



FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT EMILIOU — MAL C-589/20
AUSTRIAN AIRLINES (JAMKNING AV TRANSPORTORENS SKADESTANDSANSVAR)

44. Enligt Austrian Airlines ska ddremot frigan besvaras nekande. Lufttrafikforetaget har i
huvudsak gjort gillande att det i forevarande mal inte intriffade ndgon ”skadebringande
hiandelse”, eftersom ingenting “ovanligt”, "ovéntat” eller forutsett orsakade klagandens fall.
Passagerare gar rutinmaissigt ned for flygplanstrappor efter sin flygresa. Vad giller
omstdndigheterna i det nationella malet fanns det heller ingenting som var utover det vanliga,
sasom en ovéntad nivaskillnad mellan luftfartygets golv och trappan, eller nagon defekt eller
substans som skulle ha gjort den hal. Den hdnskjutande domstolen forefaller instimma i detta.

45. Dessa motsatta asikter aterspeglar de olika synsétt som nationella domstolar har intagit under
liknande omsténdigheter.

46. Vissa nationella domar foljer namligen den logik som JR, den tyska regeringen och
kommissionen har fort fram. Enligt dessa domar ska en passagerares fall i allmdnhet betraktas
som en “skadebringande hindelse” i den mening som avses i artikel 17.1 i Montrealkonventionen. *

47. Andra nationella domar — som sévitt jag vet utgor en overvildigande majoritet — foljer den
logik som foreslagits av Austrian Airlines. Enligt dessa domar ska det inte anses vara fraga om en
”"skadebringande hdndelse” varje gdng en passagerare faller och skadar sig. Den avgorande fragan
ar varfor vederborande gjorde det. En "skadebringande héndelse” tycks intréffa nar fallet utloses av
nagon ovintad eller ovanlig omstédndighet som ligger utanfor passagerarens kontroll. Exempelvis
ansags “skadebringande héndelser” ha intraffat nér passagerare halkade och f6ll i flygplanstrappan
till f6ljd av att det fanns sno, is eller vatten pa trappstegen,® att trappan plotsligt rorde sig® eller
att det fanns en ovédntad hojdskillnad mellan flygplanets golv och bryggan.* Passagerare som {6l
ombord pa ett flygplan for att de halkade pa en tvalflick pa toalettgolvet® eller for att en
medpassagerare plotsligt trampade dem pa foten® ansags ocksa ha rékat ut for "skadebringande
hidndelser”. Daremot ogillades talan nir en passagerare foll utan faststéllbar orsak* och nir fallet
enbart berodde pa vederborandes eget forefintliga halsotillstand *.

48. Jag anser av flera skal att den logik som ligger till grund for detta andra synsétt dr den korrekta.

49. Aven om ordet "olycka” (eller skadebringande hindelse) i vanligt sprakbruk ofta blandas
samman med ordet 7“skada”, forhaller det sig for det forsta inte pa samma sitt i
Montrealkonventionen. I artikel 17.1 gors atskillnad mellan den "kroppsskada” som tillfogats

% Se till exempel Cour d’appel de Nouméa (Appellationsdomstolen i Nouméa, Frankrike), 21 januari 2014, 13/00203.

% Se United States Court of Appeals, Ninth Circuit (Appellationsdomstolen i USA, nionde domkretsen), 19 april 1993, Gezzi mot British
Airways plc, 991 F.2d 603 (9th Cir. 1993), och High Court of Justice (England & Wales), Queen’s Bench Division (Administrative Court)
(Overdomstolen (England och Wales), avdelningen Queen’s Bench (forvaltningsdomstol)) (Férenade kungariket), 31 juli 2019, Carmelo
Labbadia mot Alitalia (Societa Aerea Italiana SpA), [2019] EWHC 2103 (Admin).

% Se Court of Appeal, New South Wales (Appellationsdomstolen i New South Wales) (Australien), 20 augusti 2009, Air Link Pty Ltd mot
Paterson, [2009] NSWCA.

4 Se Wandsworth County Court (Distriktsdomstolen i Wandsworth) (Férenade kungariket), 20 oktober 2007, Singhal mot British Airways
plc, [2007] 10 WLUK 552.

# Se United States District Court, C.D. California (Distriktsdomstolen i C.D. California, USA), 20 mars 2006, Sharma mot Virgin Atlantic
Airways, 31 Avi 17, 539 (CD Cal, 2006).

#  Se United States District Court, N.D. California (Distriktsdomstolen i N.D. California, USA), 26 augusti 2003, Kwon mot Singapore
Airlines, 356 F.Supp.2d 1041 (N.D. Cal. 2003).

“  Se, sdrskilt, United States District Court, S.D. Florida, Miami Division (Distriktsdomstolen i S.D. Florida, Miami-avdelningen, USA),
4 september 2008, Ugaz mot American Airlines, Inc., 576 F.Supp.2d 1354; Court of Appeal (England & Wales) (Civil division)
(Appellationsdomstolen (England och Wales) (avdelningen for civilréttsliga mal)) (Férenade kungariket), 18 december 2008, Beverley
Anne Barclay mot British Airways plc, [2008] EWCA Civ 1419 (nedan kallad domen i mélet Beverley Anne Barclay mot British Airways
plc), och Cour de cassation (Kassationsdomstolen, Frankrike), 15 januari 2014, 11-27.962.

% Se Court of Appeal (England & Wales) (Civil division) (Appellationsdomstolen (England och Wales) (avdelningen for civilréttsliga mal))

(Forenade kungariket), 16 april 1997, Chaudhari mot British Airways plc, [1997] 4 WLUK 221.
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passageraren och den skadebringande hdandelse som orsakade den. Man maste alltsa skilja pa orsak
och verkan. Jag &ar bendgen att anse att ett fall inte &r orsaken, utan verkan av nagot annat,
ndmligen en persons reaktion pé en utlésande faktor.

