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FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT
NICHOLAS EMILIOU
foredraget den 12 januari 2023

Mal C-510/21

DB
mot
Austrian Airlines AG

(begidran om forhandsavgérande fran Oberster Gerichtshof (Hégsta domstolen, Osterrike))

"Begdran om férhandsavgérande — Lufttransport — Montrealkonventionen —
Lufttrafikforetagens ansvar for dodsfall eller kroppsskada som tillfogats passagerare —
Konventionens exklusivitet — Artikel 29 — Réckvidd — Skadestandsansprak pa grund av
kroppsskada som tillfogats en passagerare till foljd av en skadebringande héndelse i den mening
som avses i artikel 17.1 — Talan om skadestédnd, grundad pa nationella bestimmelser om
skadestandsansvar, avseende skador som pastas ha orsakats av att kabinbesdttningen gett
otillriacklig forsta hjalpen efter den skadebringande héndelsen — Tillrdckligt orsakssamband
mellan skadorna och den skadebringande héndelsen — Ansprak som regleras exklusivt av
artikel 17.1 — Ansprak som blockeras av konventionen”

I. Inledning

1. Konventionen om vissa enhetliga regler for internationella lufttransporter? (nedan kallad
Montrealkonventionen) och dess foregédngare, Warszawakonventionen,® har under de manga
ar som de tillimpats varit foremal for betydande rittsliga dispyter. En fraga som statt i centrum
for debatten ror i vilken utstrickning dessa konventioner, som sdrskilt behandlar
lufttrafikféretagens ansvar vid dodsfall eller kroppsskada som tillfogats passagerare, féorhindrar —
eller, med andra ord, "blockerar” — skadestandsansprak som inte grundar sig pa bestimmelserna
i dessa konventioner, utan pa nationell rétt.

2. Denna dispyt aktualiseras i forevarande mal, som ror en skadestandstalan som DB vackt mot
Austrian Airlines AG (nedan kallat Austrian Airlines) i enlighet med de 0sterrikiska
bestémmelserna om skadestandsansvar. DB har begirt ersittning for skador som han tillfogades
som passagerare pa en internationell flygning som genomfordes av Austrian Airlines och som
pastas vara en foljd av att kabinbeséttningen inte gav honom adekvat forsta hjilpen efter att en

' Originalsprak: engelska.

Denna konvention, som ingicks i Montreal den 28 maj 1999, undertecknades av Europeiska gemenskapen den 9 december 1999 och
godkindes pd gemenskapens vignar genom rddets beslut 2001/539/EG av den 5 april 2001 (EGT L 194, 2001, s. 38).

Konvention rorande faststillande av vissa gemensamma bestdmmelser i friga om internationell luftbefordran, undertecknad i
Warszawa den 12 oktober 1929 (nedan kallad Warszawakonventionen).

SV

ECLLEU:C:2023:19 1




FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT EMiLiou — MAL C-510/21
AUSTRIAN AIRLINES (FORSTA HJALPEN OMBORD PA ETT LUETFARTYG)

kanna med skallhett kaffe spillts 6ver honom under flygningen. Eftersom han inte framstallde sitt
ansprak i enlighet med Montrealkonventionen och i alla hidndelser vickte talan forst efter
utgéngen av den tidsfrist som foreskrivs i konventionen — men inom den lédngre preskriptionstid
som foreskrivs i Osterrikisk ratt for skadestdndsansprdk — &r den centrala frdgan, som utgor
kdrnan i de tva fragor som Oberster Gerichtshof (Hogsta domstolen, Osterrike) har stillt till
EU-domstolen, huruvida konventionen blockerar en sadan talan. I forevarande forslag till
avgorande kommer jag att forklara varfor sa faktiskt ar fallet.

II. Tillampliga bestimmelser

A. Montrealkonventionen

3. 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”.

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

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

6. I artikel 29 i namnda konvention, med rubriken "Grund for ersattningskrav”, forskrivs foljande:
"I fraga om transporter av passagerare, bagage eller gods fir en talan om skadestand, oavsett hur
den grundats — med stdd av konventionen, inomkontraktuellt, utomkontraktuellt eller pa annan
grund — foras endast pa de villkor och inom de grinser som faststills i denna konvention, oavsett
vem eller vilka som har rétt att fora talan och vilken rétt som tillkommer dem. ....”

7. I artikel 35 i samma konvention, som har rubriken "Begrénsning av talan”, foreskrivs i punkt 1
att ”[r]étten till ersattning &r forlorad, om talan inte véickts inom tva ar fran dagen f6r ankomsten
till destinationsorten ...”.

B. Unionsrdtt

8. I artikel 3.1 i rddets forordning (EG) nr 2027/97 om lufttrafikforetags skadestandsansvar
avseende lufttransport av passagerare och deras bagage,* dndrad genom forordning (EQG)
nr 889/2002° (nedan kallad forordning nr 2027/97), anges att “[e]tt EG-lufttrafikforetags
skadestandsansvar for passagerare och deras bagage regleras av alla de bestimmelser i
Montrealkonventionen som ir relevanta for sadant skadestandsansvar”.

4 Radets forordning av den 9 oktober 1997 (EGT L 285, 1997, s. 1).
Europaparlamentets och radets férordning av den 13 maj 2002 (EGT L 140, 2002, s. 2).
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III. Bakgrunden, det nationella malet och tolkningsfragorna

9. Den 18 december 2016 reste DB fran Tel Aviv (Israel) till Wien (Osterrike) med en flygning
som genomfordes av Austrian Airlines, i enlighet med ett lufttransportavtal som hade ingatts
med detta bolag.

10. Under flygningen f6ll en kaffekanna fran en serveringsvagn som kabinbeséttningen skot langs
med stolsraderna. Hett kaffe spilldes ut och skallade DB. Kabinbesdttningen gav dérefter nagon
form*® av forsta hjédlpen for de skador som tillfogats passageraren.

11. Den 31 maj 2019 vickte DB, i enlighet med de oOsterrikiska bestammelserna om
skadestdndsansvar och inom den preskriptionsfrist om tre ar som anges i dessa bestimmelser,’
talan mot Austrian Airlines vid Handelsgericht Wien (Handelsdomstolen i Wien, Osterrike), och
yrkande skadeerséttning med ett belopp om 10 196 euro och faststillelse av att lufttrafikforetaget
var ansvarigt for all framtida skada till f6ljd av denna hiandelse. I huvudsak hdavdade DB att han till-
fogats allvarliga brannskador och att Austrian Airlines enligt Osterrikisk ratt skulle anses ansvarigt
inte endast for sina anstilldas vardsloshet, som ledde till att kannan {6ll, utan aven fér den enligt
hans féormenande otillrdckliga och inadekvata forsta hjélpen som dérefter gavs for hans skador.?

12. Genom dom av den 17 juni 2020 avvisade Handelsgericht Wien (Handelsdomstolen i Wien)
talan i sin helhet. I huvudsak ansdg nimnda domstol att det ifragavarande skadestdndsanspraket
exklusivt reglerades av Warszawakonventionen. Med hénsyn till att en talan om ansvarighet mot
ett lufttrafikforetag enligt artikel 29 i denna konvention ska véickas inom tva ar och att DB vickte
talan forst efter det att denna tidsfrist hade 16pt ut, hade han férlorat sin taleritt.

13. Oberlandesgericht Wien (Regionala éverdomstolen i Wien, Osterrike) faststillde detta
avgorande genom dom av den 28 oktober 2020. Ndamnda domstol ansdg att det var
Montrealkonventionen som var tillimplig pa omstandigheterna i malet® och slog fast att DB:s
talan foll inom tillimpningsomradet for artikel 17.1 i denna konvention. Den kroppsskada som
DB tillfogats skulle anses ha orsakats av en “skadebringande héndelse” som intraffade ombord pa
luftfartyget, i den mening som avses i denna bestammelse, ndmligen den omsténdigheten att
kannan med skallhett kaffe {foll, &ven om skadorna mojligen hade kunnat lindras eller undvikas
om forsta hjdlpen hade getts pa ett korrekt sétt. DB:s ratt till ersdttning hade saledes gatt
forlorad, eftersom talan vicktes forst efter utgangen av den tidsfrist om tva ar som foreskrivs i
artikel 35 i ndimnda konvention.

14. DB har éverklagat denna dom till Oberster Gerichtshof (Hégsta domstolen). Aven om DB har
medgett att kaffekannans fall utgjorde en "skadebringande hindelse” i den mening som avses i
artikel 17.1 i Montrealkonventionen, har han gjort gillande att den pastatt otillrickliga forsta
hjdlpen som han dérefter gavs for sina skador var en separat och sjélvstindig skadeorsak som inte

¢ Huruvida det som gjordes var tillrickligt och adekvat ér en tvistefraga mellan parterna i det nationella malet (se fotnot 8 nedan).

7 Se§ 1489 Allgemeines biirgerliches Gesetzbuch (den 6sterrikiska civillagen).

8 DB har gjort gillande att kabinbeséttningen inte kylde ned hans brannskador med kallt vatten och endast gav honom en liten tub med
salva att smorja in dem med. Dessutom inneholl inte forbandslddan nagon salva fér behandling av brannskador eller bandage i
tillrdcklig mangd. Austrian Airlines forefaller bestrida dessa faktiska omstandigheter.

9 Domstolen i forsta instans antog att det var Warszawakonventionen, och inte Montrealkonventionen, som var tillimplig, eftersom den
trodde att Israel endast hade anslutit sig till den férstndimnda konventionen. Sdsom appellationsdomstolen noterade ingav emellertid
Israel ett instrument for anslutning till Montrealkonventionen den 19 januari 2011, och konventionen tradde for Israels del i kraft den
20 mars samma ar (se https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Mtl99_EN.pdf).
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omfattades av den bestimmelsen. I den man hans talan grundade sig pa denna sirskilda orsak
reglerades den sédledes inte av Montrealkonventionen, utan av dsterrikisk ratt, enligt vilken hans
ansprak inte ar preskriberat.

15. Mot denna bakgrund har Oberster Gerichtshof (Hoégsta domstolen, Osterrike) beslutat att
vilandeforklara malet och hanskjuta foljande fragor till EU-domstolen:

”1. Ska den forsta hjidlpen som tillhandahalls ombord pa ett luftfartyg efter en skadebringande
hindelse i den mening som avses i artikel 17.1 i [Montrealkonventionen], som leder till att
passageraren tillfogas ytterligare kroppsskada som kan avgrédnsas fran de egentliga f6ljderna av
olyckshindelsen, tillsammans med den utlésande hdndelsen betraktas som en enda
skadebringande handelse?

2. Om fraga 1 ska besvaras nekande:

Utgor artikel 29 i [Montrealkonventionen] hinder for ett krav pa ersittning for skada som
orsakats av den forsta hjdlpen som tillhandahallits, nar detta krav visserligen gors gillande
inom den preskriptionsfrist som foreskrivs i nationell ratt, men efter utgdngen av den tidsfrist
for att vacka talan som foreskrivs i artikel 35 i [den] konventionen?”

16. Begiran om forhandsavgorande, daterad den 5 augusti 2021, ingavs till EU-domstolens kansli
den 19 augusti 2021. Skriftliga yttranden har inkommit fran DB, Austrian Airlines, den tyska
regeringen samt Europeiska kommissionen. Muntlig forhandling har inte hallits i férevarande
mal.

IV. Rittslig bedomning

17. Montrealkonventionen ér ett fordrag som faststiller vissa enhetliga regler for internationella
lufttransporter. Eftersom denna konvention ingicks av, bland annat, Europeiska unionen,'® har
den utgjort en integrerad del av Europeiska unionens riattsordning fran och med den dag da den
tradde i kraft for unionens del, ndmligen den 28 juni 2004. Fran den dagen har EU-domstolen
foljaktligen varit behorig att meddela forhandsavgoranden rorande tolkningen darav.

18. Sasom den hidnskjutande domstolen har konstaterat omfattas den flygning som ar i fraga i det
nationella malet av Montrealkonventionens allménna tillimpningsomrade. DB hade némligen
ingatt ett transportavtal med Austrian Airlines och detta avtal géllde en "internationell transport”
i den mening som avses i artikel 1 i namnda konvention, eftersom avgéngs- och destinationsorten
for flygningen 1ag inom tva fordragsslutande staters territorier, nimligen Israel och Osterrike. >

10 Se fotnot 2 ovan.
1 Se, sérskilt, dom av den 19 december 2019, Niki Luftfahrt (C-532/18, EU:C:2019:1127, punkt 30 och dér angiven réttspraxis) (nedan
kallad domen i malet Niki Luftfahrt).

2 Se punkt 9 ovan. Eftersom Austrian Airlines dartill tycks vara ett "EG-lufttrafikféretag” i den mening som avses i artikel 2.1 b i
forordning nr 2027/97, dr denna férordning ocksé tillimplig. Nar det emellertid géller sadana lufttrafikforetags skadestandsansvar for
passagerare hanvisar artikel 3.1 i samma forordning helt enkelt till bestimmelserna i Montrealkonventionen.
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19. Kapitel III i Montrealkonvention innehaller en rad bestimmelser om lufttrafikforetagens
skadestiandsansvar. I synnerhet behandlas i artikel 17.1 i nimnda konvention deras ansvar for
dodsfall eller kroppsskada som tillfogas passagerare, som DB, ombord pa ett luftfartyg'® under en
internationell flygning.

20. En talan om skadestand med stéd av den bestimmelsen maste enligt artikel 35.1 i
konventionen vickas inom tva ar berdknat frén dagen for ankomsten till destinationsorten.' I
forevarande mal ar det ostridigt att DB véckte talan mot Austrian Airlines néstan tre ar efter det
att den flygning under vilken han tillfogades kroppsskada ankom till Wien.'"* Enligt konventionens
bestdmmelser har DB darfor inte nagot rattsmedel, oavsett om hans yrkande &r valgrundat eller
inte, eftersom talan helt enkelt ar preskriberad.

21. Sasom jag angav i inledningen till detta forslag till avgorande &r emellertid den avgérande
fragan hidr huruvida Montrealkonventionen dérutover dven utgor hinder for att DB vicker en
skadestandstalan mot Austrian Airlines vid osterrikisk domstol med st6d av nationell rétt.

22. Den hidnskjutande domstolen har i detta avseende forklarat att den allménna
preskriptionstiden for skadestandsansprak dr tre ar enligt Osterrikisk ratt.'® Enligt denna rétt ar
DB:s ansprak inte preskriberade och skulle kunna tas upp till sakprovning, for att i sa fall
bedomas mot bakgrund av de betingelser for ansvar som anges déri. Enligt nationell rétt kan
klaganden séledes ha ett rattsmedel mot motparten.

23. Mot bakgrund av dessa omsténdigheter, och i syfte att ge s& mycket vigledning som mojligt,
ska jag borja min analys med den hénskjutande domstolens andra fraga som i huvudsak ror
omfattningen av Montrealkonventionens sa kallade "uteslutande” och "blockerande” verkan (A).
Enligt min mening bor denna fraga klargoras redan inledningsvis, eftersom det kommer att
hjdlpa lasaren att forstd relevansen av den forsta fragan, som i huvudsak avser huruvida DB:s
skador ska anses ha orsakats av en ”skadebringande hdndelse” i den mening som avses i
artikel 17.1 i denna konvention. Den forsta fragan kommer foljaktligen att behandlas forst dérefter

(B).

