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W Rattsfallssamlingen

DOMSTOLENS DOM (fjarde avdelningen)

den 19 december 2019*

"Begédran om forhandsavgorande — Lufttransport — Montrealkonventionen — Artikel 17.1 —
Lufttrafikforetags skadestdndsansvar vid skadebringande héndelser — Begreppet skadebringande
héndelse — Luftfartyg under flygning — En pappersmugg med kaffe pa ett fallbord vilter —

En passagerare villas kroppskada”

I mal C-532/18,

angdende en begdran om forhandsavgérande enligt artikel 267 FEUF, framstéilld av Oberster
Gerichtshof (Osterrike) genom beslut av den 26 juni 2018, som inkom till domstolen den
14 augusti 2018, i malet

GN, foretradd av HM,

mot

ZU, i egenskap av likvidator for Niki Luftfahrt GmbH

meddelar

DOMSTOLEN (fjarde avdelningen)

sammansatt av avdelningsordféranden M. Vilaras samt domarna S. Rodin, D. Svéby, K. Jiirimée och N.
Picarra (referent),

generaladvokat: H. Saugmandsgaard Qe,

justitiesekreterare: handlaggaren M. Krausenbock,

efter det skriftliga forfarandet och forhandlingen den 19 juni 2019,

med beaktande av de yttranden som avgetts av:

— GN, som lagligen foretrads av HM, genom G. Rof3ler, Rechtsanwalt,

— ZU, i egenskap av likvidator fér Niki Luftfahrt GmbH, genom U. Reisch, Rechtsanwiltin,
— Frankrikes regering, genom A.-L. Desjonqueres och I. Cohen, bada i egenskap av ombud,
— Polens regering, genom B. Majczyna, i egenskap av ombud,

— Europeiska kommissionen, genom G. Braun och N. Yerrell, bada i egenskap av ombud,

* Rattegangssprak: tyska.
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och efter att den 26 september 2019 ha hort generaladvokatens forslag till avgorande,

foljande

Dom

Begédran om forhandsavgorande avser tolkningen av artikel 17.1 i konventionen om vissa enhetliga
regler for internationella lufttransporter, som ingicks i Montreal den 28 maj 1999, undertecknades av
Europeiska gemenskapen den 9 december 1999 och godkéndes pa gemenskapens vignar genom radets
beslut 2001/539/EG av den 5 april 2001 (EGT L 194, 2001, s. 38) (nedan kallad
Montrealkonventionen). Denna konvention trddde i kraft i Europeiska unionen den 28 juni 2004-.

Begdran har framstillts i ett méal mellan GN, som rattsligt foretrdads av sin far HM, och ZU. ZU iar
likvidator for flygbolaget Niki Luftfahrt. Malet ror en talan om skadestidnd som vickts av GN med
anledning av de brannskador hon vallats under en flygning med detta flygbolag.

Tillampliga bestimmelser

Internationell rdtt

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

I femte stycket i denna ingress anges foljande:
”... [D]et bdsta sdttet att uppna en rattvis sammanvigning av alla intressen &r att ytterligare
harmonisera och kodifiera vissa bestimmelser for internationella lufttransporter genom att anta en ny
konvention ...”

I artikel 17.1 i Montrealkonventionen foreskrivs foljande:

"Transportoren ansvarar for dodsfall eller kroppsskada som tillfogats passagerare under forutsittning
att den skadebringande héndelsen [(I'accident”)] intraffat ombord pa luftfartyget eller vid
ombordstigningen eller avstigningen.”

Artikel 20 i Montrealkonventionen har foljande lydelse:

”Om transportoren visar att en skada orsakats helt eller delvis av vardsloshet eller underlatenhet eller
annan oriktig handling av den som begir ersittning eller av nidgon fran vilken den som begir
ersittning harleder sin ritt, skall transportoren helt eller delvis vara befriad fran skadestandsansvar
gentemot den som begir ersittning i den utstriackning som vardslosheten eller underlatenheten helt
eller delvis orsakat skadan. Om en passagerare har dodats eller skadats och om nagon annan &n
passageraren begir ersittning med anledning dérav, skall transportoren ocksa vara helt eller delvis
befriad fran skadestindsansvar om passageraren sjilv orsakat eller medverkat till skadan genom
vardsloshet eller underlitenhet eller annan oriktig handling. Denna artikel giller alla bestimmelser om
skadestandsansvar i denna konvention, éven artikel 21.1.”