50. Den som fragar sig om en skadebringande hdndelse har intréffat kan dérfor inte betrakta sjélva
fallet isolerat utan maste overvidga vad som utloste det. Jag paminner om att klaganden enligt
artikel 17.1 faktiskt maste visa att det var en skadebringande hindelse som orsakade hans eller
hennes kroppsskada. "Jag foll” ar en alltfor dalig forklaring i detta avseende.

51. Nar det for det andra giller denna sistndmnda punkt, kan det finnas manga orsaker till att en
person oavsiktligt faller och skadar sig. Det kan handla om ”inre” orsaker, forknippade med den
ifragavarande personen — sdsom att vederborande svimmar pé grund av sitt halsotillstand — eller
"yttre” orsaker som ligger utanfér vederborandes kontroll — sdsom att han eller hon oviantat méts
av ett halt underlag.

52. I detta avseende anser jag det vara sjdlvklart att en passagerare som faller ombord pa
luftfartyget, eller vid ombordstigningen eller avstigningen, av ”inre” orsaker som helt kan
hanforas till honom eller henne, inte kan rikta ansprak mot lufttrafikforetaget enligt artikel 17.1 i
Montrealkonventionen.* Aven om exempelvis en stroke férvisso dr en ”oavsiktlig och ovintad
hiandelse”, for att anvinda EU-domstolens formulering, kan den inte rimligen betraktas som en
skadebringande héndelse i den mening som avses i denna bestimmelse. Samma resonemang
giller for en passagerare som svimmar pa grund av sitt forefintliga halsotillstand, faller till golvet
och skadar sig pa grund av detta.

53. Det finns, sdsom jag erinrade om i punkt 35 ovan, faktiskt en anledning till att nationella
domstolar konsekvent har last in kriteriet "yttre omstédndigheter” i begreppet skadebringande
hiandelse. Aven om detta begrepp vilar pd den gingse betydelsen av uttrycket, ir det #inda ett
sjalvstandigt begrepp som anvénds i ett fordrag for att uppna ett visst syfte, inbegripet, vill jag
erinra om, "att skydda konsumenternas intressen i samband med internationella lufttransporter”
och samtidigt uppnd en "réttvis sammanvigning av alla intressen”.* Det bor foljaktligen tolkas
mot bakgrund av detta syfte. I detta avseende har nationella domstolar med rétta ansett att
Montrealkonventionens forfattare inte hade for avsikt att hélla lufttrafikforetagen ansvariga for
forefintliga hédlsoproblem bland deras passagerare som rakar manifestera sig ombord pa
luftfartyget eller vid ombordstigningen eller avstigningen.* Med héansyn till detta tvivlar jag
starkt pa att det var EU-domstolens avsikt att avfirda kriteriet "yttre omstdndigheter”, &ven om
det till synes saknas i EU-domstolens definition i domen i malet Niki Luftfahrt.*

% Se 6verldaggning i 6verhusets 6verklagandekommitté infér domen i Deep vein Thrombosis and Air Travel Group Litigation, Re, utldtande
av Lord Mance, § 56.

¥ Se punkt 28.
* Se Naveau, J., Godfroid, M., Friihling, P., Précis de droit aérien, 2° red., Bruylant, Bruxelles, 2006, p. 331.

#  Kanske nimnde EU-domstolen inte detta i det malet for att den inte anség att det var nédvéndigt att gora det. Eller kanske aterfinns en
annan forklaring till detta utelimnande i punkt 38 i domen i malet Niki Luftfahrt. Ddr noterade EU-domstolen att det, vid nagon
tidpunkt under férhandlingarna om Montrealkonventionen, beslutades att ta bort den sista meningen i det ursprungliga forslaget till
artikel 17.1, enligt vilket lufttrafikforetaget inte skulle anses ansvarigt om passagerarens dodsfall eller kroppsskada [var] en foljd av
passagerarens hilsotillstand”. I detta avseende framgar det av ett uttalande fran den norska och den svenska delegationen att de ville
stryka denna mening, eftersom ett sidant undantag, om det skulle bibehéllas, skulle orsaka en obalans i sammanvégningen av alla
intressen, till passagerarens nackdel (se DCW Doc nr 11, 4/5/99). Jag anser dock att ett uttalande fran tva delegationer knappast réicker
for att rattfirdiga asikten att forfattarna till denna konvention, genom att stryka denna mening, visade sin avsikt att hélla
lufttrafikforetagen ansvariga for héndelser som drabbar deras passagerare av “inre” orsaker, och sérskilt till f6ljd av personliga
hélsoproblem, om det inte foreligger nagon yttre skadebringande héndelse som orsakar eller férvarrar dem. Det finns ingenting i resten
av dessa forarbeten som pekar pa det.
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54. En passagerare ska darfor anses ha drabbats av en skadebringande héndelse i den mening som
avses i artikel 17.1 i Montrealkonventionen endast om vederboérandes fall utléses av ndgon “yttre”
omstdndighet. Eftersom varje kroppsskada dr en produkt av en kedja med orsaker ricker det
emellertid att ndgon ldnk i kedjan utgor en sidan omsténdighet.*

55. For det tredje erinrar jag om att en hédndelse, for att betraktas som en skadebringande
hiandelse, maste vara “ovdntad” eller “ovanlig” (eller, for att anvinda den synonym som
EU-domstolen anvidnder, “oforutsedd”). I detta avseende ar det fast etablerat i nationell
rattspraxis att det inte foreligger nagon skadebringande héndelse nér en kroppsskada orsakas av
passagerarens egen sdrskilda, personliga eller udda reaktion pa den vanliga, normala och
forvantade driften av luftfartyget eller de faciliteter som tillhandahalls for ombordstigning och
avstigning.® Som jag ser det godtog EU-domstolen detta synsétt i domen i mélet Altenrhein
Luftfahrt.*> EU-domstolen slog fast att en passagerare som tillfogades en allvarlig ryggskada till
foljd av en sa kallad "hard landning” inte drabbades av en skadebringande héndelse i den mening
som avses i artikel 17.1 i Montrealkonventionen, eftersom landningen omfattades av luftfartygets
normala drift och dérfor inte kunde anses vara "ovdntad”. >

