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W Sbirka soudnich rozhodnuti

STANOVISKO GENERALNIHO ADVOKATA
HENRIKA SAUGMANDSGAARDA OE
prednesené dne 26. zari 2019

Véc C-532/18

GN, pravné zastoupena HM
proti
ZU, insolven¢nimu spravci spolecnosti Niki Luftfahrt GmbH

[zddost o rozhodnuti o predbézné otdzce podand Oberster Gerichtshof (Nejvyssi soud, Rakousko)]

,Rizeni o predbéiné otazce — Letecka doprava — Montrealskd iumluva — Clanek 17 odst. 1 —
Odpovédnost leteckych dopravcii vici cestujicim — Pojem ,nehoda’ — Zranéni cestujiciho zplisobené
prevrzenim horkého napoje na palubé leticiho letadla®

I. Uvod

1. Zadost o rozhodnuti o predbézné otdzce podani Oberster Gerichtshof (Nejvy$si soud, Rakousko) se
tyka vykladu ¢l. 17 odst. 1 Umluvy o sjednoceni nékterych pravidel pro mezindrodni leteckou dopravu?
(déle jen ,Montrealskda tumluva®), ktery stanovi podminky, za nichz se muze cestujici, ktery utrpél
béhem letu zranéni, domdhat odpovédnosti leteckého dopravce, ktery dany let provozoval.

2. Tato zadost byla poddna v ramci sporu mezi nezletilou cestujici, zastoupenou jejim otcem,
a subjektem odpovédnym za konkurs letecké spole¢nosti. Zalobkyné v ptivodnim fizeni se domahd
odskodnéni za popdleniny, které ji zptsobilo prevrzeni horkého napoje, k némuz doslo z nezndmé
pri¢iny béhem preshrani¢niho letu provozovaného uvedenou spolec¢nosti.

3. Soudni dvir mé tak vibec poprvé upresnit obsah pojmu ,nehoda“ ve smyslu ¢l. 17 odst. 1
Montrealské imluvy, a to zejména s ohledem na kritéria jeho pouzitelnosti jiz formulovana nékterymi
vnitrostatnimi soudy. Konkrétné je Soudni dvir v podstaté postaven pred otdzku, zda je nezbytné, aby
uddlost, ke které doslo na palubé letadla, byla nejen nenaddld ¢i neobvykld a nezavisld na samotném
cestujicim, ale také aby vznikla v disledku rizika, které je spojeno s leteckou dopravou, nebo
s leteckou dopravou souvisela. Z davodu, které objasnim v tomto stanovisku, se domnivam, Ze musi
byt splnéna toliko prvni, nikoliv druhd z téchto kritérii.

1 — Pavodni jazyk: francouzstina.

2 - Tato Gmluva, uzaviend v Montrealu dne 28. kvétna 1999, byla podepsdna Evropskym spolecenstvim dne 9. prosince 1999 a schvélena jeho
jménem rozhodnutim Rady 2001/539/ES ze dne 5. dubna 2001 (UfF. vést. 2001, L 194, s. 38; Zvl. vyd. 07/05, s. 491). Pro Evropskou unii
vstoupila iumluva v platnost dne 28. ¢ervna 2004.
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II. Pravni ramec

A. Montrealskda vimluva

4. Preambule Montrealské amluvy mimo jiné ve tfetim pododstavci uvadi, ze smluvni staty ,uzn[avaji]
vyznam zajisténi ochrany zijma spotfebiteld v mezindrodni letecké dopravé a nutnost zajisténi
spravedlivych ndhrad na zdkladé principu odskodnéni“. V patém pododstavci preambule je dale
uvedeno, ze ,spole¢ny krok statd k dal$i harmonizaci a kodifikaci nékterych pravidel pro mezindrodni
leteckou dopravu formou nové tmluvy je nejvhodnéjsim prostifedkem pro dosazeni spravedlivého
vyvazeni zajmua“.

5. Clanek 17 Montrealské Gmluvy, nadepsany ,Smrt a zranéni cestujicich — $koda na zavazadlech,
v odstavci 1 stanovi, ze ,[d]opravce odpovidd za Skody ndsledkem smrti nebo zranéni cestujiciho,
[pouze] pokud k nehodé, kterda zplsobila smrt nebo zranéni, doslo na palubé letadla nebo béhem
¢innosti pfi nastupu do letadla nebo vystupu z néj“.

6. Podle ¢lanku 20 této tmluvy, nadepsaného ,Zprosténi pravni odpovédnosti, ,[pJokud dopravce
prokaze, ze $kodu zpusobila nebo k ni nedbalosti nebo jinym chybnym jedndnim ¢i opomenutim
prispéla osoba zadajici ndhradu nebo osoba, od které osoba zadajici ndhradu skody odvozujle] sva
prava, je dopravce zcela nebo caste¢né zprostén odpovédnosti za skodu vaci zddajici osobé, a to
v rozsahu, ve kterém nedbalost, chybné jednani nebo opomenuti $kodu zptsobilo nebo k ni prispélo.
Pokud v pripadé smrti nebo zranéni cestujictho zdd4d ndhradu jind osoba nez cestujici, je dopravce
rovnéz zcela nebo Castecné zprostén odpovédnosti v rozsahu, v kterém se prokaze, ze skodu zpusobil
nebo k ni prispél nedbalosti, jinym chybnym jedndnim nebo opomenutim dotyc¢ny cestujici. Tento
clanek se vztahuje na vSechna ustanoveni o odpovédnosti této imluvy vcetné ¢l. 21 odst. 1.

7. Clanek 21 uvedené timluvy, nadepsany ,Nahrada v ptipadé smrti nebo zranéni cestujicich” zni:

»1. Dopravce se nemuze zprostit odpovédnosti za $kody vzniklé podle ¢l. 17 odst. 1, které neprevysuji
100 000 zvlastnich prav cerpani na kazdého cestujiciho, ani svou odpovédnost omezit.

2. Dopravce neodpovida za Skody vzniklé podle ¢l. 17 odst. 1 prevySujici 100000 zvlastnich prav
cerpani na kazdého cestujiciho, je-li prokazano, ze

a) nebyly zptsobeny nedbalosti nebo jinym chybnym jedndnim ani opomenutim dopravce, jeho
zaméstnancl nebo zprostredkovateli, nebo

b) Zze vznikly pouze v disledku nedbalosti nebo jiného chybného jednani nebo opomenuti treti osoby.”

8. Clanek 29 téze imluvy, nadepsany ,Zaklad pro uplatnéni narokia“, stanovi, ze ,[n]dhradu za $kodu
vzniklou pri prepravé cestujicich, zavazadel a ndkladu na zakladé této amluvy, pfepravni smlouvy nebo
obecné obcanskopravni odpovédnosti nebo jinak lze zadat pouze na zakladé podminek a mezi
odpovédnosti stanovenych v této umluvé bez ohledu na to, které osoby maji pravo podavat zalobu
a jakd jsou jejich prava. Pii téchto zalobach nejsou kromé ndhrady skody vymahatelnda zadna jina
trestni, exemplarni ani jind odskodnéni®.
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B. Unijni pravo

9. Body 5 az 7 a bod 10 odtvodnéni nafizeni (ES) ¢. 889/2002° kterym se méni nafizeni Rady (ES)
¢. 2027/97 o odpovédnosti leteckého dopravce v pripadé nehod*, zni:

»(5) Spolecenstvi podepsalo Montrealskou imluvu, ¢imz dalo najevo sviij tmysl stat se po ratifikaci
jejim ucastnikem.

(6) Je nezbytné zménit nafizeni Rady (ES) ¢. 2027/97 [...] za uUcelem jeho uvedeni do souladu
s ustanovenimi Montrealské damluvy, ¢imz se pro mezinarodni leteckou dopravu vytvori jednotny
systém odpovédnosti.