A. Omfattningen av Montrealkonventionens blockerande verkan (den andra frdagan)

24. Sasom framgar av foregdende avsnitt ger Montrealkonventionen under vissa omstédndigheter
passagerare som tillfogats kroppsskada under en internationell flygning en rétt att vicka talan, det
vill sdga en rittslig grund for transportorens skadestandsansvar. Artikel 17.17 i ndmnda
konvention avser ndrmare bestdmt fall dir en passagerare avlider eller tillfogas "kroppsskada” pa
grund av en “skadebringande hidndelse”'® som intréffar ombord pa luftfartyget. Under sddana
omstdndigheter kan en talan med stod av denna bestimmelse vickas mot det lufttrafikforetag
som ansvarar for den ifragavarande flygningen. Huruvida denna talan kan vinna bifall beror pa
villkoren i konventionen — inbegripet den preskriptionsfrist som foreskrivs i artikel 35.1 dari.

* Eller ”vid ombordstigningen eller avstigningen”. I férevarande forslag till avgérande kommer jag dock att fokusera pa skador som
tillfogats ombord pa luftfartyget.

4 Eller, alternativt, fran den dag da luftfartyget skulle ha ankommit eller fran den dag da transporten avbrots.

5 Jamfor punkterna 9 och 11 ovan.

16 Se§ 1489 Allgemeines biirgerliches Gesetzbuch (den osterrikiska civillagen).

171 ovrigt kommer jag att bortse fran artiklarna 18 och 19 i Montrealkonventionen i detta forslag till avgérande, eftersom de saknar
relevans for forevarande mal.

18 Se, for den eller de olika definitionerna av detta begrepp, punkt 58 nedan.
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25. Darutover kan skador som passagerare tillfogas under internationella flygningar potentiellt ge
ratt att vicka talan enligt inhemsk lagstiftning. Olika skadebringande hdndelser som intraffar
ombord pa ett luftfartyg kan namligen teoretiskt sett klassificeras som brott mot transportavtalet,
skadestandsgrundande kréankningar enligt allmdnna bestammelser om civilrattsligt ansvar och sa
vidare. Var och en av dessa grunder for talan kommer naturligtvis med sina egna villkor,
inklusive preskriptionsfrister inom vilka talan maste vackas.

26. Dessa olika grunder for talan hénfor sig ibland till skilda saker. Om en passagerare i forvag
koper en maltid som ska serveras under flygningen och transportoren inte tillhandahaller den, ar
detta i regel ett avtalsbrott som utgor grund for en skadestandstalan enligt nationell ratt. I det
scenariot foreligger det emellertid varken en "kroppsskada” eller en ”skadebringande héndelse”
och ddrmed inte heller niagot skadestandsansprak enligt artikel 17.1 i Montrealkonventionen.
Diaremot "ackumuleras” grunder for talan under vissa omstandigheter. Samma skadebringande
hiandelse, sdsom att en medlem av kabinbeséttningen oavsiktligt spiller skallhet dryck over en
passagerare, vilket leder till att denne tillfogas kroppsskada, kan samtidigt betraktas som
exempelvis i) oaktsamhet enligt nationell skadestandsratt, ii) ett brott mot den forpliktelse att
garantera passagerarnas sdkerhet som foljer av transportavtalet och iii) en ”skadebringande
hiandelse” i enlighet med denna bestammelse.” I ett saddant scenario skulle klaganden teoretiskt
sett ha mojlighet att vilja réttslig grund for talan mot transportéren, och dennes skickliga
juridiska ombud skulle naturligtvis vélja den som var mest gynnsam for hans eller hennes
intressen — ett val som dr mest uppenbart ndr exempelvis en av grunderna for talan ar
preskriberad, medan den eller de andra grunderna inte ar det.

27. Problemet med de olika och ibland konkurrerande ansvarsregler som potentiellt ar tillampliga
pa lufttrafikforetag vad avser skador som tillfogas passagerare berordes av
Montrealkonventionens upphovsmén. I syfte att ta itu med detta problem ville de ge
bestimmelserna i konventionen, sarskilt artikel 17.1, en viss "exklusiv” verkan. For att tydliggora
detta infogades en sirskild bestimmelse i ndimnda konvention, ndmligen artikel 29, dar det i
relevanta delar anges att ”[i] friga om transporter av passagerare ... far en talan om skadestand,
oavsett hur den grundats — med stod av konventionen, inomkontraktuellt, utomkontraktuellt
eller pa annan grund — foras endast pa de villkor och inom de grianser som faststélls i denna
konvention ...”

28. Trots detta uppnaddes, minst sagt, inte full klarhet i fragan. Den sistndimnda bestammelsen, i
likhet med artikel 24 i Warszawakonventionen,? har ndmligen varit féoremal for intensiv debatt,
sasom den hédnskjutande domstolen har understrukit i forevarande mal.

29. En forsta konflikt rorande tolkningen, som ror metoden for tillimpningen av exklusiviteten,
kan beréras i korthet. A ena sidan kan artikel 29 tolkas s3, att den foreskriver att om
Montrealkonventionen &r exklusivt tillimplig far en talan endast véackas enligt denna konvention,
vilket helt utesluter nationella grunder for talan. A andra sidan kan den ocksa forstas sa, att en
klagande i en sddan situation kan vécka talan vid nationell domstol med stéd av ett inhemskt
rattsmedel, men att de villkor och ansvarsbegriansningar som faststélls i konventionen darvid
inda maste respekteras. Aven om den andra tolkningen enligt min mening dr den mest naturliga

¥ Se punkt 58 nedan angdende den sistndimnda fragan.

Trots vissa skillnader i formulering motsvarar dessa tvd bestimmelser i stort sett varandra. Darfor ar rittspraxis och rittslig doktrin
rorande artikel 24 i Warszawakonventionen relevant for tolkningen av artikel 29 i Montrealkonventionen. Detsamma giller for
artikel 17 i den forstndmnda konventionen och artikel 17.1 i den sistndmnda konventionen (se forslag till avgérande av generaladvokat
Saugmandsgaard Qe i malet Niki Luftfahrt (C-532/18, EU:C:2019:788, punkterna 26, 27 och 43). Jag kommer dérfor att utan atskillnad
hénvisa till avgéranden som rér den ena eller den andra av dessa bada konventioner.
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tolkningen av bestammelsen,* forefaller den forsta tolkningen vara den dominerande.” Med detta
sagt far denna kontrovers fa, om ens nagra, praktiska konsekvenser. Bada metoderna ger namligen
konventionen samma tvingande verkan. Nér den é&r exklusivt tillimplig kan ansvar for
transportoren endast foreligga om och i den utstrackning som detta instrument foreskriver det,
och en klagande kan inte kringga detta faktum genom att fora sin talan med stod av nationell rétt.

30. Av betydligt storre dignitet dr kontroversen kring omfattningen av Montrealkonventionens
exklusivitet — det vill sdga fragan om vilka skadestandsansprak mot lufttrafikforetag som faller
inom dess exklusiva tillimpningsomrade. Detta kriaver en mer ingdende granskning.

31. Som den hinskjutande domstolen har konstaterat finns det tvd motsatta uppfattningar
i frdgan. Enligt ett forsta synsitt, som jag kommer att beteckna som “brett”, reglerar
Montrealkonventionen exklusivt alla eventuella ansprak mot lufttrafikféretag, oberoende av hur
de framstills, for varje kroppsskada som tillfogats passagerare under en internationell flygning
som omfattas av det allménna tillimpningsomradet for denna konvention,* oavsett orsaken till
skadan. Enligt detta synsétt kan transportorer endast hallas ansvariga under de omstandigheter
som avses i artikel 17.1, det vill siga om en passagerare dor eller tillfogas "kroppsskada” till f6ljd
av en “skadebringande héndelse”. Under andra omstdndigheter — exempelvis nér en passagerare
har lidit ekonomisk skada eller nir orsaken till skadan var nagot annat dn en ”skadebringande
hiandelse” — &r det inte bara sa, att inte finns nagot tillgdngligt rdttsmedel enligt denna
bestimmelse, utan varje mojlighet till gottgorelse enligt nationell rétt &r ocksa utesluten enligt
artikel 29 i ndimnda konvention.

32. Enligt ett andra synsdtt, som jag kommer att beskriva som ”sndvt”, reglerar
Montrealkonventionen inte alla ansprak mot transportorer som kan uppstd i samband med
internationella lufttransporter, utan endast ansprik som ror passagerares dod eller "kroppsskada”
som orsakats av “skadebringande hiandelser”, i enlighet med artikel 17.1. Nér en talan, oberoende
av hur den framstills, objektivt sett uppfyller denna definition, hindrar artikel 29 i ndmnda
konvention klaganden fran att aberopa mer gynnsamma villkor och ansvarsbegransningar som
foreskrivs i nationell rdtt. Andra typer av skador som tillfogas passagerare ombord pa ett
luftfartyg faller diremot utanfér konventionens tillimpningsomride. Aven om det saknas
rattsmedel i detta instrument for sddana skador, star det den klagande fritt att vicka talan mot
transportoren med stod av nationell ratt.

33. I forevarande mal har frégan huruvida det ér den forsta eller den andra standpunkten som ar
den korrekta en direkt betydelse for relevansen, vad avser avgorandet av det nationella malet, av
den hianskjutande domstolens forsta friga.

34. Om man skulle godta det breda synsittet pa Montrealkonventionens exklusivitet, skulle det
ndamligen, vid avgorandet av om DB:s talan kunde provas i enlighet med osterrikisk ritt, inte
spela nagon roll om hans skador orsakats av en ”skadebringande hdndelse” i den mening som
avses i artikel 17.1 eller av nagot annat. Enligt detta synsitt skulle denna skadestandstalan
exklusivt regleras av denna konvention — och vara utesluten enligt samma konvention pa grund

2 For samma stdndpunkt, se Chapman, M., Prager, S., Harding, J., Saggerson on Travel Law and Litigation, 5:¢ upplagan, Wildy,
Simmonds & Hill Publishing, London, 2013, s. 513, § 10.103, och Giemulla, E., "Article 29 — Principles for claims”, i Montreal
Convention, Kluwer, Nederlianderna, 2006, s. 5-7, § 10—13.

2 Se, sarskilt, Supreme Court of the United States (Forenta staternas hogsta domstol), 12 januari 1999, El Al Israel Airlines, Ltd mot Tsui
Yuan Tseng, 525 US 155 (nedan kallad domen i malet Tseng). Se dven den standpunkt som uttryckts av Tompkins, G. N., sdrskilt i
Hobe, S., Ruckteschell (von), N., Heffernan, D. (red), Cologne compendium on air law in Europe, Carl Heymanns Verlag KG, 2013,
s. 1004—-1005, §§ 143—-148.

% Se, i detta avseende, punkt 18 ovan.
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av preskription — av den enkla anledningen att den avser kroppsskada som en passagerare
tillfogats under en internationell flygning som omfattas av konventionens allménna
tillampningsomrade, oberoende av den faktiska orsaken till denna kroppsskada.*

35. Om man dédremot skulle godta det snédva synsittet, skulle fragan om orsaken till DB:s skador
vara avgorande for hur det gick med hans talan. Enligt detta synsitt skulle detta ansprak regleras
och blockeras av Montrealkonventionen endast om hans skador var relaterade till en
”skadebringande hdndelse”. Om sa inte var fallet skulle talan kunna véckas i enlighet med nationell
lagstiftning.

36. Sett ur en logisk synvinkel kunde saledes den andra fragan om omfattningen av
Montrealkonventionens exklusivitet ha stillts forst. Med detta sagt dr den ordning i vilken den
hanskjutande domstolen valde att stilla sina tolkningsfragor fullt rimlig ur pragmatisk synvinkel.
Denna komplexa och kinsliga fraga (1) behover inte avgoras helt i forevarande mal, eftersom det,
sasom jag kommer att forklara, anda &ar uteslutet att framstélla en skadestandstalan sésom DB:s

(2).

1. Frdgans komplexitet och kdnslighet

37. Man ma vara forlaten om man betraktar fragan om omfattningen av Montrealkonventionens
exklusivitet som avgjord. Aven om EU-domstolen aldrig har tagit stillning till denna fraga,* s har
de nationella domstolarna i andra férdragsslutande stater gjort det. Det breda synséttet vann stod
av Storbritanniens hogsta domstol i dess dom i malet Sidhu” och Forenta staternas hogsta
domstol i dess dom i mélet Tseng, snart efterfoljda av ett stort antal andra hogsta domstolar och
overritter runt om i virlden.” Aven om domarna i malet Sidhu och i malet Tseng gillde
Warszawakonventionen har denna 16sning sedan o&verforts® till Montrealkonventionen.
Dessutom har ménga sakkunniga inom den réttsliga doktrinen uttalat sitt stod for detta synsatt. *
Det ar forstaeligt att &ven Austrian Airlines har gjort géillande infér EU-domstolen att detta ar den
korrekta och etablerade staindpunkten i fragan.

#  Med det breda synsittet skulle, om DB hade vickt sin talan inom den tidsfrist pad tvd &r som foreskrivs i artikel 35.1 i
Montrealkonventionen, fragan huruvida hans skador orsakats av en "skadebringande héndelse” ha behandlats, men endast i syfte att
avgora huruvida det alls fanns ett rattsmedel.

% Se dock de domar som diskuteras i punkt 50 nedan. Denna fraga vicktes dven i det mal som ledde till domen av den 20 oktober 2022,
Laudamotion (C-111/21, EU:C:2022:808). EU-domstolen fann emellertid att det saknades anledning att besvara den fragan i det malet
(se punkt 34 i nimnda dom).

% House of Lords (Overhuset, Skottland), 12 december 1996, Abnett mot British Airways plc, [1997] A.C. 430 (nedan kallad domen i

malet Sidhu).

Domarna i mélet Sidhu och/eller i malet Tseng f6ljdes av, sirskilt, Court of Appeal of New Zealand (Nya Zeelands appellationsdomstol)

i dess dom i mélet Emery Air Freight Corpn mot Nerine Nurseries Ltd ([1997] 3 NZLR 723); Federal Court of Australia (Australiens

federala domstol) i dess dom av den 9 september 1998 i malet South Pacific Air Motive Pty Ltd mot Magnus (157 ALR 443 (1998)); och

Supreme Court of Kanada (Kanadas hogsta domstol) i dess dom av den 28 oktober 2014 i mélet Thibodeau mot Air Kanada ([2014] 3

S.C.R. 340). Det breda synsittet valdes dven av Bundesgerichtshof (Federala hogsta domstolen, Tyskland) i dess dom av den

15 mars 2011 (Az X ZR 99/10).