56. For att det ska uppsta ett ansvar for transportoren maste en passagerares fall foljaktligen bero
pa nagot annat dn vederborandes egen reaktion pa den normala driften av luftfartyget eller de
ovannidmnda faciliteterna. Om en passagerare faller pa grund av att det normala trycket inne i
flygplanskabinen goér honom eller henne yr, kan jag faktiskt inte inse varfér detta skulle
behandlas annorlunda én ryggskadan i domen i mélet Altenrhein Luftfahrt. Den omstdndigheten
att passageraren i det forsta scenariot foll ihop pa golvet, medan passageraren i det andra scenariot
forblev sittande, bor enligt min mening vara irrelevant.

57. Vad som dr "oforutsett” eller tvirtom vanligt, normalt och forviantat beror naturligtvis pa
vems eller vilket perspektiv man antar. I detta avseende tenderar de nationella domstolarna att
anta den skadelidandes perspektiv.** I domen i malet Altenrhein Luftfahrt vigrade emellertid
EU-domstolen att gora det, eftersom det skulle kunna leda till ett ”"paradoxalt resultat” nar
samma héndelse skulle kvalificeras som "oviantad” och ddrmed som en skadebringande héndelse
for vissa passagerare, men inte for andra. EU-domstolen antog inte transportérens perspektiv
heller. I stéllet valde EU-domstolen ett mer objektivt perspektiv och slog fast att den "harda
landning” som var aktuell i det malet var vanlig, normal och forviantad, eftersom den inte
overskred de grianser som foreskrevs i de grundliggande kraven pa driften av det berorda
luftfartyget.

% Se, for ett liknande resonemang, domen i mélet Air France mot Saks. Passagerarens hélsa kan ocksa, tillsammans med den yttre
omsténdighet som utloste vederborandes fall, ha bidragit till kroppsskadan, exempelvis genom att han eller hon hade sérskilt dalig
balans pa grund av sitt hilsotillstdnd. Héndelsen bor trots detta betraktas som en skadebringande hindelse i den mening som avses i
artikel 17.1. En passagerare kan ocksd ha medverkat till sitt fall genom att vara vardslos — exempelvis genom att béra flip-flops. Detta ar
dock en fréga for artikel 20 (se min bedémning av den andra fragan).

1 Se domen i mélet Air France mot Saks, och domen i mélet Beverley Anne Barclay mot British Airways plc, § 36.
2. Dom av den 12 maj 2021 (C-70/20, EU:C:2021:379) (nedan kallad domen i malet Altenrhein Luftfahrt).
% Se, for ett liknande resonemang, ibidem, punkterna 37-40.

% Se Overldggning i 6verhusets Gverklagandekommitté infér domen i Deep Vein Thrombosis and Air Travel Group Litigation, Re),
utldtande av Lord Scott, § 14.

% Ibidem, punkterna 35 och 37-40.
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58. Jag haller med om att det krévs ett visst matt av objektivitet. Att anta den ena eller den andra
berérda partens subjektiva perspektiv leder inte alltid till ett sammanvigt resultat.* Aven om
branschstandarder, inbegripet de grundliggande kraven péa driften av luftfartyget eller de
faciliteter som anvénds for ombordstigning eller avstigning, ibland kan vara relevanta bor de
dock inte vara en avgorande faktor. Om exempelvis en passagerare faller och skadar sig ombord
pa luftfartyget pa grund av plotslig luftturbulens bér man enligt min mening dra slutsatsen att
kroppsskadan orsakades av en "ovintad” hdndelse och ddrmed av en skadebringande hédndelse,
oavsett om turbulensen 6verskred de grianser som foreskrivs i dessa grundldggande krav eller ej.

59. Jag anser snarare att fragan huruvida den héndelse som orsakade kroppsskadan ska betecknas
som “ovédntad”, "ovanlig” eller "oférutsedd” bor bedémas ur en objektiv askadares perspektiv,
namligen en hypotetisk passagerare med en viss tidigare, och god/positiv, erfarenhet av
flygresor.s” Exempelvis skulle en sddan askddare verkligen inte forvénta sig att finna fraimmande
substanser eller foremal, sdsom vatten, sno, olja, bananskal och sa vidare, pa kabingolvet eller pa
flygplanstrappan.

60. Kort sagt intriffar en skadebringande hdndelse i den mening som avses i artikel 17.1 i
Montrealkonventionen nér en passagerares fall, atminstone delvis, utloses av nagon “yttre”
omstdndighet som ligger utanfér dennes kontroll. Vidare maste denna omstindighet vara
“oviantad” eller “ovanlig” (eller annorlunda uttryckt "oférutsedd”) ur en objektiv &skadares
perspektiv. Detta giller sarskilt ndr fallet dr forenat med forekomsten av nagon substans eller
nagot foremal som inte utgor en del av den normala driften av luftfartyget eller de faciliteter som
tillhandahalls for ombordstigning och avstigning.