(7) Toto nafizeni a Montrealskd imluva posiluji ochranu cestujicich a jimi vyzivovanych osob a nelze
je vykladat tak, aby oslabovaly jejich ochranu ve vztahu k pravnim predpisim platnym v den
prijeti tohoto nafizeni.

[...]

(10) Pro bezpe¢ny a moderni letecky dopravni systém je vhodnd zdsada neomezené odpovédnosti
v pripadé smrti nebo zranéni leteckych cestujicich.”

10. Podle ¢lanku 1 naftizeni ¢. 2027/97, ve znéni narizeni ¢. 889/2002 (ddle jen ,nafizeni ¢. 2027/97%),
»[tloto nafizeni provadi prislusna ustanoveni Montrealské umluvy, pokud jde o leteckou dopravu
cestujicich a jejich zavazadel, a stanovi urcitd doplnujici ustanoveni. Déle roz$ifuje pouzivani téchto
ustanoveni na leteckou dopravu uvnitt jednotlivého clenského statu®.

11. Clanek 2 odst. 2 nafizeni ¢. 2027/97 stanovi, e ,[p]ojmy obsazené v tomto nafizeni, které nejsou
definovany v odstavci 1, se shoduji s pojmy pouzitymi v Montrealské umluve”.

12. Clének 3 odst. 1 tohoto naiizeni stanovi, Ze ,[o]dpovédnost leteckého dopravce Spolec¢enstvi, pokud
jde o cestujici a jejich zavazadla, se fidi ustanovenimi Montrealské imluvy pro danou odpovédnost®.

II1. Spor v pavodnim rizeni, predbézna otizka a rizeni pred Soudnim dvorem

13. V srpnu 2015 letéla tehdy Sestiletd zalobkyné v ptvodnim fizeni ze Spanélska do Vidné letem
provozovanym leteckou spole¢nosti Niki Luftfahrt GmbH, zaloZzenou podle rakouského prava.

14. Divka sedéla vedle svého otce, kterému letuska béhem letu podala kelimek s horkou kavou bez
vicka a ten ho postavil na skldpéci stolek pred sebou. Kelimek nasledné sklouzl a jeho obsah se vylil na
divku, ktera utrpéla na casti téla popéleniny druhého stupné. Zda se kelimek prevrhl kvili
poskozenému stolku nebo v disledku vibraci letadla, nebylo mozné urit.

15. Zalobkyné v ptivodnim fizeni, prdvné zastoupena svym otcem, podala zalobu, kterou se doméhala
toho, aby spole¢nosti Niki Luftfahrt byla uloZena na zdkladé ¢l. 17 odst. 1 Montrealské tmluvy
ndhrada skody zpusobené nehodou, k niz doslo béhem uvedeného letu, ve vysi 8 500 eur, plus troky
a naklady.

3 — Nafizeni Evropského parlamentu a Rady ze dne 13. kvétna 2002 (UF. vést. 2002, L 140, s. 2; Zvl. vyd. 07/06, s. 246).
4 — Nafizeni Rady ze dne 9. ffjna 1997 (Ut. vést. 1997, L 285, s. 1; Zvl. vyd. 07/03, s. 489).
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16. Insolvencni spravce letecké spole¢nosti, toho ¢asu v upadku, existenci odpovédnosti odmitl s tim,
ze k nehodé ve smyslu uvedeného ustanoveni nedoslo, jelikoz prevrzeni kelimku s kivou nebylo
zplsobeno zadnou ,nenaddlou a neocekavanou udalosti“. V kazdém pripadé se podle néj nerealizovalo
»riziko spojené s leteckou dopravou®, tedy riziko pro takovou dopravu typické, pricemz tato podminka
by rovnéz méla byt splnéna.

17. Rozhodnutim ze dne 15. prosince 2015 Landesgericht Korneuburg (zemsky soud v Korneuburguy,
Rakousko) vyhovél navrhu zalobkyné v ptavodnim fizeni. Uvedeny soud mél za to, ze ,nehoda“ ve
smyslu ¢l. 17 odst. 1 Montrealské imluvy za okolnosti projedndvané véci nastala, jelikoz k prevrzeni
kelimku s kavou doslo v duasledku ,neobvyklé uddlosti vnéjstho ptavodu“. Déle rozhodl, Ze ,riziko
spojené s leteckou dopravou“ se realizovalo, jelikoz letadlo se pfi provozu rdznou mérou naklani, coz
muze vést k tomu, ze predméty polozené v letadle na vodorovné plose klouzou, aniz by byl nutny
néjaky zvlastni manévr. Kone¢né konstatoval, Ze k zavinéni na strané leteckého dopravce nedoslo, a to
z dvodu, ze podavani horkych ndpojt v kelimcich bez vicka je béznou a spolecensky prijimanou praxi.

18. Rozsudkem ze dne 30. srpna 2016 Oberlandesgericht Wien (vrchni zemsky soud ve Vidni,
Rakousko) rozhodnuti vydané v prvnim stupni zménil poté, co dospél k zavéru, ze odpovédnost
leteckého dopravce je vyloucena, nebot c¢lanek 17 Montrealské umluvy se vztahuje vylucné na nehody
vzniklé v disledku ,rizika spojeného s leteckou dopravou®, pricemz v projedndvané véci zalobkyné
v pavodnim fizeni nebyla s to takovou skutecnost prokazat.

19. Oberster Gerichtshof (Nejvyssi soud, Rakousko), kterému byl predlozen opravny prostfedek ,,
Revision®, se rozhodnutim ze dne 26. Cervna 2018, doslym kanceldfi Soudniho dvora dne 14. srpna
2018, rozhodl prerusit fizeni a polozit Soudnimu dvoru nésledujici predbéznou otazku:

»Jedna se o ,nehodu’ zakladajici odpovédnost leteckého dopravce ve smyslu ¢l. 17 odst. 1 [Montrealské]
umluvy, pokud kelimek s horkou kavou, postaveny na odklddaci stolek sedadla v leticim letadle,

NIV

z nejasné priciny sklouzne, prevrhne se a zpuasobi cestujicimu popaleniny?“

20. Pisemnad vyjadreni predlozily zalovana v ptivodnim rizeni, polskd vlada, jakoz i Evropska komise. Na
jednani konaném dne 19. cervna 2019 pfednesly tstni vyjadreni francouzska vlida a Komise.

IV. Analyza

A. Uvodni poznamky
21. Predesilam, ze predkladajici soud uvadi, Ze Montrealska imluva se na okolnosti sporu v ptivodnim
fizeni pouzije, jelikoz let, béhem kterého ke sporné udalosti do$lo, je mezindrodni ve smyslu

¢lanku 1 této tmluvy, a to vzhledem k tomu, Ze misto odletu a misto urceni se nachdzeji na tzemi
dvou smluvnich stdtd’. V tomto ohledu zdiraziuji, ze v oblastech, na které se vztahuje Montrealskd

5 — Konkrétné Spanélského kralovstvi a Rakouské republiky.
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umluva, c¢lenské staty Unie prenesly na Unii pravomoci tykajici se odpovédnosti za skodu v pripadé
smrti nebo zranéni cestujiciho® a Ze ¢l. 3 odst. 1 nafizeni ¢. 2027/97 stanovi, ze odpovédnost, pokud jde
774

o cestujici ,leteckého dopravce Spolecenstvi’, kterym dopravce v projednavané véci zjevné je, se ridi
ustanovenimi uvedené umluvy pro danou odpovédnost®.