#  Se, sirskilt, Supreme Court of the United Kingdom (Hogsta domstolen i Férenade kungariket), 5 mars 2014, Hook mot British Airways
plc, [2014] WL 795206.

»  Se sidrskilt den litteratur som anges i fotnot 55 nedan.
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38. Jag papekade redan i mitt forslag till avgorande i malet Austrian Airlines (Jamkning av
transportorens skadestandsansvar),® att eftersom EU-domstolen endast dr en av manga
domstolar i viarlden som har behorighet att tolka Montrealkonventionen, och eftersom en
enhetlig tillimpning av denna konvention i alla férdragsslutande stater ar ett efterstravansvart
mal, dr det lampligt att EU-domstolen vederborligen beaktar och ger erforderlig tyngd at de
avgoranden som meddelats av domstolarna i dessa fordragsslutande stater.

39. Detta innebar likvél inte att EU-domstolen blint ska fo6lja sadana nationella prejudikat.*" En
omsorgsfull granskning av det ratio decidendi som ligger till grund f6r de l6sningar som vunnit
stod i andra fordragsslutande stater och av de praktiska konsekvenserna av dem ar alltid pékallad.

40. I detta avseende har den trend som sattes av domarna i malet Sidhu och i maélet Tseng inte
lamnats obestridd. Nar malet Tseng avgjordes betraktades det av vissa som ett betydande
ombkullkastande av ett stort antal avgoranden i motsatt riktning som fattats av lagre domstolar i
Forenta staterna.® Sasom DB har papekat kritiseras dessa domar dessutom dnda inom delar av
doktrinen.® DB, den tyska regeringen och kommissionen har namligen — uttryckligen eller
underforstatt — foreslagit att EU-domstolen, om den skulle ta stillning till den fragan i
forevarande mal, ska avvika frdn dessa nationella prejudikat och i stillet bekrifta det sndva
synsattet.

41. Denna debatt har utan tvivel forst och framst sitt ursprung i det faktum att omfattningen av
Montrealkonventionens exklusivitet ur teoretisk synvinkel dr en komplex fraga. De tillimpliga
tolkningsreglerna, sasom de har kodifierats i Wienkonventionen om traktatrdtten av den
23 maj 1969,* ger inte nagot entydigt svar. A ena sidan vilar det breda synsittet, som vann stod i
domarna i malet Sidhu och i malet Tseng, pad en solid och érlig tolkning av
Montrealkonventionens uttryck sedda i sitt ssmmanhang och mot bakgrunden av konventionens
dndamal och syfte. Aven férarbetena till Montrealkonventionen anlitades av dessa tvd hogsta
domstolar for att fa bekriftelse pa denna mening. A andra sidan kan precis samma faktorer enligt
min mening skéligen &beropas till stod for en motsatt tolkning.

42. Nar det giller uttrycken i Montrealkonventionen, och mer specifikt i artikel 29, pekar
foresprakarna for det breda synsittet pa att dess sprakbruk inte ér begrénsat till skador som
tillfogats genom “skadebringande hiandelser”, utan mer allmént hénvisar till talan om ersattning
for skador till f6ljd av "transporter av passagerare” — ett uttryck som bor leda till slutsatsen att

*  Forslag till avgorande i méal C-589/20, EU:C:2022:47, punkt 29 (nedan kallat mitt forslag till avgorande i malet Austrian Airlines
(Jamkning av transportorens skadestdndsansvar)). Se, analogt, dom av den 6 oktober 2020, kommissionen/Ungern (Hogre utbildning)
(C-66/18, EU:C:2020:792, punkt 92). Jag kommer foljaktligen att hénvisa till relevanta nationella avgoranden i detta forslag till
avgorande.

3 EU-domstolen har redan gjort klart att den inte har for avsikt att gora detta. Se, sdrskilt, de olika definitionerna av begreppet
"skadebringande héndelse” som aterges i punkt 58 nedan.

% Se, bland manga avgdranden, United States Court of Appeals, Third Circuit (Appellationsdomstolen i Forenta staterna, tredje
dombkretsen), 19 juli 1984, Stanley Abramson mot Japan Airlines Co., Ltd, 739 F.2d 130; US District Court, S.D. New York,
(Distriktsdomstolen i sodra distriktet av New York, Forenta staterna), 24 september 1991, Walker mot EasAir Lines, Inc., 775
F. Supp. 111 (ddr det angavs att det, fore domen i mélet Tseng, fanns "en 6vervildigande konsensus bland de domstolar som tagit
stillning i frdgan” till forman fér det sndva synsittet pd exklusiviteten); och United States Court of Appeals, Eleventh Circuit
(Appellationsdomstolen i Forenta staterna, elfte domkretsen), 25 augusti 1997, Krys mot Lufthansa Germany Airlines, 119 F.3d 1515.

B Se, sarskilt, Giemulla, E., a.a,, s. 5, § 9, s. 8, § 15, och hédnvisningarna till doktrinen; McDonald, M., "The Montreal Convention and the
Preemption of Air Passenger Claims”, The Irish Jurist, vol. XLIV, 2010, s. 203-238, och Bernard, N., "Taking Air Passenger Rights
Seriously: the Case Against the Exclusivity of the Montreal Convention”, International Community Law Review, vol. 23, nr 4, 2021,
s. 313-343.

% Forenta nationernas fordragsserie, vol. 1155, s. 331 (nedan kallad Wienkonventionen). Se artiklarna 31 och 32 i nimnda konvention.
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alla ersdttningsansprak avseende skador pa passagerare omfattas.*® Anhdngarna av det sndva
synsdttet betonar ddremot, sasom DB har gjort infor EU-domstolen, att det inte finns nagot i
lydelsen i artikel 29 som uttryckligen, till nackdel for passagerarna, kréver att alla nationella
rattsmedel ska vara uteslutna @ven nér det inte foreligger ndgon “skadebringande héndelse”. Ett
sa drastiskt resultat kan endast grundas pa klara och otvetydiga formuleringar® och inte pa
underforstddda resonemang.

43. Montrealkonventionens dndamal och syfte &dr lika tvetydiga. Det &r ostridigt att detta
instrument, i enlighet med sjédlva rubriken och ingressen,® endast syftade till att behandla vissa,
men inte alla fragor som ror lufttransporter. Det rader dock en fundamental oenighet om dess
exakta syfte vad géller rackvidden av lufttrafikforetagens ansvar.

44. Foresprakare av det breda synsittet havdar att lufttrafikforetagens ansvar allmdnt sett ar en
fraga som skulle behandlas i Montrealkonventionen. Enligt deras uppfattning utgor
bestimmelserna i kapitel III en heltickande ordning for skadestindsansprak till foljd av
internationella lufttransporter. Huvudsyftet med denna konvention &r att uppnd rattslig
enhetlighet i detta avseende. I dessa bestimmelser stadfasts de omstandigheter — det vill séga de
enda omstdndigheter — under vilka transportdrer bor ansvara for skador som tillfogats
passagerare. Genom att begrdnsa de typer av krav som kan riktas mot dem, ger konventionen,
och sarskilt artikel 29, flygbolagen visshet. Den sékerstiller att de pa forhand kan faststélla och
berdkna den ersédttningsborda som kommer att laggas pa dem — nagot som éar vésentligt for bland
annat forsakringsindamal. Malet att uppnd enhetlighet och forutsédgbarhet skulle omintetgoras
om passagerarna kunde framstilla andra ansprak mot dem.

45. 1 likhet med DB och den tyska regeringen svarar anhdngarna av det snidva synsittet att
Montrealkonventionen enligt deras mening faktiskt var avsedd att unifiera transportdrernas
ansvar endast i vissa situationer, sdrskilt vid luftfartygsrelaterade olyckshandelser. Risken for att
transportorer skulle stdllas infér ett forlamande skadestdndsansvar i héndelse av
flygplanskrascher var namligen en av de farhagor som ledde till att Warszawakonventionen antogs
1929.% Avsikten var inte att skydda transportorerna fran ansvar under andra omstindigheter. Mot
denna bakgrund var det enda syftet med artikel 29 i Montrealkonventionen att férhindra att den
som framstiller ett skadestandsansprak som objektivt sett ar relaterat till en ”"skadebringande
hiandelse”, kringgar de villkor och ansvarsbegransningar som anges i konventionen genom att
fora sin talan i enlighet med nationell riatt. En enhetlig tillaimpning av konventionen skulle inte
kréva mer &n sa.*

% Utvecklingen av denna bestimmelse over tid stirker detta argument. I den ursprungliga versionen av (davarande) artikel 24 i
Warszawakonventionen foreskrevs i huvudsak att "[i] fall, som avses i art. 17 ...” kunde talan om ansvarighet endast foras under de
villkor som stadgades i denna konvention. Ordalydelsen i artikel 24 d4ndrades dock senare genom Montrealprotokoll nr 4 med dndring
av konventionen rorande faststdllande av vissa gemensamma bestimmelser i friga om internationell luftbefordran. Dér ersattes
hénvisningen till "fall, som avses i art. 17” med uttrycket "vid transport av passagerare” — som jag vagar pasta dr mer omfattande.

% Konventionens upphovsmin skulle exempelvis ha kunnat ange att "inga andra grunder for talan ..., &n de som foreskrivs i denna
konvention kan aberopas avseende forluster eller skador, oavsett slag och oavsett orsak, till foljd av internationella flygtransporter”. Se
McDonald, M., a.a., s. 205 och 227).

%7 Se femte stycket i ingressen till Montrealkonventionen.
% Se, sdrskilt, domarna i malet Sidhu och i méalet Tseng.
3 Se, sarskilt, Bernard, N., a.a. s. 313—343.

% Se, sérskilt, United States Court of Appeals, Third Circuit, (Appellationsdomstolen i Forenta staterna, tredje domkretsen), 19 juli 1984,
Stanley Abramson mot Japan Airlines Co., Ltd, 739 F.2d 130, och dér angiven rattspraxis. Se 4ven Giemulla, E., a.a.,s. 5,§ 9, 5. 8, § 15,
och de olika hianvisningarna till doktrinen.
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46. Anhdngarna av det sndva synsidttet betonar ocksa Warszawakonventionens respektive
Montrealkonventionens skilda syften. Sdsom DB och kommissionen har papekat, syftade den
forstnamnda konventionen till att fraimja utvecklingen av den framvéxande flygindustrin, medan
den sistndmnda antogs i syfte att stirka konsumentskyddet i samband med internationella
lufttransporter.” Oavsett vilket som skulle ha varit det korrekta synsittet enligt
Warszawakonventionen, kan det breda synsittet pa exklusiviteten inte, atminstone inte av det
skilet, overforas till Montrealkonventionen.** Foresprakarna av det breda synsidttet svarar att
Montrealkonventionen inte bara var avsedd att skydda konsumenternas intressen utan ocksa att
uppna en ’rittvis sammanvéigning” av passagerarnas och transportorernas intressen.* Denna
sammanvigning dr inneboende i konventionens ansvarsordning. Passagerare har begrinsad
mojlighet att krava skadeersittning fran transportorer. Nar sadana mojligheter till gottgorelse
finns, kan emellertid ersdattning erhallas snabbt och enkelt, till stor del beroende pa den strikta
ansvarsordning som foreskrivs i konventionen. *

47. Forarbetena till de bada konventionerna minskar inte kontroversen, eftersom de ocksa ar
tvetydiga vad betréiffar upphovsménnens avsikter i fraga om exklusiviteten. Forarbetena till
Warszawakonventionen ger inget tydligt besked om huruvida delegaterna hade en definitiv avsikt
i denna fraga.*” Forarbetena till Montrealkonventionens ar inte heller till ndgon hjélp. Det enda
direkta uttalandet med négon tyngd i detta avseende, som gjordes av konferensens ordférande, ar
oppet for tolkning. *

48. Vidare beror konflikten kring omfattningen av Montrealkonventionens exklusivitet pa de
betydande — och ofta 6desdigra — praktiska konsekvenserna av det breda synsittet. I domen i
malet Sidhu nekades passagerare som haéllits kvar i tre veckor av irakiska styrkor efter att deras
plan landat pa Kuwaits internationella flygplats i augusti 1990, timmarna efter det att irakiska
styrkor hade invaderade Kuwait, ett rittsmedel. S& dven i malet Tseng, ddr en passagerare
utsattes for en mojligen krankande sikerhetskontroll av flygbolagets personal pa John F. Kennedy
International Airport i New York innan hon gick ombord pa ett flyg till Tel Aviv. I andra domar
nekades passagerare, vars handikapp inte hade tillgodosetts pa ett korrekt sétt av flygbolaget, i
direkt strid med unionsrittens krav,” eller som pastod sig ha blivit diskriminerade av
transportoren pa olagliga grunder, exempelvis pa grund av ras, ocksa ett rittsmedel.* Tydliga
avtalsbrott, sasom flygbolagens underlatenhet att leverera forbestillda maltider, som berdrs i
punkt 26 ovan, har inte heller kompenserats.” I alla dessa fall ansigs det att de ansprdk som

4 Se det tredje stycket i ingressen till Montrealkonventionen.
2 Se, sarskilt, McDonald, M., a.a., och Bernard, N, a.a.

#  Se femte stycket i ingressen till Montrealkonventionen.

#  Se, sdrskilt, domarna i malet Sidhu och i mélet Tseng.

% Nagot som Lord Hope erkidnde med stor uppriktighet i malet Sidhu: "Det framgar av flera avsnitt i [protokollet fran den andra
internationella konferensen om privat luftfartsritt, som holls i Warszawa den 4-12 oktober 1929] att delegaterna har uttryckt asikter
om konventionens syfte. ... Men dessa dr bara strén i vinden som dék upp under flera dagars ingdende diskussioner till vilka ménga
delegater bidrog. Jag kan inte finna ett tillrdckligt tydligt och konsekvent uttryck for en asikt hér ... pé ifragavarande punkt ...”

% ”Syftet med artikel [29] var att sdkerstélla att det, under de omsténdigheter da konventionen var tillimplig, inte var mojligt att kringgé
dess bestimmelser genom att vdcka talan om skadestdnd ... inomkontraktuellt, utomkontraktuellt eller pd annan grund. Nér
konventionen vl var tillimplig, var dess villkor och ansvarsbegridnsningar tillimpliga” (se Internationella konferensen om luftritt,
protokollet fran det sjuttonde motet, s. 3, § 10). Tyvirr utvecklade ordféranden inte ndrmare vad som avsigs med “de omstandigheter
dé konventionen [ér] tillimplig”.

4 Se Supreme Court of the United Kingdom (Hogsta domstolen i Férenade Kungariket), 5 mars 2014, Stott mot Thomas Cook Tour
Operators Limited, [2014] UKSC 15, angédende Europaparlamentets och raddets forordning (EG) nr 1107/2006 av den 5 juli 2006 om
rittigheter i samband med flygresor for personer med funktionshinder och personer med nedsatt rorlighet (EUT L 204, 2006, s. 1).

®  Se, sdrskilt, United States Court of Appeals, Second Circuit (Appellationsdomstolen i Forenta staterna, andra dombkretsen),
22 mars 2002, King mot American Airlines, Inc., 284 F.3d 352.