61. Nar en passagerare halkar och faller pa en fettflick pa golvet i kabinen, pa en flygplanstrappa
som ar forradiskt tiackt av sno, eller till foljd av andra liknande omstindigheter, orsakas den
resulterande kroppsskadan dérfor, enligt min mening, som saddan av en skadebringande hiandelse
i den mening som avses i artikel 17.1 i Montrealkonventionen. Nédr diaremot en passagerare faller,
sasom JR gjorde under de omstindigheter som foreligger i det nationella malet, pa en
flygplanstrappa som inte ar hal, bristfdllig eller av nagon annan anledning ovanligt farlig, och nir
det inte heller har kunnat faststillas att fallet utlostes av ndgon annan “ovéntad” eller "ovanlig”
(eller "oforutsedd”) omstandighet, sdisom ett ovintat mellanrum mellan luftfartyget och trappan
och sa vidare, dr det inte fraga om nagon saddan skadebringande hdndelse. Fallet &r bara
passagerarens egen sidrskilda, personliga eller udda — och oférklarliga — reaktion pa den
ifragavarande trappans vanliga, normala och forvintade funktion.*

62. Enligt min mening skulle varje annan tolkning strida mot &dndamalet med
Montrealkonventionen.” I synnerhet skulle denna bestdmmelses rackvidd utvidgas pa ett
orimligt satt till lufttrafikforetagens nackdel om begreppet skadebringande hédndelse i den

% Att anta den skadelidandes perspektiv skulle kunna vara till orimlig nackdel for lufttrafikforetagen, av det skdl som EU-domstolen gav i
domen i malet Altenrhein Luftfahrt (punkt 35). Att anta lufttrafikforetagets perspektiv skulle & andra sidan vara till orimlig nackdel f6r
passagerarna. Héndelser sdsom att en passagerare spiller en het dryck pd en passagerare eller att en passagerare halkar pa en fettflack
kan betraktas som “vanliga” eller "forvéintade”, eftersom lufttrafikbolag ar vana vid att det forekommer nedskrapning och spill ombord
pé deras flygplan.

57 Se, for ett liknande resonemang, Supreme Court of Victoria (Court of Appeal) (Hogsta domstolen i Victoria (appellationsdomstol))
(Australien), 23 december 2003 Qantas mot Povey, [2003] VSCA 227, utldtande av W. F. Ormiston JA, §§ 200-203.

% Se, for samma synsitt, Chapman, M., Prager, S., Harding, J., op. cit., s. 495-496. Se, for samma losning pé en ndstan identisk situation,
Cour de cassation (Kassationsdomstolen, Frankrike), 8 oktober 2014, 13—-24.346.

% Se punkt 28.
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mening som avses i artikel 17.1, sasom JR, den tyska regeringen och kommissionen har foreslagit,
skulle forstas sa, att det omfattar varje skadebringande och oavsiktligt fall av en passagerare
oberoende av vad som var den utlésande orsaken det.

63. Det skulle faktiskt gora lufttrafikforetagen ansvariga for olyckshdndelser som beror pa allt fran
de berorda passagerarnas forefintliga hdlsoproblem till ren klumpighet fran deras sida. Det skulle
vara att gora dem ansvariga for sa gott som varje skada som intraffar ombord pa deras luftfartyg
eller vid ombordstigningen eller avstigningen, trots att Montrealkonventionens férfattare
anviande just begreppet skadebringande hindelse i artikel 17.1 i stéllet for "hdndelse” for att
begransa den kategori av ansprak till foljd av "kroppsskada” som passagerare skulle kunna
stdlla.® Sadana olyckshdandelser skulle vara svara att forutse och omdjliga att forhindra. Det
skulle dérfor kunna lagga en mycket tung ersdttningsborda pa lufttrafikforetagen, vilken skulle
vara svar att faststdlla och uppenbart oférenlig med den omsorgsfulla sammanvigning av alla
intressen som uppnatts genom konventionen. ®*

64. Sasom JR och kommissionen har erinrat om ar det sant att artikel 20 i Montrealkonventionen
ger lufttrafikforetagen en mojlighet att bestrida anspraket vid medvallande. Denna bestimmelse
kan ndmligen under vissa omstdndigheter befria dem fran ansvar, nir ett fall dr forenat med
vardsloshet fran klagandens sida. Med detta sagt skulle detta inte vara till ndgon storre hjélp i de
manga fall dar sddan vardsloshet inte kan faststéllas, exempelvis ndr en passagerare faller mitt pa
startplattan utan nagon faststillbar anledning, eller nér fallet enbart beror pa dennes forefintliga
halsotillstand. ®

65. Tvartom medfor den tolkning som foresprakas i detta forslag till avgérande enligt min mening
inte att lufttrafikforetagen aldggs en sadan borda,* medan den énda mojliggor for passagerare att
“snabbt och enkelt” erhalla ersdttning, sésom EU-domstolen krdvde i domen i malet Niki
Luftfahrt.® Begreppet skadebringande hindelse dr &nda brett och den bérda som avilar
klaganden enligt artikel 17.1 &r ldtt. Vederborande behover bara, med framgang, visa att det var
nagon typ av “ovdntad” eller "ovanlig” omstédndighet, som lag utanfoér dennes kontroll, som
orsakade eller medverkade till fallet, sasom att det lag sno pa trappstegen pa flygplanstrappan —
varken mer eller mindre. Klaganden behover inte visa varfor nagot ovintat eller ovanligt
intraffade, sasom varfor det lag sno pa trappstegen eller ndgot annat.® I synnerhet behover
vederborande, sasom framgar av punkt 40 ovan, inte styrka att skadan beror pa culpa/vardsloshet
fran transportorens sida — den kan lika gérna bero pa tredje mans beteende eller force majeure.

®  Se, analogivis, domen i mélet Altenrhein Luftfahrt (punkt 36).