22. Déle ptipomindm°, Ze ustanoveni Montrealské umluvy jsou nedilnou souédsti unijniho pravniho
f4du'’, takze Soudni dvir ma pravomoc rozhodovat o jejim vykladu, a to v souladu s pravidly
mezindrodniho préava, kterd jsou pro Unii zdvaznd, a to zejména v souladu s clankem 31 Videnské
umluvy", podle néhoZ musi byt smlouva vykladdna v dobré vife, v souladu s obvyklym vyznamem,
ktery je davan vyrazim ve smlouvé v jejich celkové souvislosti, a rovnéz s prihlédnutim k jejimu
predmétu a ucelu. Kromé toho s ohledem na cil Montrealské umluvy, kterym je sjednoceni pravidel
tykajicich se mezindrodni letecké dopravy, Soudni dvir jiz rozhodl, Ze pojmim obsazenym v této
umluve, aniz jsou v ni definovany, se ,musi dostat jednotného a autonomniho vykladu bez ohledu na

o es o 7 I . 7 7 7 Z4 0 7 e 7 . . 7 4 13«
jejich rtizné vyznamy ve vnitrostatnim pravu statd, které jsou smluvnimi stranami této tmluvy .

23. Konecné z ustdlené judikatury Soudniho dvora vyplyva, ze v rdmci fizeni o predbézné otdzce
prislusi pouze vnitrostatnim soudim, aby vymezily skutkovy a pravni ramec sporu, o kterém maji
rozhodnout™. V tomto ohledu poukazuji na to, ze v projednavané véci je nesporné, jak se vyslovné
uvadi v predbézné otdzce, Ze nebylo mozné urcit, z jakého diivodu se kelimek s kdvou na zalobkyni
v ptvodnim fizeni prevrhl. Z predkladaciho rozhodnuti nadto vyplyva, Ze namitka vychazejici ze
spoluzavinéni na strané poskozené, kterou ptvodné vznesla zalovana v plvodnim fizeni, jiz neni
pfedmétem vnitrostdtniho fizeni'. Soudni dvir se tudiz musi vyslovit k vykladu, ktery je po ném
pozadovan, na zakladé téchto zavéra predkladajiciho soudu.

B. K pojmu ,,nehoda“ ve smyslu ¢l. 17 odst. 1 Montrealské umluvy

1. K predmétu predbézné otdzky a uvadénym tvrzenim

24. V projednavané véci je Soudni dvir v podstaté zadan, aby urcil, zda pojem ,nehoda“ ve smyslu
¢l. 17 odst. 1 Montrealské umluvy ma byt vykladan tak, ze zahrnuje pripad, kdy se kelimek s horkou
kavou, postaveny na sklapéci stolek v leticim letadle, z nezjisténé priciny prevrhne a zptsobi popaleniny
cestujicimu, coz by ho opravnovalo k tomu, aby se vici leteckému dopravci na zakladé tohoto
ustanoveni domahal nahrady skody z titulu uvedeného zranéni.

6 — V tomto smyslu viz bod 4 prohldseni tykajiciho se pravomoci Evropského spolecenstvi v otdzkéich, které se fidi Montrealskou umluvou,
uvedeného v listiné o schvdleni Spolecenstvim ulozené dne 29. dubna 2004 a na nasledujici internetové adrese:
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200{%20Parties/Mtl99_FR.pdf

7 — Ten je definovan v ¢l. 2 odst. 1 pism. b) uvedeného narizeni jako letecky dopravce s platnou provozni licenci vydanou ¢lenskym stdtem
v souladu s natizenim Rady (EHS) ¢. 2407/92 ze dne 23. ¢ervence 1992 o vydévéni licenci leteckym dopravciim (Ut. vést. 1992, L 240, s. 1;
Zvl. vyd. 06/02, s. 3), které bylo s ucinnosti od 1. listopadu 2008 zruseno a nahrazeno nafizenim Evropského parlamentu a Rady (ES)
¢. 1008/2008 ze dne 24. zaii 2008 o spole¢nych pravidlech pro provozovani leteckych sluzeb ve Spolecenstvi (UF. vést. 2008, L 293, s. 3).

8 — Viz zejména rozsudky ze dne 6. kvétna 2010, Walz (C-63/09, EU:C:2010:251, bod 18); ze dne 22. listopadu 2012, Espada Sanchez a dalsi.
(C-410/11, EU:C:2012:747, bod 19); ze dne 26. unora 2015, Wucher Helicopter a Euro-Aviation Versicherung (C-6/14, EU:C:2015:122,
bod 35), jakoz i ze dne 9. zafi 2015, Priiller-Frey (C-240/14, EU:C:2015:567, bod 25 a nasl.).

9 — Viz také mé stanovisko ve véci Guaitoli a dalsi (C-213/18, EU:C:2019:524, bod 29).

10 — Ode dne vstupu v platnost uvedeného v poznamce pod ¢arou 2 tohoto stanoviska.

11 — Umluva o smluvnim pravu, uzaviena ve Vidni dne 23. kvétna 1969 (Recueil des traités des Nations unies, sv. 1155, s. 331).

12 — Viz zejména rozsudky ze dne 22. listopadu 2012, Espada Sénchez a dalsi (C-410/11, EU:C:2012:747, body 20 az 22); ze dne 17. Gnora 2016,

Air Baltic Corporation (C-429/14, EU:C:2016:88, body 23 a 24), jakoZ i ze dne 12. dubna 2018, Finnair (C-258/16, EU:C:2018:252, body 19 az
22).

13 — V tomto smyslu viz rozsudek ze dne 6. kvétna 2010, Walz (C-63/09, EU:C:2010:251, body 21 a 22), tykajici se pojmu ,4jma“, na kterém je
zalozen ¢l. 22 odst. 2 uvedené umluvy.

14 — Podle clanku 267 SFEU, ktery je zaloZen na jasném rozdéleni funkci mezi vnitrostatnimi soudy a Soudnim dvorem, spadd veskeré posouzeni
skutkovych okolnosti véci do pravomoci vnitrostitnich soudd (viz zejména rozsudky ze dne 19. cervence 2012, Garkalns, C-470/11,
EU:C:2012:505, bod 30, jakoz i ze dne 7. srpna 2018, Prenninger a dalsi, C-329/17, EU:C:2018:640, bod 27).

15 — Predkladajici soud neupresnuje, zda se diskuse v ptavodnim fizeni tykala pfipadného zavinéni na strané zranéné nezletilé nebo jejitho otce,
ktery s kelimkem s kédvou manipuloval a v uvedeném fizeni nezletilou zastupuje.

ECLIL:EU:C:2019:788 5


https://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/Mtl99_FR.pdf

STANOVISKO GENERALNTHO ADVOKATA H. SAUGMANDSGAARDA DE — VEC C-532/18
Niki LUFTFAHRT

25. Prestoze je otazka predkladajictho soudu formulovana tak, Ze se vdze k okolnostem sporu
v pavodnim fizeni, povazuji za vhodné, aby se Soudni dvir neomezil na odpovéd, kterd se uplatni
pouze na tento konkrétni pripad, ale vyuzil prilezitosti, kterd se mu zde nabizi, a poskytl vyklad
pfedmétného pojmu stanovenim kritérii pro posouzeni, kterd budou abstraktni, a tedy obecnéjsiho
vyznamu '°. Nutno pfitom zdiraznit, Ze projednédvand véc je prvni véci, ve které ma Soudni dvir
uvedeny pojem vylozit.

26. V tomto ohledu shodné s predkladajicim soudem konstatuji, Ze Montrealska amluva neobsahuje
definici pojmu ,nehoda“ a to presto, ze vznik takové udélosti je urcujici podminkou pro to, aby mohla
byt podle ¢l. 17 odst. 1 uvedené umluvy zalozena odpovédnost leteckého dopravce v pripadé fyzické
Wmy (zranéni nebo smrti) cestujiciho'. Tento pojem obsahovalo také obdobné ustanoveni ¢ldanku 17
Var$avské umluvy'®, kterd byla nahrazena Montrealskou tmluvou', avsak ani v prvné uvedené
umluvé nebyl tento pojem definovan.