#  Se, sdrskilt, United States District Court, D. Maryland (Distriktsdomstolen i Maryland, Forenta staterna), 31 januari 2007, Knowlton
mot American Airlines, Inc., 31 AVI 18,486. Se, for andra exempel pd passagerare som berdvats mojligheten till gottgorelse,
McDonald, M., a.a., s. 220-223.
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riktades mot de ansvariga transportérerna uteslutande reglerades av Warszawa- eller
Montrealkonventionen, eftersom de hade sin grund i internationella lufttransporter. Eftersom
det varken forelag nagon “kroppsskada” eller nagon ”“skadebringande héndelse” kunde nagon
gottgorelse inte erhillas enligt den relevanta konventionen. Anda3 tillits klagandena inte fora sin
talan pa grundval av nationell ratt.

49. Anhidngarna av det sndva synsittet framhaller att dessa avgoranden ar oréttvisa. Det breda
synsittet medfor i maénga fall att passagerarna forvigras rittvisa. Utom under de fa
forutsattningar som avses i sjalva Montrealkonventionen dr transportorerna skyddade fran allt
slags ansvar, oavsett grund och syfte, dven fran ansvar som i annat fall skulle ha sin grund i
asidosdttandet av lagstadgade skyldigheter och/eller passagerares grundliggande rattigheter.
Dessa skyldigheter och rittigheter kan i praktiken inte — privatréttsligt — goras gillande mot
dem.* Foresprakare av den breda uppfattningen hdvdar att dessa resultat endast ér en nédvéndig
folid av den enhetlighet och visshet som konventionen var avsedd att uppna. Aven om de ibland
tillstar att det &r ordttvist mot passagerarna, sdrskilt i diskrimineringsfallen, betonar de, inte utan
grund, att det inte 4r domstolarnas sak att omarbeta ett internationellt fordrag for att gora det mer
rattvist.>

50. Pa det hela taget kriver fragan om omfattningen av Montrealkonventionens exklusivitet
serios eftertanke fran EU-domstolens sida. Det ér riktigt att EU-domstolen, sasom kommissionen
har gjort gillande, i sina domar i mélet IATA och ELFAA®> och i malet Nelson m.fl.*® redan har
berort detta &mne nagot och pa sitt och vis har intagit en forsiktig hallning. Nar EU-domstolen i
dessa domar slog fast att det inte forelag nagon konflikt mellan Montrealkonventionen och
forordning (EG) nr 261/2004,** undvek den emellertid till storsta delen fragan genom att sla fast
att den forstndimnda endast avsag individuella skadestindsansprak, medan den sistndmnda
forordningen innehaller skyldigheter att bista passagerare och standardiserad kompensation.
Debattens kénsliga karaktdr understryks ytterligare av de fientliga reaktionerna pa dessa tva
domar i en betydande del av doktrinen.*

2. Det dr inte nodvindigt att EU-domstolen tar stéllning i forevarande mdl

51. Mitt i dunklet i denna kontrovers finns det dnda nagot som lyser igenom i morkret. Som jag
tidigare har papekat behover EU-domstolen inte komplett ta stillning till omfattningen av
Montrealkonventionens exklusivitet i forevarande mal.

52. Eftersom det breda synséttet inrymmer det sndva synsittet sammanfaller de pa i vart fall en
punkt: Skadestidndsansprak som riktas mot ett lufttrafikféretag, oberoende av hur de framstalls,
som objektivt sett avser dodsfall eller kroppsskada som tillfogats en passagerare under en
internationell flygning som omfattas av konventionens allminna tillimpningsomrade till f6ljd av

% Se, sarskilt, Giemulla, E., a.a,, s. 5,§ 9, och McDonald, M., a.a.

51 Se, sérskilt, Supreme Court of the United Kingdom (Hogsta domstolen i Forenade kungariket), 5 mars 2014, Stott mot Thomas Cook
Tour Operators Limited, [2014] WL 795206, § 63—65.

%2 Dom av den 10 januari 2006 (C-344/04, EU:C:2006:10, punkterna 33—48).

% Dom av den 23 oktober 2012 (C-581/10 och C-629/10, EU:C:2012:657, punkterna 41-60).

Europaparlamentets och ridets forordning av den 11 februari 2004 om faststillande av gemensamma regler om kompensation och

assistans till passagerare vid nekad ombordstigning och instéllda eller kraftigt férsenade flygningar och om upphévande av forordning
(EEG) nr 295/91 (EUT L 46, 2004, s. 1).

% Se, sarskilt, Wegter, J.J., "The ECJ Decision of 10 January 2006 on the Validity of Regulation 261/2004: Ignoring the Exclusivity of the
Montreal Convention”, Air & Space Law, vol 31, nr. 2, 2006, s. 133—148; Radosevi¢, S., "CJEU’s Decision in Nelson and Others in Light
of the Exclusivity of the Montreal Convention”, Air & Space Law vol. 38, nr. 2, 2013, s. 95-110; och Tompkins, G. N., "Are the
Objectives of the 1999 Montreal Convention in Danger of Failure”, Air & Space Law, vol. 39, nr. 3 (2014), s. 203-214.
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en skadebringande hindelse som intriffat ombord pa luftfartyget i enlighet med artikel 17.1 i
konventionen, regleras enligt artikel 29 i Montrealkonventionen utan tvekan exklusivt av denna
rattsakt. I ett sddant scenario &dr det uppenbart att klaganden inte kan tillatas kringga de villkor
och ansvarsbegransningar som faststills i det instrumentet genom att fora sin talan i enlighet
med nationell ratt.*® Det dr endast ndr det giller ansprak som varken ror dodsfall eller
kroppsskada som tillfogats passagerare eller en skadebringande héndelse som de tva asikterna gar
isar. Enligt det sndva synsédttet kan namligen klagande fora talan med stod av nationell ratt. Enligt
det breda synsittet forvagras vederborande varje potentiellt rattsmedel.

53. Sasom jag kommer att forklara i avsnittet nedan, avser den talan som DB har framstéllt mot
Austrian Airlines i forevarande mal, enligt min mening, objektivt sett en kroppsskada som
tillfogats en passagerare till f6ljd av en skadebringande hindelse i den mening som avses i
artikel 17.1. EU-domstolen behover séledes inte vélja mellan det breda och det snédva synsattet.
Oavsett vilket synsdtt som ar det korrekta regleras detta ansprak under alla omstindigheter
exklusivt av denna konvention, och blockeras av namnda konvention péa grund av preskription.

54. Enligt min mening skulle det vara en lovvird uppvisning i rittslig aterhallsamhet om
EU-domstolen hir skulle begriansa sig till denna uppenbara slutsats och avsté fran att ta definitiv
stillning i den mer omfattande fragan om omfattningen av Montrealkonventionens exklusivitet.
Det kan komma mal i framtiden dar EU-domstolen blir tvungen att bita i det sura &pplet.
Exemplet med en skadestandstalan grundad pa diskriminering som vécks av en passagerare mot
ett lufttrafikforetag kan komma att tas upp vid EU-domstolen. Om och nir ett sadant
mal anhdngiggors, dr det bast att det avgors av den stora avdelningen efter noggrann prévning av
alla de aspekter som lagts fram ovan.

»

B. Skador som dem som tillfogats DB ska anses ha orsakats av en "skadebringande héindelse
i den mening som avses i artikel 17.1 i Montrealkonventionen (den forsta frdagan).

55. Jag har redan i foregdende avsnitt angett att en talan sdsom den som DB har vickt mot
Austrian Airlines, enligt min mening, regleras exklusivt av Montrealkonventionen, eftersom den
objektivt sett avser den situation som avses i artikel 17.1 i konventionen. Foéljaktligen kan
klaganden inte kringga den preskriptionsfrist om tva ar som anges i ndmnda konvention genom
att fora sin talan med stod av nationell ritt. Jag ska nu redogora for min uppfattning i denna fraga.

56. Det dr utrett i det nationella malet att DB:s skadestandstalan avser "kroppsskada” — namligen
svara brannskador — som tillfogades en passagerare, det vill siga honom sjilv, under en
internationell flygning som faller inom det allménna tillimpningsomradet for
Montrealkonventionen — sdsom forklaras i punkt 18 ovan — och att den eller de hdndelser som
ledde till dessa skador dgde rum ombord pa luftfartyget. Den enda tvistiga fragan ar huruvida
dessa skador rittsligt sett ska anses ha orsakats av en ”skadebringande hindelse” i den mening
som avses i artikel 17.1.

% Det vill siga i hindelse av "ackumulering” av grunder for talan (se punkt 26).
Jamfor punkterna 31 och 32 ovan.

% Som jag just har forklarat skulle EU-domstolen ha behovt ta stillning till exklusivitetens rackvidd endast om de skador som tillfogats
DB inte kunde anses bero pa en "skadebringande hindelse”. Det dr darfor som den hinskjutande domstolen p4 ett pragmatiskt satt har
tagit upp frégan pa ett underordnat sitt.
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57. I detta avseende erinrar jag om att under den flygning som transporterade DB till Wien {oll en
kanna, till foljd av bristande uppmaérksamhet fran kabinbeséttningen, fran en serveringsvagn som
skots langs med stolsraderna. Skallhett kaffe spilldes ut och DB fick svara brannskador.*

58. Sasom den hidnskjutande domstolen har papekat ska en sddan beklaglig handelse otvivelaktigt
betraktas som en 7skadebringande hindelse” i den mening som avses i artikel 17.1 i
Montrealkonventionen. Sa ar fallet oavsett om man anvinder den definition av detta begrepp
som Forenta staternas hogsta domstol for manga ar sedan gav i malet Air France mot Saks® —
“en ovintad eller ovanlig hindelse som beror pa omstiandigheter som ligger utanfér passagerarens
kontroll” — eller den nya definition som EU-domstolen gav i mélet Niki Luftfahrt — "en oavsiktlig
och ovdntad héndelse”® Nar man gar ombord pa ett flygplan forvantar man sig naturligtvis inte att
fa en kanna med hett kaffe 6ver sig under flygningen. ®

59. Denna slutsats har inte ifrdgasatts av DB.“ Infor appellationsdomstolen och den hianskjutande
domstolen har klaganden emellertid forklarat att hans talan inte giller denna “skadebringande
hidndelse”, utan snarare vad som hénde efterat. I enlighet med den teori om aterkrav som DB
aberopar har hans krav en annan grund, ndmligen den pastatt® otillrackliga och inadekvata
forsta hjalpen som kabinpersonalen gav honom for hans skador® med &sidosdttande av den
omsorgsplikt som transportorer har gentemot sina passagerare. Denna grund &r skild fran den
ursprungliga ’skadebringande hdndelsen” och har lett till en separat skada, namligen
forvarringen av hans brannskador. Det ar endast for denna specifika skada som han soker
ersattning.

60. DB anser darfor att hans ansprak — sa som han har framstillt det — endast galler kroppsskada
som inte orsakades av att kannan med skallhett kaffe "av misstag” foll, utan av kabinbesattningens
satt att dédrefter bemota situationen. Foljaktligen regleras detta skadestandsansprik inte av
artikel 17.1 i Montrealkonventionen och kan séledes provas enligt osterrikisk lag, pa de villkor — i
synnerhet vad betréffar preskriptionstiden — som anges dar.

61. Mot bakgrund av detta argument onskar den hénskjutande domstolen genom sin forsta fraga
fa klarhet i huruvida kannan med skallhett kaffe som f6ll och den forsta hjdlpen som besdttningen
dérefter gav for brinnskadorna ska behandlas som separata skadeorsaker eller som delar av en
enda "skadebringande hdndelse” i den mening som avses i artikel 17.1 i Montrealkonventionen.

62. Enligt min mening bor den forsta fragan omformuleras nagot. Saken i det nationella malet,
sedd mot bakgrund av DB:s argument, vicker namligen helt klart fragor om orsakssamband.
Huruvida klagandens talan omfattas av artikel 17.1 i Montrealkonventionen, och ddrmed
uteslutande regleras av detta instrument, eller inte beror i huvudsak pa huruvida den
ursprungliga olyckshiandelse som skedde ombord pa flygplanet, det vill séga att kannan foll, kan
anses ha varit "skadebringande”, i den mening som avses i denna bestimmelse, och orsakat de
skador som klaganden yrkar ersdttning for, med hédnsyn till att forsta hjalpen tillhandahélls av

% Se ovan punkt 10.

% Supreme Court of the United States (Forenta staternas hogsta domstol), 4 mars 1985, 470 U.S. 392 (1985) (nedan kallad domen i mélet
Air France mot Saks).

e Niki Luftfahrt (punkt 35).
@ Se, analogivis, domen i méalet Niki Luftfahrt (punkterna 14 och 43).
¢  Se punkt 14 ovan.

¢ TJag vill understryka att denna aspekt inte har faststillts pa det nuvarande stadiet av det nationella forfarandet. Austrian Airlines har
ndmligen bestritt denna omsténdighet (se fotnot 8) och den hinskjutande domstolen har angett att om den skulle vara relevant f6r
DB:s talan, sa skulle det erfordras ytterligare bevisning och utredning i detta avseende.

% Se fotnot 8 ovan for narmare detaljer.

14 ECLI:EU:C:2023:19



FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT EMiLiou — MAL C-510/21
AUSTRIAN AIRLINES (FORSTA HJALPEN OMBORD PA ETT LUETFARTYG)

kabinbeséttningen i mellantiden. Den fragan bor hanteras pa detta sitt.®® Daremot vore det
olampligt att hantera den pa ett nagot indirekt sétt, inom ramen fér begreppet "skadebringande
hiandelse”, genom att fraga sig om dessa tva separata omstidndigheter bor betraktas som en och
samma héndelse enligt samma bestimmelse.

63. Jag kommer darfor att forklara nedan varfér det “oavsiktliga” fallet av kannan, vid
tillaimpningen av artikel 17.1 i Montrealkonventionen, rattsligt sett maste anses ha varit
"skadebringande” och orsakat den kroppsskada som é&r foremaélet for DB:s talan, oavsett om den
forsta hjalpen som darefter gavs ocksa kan ha bidragit till denna skada (1).% Eftersom Austrian
Airlines infor EU-domstolen har tagit upp fragan huruvida den andra hindelsen, hursomhelst,
ocksa i sig skulle kunna betraktas som en ”skadebringande héndelse” i den mening som avses i
denna bestammelse, kommer jag for fullstindighetens skull att kortfattat behandla den fragan (2).