' Se domen i malet Niki Luftfahrt (punkt 37). Aven om EU-domstolen anvinde uttrycket ”objektivt ansvar” fér att beskriva nimnda
artikel 17.1 (se punkt 36 i den domen), &r detta uttryck saledes enligt min mening inte passande. Det ér sant att den som begér ersattning
inte behover pavisa culpa/vardsloshet fran transportorens sida for att styrka sitt ansprak (se punkt 40). Det skadestandsansvar som foljer
av artikel 17.1 grundar sig emellertid inte pa den risk som lufttrafikforetagets verksamhet medfor. I stéllet forutsatter det ndgon grad av
culpa fran transportérens sida nédr en skadebringande hindelse intriffar ombord eller vid ombordstigningen eller avstigningen.
Transportoren anses ha brustit i organiseringen av resan eller i sin forsorg om passagerarna under denna. Om ansvarsteorin avsag "risk”
i stillet for “culpa”, skulle lufttrafikforetagen inte ha nigon mojlighet att begréinsa sitt ansvar genom att visa att de inte handlat
culpost/vardslost (se artikel 21.2 i Montrealkonventionen), och passagerarens medvallande (se artikel 20) skulle sakna betydelse (se
Giemulla, E., ”Article 20 — Exoneration”, i Montrealkonventionen, Kluwer, Nederlinderna, 2006, §§ 2—3).

@ Se, for samma synsitt, domen i mélet Beverley Anne Barclay mot British Airways plc, §§ 32—34.

¢ Savida inte transportoren kan visa att passageraren var vardslos i friga om sitt hélsotillstand eller att det var vardslost att flyga i det
skicket, vilket formodligen i de flesta fall skulle vara extremt svért, for att inte sdga omdjligt, att bevisa.

¢ Samtidigt ger denna tolkning lufttrafikféretagen incitament att, i passagerarnas intresse, eliminera alla yttre omstiandigheter som kan
leda till skadebringande halk- eller snubbelolyckor ombord pé deras luftfartyg eller i anslutande anlédggningar.

% Se punkt 40 i denna dom.

% Se Court of Appeal, New South Wales (Appellationsdomstolen i New South Wales) (Australien), 20 augusti 2009, Air Link Pty Ltd mot
Paterson, [2009] NSWCA, § 121.
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66. Med hénsyn till vad som anforts ovan ska den forsta tolkningsfragan enligt min mening
besvaras sa, att begreppet skadebringande hidndelse i den mening som avses i artikel 17.1 i
Montrealkonventionen omfattar en situation i vilken en passagerare vid avstigningen faller i
flygplanstrappan, under forutsittning att fallet utlostes av nagon ovéntad eller ovanlig
omstdndighet som lag utanfor passagerarens kontroll.

B. Angdende den mojlighet att dberopa medvdillande som foreskrivs i artikel 20 i
Montrealkonventionen (den andra fragan).

67. Huruvida en skadebringande héndelse i den mening som avses i artikel 17.1 i
Montrealkonventionen ska anses ha intriffat ér en sak. Huruvida denna skadebringande
hindelse ar erséttningsbar ir en annan fraga. Aven om sa i princip ar fallet, pAminner jag om att
artikel 20 i konventionen ger transportdren en mojlighet att bestrida anspraket genom att havda
medvallande.

68. Den hanskjutande domstolen har i detta sammanhang stdllt sin andra fraga i huvudsak for att
fa klarhet i om denna bestimmelse ska tolkas s3, att faktum att en passagerare som foll i
flygplanstrappan vid avstigningen inte holl sig i ledstangen, under sddana omstdndigheter som
foreligger i det nationella malet, bor befria lufttrafikforetaget fran dess skadestdndsansvar och, i
forekommande fall, i vilken utstrackning.

69. EU-domstolen behover naturligtvis inte besvara den andra fragan om den besvarar den forsta
fragan pa det sitt som foreslas i detta forslag till avgorande. Den hénskjutande domstolen skulle
ndmligen i s& fall vara tvungen att ogilla JR:s talan — eftersom det inte kunnat faststillas att
hennes skada orsakades av en skadebringande hdndelse — utan att behéva ta stéllning till fragan
om medvallande. Jag kommer darfor att behandla denna fraga som ett andrahandsalternativ.

70. I stora drag fungerar artikel 20 i Montrealkonventionen, beroende pa omstandigheterna, som
en mdojlighet att helt eller delvis bestrida sérskilt skadestandsansprék till foljd av "kroppsskada”
enligt artikel 17.1. Den gor det namligen mdajligt for transportéren att delvis eller till och med
helt befria sig fran det skadestdndsansvar som foljer av den sistndimnda bestammelsen. Det
innebar att domstolen jamkar det skadestandsbelopp som annars skulle ha beviljats den som begar
ersattning, antingen partiellt eller fullstandigt.

71. Vad mer specifikt giller villkoren for jamkning, fokuserar artikel 20 i Montrealkonventionen
pa den situation som foreligger ndr "en skada orsakats helt eller delvis av vardsloshet eller
underlatenhet eller annan oriktig handling av den som begir ersdttning”.¢ Saledes ska
passagerarens beteende, oavsett om det ror sig om en “handling” eller en "underlatenhet”, inte
bara utgora en del av den kedja med orsaker som ledde till kroppsskadan, utan éven inbegripa ett
inslag av vardsloshet eller nagon annan “oriktig” handling. Det ar transportéren som bér

bevisbordan i detta avseende. ¢

¢ Eller av nagon fran vilken den som begir ersittning hérleder sin ritt. Eftersom anspréket i forevarande mal har framstillts av den
passagerare som tillfogades kroppsskada, kommer jag att begrinsa mig till att tala om vérdsloshet av den som begir
ersittning/passageraren.

s A andra sidan r bevisreglerna en fraga for den nationella lagstiftning som ir tillimplig vid den domstol dar talan vickts (eller lex fori),
med forbehall for principerna om effektivitet och likvirdighet (se, analogivis, dom av den 9 juli 2020, Vueling Airlines (C-86/19,
EU:C:2020:538, punkterna 38—40)).
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72. Begreppen underlatenhet eller annan oriktig handling och vardsloshet definieras inte i
Montrealkonventionen. Jag erinrar om att de inte desto mindre ska ges en enhetlig och
sjalvstandig tolkning i enlighet med de tolkningsregler som anges i punkt 28 ovan. De allménna
principerna i de fordragsslutande staternas lagstiftning och unionsrétten® ger ocksa relevanta
upplysningar.