27. Nékteré vnitrostatni soudy ovSem rozvinuly judikaturu tykajici se pojmu ,nehoda“ ve smyslu
Varsavské nebo Montrealské iumluvy a predklddajici soud ji vyslovné zminuje . Doddvam, Ze navzdory
rozdiliim mezi clankem 17 VarsSavské umluvy a ¢l. 17 odst. 1 Montrealské umluvy je podle mého
nazoru i presto tfeba, vzhledem k tomu, zZe se jednd o v podstaté srovnatelnd ustanoveni, vykladat
druhé z téchto ustanoveni taktéz ve svétle rozhodnuti tykajicich se prvniho z nich?.

28. Predkladajici soud uvadi, ze ¢l. 17 odst. 1 Montrealské umluvy lze podle jeho ndzoru na
projednavanou véc pouzit, jelikoz zranéni, které zalobkyné v pavodnim fizeni utrpéla, je vysledkem,
pouzijeme-li formulaci uvedenych vnitrostatnich soudd, ,nenadalé” uddlosti majici ptivod v ,jednani
nezavislém“ na poskozeném, v dasledku které poskozenému vznikla ,neocekavand ujma“. Predkladajici
soud zddraznuje, ze hlavnim predmétem sporu v pivodnim fizeni je otdzka, zda pojem ,nehoda“ ve
smyslu tohoto ustanoveni vedle splnéni zminénych kritérii predpoklada, ze se realizovalo ,riziko spojené
s leteckou dopravou™“.

29. Predkladajici soud uvadi, ze z nékterych rozhodnuti vydanych soudy smluvnich stati VarSavské
nebo Montrealské amluvy, jakoz i z riznych ndzord pravni védy vyplyvd, ze k otdzce nutnosti splnéni
posledné uvedeného kritéria existuje nékolik protichtidnych pristupii.

16 — V rdmci spoluprace mezi vnitrostatnimi soudy a Soudnim dvorem, kterou zavedl ¢lanek 267 SFEU a v jejimz rdmci maji tyto soudy piimo
a vzdjemné piispivat k jednotnému uplatiiovani unijniho prava ve vsech ¢lenskych stitech, mize Soudni dvir ze znéni predbézné otazky,
s ohledem na informace poskytnuté predkladajicim soudem, vyjmout skute¢nosti tykajici se vykladu unijniho prava. Bylo tak mozné dovodit,
Ze trebaze polozend otdzka pravdépodobné usiluje o pfimé pouziti unijniho préva na spor v pavodnim fizeni, jde predkladajicimu soudu ve
skutecnosti o vyklad tohoto prava pro ucely daného sporu (viz zejména rozsudky ze dne 18. ledna 1979, van Wesemael a dalsi, 110/78
a 111/78, EU:C:1979:8, bod 21; ze dne 17. listopadu 2011, Jestel, C-454/10, EU:C:2011:752, bod 21; ze dne 8. listopadu 2012, Giilbahce,
C-268/11, EU:C:2012:695, bod 32, jakoz i ze dne 13. inora 2014, Crono Service a dalsi., C-419/12 a C-420/12, EU:C:2014:81, body 28 a 29).

17 — Kromé toho odkazuje ¢l. 2 odst. 2 u takovych pojmil, které narizeni ¢. 2027/97 obsahuje, aniz je definuje, a mezi néz nélezi i pojem ,nehoda®,
na Montrealskou dmluvu.

18 — Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké dopravé podepsand ve Var$avé dne 12. ffjna 1929. Upfesiiuji, Ze pojem
»nehoda“ byl rovnéz pouzit bez dalsiho upfesnéni v ¢l. 30 odst. 2 této umluvy, ktery se vztahoval na pfipad letecké dopravy provadéné
postupné nékolika dopravci, tedy na pripad, ktery neni v projednavané véci relevantni.

19 - Viz preambule i ¢lanek 55 Montrealské amluvy.

20 — V tomto ohledu predkladajici soud odkazuje na Reuschle, F., Montrealer Ubereinkommen — Kommentar, De Gruyter, Berlin, 2. vydani., 2011,
komentdr k ¢lanku 17 Montrealské amluvy, zejména body 13 a nasl.

21 — K této vnitrostatni soudni praxi viz také body 43 a nasl. tohoto stanoviska.
22 — Tento vyraz, v origindle zvyraznény, zni v némeckém jazyce ,ein fiir die Luftfahrt typisches Risiko*.
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30. Na zakladé prvniho pristupu, ktery podle predkladajictho soudu zastiva prevaznd cCast némecké
pravni védy a judikatury®, by mél byt predmétny pojem ,nehoda“ omezen na pfipady, ve kterych se
realizovalo riziko typicky vyplyvajici z povahy letadla, jeho stavu ¢i provozu®™, poptipadé z leteckého
zafizeni pouzivaného pii nastupu do letadla nebo vystupu z néj. To md byt odGvodnéno tim, ze
zamérem smluvnich statG Montrealské umluvy nebylo, aby letecti dopravci nesli obecnd rizika
kazdodenniho zivota. Dlikazni bfemeno ohledné prokazani toho, ze se realizovalo riziko, které muze
nastat toliko v oblasti letecké dopravy, by v takovém pripadé nesl poskozeny. Vzhledem ke

skutecnosti, Ze v projednavané véci nebylo mozné urcit pri¢inu sporné udalosti, by pritom takovy
vyklad vedl k zamitnuti ndvrhu zalobkyné v ptivodnim fizeni.

31. Naproti tomu podle druhého pfistupu neni k tomu, aby bylo mozné opfit se o ¢l. 17 odst. 1
Montrealské umluvy, nezbytné prokdzat, ze se realizovalo riziko spojené s leteckou dopravou, a to
s ohledem na znéni tohoto ustanoveni, rezim odpovédnosti jim zavedeny a potfebu zachovat ic¢innost
zminéného ustanoveni. Predkladajici soud povazuje tyto argumenty za presvédcivé. Upresnuje, ze
nékteri autofi z toho dovodili, ze ,nehodou” zplsobilou zalozit odpovédnost leteckého dopravce je
zejména pievrzeni horkého népoje na télo cestujiciho®. Ve sporu v ptivodnim fizeni by takovy vyklad
vedl k uznani odpovédnosti leteckého dopravce.

32. Konec¢né predkladajici soud zvazuje dalsi pristup oznacovany jako ,stfedni cesta®, podle kterého by
odpovédnost podle tohoto ustanoveni vyplyvala jiz ze samotné skutecnosti, ze k predmétné udalosti
doslo na palubé letadla, poptipadé prfi nastupu do letadla nebo vystupu z néj, a nebylo by nutné, aby
se realizovalo riziko spojené s leteckou dopravou, avsak s tim, ze by letecky dopravce mél moznost se
této odpovédnosti zprostit tim, ze prokaze, ze nehoda nesouvisi s povahou letadla nebo jeho
provozem. V projedndvané véci by takovy vyklad znamenal pripustit odpovédnost Zzalované

NIV v

v puavodnim fizeni, a to vzhledem k tomu, ze pfi¢inu predmétné nehody nebylo mozné urcit.

33. Ve vyjddrenich, kterda byly Soudnimu dvoru predloZena v projednavané véci, se tyto rozdilné
piistupy odraZeji. Zalovand v piivodnim fizeni tvrdi, e odpovédnost leteckych dopravcii mtZe na
zékladé ¢l. 17 odst. 1 Montrealské tmluvy vzniknout pouze v pripadé, Ze nehoda, nenadald
a neocekdvana udalost vnéjsi povahy, byla zpiisobena rizikem spojenym s leteckou dopravou. Riziko
zranéni zpusobeného prevrzenim horkého ndpoje se pritom podle zalované v pavodnim fizeni muiize
realizovat také v soukromém zivoté*.