1. Det oavsiktliga fallet av kannan mdste rdttsligt sett anses ha varit “skadebringande” och ha
orsakat den kroppsskada som tillfogats i den wmening som avses i artikel 17.1 i
Montrealkonventionen

64. Som utgangspunkt i fragan bor det understrykas att dven om artikel 17.1 i
Montrealkonventionen inte preciserar i vilka situationer en viss olyckshéndelse ska anses ha varit
"skadebringande” och orsakat en passagerares dod eller kroppsskada, och dven om detta uttryck
inte definieras i konventionen, s ska det inte tolkas med hénvisning till den nationella ratt som
ar tillamplig pa det ifrdgavarande transportavtalet, sasom DB och Austrian Airlines har
foreslagit. Med hdnsyn till den enhetlighet som efterstravas med Montrealkonvention,” och
eftersom den inte anger nagot annat,” bor uttrycket i stillet ges en sjalvstindig tolkning, mot

I detta skede dr det berdttigat att fraga sig hur EU-domstolen, inom ramen for det forfarande for forhandsavgorande som foreskrivs i
artikel 267 FEUF och som 4r begrénsat till frigor om tolkningen av unionsrétten, skulle kunna behandla fragan om huruvida en viss
héndelse ska anses ha varit “skadebringande” och ha orsakat en viss skada i den mening som avses i artikel 17.1 i
Montrealkonventionen. Enligt min mening kan den gora det, men bara i viss utstrackning. Som jag kommer att forklara i nésta avsnitt
kan kausaliteten faktiskt reduceras till tva fragor. For det forsta méste man avgéra om den “skadebringande héndelsen” bidrog eller inte
bidrog till uppkomsten av skadan (se punkterna 66—68). Detta ar helt klart en sakfrdga som ska klargéras av den nationella domaren i
varje enskilt fall. I forevarande mal dr denna fraga inte omtvistad (se punkt 75). En andra aspekt av orsakssambandet 4r huruvida den
"skadebringande hindelsen” har ett tillrackligt ssmband med den omtvistade skadan for att, ur ett juridiskt perspektiv, kunna motivera
tillimpningen av artikel 17.1 (se punkterna 69-74). Detta dr en (unions)rittslig fraga och den enda fraga som &r aktuell i detta mél (se
punkt 77 och f6ljande punkter). Man kan ocksa fraga sig om EU-domstolen bor gora det. Jag har redan i punkt 77 i mitt forslag till
avgorande i mélet Austrian Airlines (Jamkning av transportorens skadestdndsansvar) redogjort for mina reservationer mot att
EU-domstolen genom forfarandet for forhandsavgorande tar pa sig att besvara fragor som ér anpassade efter mycket detaljerade och
specifika sakforhallanden. Med tanke pé att férevarande mél dr det forsta som ror kravet pd orsakssamband i artikel 17.1 och med
tanke pé dess illustrativa karaktir som referens for framtida mél anser jag emellertid att det &r lampligt att gora det har.

¢ Det konstlade i detta synsétt framgér enligt min mening av det faktum att Austrian Airlines och kommissionen har besvarat fragan om
huruvida kannans fall och den efterféljande forsta hjdlpen ska behandlas som en enda “skadebringande héindelse” genom att fora vad
som till sin natur 4r ett resonemang om orsakssamband — vilket jag kommer att hinvisa till dir s ar relevant. Aven den tyska
regeringen, som har berort frigan huruvida de tva hindelserna, for det forsta, kan betraktas som en enda “skadebringande hindelse”
och huruvida kannans fall, fér det andra, kan anses ha varit "skadebringande” och orsakat DB:s skador, for i huvudsak samma
resonemang i bada delarna. Den héinskjutande domstolen diskuterar faktiskt sjalv fragan ur ett kausalitetsperspektiv i sin begéran om
férhandsavgorande.

% Jag delar i detta avseende den stdndpunkt som appellationsdomstolen har gett uttryck for i det nationella malet (se punkt 13 ovan).

%  Har skulle detta vara osterrikisk rétt pa grundval av artikel 5.2 i Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 593/2008 av den
17 juni 2008 om tillimplig lag for avtalsférpliktelser (Rom I) (EUT L 177, 2008, s. 6).

Villkoren for transportoérens skadestindsansvar, dtminstone nir det giller olyckshindelser, hor verkligen till de regler for
internationella lufttransporter som Montrealkonventionen syftade till att harmonisera (se punkterna 44 och 45 ovan). Att bedoma ett
av dessa villkor med hénvisning till lex contractus skulle undergriva enhetlighetssyftet, eftersom ansvarsskyldigheten dé skulle kunna
variera beroende pa vid vilket forum talan framstilldes — eftersom de olika lagvalsreglerna i de fordragsslutande staterna kan ange olika
lex contractus — och i slutindan beroende pa innehallet i just den lagstiftningen.

I Montrealkonventionen hénvisar uttryckligen — se sérskilt artikel 33.4 — eller underforstatt — se artikel 29, forsta meningen, nést sista
raden ("... oavsett vem eller vilka ...”) — till nationell lagstiftning vas avser vissa fragor. Det gor den inte nir det giller kravet p&
orsakssamband som anges i artikel 17.1 i forordningen.
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bakgrund av de tolkningsregler som faststills i Wienkonventionen.” Sjalvstandighet i forhallande
till nationell ratt bor dock inte forstas sa, att man fullsténdigt ska bortse fran den. Nér det géller ett
grundldggande begrepp inom skadestandsrdtten som orsakssamband — vars detaljer knappast
med intellektuell hederlighet kan hérledas enbart fran den "vanliga betydelsen” av detta uttryck,
det "sammanhang” i vilket det anvdnds och Montrealkonventionens "dndamal och syfte” — maste
man ocksd hdmta inspiration fran de allménna principer som &dr gemensamma for de
fordragsslutande staternas lagstiftning. ”

65. I enlighet med dessa tolkningsregler och mot bakgrund av dessa principer anser jag, i likhet
med samtliga intervenienter vid EU-domstolen, att tvd kompletterande prov bor tillampas efter
varandra for att i varje enskilt fall avgora om den ifragavarande olyckshéndelsen kan anses ha varit
"skadebringande” och orsakat den skada som tillfogats passageraren och som &r foremalet for
talan.

66. Sasom Austrian Airlines, den tyska regeringen och kommissionen har gjort gillande foljer det
forsta provet direkt av den allmidnna inneborden av adjektivet “skadebringande” i artikel 17.1, det
vill sdga "som orsakar skada”. Detta prov innebér en sakprovning. Det motsvarar det som i de
fordragsslutande staternas lagstiftning kallas kausalitet i form av nédvéandigt villkor ("sine qua
non”), "om det inte vore for” ("but for”) eller “likvirdiga forhéllanden” ("equivalence of
conditions”). Enligt detta prov anses varje beteende eller hindelse som faktiskt utgor ett
nodvéndigt villkor for en viss skada — det vill sdga "om det inte vore for” ... skulle den inte ha
tillfogats — ha orsakat densamma. Eftersom alla skador ér ett resultat av en kombination av
faktorer, som var och en bidrar till att den intréffar,” anses den, enligt provet "om det inte vore
for”, inte ha en utan flera orsaker. Alla dessa faktorer betraktas namligen som direkta orsaker till
skadan — eller "lankar” i den "kedja av orsaker” som foranleder skadan.”

67. Vad giller artikel 17.1 i Montrealkonventionen &r saledes det forsta provet uppfyllt nar den
relevanta olyckshédndelsen faktiskt dr ett nodvindigt villkor for den kroppsskada som tillfogats
passageraren och som dr foremalet for talan — det vill sdga att skadan inte skulle ha intraffat "om
det inte vore for” att denna hdndelse hade intréffat. Det innebér ocksd att det ricker att "den
skadebringande héndelsen” dr en av de faktorer som bidrog till att skadan uppstod — en "lank” i
den "kedja av orsaker” som ledde till skadan. Sasom den hidnskjutande domstolen har noterat har
detta synsitt uttryckligen godkénts, sérskilt av Forenta staternas hogsta domstol i malet Air
France mot Saks.”

68. Enligt min mening ar detta forsta prov forenligt med bade konsumentskyddsmalet” och
enhetlighetsmalet som efterstravas med Montrealkonventionen. Lat oss i detta avseende
overviaga det hypotetiska exemplet med en passagerare vars kroppsskada orsakats av en
kombination av — i vart fall — tva faktorer, namligen i) passagerarens tidigare hélsotillstand, som
gjort honom eller henne bendgen att drabbas av hjartinfarkt, och ii) den extrema stress som

7 Se, analogt, dom av den 20 oktober 2022, Laudamotion (C-111/21, EU:C:2022:808, punkt 21 och dér angiven réttspraxis).
7 Se mitt forslag till avgérande i malet Austrian Airlines (Jamkning av transportorens skadestandsansvar) (punkt 72).

7 Ett typiskt exempel dr en motorcyklist som kor pa en fotgingare. Detta intraffade pa grund av en kombination av den hastighet som
motorcykeln framférdes med, defekter pd bromsarna, fotgdngarens bristande uppmérksamhet och sa vidare.

> For en jamforande analys av lagstiftningen i Europeiska unionens medlemsstater och Férenade kungariket, se, sérskilt, 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, vol. IV, bok VI ("Non contractual liability arising out of damage caused to another”), Chapter 4: Causation,
s. 3566—3608.

% ”Varje skada beror pd en kedja av orsaker, och vi kriver endast att passageraren ska kunna visa att nigon link i kedjan var [en
"skadebringande héndelse” i den mening som avses i artikel 17.1].”

77 Se det tredje stycket i ingressen till Montrealkonventionen.
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framkallades av den "oavsiktliga” nodlandningen av flygplanet, vilken utloste en sddan infarkt. I
det scenariot bidrar a ena sidan det forsta provet som beskrivs ovan till att den skadelidande
snabbt och enkelt kan erhalla ersédttning”™ enligt artikel 17.1 i Montrealkonventionen, eftersom
det ricker med att "den skadebringande héndelsen” dr en "lank” i den "kedja av orsaker” som
ledde till passagerarens dod eller kroppsskada. Om diaremot den “skadebringande hidndelsen”
skulle vara den “enda/tillrackliga orsaken” eller till och med "huvudorsaken” till passagerarens
skada skulle detta allvarligt forsvara hans eller hennes talan. Det forsta alternativa provet skulle
kunna utesluta gottgorelse helt och hallet i det angivna exemplet.” Det andra skulle leda till
osdkerhet. Valet mellan de tva faktorer som anges ovan skulle ndmligen kunna diskuteras och
skulle darfor sannolikt leda till en intensiv debatt mellan parterna, och det beslut som slutligen
fattades av domaren skulle vara nigot godtyckligt.® A andra sidan bidrar "om det inte vore
for’-provet édven till en enhetlig tillimpning av konventionen. Fragan huruvida ett
skadestandsansprak regleras av artikel 17.1 eller inte beror pa om det finns ett objektivt samband
mellan en passagerares kroppsskada och en "skadebringande héndelse”, och inte pa hur klaganden
respektive transportoren har pladerat for sin sak — en punkt som jag aterkommer till senare.

69. Sasom samtliga parter och intervenienter samstdmmigt har framhallit infér EU-domstolen
kan emellertid det "om det inte vore for’-prov som diskuterats ovan inte anvdndas helt
oinskrankt vid tillimpningen av artikel 17.1 i Montrealkonventionen. I annat fall skulle denna
bestammelses riackvidd, och i slutdndan dven transportorens ansvar i enlighet dirmed, bli alltfor
omfattande.

70. I detta avseende kan man tdnka sig foljande hypotetiska scenario: Ett flygplan som
transporterar ett fotbollslandslag till fotbolls-VM tillfogas “oavsiktligt” en skada pa en av sina
motorer och nodlandar. Spelarna tillfogas inga kroppsskador under denna hindelse, men blir
forstaeligt nog chockade av den. Det trauma som den ”olyckshéndelsen” innebar ackumuleras
under en vecka tills, under en match, en av spelarna blir distraherad och missar bollen, tappar
balansen, faller och vrickar foten — en skada som skulle kunna ge upphov till ett betydande
skadestand med tanke pa den menliga inverkan som den med sdkerhet skulle ha pa spelarens
formaga att fortsatt delta i detta idrottsevenemang.

71. Det kan vara sd, att spelaren inte skulle ha tillfogats den ifragavarande kroppsskadan om det
inte hade varit for den ursprungliga olyckshdndelsen. Det skulle dock vara orimligt om man
ansag att skador som denna, som endast i mycket liten utstrackning har att géra med en
“skadebringande  hindelse”, omfattades av  bestimmelserna i artikel 17.1 i
Montrealkonventionen. Om lufttrafikforetagen skulle ansvara enligt denna bestammelse for sa
langsokta konsekvenser av en olyckshéndelse som intriaffade ombord pé deras luftfartyg, skulle
det dessutom kunna éaldgga dem en mycket betungande ersattningsskyldighet, som skulle vara
svar att faststdlla och berdkna. Den ’rdttvis[a] sammanvigning av alla intressen” mellan
passagerare och transportorer som konventionens upphovsmin efterstravade skulle inte

7 Med detta sagt kan det finnas situationer dér det dr svért att faststélla att den ifrdgavarande skadan inte skulle ha intriffat "om det inte
vore for” att en viss "skadebringande handelse” hade intraffat. Se, i detta dmne, sirskilt Defossez, D., "Contaminated Air: Is the 'But
For’ Test Saving Air Carriers?” Air & Space Law vol. 44, nr. 2, 2019, s. 185-202.

Eftersom den "oavsiktliga” landningen inte i sig skulle ha orsakat passagerarens hjartinfarkt och kroppsskada, utan endast gjorde det i
kombination med dennes tidigare hélsotillstind.

Se, for ett liknande resonemang, Supreme Court of the United States (Forenta staternas hogsta domstol), 24 februari 2004, Olympic
Airways mot Husain, 124 S.Ct. 1221.
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bibehallas.® Analogivis édr det, sésom DB har péapekat, allmént vedertaget i de fordragsslutande
staternas lagstiftning att “om det inte vore for’-provet inte rédcker for att halla
skadestdndsansvaret inom rimliga grénser.*

72. Av denna anledning bor ett andra prov alltid tillimpas. Detta ér ett rdttsligt prov och innebar
som sadant ett politiskt val. Det handlar om att faststilla huruvida orsakssambandet mellan en
”"skadebringande héndelse” och en passagerares skada, utover att enbart uppfylla om det inte vore
for”’-provet, dr tillrackligt betydelsefullt, sa att det, mot bakgrund av Montrealkonventionens
dandamal och syfte, &r motiverat och rimligt att tillimpa artikel 17.1 och att hélla transportdren
ansvarig enligt denna bestimmelse. Detta prov motsvarar vad som kallas "tillrackligt samband” i
linder med civilrittslig lagstiftning och "omedelbar orsak” i linder vars réttssystem bygger pa
common law.