I artikel 21 i Montrealkonventionen foreskrivs foljande:

”1. For sddana skador som avses i artikel 17.1 och som inte 6verstiger 100 000 sarskilda dragningsratter
for varje enskild passagerare kan transportoren varken undga eller begrénsa sitt skadestandsansvar.
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2. For sadana skador som avses i artikel 17.1 é&r transportorens skadestindsansvar begréinsat
till 100 000 sérskilda dragningsrétter for varje enskild passagerare om transportoren visar:

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

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

I artikel 29 i Montrealkonventionen foreskrivs foljande:

"I fraga om transporter av passagerare, bagage eller gods 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, oavsett vem eller

vilka som har rétt att fora talan och vilken rdtt som tillkommer dem. Vid en sadan talan ar
bestraffande, avskrickande eller andra icke-kompensatoriska skadeposter inte ersattningsgilla.”

Unionsrdtt

Efter undertecknandet av Montrealkonventionen éndrades radets forordning (EG) nr 2027/97 av den
9 oktober 1997 om lufttrafikforetags skadestindsansvar avseende lufttransport av passagerare och
deras bagage (EGT L 285, 1997, s. 1) genom Europaparlamentets och radets forordning (EG)
nr 889/2002 av den 13 maj 2002 (EGT L 140, 2002, s. 2) (nedan kallad forordning nr 2027/97).

I skdlen 7 och 10 i férordning nr 889/2002 anges foljande:

”(7) Skyddet for passagerare och deras anhoriga stirks genom denna forordning och

Montrealkonventionen vilka inte kan tolkas sa, att de forsvagar dessa personers skydd i
forhallande till existerande lagstiftning vid datum for denna férordnings antagande.

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

I artikel 2.2 i férordning nr 2027/97 foreskrivs foljande:

"De begrepp som anvénds i denna férordning och som inte definieras i punkt 1 motsvarar begreppen i
Montrealkonventionen.”

Artikel 3.1 i férordningen har foljande lydelse:

"Ett EG-lufttrafikforetags skadestandsansvar for passagerare och deras bagage regleras av alla de
bestimmelser i Montrealkonventionen som ar relevanta for sadant skadestandsansvar.”

Malet vid den hidnskjutande domstolen och tolkningsfragan
Ar 2015 satt klaganden i det nationella malet, GN, som da var 6 ar gammal, ombord pé ett luftfartyg

bredvid sin far HM. Denna flygning mellan Mallorca (Spanien) och Wien (Osterrike) utférdes av
lufttrafikforetaget Niki Luftfahrt.
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Under flygningen serverades HM en pappersmugg med varmt kaffe. Muggen, som stod pé det fillbord
som fanns framfér HM, vilte och hett kaffe hamnade pd GN:s hogra lar och pa hennes mage, vilket
orsakade brannskador av andra graden.

Det har inte kunnat faststillas om kaffet i muggen spilldes ut pa grund av att fillbordet var behaftat
med ett fel eller pa grund av flygplanets vibrationer.

GN, som foretrdds av sin far, vickte talan med stod av artikel 17.1 i Montrealkonventionen och yrkade
att lufttrafikforetaget, som senare forsattes i konkurs, skulle forpliktas att utge erséttning for hennes
skada med ett belopp som uppskattades till 8 500 euro.

Niki Luftfahrt havdade att dess ansvar inte kunde goras gillande pa grundval av denna bestammelse,
eftersom det inte dr frdga om nagon olycka. Det foreligger ndmligen ingen plotslig och ovintad
hiandelse som ledde till att kaffekoppen gled av fillbordet och att dess innehall rann ut. Enligt Niki
Luftfahrt kraver begreppet “skadebringande héndelse”, i den mening som avses i artikel 17.1 i
Montrealkonventionen, att det &r en risk som dr ndra forbunden med lufttransport som forverkligas,
vilket inte ar fallet har.