34. Polska vlada naproti tomu pozadavek rizika spojeného s leteckou dopravou odmitd, nicméné se
domnivd, ze je nutna vérohodna pri¢innd souvislost mezi predmétnou udalosti, ktera by méla byt
nenadald a neocCekdvand a vzniknout nezavisle na cestujicim, a pohybem ¢i provozem letadla, pricemz
tato souvislost je podle polské vlady v projedndvané véci ddna®.

23 — Predklddajici soud zminuje Schmid, R., ,Artikel 17%, ve Frankfurter Kommentar zum Luftverkehrsrecht, Luchterhand, Némecko, 2016, body 16
a 17 (viz také anglické znéni, Schmid, R., ,Article 17%, v Montreal Convention, Kluwer, Nizozemsko, 2006, body 16 a 17), jakoz i Ruhwedel,
E., Der Luftbeforderungsvertrag, Luchterhand, Kolin nad Rynem, 3. vydani, 1998, bod 331. Déle uvadi rozsudek Bundesgerichtshof (Spolkovy
soudni dvir, Némecko) ze dne 21. listopadu 2017 (X ZR 30/15, NJW 2018, 861), avsak s tim, Ze uvedeny rozsudek vyzaduje pouze existenci
»souvislosti“ s rizikem spojenym s leteckou dopravou. Pokud jde o obdobi pred vyddnim tohoto rozsudku, viz rozhodnuti Landgericht
Frankfurt (zemsky soud ve Frankfurtu nad Mohanem, Némecko), ze dne 16. prosince 2005 (NJW-RR 2006, 704), déle téz judikaturu
citovanou ve Fiihrich, E., Reiserecht — Handbuch und Kommentar, C. H. Beck, Mnichov, 2015, s. 1059.

24 — Riziko, které muze vyplyvat napriklad ze zmén vysky nebo rychlosti letadla.

25 — V tomto smyslu pfedklédajici soud cituje Reuschle, F., op. cit. pozndmka pod ¢arou 20, bod 15; Stefula, M., Schadenersatz fiir Passagiere im
Luftfahrtgesetz, Verlag Osterreich, Viden, 2001, body 123 a 136 (viz také recenze tohoto dila v Miiller-Rostin, W., NZV, 2002, s. 75), jakoz
i Kehrberger, H.-P., ,Overhead Bin-Unfille an Bord von Luftfahrzeugen — Eine Fallstudie®, Festschrift fiir Werner Guldimann, Luchterhand,
Berlin, 1997, body 129 a 130, a to ve vztahu k ¢lanku 17 Varsavské amluvy.

26 — Zalovana v pivodnim fizeni uvadi jako piiklad toho, co by mohlo byt, oproti obecnému riziku kazdodenniho zivota, rizikem specificky
spojenym s provozem letadla, prevrzeni horkého ndpoje zpisobené turbulencemi, zménou vysky letu ¢i naklonénim letadla, popfipadé
poskozenim odkladaciho stolku, coz jsou okolnosti, které nebyly ve sporu v ptvodnim fizeni prokazany.

27 — Podle polské vlady takova souvislost vyplyva z toho, Ze podavani horkych napojit béhem cesty je obvyklou praxi dopravcd, at uz leteckych
nebo jinych, kterd muze byt zahrnuta do sluzby prepravy cestujicich nebo mutiZze byt na ni jako doplikova sluzba pfimo navazéna.
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35. Francouzskd vlada a Komise® pak zastdvaji ndzor, ze pojem ,nehoda“ ve smyslu uvedeného ¢l. 17
odst. 1 se na pripad dotceny ve véci v ptivodnim fizeni vztahuje, jelikoz se jednd o nenaddlou udélost,
ke které doslo béhem letecké dopravy a nezdvisle na osobé poskozeného, pricemz neni nutné
prokazovat, ze se realizovalo riziko spojené s leteckou dopravou, jak tvrdi zalovand v ptivodnim fizeni,
¢i dokonce prokazovat, ze existuje pricinna souvislost s uvedenou dopravou, coz je teze prosazovana
polskou vladou. Jsem téhoz ndzoru, a to z divodu, které ddle uvedu a které jsou v souladu s vyse

zminénymi vykladovymi pravidly®.

2. K doslovnému vykladu

36. Piedné, pokud jde o znéni ¢l. 17 odst. 1 Montrealské umluvy, pfipomindm®, ze za zévazné se
povazuje pouze Sest jazykovych verzi této umluvy, které byly oznaceny za ,autentické”, k nimz patii
tfi, které odpovidaji ufednim jazyktum Unie, coZ jsou angli¢tina, $panélstina a francouzstina®'.

37. Clanek 17 odst. 1 stanovi, Ze ,[d]opravce odpovidd za $kody néisledkem smrti nebo zranéni
cestujictho, [pouze] pokud k nehodé¢, ktera zptisobila smrt nebo zranéni, doslo na palubé letadla nebo
béhem cinnosti pri nastupu do letadla nebo vystupu z néj“.

38. Uvodem shodné s piedkladajicim soudem konstatuji, ze ¢l. 17 odst. 1 Montrealské Gmluvy
nestanovi pozadavek, podle kterého by odpovédnost leteckého dopravce na zdkladé tohoto ustanoveni
mohla vzniknout pouze tehdy, kdyz byla spornd uddalost zptsobena rizikem spojenym s leteckou
dopravou, jak tvrdi Zalovand v pavodnim fizeni, nebo ma-li tato uddlost pricinnou souvislost
s povahou ¢i provozem letadla, jak navrhuje polskad vldda. Mam pritom za to, Ze kdyby autofi uvedené
umluvy zamysleli takovd omezujici kritéria stanovit, ucinili by tak zajisté vyslovné®, tak tomu vsak
neni. Ani pfipravné préce se o takovém zdméru nezminuji®.

39. V tomtéz duchu shodné s francouzskou vlddou zdiraznuji, ze ¢l. 17 odst. 1 doznal vyznamného
upfesnéni v porovndni s odpovidajicim ustanovenim Varsavské umluvy™, které tomuto ustanoveni
predchdzelo, a to doplnénim formulace ,[pouze] pokud**, coz svéd¢i o vili zminénych autortt nevazat
odpovédnost leteckych dopravci na jiné podminky, nez ze se musi jednat o ,nehodu”, ke které doslo za
okolnosti a s uc¢inky nasledné uvedenymi v ¢l. 17 odst. 1. Z tohoto upresnéni podle mého ndzoru
vyplyva, ze pojem ,nehoda“ ve smyslu posledné uvedeného ustanoveni je treba vykladat zptisobem,
ktery nepovede k omezeni jeho vécné ptisobnosti.

28 — Upresnuji, Ze na jednani Komise sviij postoj rozvedla a potvrdila, ze sdili ndzor vyjadfeny francouzskou vladou.

29 — Viz bod 22 tohoto stanoviska.

30 — Viz také mé stanovisko ve véci Guaitoli a dalsi (C-213/18, EU:C:2019:524, bod 58).

31 — K zohlednéni $esti jazykovych znéni, ve kterych byla Montrealskd imluva vyhotovena (a sice v anglickém, arabském, ¢inském, $panélském,
francouzském a ruském jazyce), viz rozsudky ze dne 6. kvétna 2010, Walz (C-63/09, EU:C:2010:251, bod 24), jakoz i ze dne 17. tnora 2016,
Air Baltic Corporation (C-429/14, EU:C:2016:88, body 23 a 31 az 34).

32 — Pro srovnani viz podrobna definice ,nehody“ obsazend v ¢lanku 2 nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 996/2010 ze dne 20. fijna
2010 o $etfeni a prevenci nehod a incidenti v civilnim letectvi a o zru$eni smérnice 94/56/ES (Ut. vést. 2010, L 295, s. 35), které se nicméné
podle svého ¢lanku 1 nevztahuje, na rozdil od Montrealské imluvy, na odpovédnost leteckych dopravci.