73. Bland alla de faktorer som har bidragit till en viss skada betraktas ett beteende eller en
hindelse, i de fordragsslutande staternas lagstiftning,® generellt sett som en® "tillracklig” eller
“omedelbar”® orsak och, dirmed, som en orsak till skadan vilken kan aberopas vid domstol, om
den dr en ”naturlig” foljd av beteendet eller héndelsen. Det klassiska delprovet gar ut pa att
kontrollera om den ifragavarande skadan var en "forutsebar” f6ljd av detta beteende eller denna
hiandelse — det vill sdga om en hypotetisk adskadare, mot bakgrund av alla omstédndigheter och
tidigare erfarenheter, rimligen hade kunnat forutse att beteendet eller héndelsen skulle fororsaka
en sadan skada. Ett annat néarbesldktat delprov, som den tyska regeringen har tagit upp, bestar i att
kontrollera om skadan kan anses bero pa att en risk som ar nédra forbunden med beteendet eller
hidndelsen i fraga har forverkligats.® Inget av dessa delprov ar uppfyllt nir det framstar som
osannolikt att beteendet eller handelsen i fraga skulle ha lett till skadan och att den enbart
uppstod pa grund av ett “sdrskilt atypiskt” eller "hogst extraordindrt” héndelseforlopp. Detta
rittsliga prov bor inte tillimpas pa ett abstrakt sétt, utan snarare med dess tydliga och sunda
politiska syfte i atanke, ndmligen att dven om ménniskor generellt sett bor sta till svars for sina
skadebringande handlingar, dr det inte rimligt att skadestdndsansvaret utstracks till att omfatta
langsokta konsekvenser av dessa handlingar.

74. Nar det galler artikel 17.1 i Montrealkonventionen innebar detta, sasom samtliga parter och
intervenienter samstammigt har anfort,* att bestammelsens rdckvidd, och omfattningen av
transportorens ansvar i enlighet dirmed, &ér begrénsad till skador som &r "forutsebara” foljder av
den relevanta "skadebringande héndelsen” — eller, annorlunda uttryckt, skador som innebér att
en risk som ar nédra forbunden med denna hiandelse har forverkligats. Dessa bor anses ha orsakats
av den "skadebringande hidndelsen” i den mening som avses i den bestimmelsen. Daremot bor
skador inte omfattas om de i efterhand framstar som osannolika foljder av olyckshéndelsen, och
endast uppstod till foljd av ett "sdrskilt atypiskt” eller "hogst extraordinért” handelseférlopp.

81 Se, for ett liknande resonemang, Niki Luftfahrt (punkt 40).

8 Se, sdrskilt, Von Bar, C. et al. (red.), a.a., s. 3570, och, fér en jamforande analys av medlemsstaternas lagstiftning i denna fraga,
s. 3574—3585.

8 For en jamfoérande analys av medlemsstaternas lagstiftning i denna friga, se sérskilt Von Bar, C. et al. (red), a.a., s. 3574—3585.

8 Det kan finnas mer 4n en "tillricklig” eller "omedelbar” orsak till en skada.

I forevarande fall kommer uttrycken "tillracklig” och "omedelbar” att anvindas synonymt med bortseende fran alla nyanser i nationell

ratt.

Se, for amerikansk rétt, Restatement (Third) of Torts: liability for physical harm (Basic Principles), "Scope of liability — Proximate

cause” (Omformulering (tredje) av skadestandsritten: ansvar for kroppsskada (Grundliggande principer), “Skadestandsansvarets

omfattning — Omedelbara orsaker”), § 29. Lt oss ta exemplet med en elev som limnar universitetet sent pa grund av att hans eller

hennes lektion avslutades for sent, blir pakord av en bil nir han eller hon korsar gatan och avlider till foljd av detta. Att kora bil medfor

i sig sjélvt en risk for olyckor. Den tidpunkt da lektionen slutar gor det inte. Den forsta faktorn &r en "tillracklig” eller “omedelbar” orsak

till skadan, medan den andra faktorn, dven om den ér ett nddvéndigt villkor for densamma (faktisk orsak), inte dr det.

8 Se dven, fér samma uppfattning, Giemulla, E., a.a,, s. 19, § 45.
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Aven hir dr det framfor allt domstolarna i Férenta staterna som anvinder denna metod. For att
uppfylla kausalitetskravet i artikel 17.1 maste en klagande enligt deras uppfattning inte bara
bevisa att den “skadebringande hindelsen” var en del av den "kedja av hédndelser” som ledde till
hans eller hennes kroppsskada, utan ocksa att den forstndimnda var en “omedelbar” orsak till den
sistndmnda. *

75. I det nationella malet dr det utrett att det forsta provet som beskrivs ovan ar uppfyllt och att
detta redan har faststdllts av den hénskjutande domstolen. Det dr uppenbart ur en faktisk
synvinkel att "om det inte vore for” kaffekannans ”oavsiktliga” fall s& skulle DB inte ha fatt de
skador som han soker ersittning for. Detta géller &ven om man godtar DB:s resonemang att de
forsta brannskadorna som han fick, i detta avseende, bor sarskiljas fran den efterfoljande sé kallade
"forvéarringen” av dem.® Sdsom den hénskjutande domstolen och alla intervenienter har papekat,
skulle DB inte ha briant sig om kaffekannan inte hade fallit, och sjédlvklart skulle hans (d&)
obefintliga brannskador inte ha kunnat "forvérras” efter det.

76. Kabinbesittningens pastadda underlatenhet att ge adekvat forsta hjalpen skulle naturligtvis —
om den kunde visas — kunna betraktas som ytterligare en "1ank” i den "kedja av orsaker” som ledde
till den sé kallade "forvéirringen”. Om man antar i) att kabinbeséttningen var rattsligt skyldig att
hantera skallningen av DB pa ett visst sdtt pa grund av en lagstadgad omsorgsplikt gentemot
passagerarna® och/eller branschstandarder, ii) att de underlét att gora detta och iii) att om de
inte hade underlatit att gora det, sd skulle det ha kunnat lindra DB:s bréannskador, s& hade man
kanske kunnat tédnka sig att om det inte vore for” denna underlatelse skulle dessa skador inte ha
tillfogats i den form de slutligen gjorde det — de skulle inte ha "forvérrats” pa det sitt som DB
pastar. Detta 6verviagande saknar dock betydelse. For att det forsta provet ska vara uppfyllt racker
det, sdsom anges i punkt 67 ovan, att den "skadebringande héndelsen” var en av de faktorer som
bidrog till uppkomsten av den aktuella skadan. Den behover inte vara den enda orsaken.

77. Det andra provet ar ocksa klart uppfyllt i detta fall, trots DB:s forsok att Overtyga
EU-domstolen om motsatsen. Klaganden har i huvudsak gjort gillande att kaffekannans
"oavsiktliga” fall inte kan anses vara en "tillrdcklig” eller “omedelbar” orsak till de skador som
klaganden yrkar ersdttning for — hans “forvdrrade” brdnnskador —, eftersom de inte var
"forutsebara” foljder av denna "skadebringande héndelse”. Enligt DB:s uppfattning skedde denna
forvarring uteslutande pa grund av ett "atypiskt” hiandelseférlopp. Vad som "typiskt” sett hiander

Se, bland manga avgoranden, United States District Court, S.D. New York (Distriktsdomstolen i sddra distriktet av New York, Forenta
staterna), 6 september 2007, Zarlin mot Air France, 2007 WL 2585061 och dér angiven réttspraxis.

Se punkt 59 ovan. Aven om den hinskjutande domstolen till synes godkinner denna aspekt av DB:s resonemang — det ligger faktiskt till
grund for dess forsta fraga — har jag vissa svarigheter med det. Det som DB beskriver som tva olika skador 4r i sjilva verket en och
samma skada, ndmligen de brannskador han tillfogades. Beséttningens pastddda underlatenhet att ge forsta hjélpen ledde inte till en
"separat” skada i egentlig bemirkelse — detta skulle till exempel ha varit fallet om en medlem av beséttningen, medan han eller hon tog
hand om DB:s brinnskador, hade rakat trampa honom pa foten s att han brot tarna. Inte heller "forvirrades” brannskadorna genom
kabinbesittningens beteende, i den egentliga betydelsen av "gjordes virre dn de var”. Som jag forklarar i punkt 76 nedan &r fragan hir
om kabinbesittningen férsummade att lindra hans brénnskador, det vill séga att géra dem mindre allvarliga 4n de ursprungligen var,
eller bittre 4n vad de skulle ha varit om de hade utvecklats "naturligt”. Som antytts ovan skulle dock resonemanget i detta forslag till
avgorande vara lika giltigt, i tillimpliga delar, &ven om den forsta hjilpen som gavs verkligen hade lett till en separat skada.

I manga jurisdiktioner anses transportorer ha en omsorgsplikt gentemot passagerare. Sarskilt enligt osterrikisk lag, som ar tillamplig pa
det ifragavarande transportavtalet (se fotnot 69), medfér ingdendet av ett sddant lufttransportavtal en forpliktelse for transportoren att
garantera passagerarnas sikerhet (se mitt forslag till avgérande i mélet Austrian Airlines (Jamkning av transportérens
skadestandsansvar), fotnot 5).

°t Inom EU aterfinns branschstandarder i radets forordning (EEG) nr 3922/91 av den 16 december 1991 om harmonisering av tekniska
krav och administrativa forfaranden inom omradet civil luftfart (EGT L 373, 1991, s. 4), i dess lydelse enligt Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr 1899/2006 av den 12 december 2006 (EUT L 377, 2006, s. 1), bilaga III. Se sérskilt OPS 1.745 (skyldighet att
vara utrustad med litt atkomliga forbandslddor); OPS 1.755 (skyldighet att vara utrustad med en sjukvardssats f6r nodsituationer); OPS
1.760 (skyldighet att vara utrustad med syrgas for forsta hjdlpen); OPS 1.1005 och OPS 1.1010 (grundldggande sikerhetsutbildning samt
6vergéangs- och skillnadsutbildning av kabinbeséttningen, sdrskilt angéende innehallet i och anvindningen av férbandsladorna, syrgasen
for forsta hjdlpen och sjukvérdssatsen for nodsituationer).
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ndr en person blir skillad ombord pé ett luftfartyg ar att han eller hon far tillracklig och adekvat
forsta hjdlpen for att forhindra att skadorna forvirras. Kabinbesittningens extraordindra
underlatenhet att gora det i forevarande fallet skulle fungera som en ”6verordnad orsak” och
bryta den "kedja” som leder tillbaka till den ursprungliga "skadebringande héndelsen”.

78. Detta argument haller dock inte for en ndrmare granskning. For det forsta skulle
"forvarringen”, dven om den kunde sdrskiljas fran DB:s ursprungliga bridnnskada, aterigen
sjalvklart vara en forutsebar foljd av skallningen, eftersom det ar vad som skulle ha blivit
resultatet — eller i det hédr fallet kanske har blivit resultatet — av att skadan utvecklades pa ett
"naturligt” satt. Med andra ord var risken for "forvarring” av brinnskadorna, sésom den tyska
regeringen har uttryckt det, redan nira forbunden med kannans "oavsiktliga” fall. Syftet med att
kabinbeséttningen gav forsta hjélpen var just att forhindra att denna risk forverkligades. Det finns
saledes ett tydligt och ndra "orsak och verkan”-férhallande mellan DB:s skador — aterigen é&ven om
de skulle kunna/borde sérskiljas — och den ifragavarande “skadebringande hidndelsen”.

79. Lat oss hidr forestilla oss ett scenario som inte ror transport av passagerare, men som enligt
min mening &dr ganska illustrativt. En person tappar av oaktsamhet ett tdnt ljus pa gardinen i
grannens hus. En brand uppstar. De brandmén som tillkallas for att ingripa visar inte den omsorg
och uppmairksamhet som krévs for att slicka branden. De saknar av férsumlighet nodvéndig
utrustning och lyckas inte tackla lagorna pa ett korrekt sitt. Till slut brinner huset ner. Enligt
DB:s resonemang skulle detta betraktas som en osannolik foljd av att ljuset tappades, eftersom
skadorna pa huset skulle ha blivit mindre om brandménnen hade uppfyllt sin omsorgsplikt och
lyckats sldcka branden. Det logiska felslutet ar uppenbart. Sjdlvklart var det forutsebart att ett
brinnande ljus som tappades pa en gardin skulle kunna leda till att huset brann ner. Med andra
ord lag detta slutresultat klart "inom ramen for den risk” som var ndra féorbunden med denna
handling.

80. For det andra kan, som jag redan har papekat, kabinbesdttningens respons i forevarande fall
pé att kannan f6ll, om den visas ha varit oacceptabel, sjdlvklart betraktas som ytterligare en orsak
till att hans skador "forvarrades”. Detta kan dock, tviartemot vad DB har hdvdat, inte dras sa langt
som till att den "bryter kedjan” som leder tillbaka till den utlosande "skadebringande handelsen”.
Detta skulle vara fallet, sasom tydligt framgar av punkterna 73 och 74 ovan, endast om
kabinbeséttningens beteende hade varit sdrskilt atypiskt eller hogst extraordinirt, sa till den grad
att detta beteende — och de skador som i slutdndan tillfogades — i efterhand skulle framsta som
osannolika for en hypotetisk askadare.”* Endast da skulle det, politiskt sett, vara orimligt att
hanfora dessa skador till den "skadebringande héndelsen”. Detta dr en hogt lagd ribba som helt
enkelt inte uppnas i en situation som den i det nationella mélet.

81. Sasom Austrian Airlines, den tyska regeringen och kommissionen klokt har papekat, kan det
knappast i efterhand verka oforutsédgbart eller osannolikt f6r en sddan askadare att en medlem i
kabinbeséttningen, som kanske endast har begriansad medicinsk utbildning och som har andra
uppgifter och passagerare att ta hand om, misslyckas med att ge en skadad passagerare den
nodviandiga medicinska varden och uppmaérksamheten i den potentiellt stressiga situationen efter

% Nér en tredje parts beteende kommer emellan svarandens ursprungliga oriktiga handlingar och den skada som i slutindan tillfogas den
skadelidande, anses detta beteende, i analogi med detta, i konventionsstaternas nationella rétt endast vara en "6verordnad orsak” om
det i efterhand skulle ha framstitt som oforutsdgbart eller osannolikt. Om sa inte ér fallet bryter det inte "kedjan av orsaker” som leder
till svarandens handlingar. Ett klassiskt exempel dr att en person av oaktsamhet ldmnar en laddad pistol pé en skolgard och att ett barn
sedan plockar upp den och avlossar den mot sin vén. I en sddan situation bryter barnets beteende inte “orsakskedjan” som leder
tillbaka till den ursprungliga personens oaktsamhet. Om man ldmnar en pistol pa en skolgard &r det helt enkelt rimligt att forutsitta ett
barn kommer att plocka upp den och anvénda den. Se, sérskilt, Von Bar, C. et al. (eds), a.a., s. 3571-3572 och 3578-3581.
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en “skadebringande héndelse”.” Det ér inte sdrskilt "atypiskt” eller "extraordindrt”. Det ar fullt
mojligt att det kan hénda, eftersom minniskor av erfarenhet rutinmassigt gér misstag under
sddana omstdndigheter. P4 samma sdtt kan knappast heller en forsummelse att fylla pa
nodutrustningen fore en flygning anses vara det.**

82. Ett liknande exempel skulle vara en person som blir pakérd av en bil som framfors pa ett
vardslost sdtt av en annan person, vilket resulterar i ett armbrott som kréver operation. Under
operationen brister kirurgen i omsorg och uppmairksamhet och lyckas inte reparera skadan,
alternativt forvarrar den eller orsakar till och med en annan skada. I de fordragsslutande
staternas lagstiftning innebdr sddana medicinska misstag som regel inte att "kedjan”, som leder
tillbaka till den ursprungliga vardslosheten av foraren, bryts, eftersom misstagen inte &r sa
"atypiska” eller "exceptionella” att de i efterhand framstar som osannolika, eftersom de tyvarr
intraffar rutinmassigt. *®

83. Enligt min mening &r denna tolkning av kravet pa orsakssamband i artikel 17.1 i
Montrealkonventionen helt forenlig med konventionens systematik, dndamdl och syfte i en
situation sasom den i det nationella malet.