Genom dom av den 15 december 2015 bifoll Landesgericht Korneuburg (Regionala domstolen i
Korneuburg, Osterrike) GN:s yrkande. Denna domstol fann att de skador som orsakats GN hade sitt
ursprung i en skadebringande héndelse ("accident”) som orsakats av en ovanlig hindelse som &r
héanforlig till yttre omstandigheter.

Namnda domstol forklarade att en risk som dr ndra forbunden med lufttransport hade forverkligats,
eftersom ett luftfartyg i drift kan luta olika mycket vilket kan leda till att foremél som stillts pa en
horisontell yta glider, utan att det krévs en viss mandéver. Samma domstol konstaterade dven att
motparten i det nationella malet inte hade orsakat héndelsen, eftersom det dr vanligt forekommande
och socialt accepterat att servera varma drycker i dryckeskarl utan lock.

Genom dom av den 30 augusti 2016 faststillde Oberlandesgericht Wien (Regionala 6verdomstolen i
Wien, Osterrike) domen i férsta instans. Enligt denna domstol omfattar artikel 17 i
Montrealkonventionen endast skadebringande hiandelser som intréffar till foljd av en risk som &r nira
férbunden med lufttransport, vilket GN inte styrkt vara fallet hdar. Under dessa omstiandigheter ar Niki
Luftfahrts ansvar uteslutet.

GN o6verklagade domen till Oberster Gerichtshof (Hogsta domstolen, Osterrike) och yrkade att denna
skulle faststilla att lufttrafikforetaget var ansvarigt och att hennes yrkande om ersdttning for den
skada hon lidit var vélgrundad.

Enligt den hanskjutande domstolen ar tolkningen av artikel 17.1 i Montrealkonventionen omtvistad vad
avser fragan huruvida begreppet “skadebringande hdndelse”, i den mening som avses i denna
bestaimmelse, &dr begrénsat till fall ddr en risk som é&r ndra forbunden med lufttransport har
forverkligats. Den héanskjutande domstolen har i detta avseende angett att tva olika synsatt dr mojliga.

Enligt ett forsta synsitt omfattar begreppet “skadebringande héndelse”, i den mening som avses i
artikel 17.1 i Montrealkonventionen, endast de situationer i vilka en risk som dr néra forbunden med
lufttransport har forverkligats. Enligt detta synsitt ar det nodvandigt att den risk som forverkligas &r
knuten till ett luftfartygs beskaffenhet, skick eller drift eller till en luftfartsanordning som anvinds vid
ombordstigningen eller avstigningen. Detta innebér att skadebringande hédndelser, av det slag som ér
i fraga i malet vid den nationella domstolen, vilka inte har nagot samband med flygverksamheten och
som &éven kan uppkomma under andra omstdndigheter, inte kan medfora ansvar for lufttrafikforetaget,
vilket ocksd var avsikten for de stater som ar parter i Montrealkonventionen. Bevisbordan avilar
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dessutom den person som éberopar skadan i ett sadant fall. I forevarande fall skulle ett sadant synsitt
leda till att GN:s talan ogillas, eftersom det inte dr mojligt att faststélla orsaken till den skadebringande
handelsen.

Enligt ett andra synsitt kravs det daremot inte att en risk som ar nira forbunden med lufttransport har
forverkligats for att lufttrafikforetaget ska adra sig skadestandsansvar. Detta synsitt grundar sig pa
ordalydelsen i artikel 17.1 i Montrealkonventionen, som inte innehaller nagot sadant krav. Att tolka in
ett sadant krav skulle dessutom urholka det ansvarssystem som foreskrivs i nimnda bestimmelse. Det
ar namligen sd att néstan alla skador annars skulle falla utanfor tillimpningsomradet, eftersom skadan
skulle kunna uppkomma pa ett liknande sétt d&ven under andra omstindigheter. Det finns under alla
omstiandigheter ingen anledning att befara att lufttrafikforetagen aldggs ett obegrénsat ansvar med detta
synsitt, eftersom lufttrafikforetagen éndd kan undgd ansvar om den skadelidande parten anses som
medvallande enligt artikel 20 i Montrealkonventionen.