73. I den vanliga betydelsen av dessa ord &r "oriktig” vanligtvis en bred synonym till oskilig,
olaglig, skadlig eller klandervard,” medan vardsloshet mer precist innebér att brista i erforderlig
omsorg och uppmirksamhet om nagon eller ndgot som man har ansvar for. Jag kommer i resten
av detta forslag till avgorande att fokusera pa det sistndimnda begreppet, eftersom uttrycket
underlatenhet eller annan oriktig handling i artikel 20 i Montrealkonventionen med stor
sannolikhet avser ett uppsatligt beteende av den som begir erséttning, det vill séga ett scenario
som inte &r aktuellt i forevarande mal.

74. Inom ramen for artikel 20 &r det, sdsom den tyska regeringen och kommissionen med ritta
har papekat, inte fraiga om huruvida den som begir ersittning underlét att ge den omsorg och
uppmairksamhet som erfordrades till lufttrafikforetaget, utan huruvida denne brast i detta
avseende vad gillde den egna sikerheten.” Generellt sett upptriader en person vardslost om
vederborande underlater att vidta "rimliga forsiktighetsatgiarder” i en given situation. I korthet
maste transportoren visa att den som begdr ersdattning inte har vidtagit “rimliga
forsiktighetsatgiarder” for sin sédkerhet under de radande omsténdigheterna och att vederboérande
dérfor sjalv har orsakat eller medverkat till skadan. Vad som ér "rimligt” ska bedomas objektivt
genom att den berdrda personens faktiska beteende jamfoérs med hur en — hypotetisk — rimligt
aktsam person skulle ha betett sig i samma situation.”

75. Austrian Airlines har i det nationella malet aberopat medvallande pé tva grunder, ndmligen
for det forsta att JR underlat att halla sig i trappracket for att minimera risken for att falla, trots
att hon just hade bevittnat att hennes make var néra att falla, och for det andra att hon valde att
inte lata sig behandlas pa ett niarbeldget sjukhus omedelbart efter olyckshéndelsen utan i stéllet
reste hem innan hon sokte vard, vilket kan ha forvarrat hennes skador — med andra ord att hon
underlit att "begrdnsa skadans omfattning”.” Bada grunderna ar enligt min mening relevanta
mot bakgrund av artikel 20 i Montrealkonventionen. Den hénskjutande domstolen har med detta
sagt inte stallt fragan huruvida sddana omstdndigheter faktiskt ska anses utgora vardsloshet fran
passagerarens sida. Namnda domstol dr ndmligen dvertygad om att sa ar fallet, atminstone nar
det giller underlatenheten att halla sig i ledstangen. Som jag forklarade i punkt 30 ovan ar det
inte min uppgift att ifrdgasétta denna slutsats. Jag tanker d&nda gora tva anmarkningar relaterade
till detta.

Medvallande &r namligen ett vanligt inslag i de fordragsslutande staternas skadestdnds- och avtalsritt. Se, betriffande Europeiska
unionens medlemsstater, von Bar, C. et al. (red.), Principles, Definitions and Model Rules of European Private Law. Draft Common
Frame of Reference (DCFR); prepared by the Study Group on a European Civil Code and the Research Group on EC Private Law (Acquis
Group), Sellier, European Law Publishers, Miinchen, 2008, volym IV, bok VI ("Non contractual liability arising out of damage caused to
another”), s. 3636-3656. Dessutom é&r detta ett erkint begrepp i unionsritten. Se, exempelvis, nir det giller utomobligatoriskt
skadestandsansvar inom unionen, dom av den 19 maj 1992, Mulder m.fl./rddet och kommissionen (C-104/89 och C-37/90,
EU:C:1992:217, punkt 33). Se édven Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1371/2007 av den 23 oktober 2007 om réttigheter
och skyldigheter for tagresenérer (EUT L 315, 2007, s. 14), bilaga I, avdelning IV, kapitel I, artikel 26.2 b.

7 Sasom den tyska regeringen har papekat behéver beteendet av den som begir erséttning inte strida mot nigon réttsregel. Ordalydelsen i
artikel 20 dr bredare.

I Se, analogt, American Restatement of Torts, sekundarritt, § 463b.

2 Den objektiva normen for vad som ska anses vara en rimligt aktsam person &r ett &terkommande inslag i de férdragsslutande staternas
lagstiftning. Se, exempelvis, de ganska gammalmodiga uttrycken "Bon pére de famille” och "Buon padre di famiglia” (god far) i fransk
och italiensk ritt och uttrycket "reasonable man” [(férnuftig person)] i [anglosaxisk] sedvaneritt. Se &ven, for ett unionsrattsligt exempel,
uttrycket en "forsiktig ndringsidkare” (se, dom av den 12 juli 2011, L’Oréal m.fl. (C-324/09, EU:C:2011:474, punkterna 120 och 122)).

7 Se punkterna 13-15.
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76. For det forsta, saisom redan framgar tydligt av punkt 74 ovan, dr fragan huruvida en
passagerare har upptrétt vardslost i en viss situation i hogsta grad en sakfraga. Till exempel kan
den omstiandigheten att en passagerare som f6ll i flygplanstrappan vid avstigningen inte holl sig i
ledstangen ibland, men inte alltid, betraktas som ett medvallande fran vederbdrandes sida.™
Huruvida en rimligt forsiktig person skulle ha gjort detsamma i samma situation beror pa
omstdndigheterna, sisom antalet passagerare i trappan, huruvida det regnade eller inte, huruvida
personen lopte en 6kad risk att falla pa grund av att vederborande var trott efter en lang flygning,
bar pa en tung resviska eller hade ett kinkigt barn pa armen och sé vidare. Pa samma sitt kan den
omstindigheten att en passagerare viljer att inte ta emot lakarvard omedelbart efter ett fall ibland
anses utgora en underlatenhet fran vederborandes sida att begrinsa skadans omfattning. Detta
beror dock pa diverse omstandigheter, sasom i vilken utstrackning skadan i det givna 6gonblicket
verkade vara allvarlig, om transportorens personal informerade om eller hénvisade den skadade
personen till tillgénglig sjukvard, eller till och med om passagerarens egen ldkare befinner sig langt
borta.