84. Inom ramen for det ansvarssystem som faststéllts i Montrealkonventionen f6r den héndelse
att en passagerare tillfogas en "kroppsskada” ar for det forsta fragan huruvida transportorens
personal i hindelse av en ”"skadebringande hdndelse” har vidtagit erforderliga atgérder for att
avvirja skadan avsedd att spela en roll endast pa forsvarsstadiet, i enlighet med artikel 21.2 a i
konventionen, i syfte att begrdnsa transportdrens ansvar enligt artikel 17.1.%° Det ar darfor fullt
logiskt att denna aspekt inte bor beaktas i ett tidigare skede, vid bedomningen av huruvida den
"hiandelsen” kan anses ha varit “skadebringande” och orsakat skadan eller inte och ddrmed
huruvida det ifrdgavarande skadestdndsanspraket omfattas av den sistndmnda bestimmelsen eller
inte.

For att undvika missforstand vill jag understryka att fragan huruvida kabinbesittningens pastadda underlatenhet att ge adekvat forsta
hjilpen var "of6rutsebar”, vid avgérandet av om kaffekannans "oavsiktliga” fall kan anses ha varit “skadebringande” och pa ett
tillrackligt sitt ha orsakat DB:s skador, tydligt skiljer sig fran fragan huruvida denna underlétenhet i sig kan utgora en "skadebringande
héndelse” — det vill sdga enligt den definition av detta begrepp som domstolen har antagit (se punkt 58), en "ovintad” héndelse (se
avsnitt B.2. i forevarande forslag till avgorande). Forestill dig, om du sa vill, att en medlem av kabinbesittningen serverar en mugg med
hett kaffe till en passagerare. Det slutar med att muggen glider av fillbordet vid passagerarsitet och skallar passageraren. A ena sidan &r
detta ett "forutsebart” hindelseférlopp ur kausalitetssynpunkt. En fornuftig observatér hade kunnat forutse att det skulle intréffa.
Risken for skéllning dr nira forbunden med serveringen av heta drycker. Om man beaktar normala faktorer som flygplansrorelser, ar
det fullt rimligt att en mugg ska falla av ett fillbord och det intraffar faktiskt. Det dr déarfor som kaffemuggar ibland serveras med lock.
A andra sidan kan muggens fall, ndr det faktiskt intrdffar, 4ndd betraktas som en ”“ovidntad héndelse” och dirmed som en
olyckshindelse, eftersom den skadade passageraren inte kunde veta péa forhand (savida han inte var allvetande) att det skulle intraffa
vid den tidpunkt da det intrdffade. Sammanfattningsvis kan man siga att manga olyckshéndelser var “férutsebara”, dven om de var
“ovéntade”.

Om dédremot, som den tyska regeringen har papekat i sitt yttrande, den medlem av kabinbeséttningen som tog hand om DB:s skador
efter att kaffekannan fallit, av ndgon oférklarlig anledning hade fatt ett vredesutbrott och avsiktligt slagit passageraren, skulle detta
beteende i efterhand otvivelaktigt ha framstatt som oférutsebart/osannolikt.

I detta fall kunde bilféraren hallas ansvarig for alla skador (se, sérskilt, Cour de cassation (Kassationsdomstolen, Frankrike),
27 januari 2000, nr 97-20.889), oberoende av att den skadelidande potentiellt &ven hade kunnat framstélla ett skadestandsansprak mot
lakaren, i frdga om enbart den andra skadan. Se sirskilt, for en jamfoérande analys av lagstiftningen i de berérda medlemsstaterna, Von
Bar, C. et al. (eds), a.a., s. 3574—3585.

I den bestimmelsen anges foljande: "For siddana skador som avses i artikel 17.1 &r transportorens skadestindsansvar begransat
till 100 000 sérskilda dragningsritter for varje enskild passagerare om transportoren visar ... att skadan inte vallats av transportorens
eller dennes anstilldas eller uppdragstagares vardsloshet ...”. Fragan huruvida transportorens personal har uppfyllt sin omsorgsplikt
och branschstandarderna efter det att en “skadebringande héndelse” har intréffat, beddms namligen traditionellt i enlighet med den
bestimmelsen. Se, exempelvis, United States District Court, S.D. Florida (Distriktsdomstolen i sodra distriktet av Florida, Forenta
staterna), 10 mars 2018, Quevedo mot Iberia Lineas Aereas de Espafa, Sociedad Anénima Operadora Co., 2018 WL 776754.
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85. For det andra bidrar denna tolkning till den “réttvis[a] sammanvéigning av alla intressen”
mellan passagerare och transportérer som Montrealkonventionens upphovsmén efterstravade.
Den sikerstiller att om en talan om ersédttning har framstillts med stod av artikel 17.1 i
konventionen inom den preskriptionsfrist pa tva ar som foreskrivs dari, kan en klagande enligt
denna bestammelse fa ersiattning for samtliga skadeverkningar som har "omedelbart” samband
med den ifragavarande "skadebringande hindelsen”, éven sddana som delvis kan ha uppstatt pa
grund av att den forsta hjdlpen som dérefter gavs var olamplig eller otillrdcklig.®” Samtidigt skulle
ett sadant ansvar inte vara Overdrivet, utan snarare motiverat och rimligt, med tanke pa den
"skadebringande héndelsens” betydelse i sammanhanget.*

86. For det tredje anser jag, i likhet med den hénskjutande domstolen och kommissionen, att
denna tolkning &ven bidrar till en enhetlig tillimpning av Montrealkonventionen. Som jag har
angett i den forsta delen av min analys stadfdster denna réttsakt i detta hanseende en tvingande
ansvarsordning. Sasom papekats i punkt 68 ovan bor foljaktligen fragan huruvida ett ansprak
regleras av artikel 17.1 i denna konvention avgoras, inte mot bakgrund av hur talan formulerats,
utan objektivt, med hénsyn till de faktiska omstdndigheterna. Min tolkning garanterar just att en
skicklig advokat inte kan kringga konventionen, och sarskilt preskriptionsfristen om tva ér, genom
att, sasom DB har forsokt gora,” varje gang som ett ansprak géller skador som objektivt sett ar
ndra forbundna med en “skadebringande héndelse”, pa ett listigt sétt separera dessa skador fran
den hiandelsen.'®

2. Huruvida besdittningens underldtenhet att ge adekvat och tillricklig forsta hjilpen i sig kan
anses utgora en “skadebringande héindelse”

87. Austrian Airlines har i sitt skriftliga yttrande havdat att 4&ven om kaffekannans fall rattsligt sett
inte skulle anses ha varit “skadebringande” och orsakat de skador som DB har gjort gillande, sa
skulle det inte spela nagon roll. Enligt transportorens uppfattning kan den faktor som klaganden
har angett som den verkliga "orsaken” till dessa skador, ndmligen den forsta hjalpen som gavs av
kabinbeséttningen, i sig sjdlvt betraktas som en "skadebringande hidndelse” i den mening som

Konkret innebdr det att om DB hade véckt sin talan inom den preskriptionsfrist som anges i Montrealkonventionen s& hade han till
exempel kunnat fa erséttning enligt artikel 17.1 for sin kroppsskada i hela dess omfattning, eftersom éven de pastadda separata
foljderna av forsta hjilpen dnda hade ett “tillrickligt” eller omedelbart” samband med att kaffekannan “oavsiktligt” foll. Motsatt
tolkning skulle vara mindre férmdnlig for passagerare. Den skulle innebéra att en passagerare, for att erhalla full kompensation, i en
liknande situation, skulle behéva presentera — och styrka — inte bara en, men tva grunder. Istillet for att bara behova visa att varm
dryck har spillts ut, skulle han eller hon ocksa behova visa att kabinbesittningen har reagerat pa ett forsumligt sitt — en uppgift som
inte alltid 4r litt, sasom forklaras i punkt 95 nedan.

Detta framstar som desto mer rimligt nir den otillrickliga forsta hjilpen har getts av transportérens personal. Aven om férsta hjilpen
skulle ha getts av exempelvis en sjukskéterska som rakade finnas med ombord, borde transportéren énda ansvara enligt artikel 17.1 f6r
passagerarens hela kroppsskada, eftersom, sdsom jag har visat i detta forslag till avgorande, "hdndelsen” kan anses ha varit
“skadebringande” och orsakat hela kroppsskadan, i den mening som avses i denna bestimmelse. Passageraren skulle i ett sadant
scenario onekligen ocksd kunna ha ett skadestdndsansprak gentemot sjukskoterskan, eftersom han eller hon ocksé orsakade skadan
genom sitt beteende. Detta skulle dock vara en fraga for nationell lagstiftning, eftersom Montrealkonventionen endast reglerar
skadestandskrav mot lufttrafikforetag.

% Advokatens knep framgar i detta fall tydligt av att DB tycks ha éndrat detaljerna i sina yrkanden mellan rattegangen i forsta och féljande
instans, kanske for att undga konventionen (jamfor punkterna 11 och 14 ovan).

10 Se, for ett mycket likartat mél, United States Court of Appeals, Second Circuit (Forenta staternas appellationsdomstol, andra
dombkretsen), 5 januari 1998, Fishman by Fishman mot Delta Air Lines, Inc., 132 F.3d 138. I det fallet skallades ett barn under en
flygning nir en medlem av kabinbesittningen oavsiktligt spillde kokande vatten pa henne. Detta var helt uppenbart en "skada & person
till f6ljd av hidndelse, som intriffat ombord” i den mening som avsags i artikel 17 i (den davarande) Warszawakonventionen.
Passageraren och hennes mor vickte talan mot transportoren om skadestdnd pa grund av vardsloshet, men gjorde det mer &én tva ar
efter hindelsen. For att undvika att det slogs fast att en talan var utesluten p& grund av denna konvention, dberopade klagandena, i
likhet med DB i det nationella malet, inte olyckshéndelsen i sig som orsak till skadan, utan kabinbesittningens péstadda férsumliga
vagran att ge forsta hjilpen efterdt. Den nationella domstolen avvisade detta argument och konstaterade att “grunden for
skadestandsyrkandena ... [dr] att [barnet] skallades ... Den utlésande orsaken, olyckshdndelsen, kan inte pa konstgjord vig skiljas fran
dess konsekvenser ... for att undgd Warszawakonventionen”.
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avses i artikel 17.1 i Montrealkonventionen. DB:s ansprak skulle siledes under alla
omstdndigheter, dven med ett snédvt synsitt pa konventionens exklusivitet,'" falla inom ramen
for dess tillimpningsomrade och vara preskriberat.

88. Denna fraga skiljer sig vésentligt fran den fraga som stillts av den hdanskjutande domstolen.
Det handlar inte lingre om kausaliteten som sddan, utan om den rittsliga klassificeringen av ett
visst beteende av kabinbesittningen. Denna fraga diskuterades for Ovrigt inte i sak infor
EU-domstolen. Den berordes endast i forbigdende av DB och Austrian Airlines i deras inlagor.
Framfor allt ar det, som jag kommer att forklara i ndsta punkt, onodigt att ta stédllning till denna
fraga i forevarande mal. Av alla dessa skal vill jag respektfullt uppmana EU-domstolen att inte ga
in i den diskussionen. For den héndelse att EU-domstolen dnda skulle vélja att gora det, ska jag
behandla den kortfattat och som ett andrahandsalternativ.

89. Nir en “skadebringande héndelse” intraffar under en internationell lufttransport, sdsom nar
en kanna med skallhett kaffe — sasom i det nationella malet — oavsiktligt faller ned pa en
passagerare och tillfogar denne kroppsskada, behover man i allmédnhet inte friga sig om
kabinbesdttningens underlatenhet att pa ett korrekt sitt ge forsta hjalpen for skadorna ocksa ar
att betrakta som en sadan skadebringande héndelse. Sasom har forklarats i foregaende avsnitt &r
det tillrackligt att den ursprungliga ”skadebringande héndelsen” pa ett “tillrackligt” eller
“omedelbart” sétt bidrog till dessa skador for att artikel 17.1 ska kunna tillimpas — oberoende av
om det dr for att dldgga transportoren att ersitta den skadelidande eller, sdsom éar fallet i det
nationella malet, for att avvisa dennes talan eftersom den blockeras av Montrealkonventionen.
Det skulle vara overflodigt att ytterligare granska den "kedja av orsaker” som ledde till skadorna i
jakten efter en annan eller andra "skadebringande handelse(r)”.'*

90. Denna fraga far endast relevans i situationer — som skiljer sig fran situationen i det nationella
malet — dér en passagerare drabbas av ett medicinskt problem under en internationell flygning,
sasom en stroke eller en hjartattack, som inte orsakas av nagon onormal hdndelse som intréffar
under flygningen, utan enbart till foljd av ett tidigare hilsotillstind som rdkar manifestera sig
ombord. Dessa medicinska problem betraktas i sig inte som ”skadebringande hiandelser” enligt
artikel 17.1 i Montrealkonventionen, eftersom de inte beror pa omstédndigheter som "ligger
utanfor passagerarens kontroll”,'® utan pa rent "inre” orsaker.'® I detta sammanhang har
antingen passagerare eller flygbolag, beroende pa sammanhanget, framfort argumentet'® att
kabinbeséttningens underlatenhet att hantera ett sddant hélsoproblem pa ett tillfredsstéllande

101 Jag erinrar om att ifall man skulle inta ett "brett” synsétt pa konventionens exklusivitet, s& skulle DB:s talan vara utesluten enbart pa den
grunden att den ror en skada som tillfogats ombord pé luftfartyget, oavsett om den orsakats av en “skadebringande héndelse” i den
mening som avses i artikel 17.1 eller inte.

12 Det faktum att inte bara en, utan tvd “skadebringande hindelser” konstateras ha orsakat en passagerares skada paverka inte storleken

pé det skadestdnd som denne kan f4 med stod av artikel 17.1 i Montrealkonventionen. Sddana skadestdnd &r nidmligen avsedda att
kompensera for den skada som lidits. Storleken péa detta belopp beror foljaktligen pa skadans omfattning och inte pa hur ménga
"skadebringande hindelser” som bidragit till den.

105 Ett relevant villkor, &tminstone i den definition av begreppet “skadebringande hindelse” som ges i Air France mot Saks (se

punkt 58 ovan).

104 Se, sarskilt, United States Court of Appeals, Eleventh Circuit (Forenta staternas appellationsdomstol, elfte domkretsen), Krys mot

Lufthansa German Airlines, 25 augusti 1997, 119 F.3d 1515.