Den hinskjutande domstolen har i detta avseende preciserat att en del i doktrinen betraktar handelsen
att varma drycker eller varm mat spills pa en passagerare som en “skadebringande hindelse”, i den
mening som avses i artikel 17.1 i Montrealkonventionen. I férevarande fall skulle detta synsitt leda till
att Niki Luftfahrt halls ansvarigt.

Den hinskjutande domstolen har dven Overvdagt att som en “mittenlosning” vélja en tolkning av
artikel 17.1 i Montrealkonventionen, enligt vilken skadestandsansvaret foljer av enbart det faktum att
en skadebringande héindelse intrédffat ombord pa ett flygplan eller vid ombordstigning eller avstigning,
utan att det dr nodvédndigt att en risk som &r nédra forbunden med luftfart har forverkligats, men med
en mojlighet for lufttrafikforetaget att undgd ansvar genom att styrka att hidndelsen saknar samband
med luftfartygets drift eller beskaffenhet. I forevarande fall skulle detta synsdtt ocksa det leda till att
Niki Luftfahrt anses som skadestandsansvarig, eftersom orsaken till den skadebringande handelsen
inte har kunnat identifieras.

Mot denna bakgrund beslutade Oberster Gerichtshof (Hogsta domstolen) att vilandeforklara malet och
stélla foljande fraga till domstolen:

"Ar det friga om en ’skadebringande hindelse’ som medfor ansvar for flygtransportforetaget, i den
mening som avses i artikel 17.1 i [Montrealkonventionen], nir en bégare med varmt kaffe, som star
pa ett fallbord som dr fast vid framforvarande site pa ett flygplan som befinner sig i luften, av en
orsak som inte kunnat faststillas borjar glida och vilter, vilket orsakar briannskador pa en
flygpassagerare?”

Tolkningsfragan

Den hiénskjutande domstolen har stillt fragan for att fa klarhet i huruvida artikel 17.1 i
Montrealkonventionen ska tolkas si, att begreppet “skadebringande héndelse”, i den mening som
avses i denna bestammelse, omfattar en situation dar ett foremal som anvénds for att tillhandahélla en
passagerare en tjanst har vallat en passagerare kroppsskada, utan att det ar nodvéandigt att undersoka
denna skadebringande héndelse uppstatt pa grund av en risk som dr nidra forbunden med
lufttransport.

Domstolen erinrar inledningsvis om att vad giller lufttrafikforetags skadestandsansvar avseende
lufttransport av passagerare och deras bagage inom unionen, genomfors de relevanta bestimmelserna
i Montrealkonventionen genom forordning nr 2027/97, som éar tillimplig i forevarande mal. Det
framgar sarskilt av artikel 3.1 i denna forordning att EU-lufttrafikforetags skadestandsansvar avseende
lufttransport av  passagerare och deras bagage regleras av alla de bestimmelser i
Montrealkonventionen som &r relevanta for ett siddant skadestindsansvar (se, for ett liknande
resonemang, dom av den 6 maj 2010, Walz, C-63/09, EU:C:2010:251, punkt 18).

ECLLEU:C:2019:1127 5
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Det ska pépekas att Montrealkonventionen, som vad giller Europeiska unionen éar i kraft fran och med
den 28 juni 2004, fran och med detta datum utgdér en integrerad del av Europeiska unionens
rattsordning och att EU-domstolen darfor &r behorig att meddela forhandsavgoranden rorande
tolkningen dirav (dom av den 12 april 2018, Finnair, C-258/16, EU:C:2018:252, punkterna 19 och 20
och dér angiven rattspraxis).

I artikel 31 i Wienkonventionen av den 23 maj 1969 om traktatritten (Forenta nationernas
fordragssamling, volym 1155, s. 331), genom vilken allminna folkrittsliga regler kodifieras, vilka ska
tillampas av unionen, preciseras hédrvid att en traktat ska tolkas é&rligt i dverensstimmelse med den
gingse meningen av traktatens uttryck sedda i sitt sammanhang och mot bakgrund av traktatens
andamal och syfte (dom av den 12 april 2018, Finnair, C-258/16, EU:C:2018:252, punkt 21 och dér
angiven réttspraxis).