77. Detta for mig till min andra punkt. EU-domstolen tar ibland pa sig att besvara fragor som ar
anpassade efter mycket detaljerade och specifika sakforhallanden. Réttspraxis rorande begreppet
extraordindra omstdndigheter, i den mening som avses i artikel 5.3 i férordning (EG) nr 261/2004
om faststdllande av gemensamma regler om kompensation och assistans till passagerare vid nekad
ombordstigning och instéllda eller kraftigt forsenade flygningar™, ar ett utméarkt exempel pa
denna bendgenhet. Dar uttalar sig EU-domstolen ndmligen ofta om huruvida dessa
sakforhallanden ska anses utgora “extraordindra omstdndigheter”.” Jag uppmanar respektfullt
EU-domstolen att avsta fran att gora detta nir det géller artikel 20 i Montrealkonventionen. Om
inte, kan det sluta med att EU-domstolen 6versvimmas med ansokningar om férhandsavgorande
dédr den uppmanas att bedoma en mangd faktaspecifika scenarier. Den bor hellre inskrénka sig till
att faststélla abstrakta och allmédnna bedomningskriterier for tillimpningen av denna bestammelse
och lata de nationella domstolarna avgoéra.

78. Nar det giller de rittsliga konsekvenserna av att medvallande konstateras, i artikel 20 i
Montrealkonventionen, att transportoren ska”” “helt eller delvis vara befriad fran
skadestdndsansvar ... i den utstrackning som véardslosheten eller underlatenheten [av den som
begir ersittning] helt eller delvis orsakat skadan”.

79. Den hinskjutande domstolen vill ha klarhet i hur denna logik ska tillimpas i det nationella
malet. Varfor skulle transportéren inte helt befrias fran sitt ansvar for den skadebringande
hiandelse som drabbade klaganden med tanke pa dels att JR, enligt ndmnda domstols uppfattning,
betedde sig vardslost genom att inte halla sig i ledstdngen, dels att Austrian Airlines inte gjorde

™ Se High Court of Justice (England & Wales), Queen’s Bench Division (Administrative Court) (Overdomstolen (England och Wales),
avdelningen Queen’s Bench (férvaltningsdomstol)) (Forenade kungariket), 31 juli 2019, Carmelo Labbadia mot Alitalia (Societa Aerea
Italiana SpA), [2019] EWHC 2103 (Admin), §§ 43 och 44.

> Europaparlamentets och radets forordning av den 11 februari 2004 om upphévande av forordning (EEG) nr 295/91 (EUT L 46, 2004,
s. 1). Jag erinrar om att lufttrafikféretaget enligt denna bestimmelse inte &r skyldigt att betala den kompensation om 600 euro som
foreskrivs i artikel 7 i ndmnda férordning nér en flygning stélls in, om lufttrafikforetaget kan visa att den instéllda flygningen berodde p&
“extraordinidra omstindigheter som inte skulle ha kunnat undvikas dven om alla rimliga atgérder hade vidtagits”.

7 Dérigenom balanserar EU-domstolen p&d den harfina linje som skiljer tolkningen av unionsritten (fér vilken EU-domstolen har
behorighet inom ramen for forfarandet f6r forhandsavgorande) fran tillimpningen av den (for vilken den inte har behorighet). I detta
avseende delar jag den uppfattning som generaladvokat M. Bobek gav uttryck for i sitt forslag till avgérande i mélet Consorzio Italian
Management och Catania Multiservizi (C-561/19, EU:C:2021:291, punkterna 139-149).

77 Med stod av artikel 21.1 i Warszawakonventionen fir diremot domstolen befria fraktféraren fran ansvar vid medvéllande, i den man lex
fori foreskriver detta.
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det?”®” Den fraga som domstolen ska ta stéllning till 4r hur stor nedsittning av skadestindet —
fullstandig eller partiell och, i s& fall, hur stor — som transportéren bor tillerkdnnas i ett visst
mal ddr medvallande har konstaterats.

80. Detta dr en knivig fraga. Mojligheten att bestrida ett skadestandsansprak genom att aberopa
medvaéllande aterfinns vanligen i traditionella system for skadestandsansvar, som &r
culpabaserade. Nér den skadevallande och den skadelidande bada har begatt fel som medverkat
till den sistndmndas skada, ska ansvaret fordelas mellan de tva efter deras respektive del av
ansvaret, och skadestandet ska berdknas darefter.® Hur kan da en sadan fordelning av ansvaret
goras inom ramen for ett ansprak pa ersittning till f6ljd av "kroppsskada” enligt artikel 17.1 i
Montrealkonventionen, ndr culpa/vardsloshet fran transportorens sida, till skillnad fran
vardsloshet av den som begir erséttning, saknar relevans?®

81. Nagot verkligt tillfredsstéllande svar pa denna géta star sannolikt inte att finna i den rittsliga
doktrinen. Pa ett praktiskt plan bestar dock l6sningen enligt min mening i att bedéma i vilken
utstrackning passagerarens skada orsakades av i) den ifragavarande skadebringande héndelsen
och ii) vederborandes egen véirdsloshet. Det handlar om en jamférande kausalitetsbedomning
som ocksa ska goras av nationella domstolar.® I slutinden ar mojligheten att bestrida ett
skadestandsansprak genom att aberopa medvallande en friga om réttvisa. Det skulle inte vara
rattvist om en transportor skulle anses helt ansvarig for en passagerares kroppsskada enbart for
att en skadebringande héndelse ingar i den kedja med orsaker som ledde fram till den, nir
passageraren ocksd bidragit till sin skada. Denna mojlighet att till sitt forsvar aberopa
medvallande, bidrar i sig till att sdkerstdlla den “sammanvigning av alla intressen”, som
Montrealkonventionens forfattare efterstravade.