33 — Predklddajici soud uvédi, Ze omezeni na pripady, kdy nastalo riziko spojené s leteckou dopravou, nebylo pfi vypracovani Montrealské amluvy
zamys$leno, a poukazuje pfitom na rozsudek Bundesgerichtshof (Spolkovy soudni dvir, Némecko), citovany v pozndmce pod carou 23.
Upresnuji, Zze v bodé 21 tohoto rozsudku se uvadi, ze ze zapisti z jedndni mezinarodni konference, ktera vedla k prijeti této umluvy, vyplyvd,
Ze k tomu, aby byla konstatovéna existence nehody, neni stanovena podminka spo¢ivajici v realizaci nebezpeci spojeného s létanim.

34 — Clanek 17 Var$avské umluvy stanovil, Ze ,[d]opravce je odpovéden za $kodu, jez nastala tim, Ze cestujici byl usmrcen, zranén nebo utrpél
jakékoli jiné poskozeni na téle, stala-/i se nehoda, kterd zptisobila $kodu, v letadle nebo pri jakychkoliv operacich spojenych s nastoupenim
do letadla a vystoupenim z ného* (kurzivou zvyraznil autor stanoviska).

35 — Formulace, kterd se vyskytuje jak ve francouzském znéni ¢lanku 17 Montrealské umluvy (,par le seul”), tak v jeho anglickém (,upon
condition only“) a $panélském znéni (,por la sola razén”).
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40. K tomuto pojmu uvadim, Ze terminologie pouzitd v ¢l. 17 odst. 1 Montrealské imluvy v souvislosti
s odpovédnosti leteckého dopravce v pripadé smrti nebo zranéni cestujicich se odliSuje od terminologie
pouzité v odstavci 2 tohoto ¢lanku 17 a v c¢lanku 18 uvedené timluvy v souvislosti s odpovédnosti
leteckého dopravce v pripadé znicCeni, ztraty nebo poskozeni zavazadel podanych k prepravé
[odbavenych zavazadel] a ndkladu. Na rozdil od ¢l. 17 odst. 1 totiz ¢l. 17 odst. 2 a ¢lanek 18 nehovofi
o ,nehodé”, ale toliko o ,udalosti, kterd zplsobila $kodu na odbavenych zavazadlech a nékladu®.
Z této odlisnosti podle mého nazoru vyplyvd, ze k uplatnéni uvedeného ¢l. 17 odst. 1 je tieba, aby
uddlost, ktera zptisobila smrt nebo poskozeni cestujiciho, nejenze nastala na palubé letadla, popripadé
pfi nastupu do letadla nebo vystupu z néj¥, ale aby bylo rovnéz mozné oznadit ji za ,nehodu”, a to na
zékladé kritérii, kterd musi urcit Soudni dvir.

41. Trebaze Montrealskd umluva pojem ,nehoda“ pouzivd opakované, ani ostatni ustanoveni, ve

kterych se tento pojem také vyskytuje, jej nevysvétluji*. Pouze ¢lanek 28 této umluvy tykajici se zaloh

v pripadé smrti nebo zranéni cestujicich uvadi, avsak bez dal$itho upfesnéni, ze tyto Gjmy musi byt
39«

vysledkem ,letecké nehody™*.

42. Pripomindm, Ze v souladu s tim, co stanovi ¢lanek 31 Videnské umluvy, musi byt pojem ,nehoda“
uvedeny v ¢l. 17 odst. 1 Montrealské tumluvy vykladan v souladu s ,obvyklym vyznamem, ktery je
dévan [prislusnému vyrazu]“.

43. V tomto ohledu se shodné s predkladajicim soudem a zucastnénymi stranami, které predlozily
vyjadieni v projednavané véci, domnivam, ze je tfeba vzit v Gvahu vyklad uvedeného pojmu podany
jednotlivymi soudy smluvnich stdtii VarSavské a/nebo Montrealské umluvy® a piipadné se témito
soudnimi rozhodnutimi, jakkoli jimi neni Soudni dvir vazan, inspirovat.

44. Zaprvé poukazuji na to, ze i pres urcité rozdily ve formulacich pouzitych vnitrostatnimi soudy
existuje Siroky konsensus ohledné nékterych kritérii povazovanych za relevantni pro tucely pojmu
»nehoda“ uvedeného v ¢lanku 17 Varsavské tmluvy a v ¢l. 17 odst. 1 Montrealské umluvy. Podle
téchto soudd musi poskozeny v zdsadé prokazat, ze udalost, k niz doslo v prabéhu letecké dopravy
bud na palubé letadla, nebo béhem ¢innosti pti ndstupu do letadla nebo vystupu z néj a kterd
zpusobila dovoldvanou fyzickou djmu, ma ,nenaddlou nebo ,neobvyklou“ povahu a vznikla
,nezavisle“ na daném cestujicim®. Jinymi slovy za ,nehodu” nelze oznacit $kodni uddlost vyvolanou

36 — Je tomu tak ve francouzském znéni Montrealské tmluvy, ale i ve znéni anglickém (ve kterém jsou uvedeny pojmy ,accident a ,event®)
a $panélském (které obsahuje pojmy ,accidente” a ,hecho®).

37 — Zduraznuji, ze casovy usek, na ktery se vztahuje ¢l. 17 odst. 1 Montrealské amluvy, je delsi nez doba letu jako takovd, kterd trvd od vzletu
letadla do jeho pfistani.

38 — Jedna se o c¢ldnek 28 (nadepsany ,Zalohy“), odstavce 2 a 3 ¢lanku 33 (nadepsaného ,Soudni piislu$nost®), jakoz i odstavec 2 ¢lanku 36
(nadepsaného ,Néslednd doprava“) Montrealské amluvy.

39 — Stejné je tomu v pripadé anglického (,aircraft accidents ») a $panélského znéni (,accidentes de aviacién“). Podle Reuschle, F., op. cit.
poznamka pod carou 20, bod 26, je tieba rozliSovat mezi nehodami letadla jako takového (napfiklad pdd letadla), na které se podle néj
vztahuje ¢lanek 28 Montrealské imluvy, a nehodami na palubé letadla, nicméné pojem ,nehoda“ ve smyslu ¢lanku 17 podle ného zahrnuje
oba typy nehody. S posledné uvedenou tvahou souhlasim, nebudu se v8ak zde vyjadrovat k predmétu ¢lanku 28.

40 — Viz bod 27 a nésl. tohoto stanoviska.

41 — Zduraznuji, Ze je nutno nezaménovat ovéfeni toho, zda tvrzend Gjma nevznikla v dusledku predispozice na strané daného cestujiciho, ke
kterému se pristupuje ve fazi kvalifikace sporné udalosti jakozto ,nehody” zptsobilé zalozit odpovédnost leteckého dopravce ve smyslu ¢l. 17
odst. 1 Montrealské umluvy, s naslednou otézkou, zda je v ramci obhajoby prokazano, Ze tento cestujici aktivné nebo opomenutim prispél ke
vzniku jemu zptsobené Gjmy, na zédkladé ¢ehoz by se letecky dopravce mohl své odpovédnosti na zakladé ¢lanku 20 této imluvy zprostit.
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reakcemi poskozeného na obvykly, bézny a predvidatelny provoz letadla ¢i zptisobenou jiz existujicim
zdravotnim stavem poskozeného. Nalezeni konsensu stran takovych kritérii posouzeni vyplyva
zejména® z americké®, némecké™ a francouzské® judikatury. V tomto sméru se shoduji i vyjadreni
predlozend v projedndvané véci.