Domstolen har dessutom redan slagit fast att begreppen i Montrealkonventionen ska ges en enhetlig
och sjalvstandig tolkning, vilket innebdr att domstolen, ndr den tolkar dessa begrepp i ett
forhandsavgorande, inte ska beakta de olika betydelser som dessa begrepp kan ha getts i
medlemsstaternas nationella rattsordningar, utan de tolkningsregler i den allménna folkriatten som ar
bindande fér unionen (se dom av den 7 november 2019, Guaitoli m.fl., C-213/18, EU:C:2019:927,
punkt 47).

I forevarande fall framgar det av ordalydelsen i artikel 17.1 i Montrealkonventionen att for att
lufttrafikforetaget ska adra sig skadestandsansvar sa maste den hiandelse som orsakat en passagerares
dodsfall eller kroppsskada kunna kvalificeras som en ”skadebringande héndelse”, och denna maste ha
intraffat ombord pa luftfartyget eller vid ombordstigningen eller avstigningen.

Eftersom begreppet “skadebringande héndelse” ("accident”) inte definieras i Montrealkonventionen, &r
det lampligt att hédnvisa till den vanliga inneborden av detta begrepp i det sammanhang i vilket det
ingar, mot bakgrund av denna konventions féremaél och det syfte som den efterstrévar.

Begreppet "skadebringande hindelse” ("accident”) forstds normalt sett som en oavsiktlig och ovéntad
héndelse.

Enligt tredje stycket i ingressen till Montrealkonventionen har de fordragsslutande staterna, som é&r
medvetna om “betydelsen av att skydda konsumenternas intressen i samband med internationella
lufttransporter och av att sorja for réttvis ersittning enligt kompensationsprincipen”, dessutom
beslutat att infora ett system med objektivt ansvar for flygtransportforetagen. Ett sadant system kréaver
dock, sasom framgér av femte stycket i ingressen till Montrealkonventionen, att en ’rdttvis
sammanvagning av alla intressen” gors, sdrskilt vad giller flygtransportforetagens intressen jamfort
med passagerarnas intressen (se, for ett liknande resonemang, dom av den 6 maj 2010, Walz, C-63/09,
EU:C:2010:251, punkterna 31 och 33, och dom av den 22 november 2012, Espada Sanchez m.fl,
C-410/11, EU:C:2012:747, punkterna 29 och 30).

Det framgar hirvid av de forarbeten som ledde fram till antagandet av Montrealkonventionen att de
fordragsslutande parterna foredrog begreppet “skadebringande héndelse” ("accident”) framfor
begreppet “hiandelse”, vilket hade foreslagits i det ursprungliga forslaget till konvention (se bland annat
det yttrande som avgetts av International Union of Aviation Insurers, DCW Doc No.28, den
13 maj 1999, och foredragandens yttrande Rapport on the Modernization and Consolidation of the
Warsaw System, C-WP/10576). Detta skedde eftersom begreppet "hdndelse” ansags alltfor brett, i det
att det omfattar alla omstiandigheter och saledes kan leda till alltfor manga tvister.

Det beslutades daremot, till f6ljd av dndringen av detta ord, att ta bort den sista meningen i artikel 17.1

i Montrealkonventionen, enligt vilken lufttrafikforetaget inte ska anses ansvarigt om passagerarens
dodsfall eller kroppskada ér en foljd av passagerarens hélsotillstand. Det ansags ndmligen att ett sadant
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undantag, om det skulle behallas, skulle orsaka en obalans i sammanvigningen av alla intressen, till
passagerarens nackdel, samtidigt som denna konvention under alla omstédndigheter redan foreskriver
ett allmédnt undantag i artikel 20.