82. Néar en passagerare exempelvis faller i en flygplanstrappa vid avstigningen for i) att
vederborande halkade pa en ovédntad snoflack pa trappstegen och ii) att vederborande inte holl
sig i ledstdngen — om detta med hénsyn till omstédndigheterna ska anses vardslost — bor den del
av ansvaret som avilar den som begir ersittning i rattvisans namn befria transportoren fran en
del av det ansvar for den skadebringande hindelsen som artikel 17.1 i Montrealkonventionen
annars alagger den. I detta sammanhang bor passagerarens underldtenhet att gripa tag i
ledstdngen formodligen behandlas pa samma siatt som underlatenhet av en person inblandad i en
bilolycka orsakad av en tredje part att spanna fast sitt sakerhetsbélte, ndmligen som en bidragande
orsak till skadan som motiverar att det skadestdnd som doms ut delvis sitts ned. En fullstandig
befrielse fran transportorens skadestandsansvar bor daremot begrinsas till fall av grov
vardsloshet av den som begir erséttning.

 Se punkterna 15 och 40.

7 Detta resonemang forutsitter naturligtvis att JR:s fall utgér en skadebringande héndelse i den mening som avses i artikel 17.1 i
Montrealkonventionen.

8% Se, exempelvis, Law Reform (Contributory Negligence) Act 1945 (1945 ars lagreform (medvéallande)) (Férenade kungariket) (c 28), § 1.

81 Se punkterna 24 och 40.

82 Se, for ett liknande resonemang, United States District Court, S.D. New York (Distriktsdomstolen i S.D. New York, USA), 7 juli 1992,
Eichler mot Lufthansa German Airlines, 794 F. Supp. 127 (S.D.N.Y. 1992), § 3-5. Det ér saledes inte fraga om att jamféra passagerarens
och transportorens respektive beteenden, sasom den hianskjutande domstolen har gjort.

% Om passageraren exempelvis bar flip-flops nér han eller hon gér ned for flygplanstrappan, bér pa tva tunga resvéskor och tittar upp mot
himlen och darfor halkar pa en vat flick som han eller hon annars litt hade kunnat undvika att ga pa. Med detta sagt vill jag upprepa att
jag anser att det inte foreligger ndgon skadebringande héndelse i den mening som avses i artikel 17.1 i Montrealkonventionen nér den
som begir ersittning, sdsom i férevarande mal, faller utan att det gér att faststilla ndgon orsak. Om EU-domstolen skulle vilja anta ett
annat synsitt skulle jag vélja den logik som den hinskjutande domstolen och den tyska regeringen har fort fram. Om den enda
forklaringen till fallet 4r vardsloshet av den som begir ersittning, bor transportoren helt befrias fran sitt ansvar till foljd av denna
skadebringande héndelse.
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83. Med hinsyn till vad som ovan anforts bor den andra fragan enligt min mening besvaras s3, att
artikel 20 i Montrealkonventionen ar tillaimplig, i samband med ett krav enligt artikel 17 i samma
konvention, da den som begir ersittning inte har vidtagit rimliga forsiktighetsétgédrder for sin
sakerhet och av den anledningen orsakat eller medverkat till sin skada. Det ankommer pa de
nationella domstolarna att bedoma detta mot bakgrund av samtliga omstdndigheter. Hur stor
nedsittning av skadestandet som transportoren ska tillerkédnnas beror pa i vilken utstrackning
skadan orsakades av i) den ifragavarande skadebringande héindelsen och ii) passagerarens
vardsloshet. Fullstindig befrielse ska begrénsas till fall av grov vardsloshet av den som begir
ersattning.

V. Forslag till avgorande

84. Mot bakgrund av vad som anforts ovan foreslér jag att EU-domstolen besvarar de frigor som
stéllts av Landesgericht Korneuburg (Regiondomstolen i Korneuburg, Osterrike) pa foljande sitt:

1. Artikel 17.1 i konventionen om vissa enhetliga regler for internationella lufttransporter, som
ingicks i Montreal den 28 maj 1999, undertecknades av Europeiska gemenskapen den
9 december 1999 och godkindes pa dess vignar genom radets beslut 2001/539/EG av den
5 april 2001, ska tolkas sa, att begreppet skadebringande héndelse i den mening som avses i
denna bestimmelse omfattar en situation i vilken en passagerare vid avstigningen faller i
flygplanstrappan, under forutsittning att fallet utlostes av ndgon ovédntad eller ovanlig
omstdndighet som lag utanfor passagerarens kontroll.

2. Artikel 20 i ndimnda konvention ska tolkas sd, att den ar tillamplig, i samband med ett krav
enligt artikel 17.1 i konventionen, d& den som begir ersdttning inte har vidtagit rimliga
forsiktighetsatgéarder for sin sidkerhet och av den anledningen har orsakat eller medverkat till
sin skada. Det ankommer pa de nationella domstolarna att bedoma detta mot bakgrund av
samtliga omstdndigheter. Hur stor nedsittning av skadestdndet som transportéren ska
tillerkdnnas beror pa i vilken utstriackning skadan orsakades av i) den ifrdgavarande
skadebringande hédndelsen och ii) passagerarens vardsloshet. Fullstindig befrielse ska
begrinsas till fall av grov vardsloshet av den som begir erséttning.
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