45. Domnivam se, ze tato kritéria, jez jsou v naprostém souladu s obvyklou definici predmétného
pojmu*, by mohl v projednévané véci ucelné pouzit i Soudni dviir za t¢elem stanoveni, jaké piipady
lze podradit pod oznaceni ,nehoda“ ve smyslu ¢l. 17 odst. 1 Montrealské umluvy. V této souvislosti
pripomindam, ze predkladajici soud ma za to, a to podle mého nazoru pravem, ze vSechna zminéna
kritéria jsou za takovych okolnosti, jako jsou okolnosti sporu v ptivodnim fizeni, splnéna®. Stejné tak
dalsi vnitrostdtni soudy, zejména americké®, rozhodly, ze pievrzeni horkého népoje na cestujiciho na
palubé letadla je ,nehodou” ve smyslu ¢lanku 17 Var$avské amluvy.

46. Zadruhé, jak se uvadi v predklddacim rozhodnuti, konstatuji, ze naopak panuje neshoda v otédzce,
zda na je zdkladé vyse uvedenych ustanoveni namisté vyzadovat ovéreni dalsiho kritéria tykajiciho se
yrizika spojeného s leteckou dopravou®. Zalovani v ptvodnim fizeni tvrdi, Ze toto kritérium bylo
pfijato rakouskou judikaturou®, predkladajici soud md nicméné o spréavnosti takového postoje
pochybnosti, a to zejména s ohledem na zjevny posun némecké judikatury smérem ke snizeni
vyznamu, ktery je tomuto kritériu pfisuzovdn”. Kromé toho, co se ty¢e americké judikatury, i kdyz

42 — Viz také Mercadal, B., ,Transports aériens”, Répertoire de droit commercial, Dalloz, Patiz, 2000, body 110 a nasl..; Grigorieff, C.-I, ,Le régime
d’indemnisation de la convention de Montréal“, Revue européenne de droit de la consommation, 2012, ¢. 4, s. 662 az 665, jakoz i Letacq, F.,
»Fascicule 925%, Jurisclasseur Transport, Lexis360, Pariz, 2018, bod 70.

43 — Viz zejména rozsudek U.S. Supreme Court (Nejvyssi soud Spojenych statti americkych), ze dne 4. bfezna 1985, Air France v. Saks [470 U. S.
392 (1985), dostupny na nasledujici internetové adrese: https://supreme.justia.com/cases/federal/us/470/392/]. V tomto rozsudku zésadniho
vyznamu se uvadi, Ze pojem ,nehoda“ ve smyslu ¢ldnku 17 Varsavské umluvy, kterd byla ,drafted in French by continental jurists, se
vztahuje na ,an unexpected or unusual event or happening that is external to the passenger, a nikoliv na pripad, kdy ,the injury indisputably
results from the passenger’s own internal reaction to the usual, normal, and expected operation of the aircraft’, a ze ,[a]ny injury is the
product of a chain of causes, and we require only that the passenger be able to prove that some link in the chain was an unusual or
unexpected event external to the passenger” (kurzivou zvyraznil autor stanoviska).

44 - Viz zejména némecka rozhodnuti citovana v Reuschle, F., op. cit. pozndmka pod ¢arou 20, bod 13.

45 — Vedle francouzskych rozhodnuti, kterd zminuji autofi, op. cit. pozndmka pod ¢arou 42, viz rozsudek Cour de cassation (Kasa¢ni soud,
Francie), 1. obc¢anskopravni senat, ze dne 15. ledna 2014 (ECLL:FR:CCASS:2014:C100011, jakoz i soudni rozhodnuti uvedend na nasledujici
internetové adrese:
https://www.legifrance.gouv.fr/affichJuriJudi.do?
oldAction=rech]JuriJudi&idTexte=JURITEXT000028482732&fastReqld= 1262213182&fastPos= 2).

v

46 — Slovo ,nehoda“ pochézi z latinského ,accidens”: ,co se prihodi ndhodné” a je definovano jako ,nenadild nechténd udalost ¢i skute¢nost
zpusobujici $kodu“ podle Cornu, G. a dalsi., Vocabulaire juridique, 12. vydani, PUF, Pariz, 2018, s. 11, ¢i ,[n]eocekdvana udalost, zpravidla
nahodilé povahy, spojena s tjmou, ztratou nebo skodou* podle Encyclopeedia Britannica
(https://academic.eb.com/levels/collegiate/article/accident/605405).

47 — Viz bod 28 tohoto stanoviska.

48 — Mezi jinymi viz rozsudky U.S. District Court of Puerto Rico (federdlni soud pro obvod Portoriko, Spojené stdty), ze dne 17. ¢ervna 1988,
Diaz Lugo v. American Airlines, Inc. [686 F. Supp. 373 (D. P.R 1988), dostupny na nasledujici internetové adrese:
https://law.justia.com/cases/federal/district-courts/FSupp/686/373/1362396/], jakoz i U.S. District Court of California (federdlni soud pro
obvod statu Kalifornie, Spojené staty), ze dne 15. kvétna 2007, Wipranik v. Air Canada, a dalsi [2007 WL 2441066, dostupny na nasledujici
internetové adrese: https://www.aviationlawmonitor.com/wp-content/uploads/sites/579/2013/06/Wipranik.pdf].

49 — Zalovana v ptivodnim fizeni cituje v tomto smyslu rozsudek Oberster Gerichtshof (Nejvy$si soud), ze dne 2. ¢ervence 2015 (2 Ob 58/15s,
dostupny na nasledujici internetové adrese:
https://www.ris.bka.gv.at/Dokumente/Justiz/JJT_20150702_OGHO0002_00200B00058_15S0000_000/
JJT_20150702_OGH0002_00200B00058_15S0000_000.pdf).

50 — Viz uvahy tohoto soudu uvedené v poznamce pod ¢arou 23 a 33 tohoto stanoviska.
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nékteré soudy toto kritérium pouzily®, Nejvy$si soud a dalsi soudy takovy restriktivni piistup
nezvolily”. Kone¢né poukazuji na to, ze francouzskd judikatura v nékterych piipadech pro ucely
¢lanku 17 VarSavské umluvy zjistovala riziko spojené s leteckou dopravou, avsak toto zjistovani se
nedélo piimo z hlediska pojmu ,,nehoda“ a neni jiz navic aktualni®.

47. Jak jsem jiz piedeslal®, mdm za to, Zze pozadavek takového rizika, v soudni praxi zjevné
pouzivaného v omezené mire, se nikterak neodrazi v terminologii pouzité v ¢l. 17 odst. 1 Montrealské
umluvy. Mij néazor je navic podporen ucelem tohoto ustanoveni.

3. K teleologickému vykladu

48. Stejné jako predkladajici soud a francouzska vlada® se domnivdm, Ze by nebylo v souladu s dc¢elem
Montrealské umluvy a zejména jejim ¢l. 17 odst. 1 pozadovat, aby osoba domdhajici se na zakladé
tohoto ustanoveni ndhrady skody za fyzickou Gjmu prokazala existenci ,rizika spojeného s leteckou
dopravou” ¢i vérohodné pric¢inné souvislosti s takovou dopravou, coz jsou podminky, které by mély
byt podle zalované v pavodnim fizeni, respektive podle polské vlady ovéfeny, aby udalost mohla byt

oznacena za ,nehodu” ve smyslu uvedeného ustanoveni.