Detta &r skilet till att det i Montrealkonventionen, for att bevara en sadan balans, i vissa fall féreskrivs
att lufttrafikforetaget ska undantas fran skadestandsansvar eller att dess skadestandsskyldighet ska
begrédnsas. I artikel 20 i denna konvention foreskrivs namligen att om lufttrafikforetaget visar att en
skada orsakats helt eller delvis av véardsloshet eller underlatenhet eller annan oriktig handling av
passageraren, sa ska lufttrafikforetaget helt eller delvis vara befriat fran skadestandsansvar gentemot
denna passagerare. Det framgar vidare av artikel 21.1 i nimnda konvention att lufttrafikforetaget inte
far undga eller begrinsa sitt skadestandsansvar for de skador som avses i artikel 17.1 i samma
konvention, om skadan inte dverstiger ett visst ersittningstak. Det dr endast ovanfor denna gréns som
lufttrafikforetaget kan undga sitt ansvar enligt artikel 21.2 i ndmnda konvention genom att visa att
skadan inte har orsakats av dess vallande eller att den helt kan tillskrivas tredje man.

Denna ansvarsbegriansning mojliggor for passagerare att snabbt och enkelt erhalla erséttning, utan att
lufttrafikforetagen alaggs en betungande erséttningsskyldighet som dr svér att faststélla och berdkna
och som skulle kunna skada, eller till och med forlama, deras ekonomiska verksamhet (se, for ett
liknande resonemang, dom av den 6 maj 2010, Walz, C-63/09, EU:C:2010:251, punkterna 34—36, och
dom av den 22 november 2012, Espada Sanchez m.fl., C-410/11, EU:C:2012:747, punkt 30).

Av detta foljer, saisom generaladvokaten har papekat i punkt 60 i sitt forslag till avgorande, att det inte
ar forenligt med vare sig den vanliga betydelsen av begreppet "skadebringande hidndelse” ("accident”),
som avses i artikel 17.1 i Montrealkonventionen, eller de syften som efterstrivas genom denna
konvention, att uppstilla som villkor for lufttrafikforetagens ansvar att skadan beror pa att en risk
som dr ndra forbunden med luftfart har forverkligats eller att det finns ett samband mellan den
’skadebringande héndelsen” och luftfartygets drift eller rorelse.

Att begrénsa lufttrafikforetagens skadestandsskyldighet till att endast omfatta skadebringande handelser
som har samband med en risk som &r néra forbunden med luftfart dr dessutom inte nédvandigt for att
undvika att lufttrafikforetagen aldggs en overdriven erséttningsskyldighet. Dessa lufttrafikforetag kan
namligen, sasom har papekats i punkt 39 i denna dom, undgé eller begrinsa sitt ansvar.

Mot denna bakgrund ska tolkningsfragan besvaras enligt foljande. Artikel 17.1 i Montrealkonventionen
ska tolkas sa, att begreppet “skadebringande hiandelse”, i den mening som avses i denna bestdmmelse,
omfattar alla situationer som uppstar pa ett luftfartyg dér ett foremal som anvidnds for att
tillhandahalla en passagerare en tjanst har vallat en passagerare kroppsskada, utan att det ér
nodvandigt att undersoka huruvida dessa situationer uppstatt pa grund av en risk som dr nédra
forbunden med lufttransport.

Rittegangskostnader

Eftersom forfarandet i forhéllande till parterna i det nationella malet utgor ett led i beredningen av
samma mal, ankommer det pa den hénskjutande domstolen att besluta om réttegangskostnaderna. De
kostnader for att avge yttrande till domstolen som andra &n ndmnda parter har haft ar inte
ersdttningsgilla.

Mot denna bakgrund beslutar domstolen (fjarde avdelningen) f6ljande:
Artikel 17.1 i konventionen om vissa enhetliga regler for internationella lufttransporter, som
ingicks i Montreal den 28 maj 1999, undertecknades av Europeiska gemenskapen den

9 december 1999 och godkindes pa gemenskapens vignar genom radets beslut 2001/539/EG av
den 5 april 2001 ska tolkas sa, att begreppet ”skadebringande hindelse”, i den mening som
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avses i denna bestimmelse, omfattar alla situationer som uppstar pa ett luftfartyg dir ett foremal
som anvinds for att tillhandahalla en passagerare en tjinst har vallat en passagerare
kroppsskada, utan att det ar nodvindigt att undersoka huruvida dessa situationer uppstatt pa
grund av en risk som édr nidra forbunden med lufttransport.

Underskrifter
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