Fore domarna i maélet Sidhu och i mélet Tseng, nidr det var ett sndvt synsitt pa Warszawakonventionens respektive
Montrealkonventionens exklusivitet som géllde, lag det i sjdlva verket i klagandenas intresse att gora gillande att det inte forelag nadgon
"skadebringande héndelse” under sddana omstandigheter, eftersom denna slutsats medforde att konventionen inte ansags tillimplig,
vilket gjorde det mojligt att framstélla ansprak enligt nationell lagstiftning, som ofta var mer gynnsam for dem. Flygbolaget hade
ddremot ett intresse av att hdvda att det faktiskt hade intréffat en "skadebringande héndelse”, eftersom detta skulle kunna fora tillbaka
malet till konventions exklusiva tillimpningsomrade. Efter domarna i malet Sidhu och i malet Tseng, nir ett brett synsitt pa
exklusiviteten blev normen, kom det i stillet att ligga i passagerarens intresse att hdvda att en ”skadebringande hindelse” intraffat —
eftersom det var det enda sittet att fi gottgorelse. Daremot kom det att ligga i flygbolagens intresse att gora gillande att det inte forelag
négon “skadebringande hindelse”, eftersom en sédan slutsats skulle skydda dem fréan allt ansvar.

105
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satt — genom att ignorera det eller inte ge tillracklig forsta hjilpen, eller inte ha tillgang till den
utrustning som erfordrades ombord, felaktigt besluta att inte omdirigera luftfartyget till ndrmaste
flygplats for omedelbar behandling och sd vidare — i sig skulle kunna utgoéra en sadan
“skadebringande héndelse” som bidrog till den berérda passagerarens slutliga dod eller
kroppsskada.

91. Det finns manga avgoranden, framfor allt fran domstolarna i Forenta staterna, i just denna
fraga. Denna rittspraxis ar dock inte helt fastlagd. DB och Austrian Airlines har namligen var for
sig dberopat avgoranden som stoder deras motsatta standpunkter.

92. I en forsta rad avgoranden, som DB har presenterat som “majoritetsuppfattningen”, avvisade
domstolarna argumentet att kabinbesdttningens underlatenhet att ge ordentlig medicinsk
omvardnad, ha lamplig medicinsk utrustning ombord eller omdirigera flygplanet till en
ndraliggande flygplats i sig kunde utgora "skadebringande hdndelser” i den mening som avses i
artikel 17.1.1%

93. I en andra serie avgoranden, som Austrian Airlines har presenterat som den “verkliga”
majoritetsuppfattningen och som inleds med den banbrytande domen frin Forenta staternas
hogsta domstol i malet Husain,'” anges tvdartom att kabinbesdttningens satt att hantera en
passagerares medicinska problem under vissa omstdndigheter kan anses utgéra en sadan
“skadebringande hiéndelse”. S& 4ar fallet ndr transportorens personal avviker fran
branschstandarderna i fraga om omsorg och/eller flygbolagens policy och rutiner, som kréver att
de under omsténdigheterna ska bete sig pa ett visst sétt — tillhandahalla syrgas vid en hjartattack
och s& vidare — i en s& betydande utstriackning att deras respons kan betraktas som “ovanlig”
och/eller "ovantad”.'®®

94. Sasom jag har angett ovan anser jag inte att EU-domstolen bor ta stillning till denna fraga i
forevarande mal, detta sérskilt som den, jag upprepar, saknar betydelse for det nationella malet.
Om ndmnda domstol énda skulle gora det vill jag dock foresla en viss forsiktighet. Det
resonemang som Forenta staternas hogsta domstol forde i domen i malet Husain innebér enligt
min mening en betydande utvidgning av begreppet “skadebringande héndelse”. Redan det
faktum att kabinbesittningens beteende i sig skulle kunna betraktas som en ”hédndelse” ger
upphov till vissa begreppsmassiga svarigheter.!” Den mest utmanande aspekten av denna
konstruktion dr dock den bakomliggande idén att fragan huruvida en sadan "hdndelse” ska anses
vara av “ovanlig eller ovintad” (eller "oférutsedd”) karaktér beror pa om kabinbeséttningen avvek
fran ett visst beteende som kravdes enligt lag — med andra ord om de har varit forsumliga.

16 Se sédrskilt United States Court of Appeals, Third Circuit (Férenta staternas appellationsdomstol, tredje domkretsen), 19 juli 1984,

Stanley Abramson mot Japan Airlines Co., Ltd, 739 F.2d 130; United States District Court, S.D. New York (Distriktsdomstolen i New
York, Forenta staterna), 22 februari 1996, Tandon mot United Air Lines, 926 F.Supp. 366, och United States Court of Appeals,
Eleventh Circuit (Forenta staternas appellationsdomstol, elfte domkretsen), 25 augusti 1997, Krys mot Lufthansa German Airlines, 119
F.3d 1515.

I det fall som ledde till den domen placerades en passagerare felaktigt i avdelningen for rokare i flygplanet, trots att han led av en
foregdende astmatisk sjukdom som gjorde honom mycket kinslig for passiv rokning. Passagerarens hustru bad vid upprepade tillfillen
en flygvirdinna att flytta hennes make till en annan del av planet, vilket hon végrade att gora. Nér rokningen 6kade under flygningen
madde han daligt och fick lite medicinsk hjilp av en ldkare som reste med honom, men avled darefter. Hogsta domstolen ansag att
flygvardinnans vagran att flytta passageraren kunde betraktas som en "skadebringande hindelse” eftersom det var en "handelse” som
tydligt "lag utanfor passageraren kontroll” och dessutom var “ovintad och ovanlig” eftersom den avvek fran branschstandarderna och
flygbolagets policy.

107

108 Se, exempelvis, United States District Court, S.D. Indiana, Indianapolis Division (Distriktsdomstolen i sédra distriktet av Indiana,
Indianapolis-divisionen, Forenta staterna), 10 oktober 2007, Watts mot American Airlines, Inc., 2007 WL 3019344.

1 Man kan mycket vil anse att kabinbeséttningens handlingar eller underlatenheter i sig inte kan betraktas som “skadebringande
héndelser” eftersom de i strikt mening inte dr "hindelser”, &ven om de kan leda till sddana oavsiktliga hindelser. I forevarande mal
bestar exempelvis inte den “skadebringande héndelsen” i att medlemmen av kabinbeséttningen var oforsiktig nér han eller hon skot
den vagn pa vilken kaffekannan stod, utan i att denna kanna faktiskt foll.
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95. Detta synsitt har faktiskt potential att forvandla provningen av huruvida en ”skadebringande
handelse” har intriaffat — ndgot som borde vara ganska okomplicerat — till en utdragen tvist som
inbegriper komplexa bedémningar av faktiska omstindigheter och lagstiftning. Aven om
transportorer i ménga jurisdiktioner anses ha en omsorgsplikt gentemot passagerare och dven
om det finns branschstandarder fér medicinska fragor,' kan det ofta diskuteras exakt vad som
krévs i en viss situation, om man bortser fran de séllsynta uppenbara fallen som mélet Husain. "
Framfor allt erinrar jag om att begreppet "skadebringande héndelse” i den mening som avses i
artikel 17.1 i Montrealkonventionen ar avsett att vara objektivt. Transportorens forsummelse ar
normalt sett inte relevant for bedomningen av om en viss hdndelse ska klassificeras som en sadan
hiandelse.’? Sdsom anges i punkt 84 ovan bor sidan forsumlighet ha betydelse forst pa
forsvarsstadiet, i enlighet med artikel 21.2 a i konventionen. I det avseendet skulle domen i mélet
Husain kunna kritiseras for att ha flyttat fokus i provningen av ”"skadebringande héndelsen” fran
karaktdren pa den hdndelse som orsakade skadan till flygbolagets pastddda underlatenhet att
avvirja den.

96. Med allt detta i atanke anser jag att det som i sista hand bor vigleda EU-domstolen nér det
giller tolkningen av begreppet "skadebringande héndelse” i sddana situationer'* — och ytterligare
ett skal till att ndamnda domstol bor vanta med att fatta beslut i denna fréga till ett framtida mal —
ar den standpunkt som den i slutindan, ndgon dag, kommer att anta i friga om omfattningen av
Montrealkonventionens exklusivitet.

97. Om EU-domstolen & ena sidan skulle ansluta sig till det breda synsattet pa denna exklusivitet,
bor den sla fast att om kabinbeséttningen inte beméter en passagerares medicinska problem pa ett
adekvat satt sa utgor det en "skadebringande héndelse”, trots de begreppsmaéssiga svarigheter som
denna tolkning ger upphov till. Motsatsen skulle i sjdlva verket innebéra att passagerarna inte
skulle ha ndgon mojlighet att fa gottgorelse — eftersom inga ansprak skulle kunna framstillas enligt
artikel 17.1 och skadestandsanspridk grundade pé forsummelse enligt nationell ratt skulle vara
uteslutna pa grund av konventionen — trots att de tillfogats en skada som delvis kunde tillskrivas
beteendet hos transportdrens personal. Ett sddant utfall skulle knappast aterspegla en “rittvis
sammanvigning av alla intressen” mellan lufttrafikforetag och passagerare. Darutover skulle det
ocksa ta bort ett viktigt incitament for flygbolagen att uppfylla sin omsorgsplikt och de relevanta
branschstandarderna, eftersom de inte skulle ansvara gentemot de skadelidande i héndelse av
overtradelse.

98. Faktum ar att domen i malet Husain i hog grad bor ses i det ljuset. Mélet avgjordes efter det att
samma hogsta domstol i domen i malet Tseng hade slagit fast att en passagerare antingen har
tillgang till ett raittsmedel enligt Montrealkonventionen eller inte har tillgdng till ndgot rattsmedel

10 Se fotnoterna 90 och 91 ovan.

11 T det nationella mélet till exempel forefaller denna punkt vara mycket omtvistad mellan parterna (se fotnot 8 ovan). Vilken respons som

var den adekvata pa DB:s briannskador skulle sdrskilt kunna bero pa hur pass allvarliga dessa verkade vara direkt vid skadetillfillet, vilket
skulle kunna diskuteras. Se, sirskilt, aven United States District Court, S.D. Florida (Distriktsdomstolen i sodra distriktet av Florida,
Forenta staterna), 15 juni 2011, Cardoza mot Spirit Airlines, Inc.,, 2011 WL 2447523. I det malet diskuterades det ingdende mellan
parterna huruvida pilotens beslut att inte omdirigera flygningen till en nirliggande flygplats, med hinsyn till en passagerares
medicinska problem, var lampligt under omsténdigheterna och som saddant "normalt” och "férvéntat” i enlighet med artikel 17.1. Detta
innebar diskussioner om faktaintensiva fragor sdsom i) den faktiska allvarlighetsgraden av passagerarens tillstdind och i vilken
utstrackning piloten faktiskt informerades om detta, ii) vad som faktiskt erfordras enligt branschens standarder och rutiner och iii) vad
piloten faktiskt gjorde.

12 Se, sarskilt, dom av den 2 juni 2022, Austrian Airlines (Jamkning av transportorens skadestandsansvar) (C-589/20, EU:C:2022:424,
punkterna 22 och 23).

13 Jag upprepar for tydlighetens skull att denna diskussion endast dr relevant i fall ddr passagerarens medicinska problem enbart berodde
pé ett foregdende hilsotillstdnd som rakade manifestera sig under en internationell flygning. Om problemet dédremot, som i férevarande
mal, beror en "skadebringande héndelse”, omfattas anspraket redan av den anledningen av artikel 17.1 i Montrealkonventionen och
transportoren ansvarar i enlighet med denna (se punkterna 89 och 90 ovan).
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alls. Genom att inbegripa fall ddr kabinbesittningen hade reagerat vardslost pa medicinska
problem i begreppet “skadebringande héndelse” sikerstillde nimnda domstol att de som utsitts
for ett sadant beteende kan fa gottgorelse. '

99. Om EU-domstolen a andra sidan skulle inta det sndva synsittet pd omfattningen av
Montrealkonventionens exklusivitet, skulle jag foresld att den behdller den “traditionella”
tolkningen av begreppet "skadebringande hiandelse” i artikel 17.1. Om den sedan konstaterar att
besittningens forsumlighet i samband med hanteringen av sjuka passagerare inte i sig kvalificerar
som sddana hdndelser, utesluter det forvisso mdojligheten att erhalla gottgorelse enligt detta
instrument. Samtidigt skulle det dock Oppna vigen for ersdttningsansprak grundade pa
forsumlighet enligt nationell ratt. Pa sa sétt skulle dessa situationer inte forbli oavgjorda.

V. Forslag till avgorande

100. Mot bakgrund av vad som anférts ovan foreslér jag att EU-domstolen besvarar de frigor som
stéllts av Oberster Gerichtshof (Hogsta domstolen, Osterrike) pa foljande sitt:

1. Artikel 29 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 godkiandes pa gemenskapens vignar genom radets beslut 2001/539/EG
av den 5 april 2001 (nedan kallad Montrealkonventionen),

ska tolkas sa,

att en talan om skadestdnd mot ett lufttrafikforetag, oberoende av hur den framstills, som
objektivt sett har samband med en kroppsskada som tillfogats en passagerare under en
internationell flygning som omfattas av det allménna tillimpningsomriadet for denna
konvention, pa grund av en skadebringande hindelse som intrédffat ombord pa luftfartyget, i
den mening som avses i artikel 17.1 i denna konvention, regleras exklusivt av detta
instrument. Foljaktligen ar de villkor och ansvarsbegriansningar som anges i konventionen,
inklusive den preskriptionsfrist om tva ar som anges i artikel 35.1 i konventionen, ovillkorligen
tillampliga pa en sadan talan. Detta svar foregriper inte fragan huruvida andra typer av skador
som drabbar passagerare ocksa exklusivt regleras av samma konvention.

2. Artikel 17.1 i Montrealkonventionen,
ska tolkas s3,

att vid tillimpningen av artikel 17.1 i denna konvention ska en "héndelse” anses ha varit
”"skadebringande” och orsakat en passagerares kroppsskada nir i) denna skada inte skulle ha
tillfogats om det inte vore f6r” den héndelsen och ii) den forstndmnda var en forutsebar foljd
av den sistndmnda, oberoende av att en annan faktor, sasom att kabinbeséttningen dérefter inte
gett korrekt forsta hjalpen, ocksa kan ha bidragit till skadan.

14 De mal som anges i fotnot 106 avgjordes daremot fore malet Tseng. Dar medforde slutsatsen att det inte foreldg nagon "skadebringande

héndelse” ocksé att ersittningsansprak grundade pé férsumlighet enligt nationell ratt kunde framstéllas, och ofta vinna framgang. I fall
som avgjorts efter domen i malet Tseng har samma slutsats lett till att klaganden berdvats alla mojligheter att fa rattelse (se, sérskilt,
United States Distict Court, E.D. New York (Distriktsdomstolen i ostra distriktet av New York, Forenta staterna), 13 mars 2000,
Rajcooar mot Air India Ltd, 89 F.Supp.2d 324). Domen i mélet Husain kan ses som ett svar pa denna otillfredsstéllande situation.
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