49. Predné podotykam, ze cilem Montrealské amluvy je sjednoceni pravidel, ktera byla pouzitelna
v oblastech spadajicich do jeji plisobnosti, a to konkrétné v tomto pripadé v oblasti odpovédnosti
leteckych dopravct. V patém pododstavci preambule Montrealské amluvy se uvadi, ze smluvni staty
této tmluvy si kladly za cil ,,dal$i harmonizaci a kodifikaci nékterych pravidel pro mezindrodni leteckou
dopravu“, tedy posileni jednotného systému, ktery byl diive zaveden Var$avskou tmluvou™.
V ¢lanku 29 Montrealské tmluvy se mimoto stanovi, ze ndhrady $kody, vcetné nahrady $kody
zalozené na ¢l. 17 odst. 1 této umluvy, se lze domdhat pouze za podminek a v mezich odpovédnosti
stanovenych v této umluvé, coz vylucuje pouziti pravidel vnitrostatniho prava na odpovédnost
leteckych dopravct, na které se vztahuje Montrealska amluva®™.

50. Mam tudiz za to, Ze je namisté odmitnout vyklad pojmu ,nehoda“ ve smyslu ¢l. 17 odst. 1
Montrealské timluvy, v jehoz dasledku by zaloby zalozené na tomto ustanoveni podléhaly restriktivnim
podminkdm, které autofi této umluvy, a to ani implicitné, nezamysleli, jako je pozadavek ,rizika
spojeného s leteckou dopravou“ ¢i pricinné souvislosti s ni. Takovy pristup je podle mého ndazoru
podporen tim, co se uvddi v preambuli nafizeni ¢. 889/2002 a zejména v bodé 7 odivodnéni tohoto
nafizeni, podle kterého by ustanoveni Montrealské umluvy urcend k ochrané cestujicich méla byt
vykldddna ve prospéch cestujicich a jimi vyzivovanych osob*.

51 — Viz zejména rozsudek U.S. District Court of New York (federdlni soud pro obvod New York, Spojené stity), ze dne 10. ledna 2017, Lee
v. Air Canada [228 F. Supp. 3d 302 (2017), dostupny na nasledujici internetové adrese: https://www.leagle.com/decision/infdco20170210967],
jakoz i judikatura citovand Naveau, J., Godfroid, M., a Frithling, P., Précis de droit aérien, Bruylant, Bruxelles, 2. vydani., 2006, bod 214.

52 — Viz rozsudek citovany vySe v poznamce pod carou 43 a ddle judikatura citovand v Tompkins, G. N., Liability Rules Applicable to
International Air Transportation As Developed by the Courts in the United States — From Warsaw 1929 to Montreal 1999, Kluwer,
Nizozemsko, 2010, body 8.5.5 a 8.9.1 az 8.9.17, jakoz i v Diederiks Verschoor, 1. H., An Introduction to Air Law, Kluwer, Nizozemsko, 2012,
s. 153 az 160.

53 — Mercadal, B., op. cit. poznamka pod carou 42, body 117 az 124, jakoz i Letacq, F., op. cit. poznamka pod c¢arou 42, bod 57, uvadéji, ze drive
byla ve Francii pro kvalifikaci ¢innosti jakozto c¢innosti pti nastupu do letadla nebo vystupu z néj ve smyslu zminéného ¢lanku 17 vyzadovana
rizika spojend s letovou navigaci a provozem, ale podobné jako v anglosaskych zemich bylo od tohoto kritéria upusténo.

54 — Viz bod 38 tohoto stanoviska.

55 — V tomto smyslu viz také autofi op. cit. poznamka pod ¢arou 25.

56 — K posileni ochrany cestujicich viz bod 59 tohoto stanoviska.

57 — Uvedeny c¢lanek 29 upravuje vyjimku ze zésady vylu¢nosti rezimu zavedeného uvedenou tmluvou, kdyz odkazuje na pravidla vnitrostatniho
prava pouzitelnd na spor v pripadé otdzek tykajicich se uréeni, ,které osoby maji pravo podavat zalobu a jakd jsou jejich prava“.

58 — Viz pasize z této preambule citované v bodé 9 tohoto stanoviska.
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51. V tomto ohledu pfipomindm, Ze Soudni dvir jiz opakované konstatoval, Ze z preambule
Montrealské amluvy® vyplyvd, ze smluvni staty této amluvy si kladly za cil, po vécné strdnce, ,zajisténi
ochrany zajma spotiebitelt v mezindrodni letecké dopravé a [...] zajisténi spravedlivych ndhrad na
zékladé principu odskodnéni®, jakoz i ,dosazeni spravedlivého vyvazeni [existujicich] z4jm“. Uvedené
staty proto pfijaly rezim objektivni odpovédnosti leteckych doprave® , pficemz dbaly na to, aby byla
zajiSténa rovnovdha mezi zajmy leteckych dopravcii a cestujicich®.

52. Pritom pokud bychom pripustili, ze udalost majici za nasledek Gjmu, na kterou se vztahuje ¢l. 17
odst. 1 Montrealské tumluvy, musi vykazovat rysy specifické pro leteckou dopravu, vedlo by to
k omezeni prav cestujiciho, ¢i dokonce k jejich ztraté, a to vzhledem k dopadiim, které by takové
kritérium mélo nejen na dikazni bfemeno, ale také na uzitecny Gc¢inek zminéného ustanoveni.

53. Poskozeny totiz nema pristup ke vSem technickym udajim tykajicim se navigace letadla ci
leteckého provozu, které ma k dispozici toliko letecky dopravce, a proto by pro néj bylo nadmérné
obtizné prokazat existenci rizika spojeného s leteckou dopravou ¢i pri¢inné souvislosti s ni, a domoci
se tak nahrady skody na zakladé zminéného ¢l. 17 odst. 1.

54. Kromé toho by pravidlo uvedené v tomto ¢lanku v disledku takovych pozadavki bylo ve znacné
mife zbaveno podstaty, jelikoz fada skodnych udélosti by nemohla byt oznalena za ,nehodu” ve
smyslu tohoto ustanoveni, a to proto, ze k podobnym nehoddm muze dojit za jinych okolnosti, nez
jsou okolnosti leteckého provozu, tedy v kazdodennim zivoté. Toto vylouceni by vedlo k podstatnému
omezeni pripadl, ve kterych se lze dovolat odpovédnosti leteckého dopravce na zdkladé tohoto
ustanoveni, a to jejich redukci na nejzavaznéjsi incidenty letecké dopravy, jako jsou silné turbulence ¢i
pad letadla.

55. Vyse uvedené uvahy tykajici se znéni ¢l. 17 odst. 1 Montrealské amluvy a ucelu této tmluvy jsou
podporeny analyzou kontextu, do néhoz uvedené ustanoveni spada.

4. Ke kontextudlnimu vykladu

56. Pro ucely pozadovaného vykladu ¢l. 17 odst. 1 Montrealské umluvy, zejména v ném obsazeného
pojmu ,nehoda“ je podle mého nazoru treba, jak se uvadi v predklddacim rozhodnuti a ve vsech
vyjadrenich predlozenych Soudnimu dvoru, zohlednit reZim odpovédnosti leteckych dopravcii, ktery
vyplyva z tohoto ustanoveni ve spojeni s ostatnimi ustanovenimi zminéné tmluvy.

57. Podle ¢l. 17 odst. 1 Montrealské umluvy v pripadé smrti nebo zranéni cestujiciho nese letecky
dopravce objektivni odpovédnost na zakladé pouhé skutecnosti, Ze k nehodé doslo na palubé letadla,
popiipadé béhem c¢innosti pfi néstupu do letadla nebo vystupu z né&j®. Kromé toho ¢lanek 21 této
umluvy v odstavci 1 stanovi, ze nepiekracuje-li $koda urcitou minimalni vysi odskodnéni®, jako je
tomu v projednavané véci®, nemuze se dopravce této objektivni odpovédnosti zprostit, a podle
odstavce 2 tohoto ustanoveni se naopak muze odpovédnosti za tvrzené zavinéni zprostit, pokud

59 — Konkrétné to plyne z tretiho a patého pododstavce uvedené preambule.

60 — Podstatu tohoto rezimu objasnim v bodé 56 a nasl. tohoto stanoviska.

61 — Viz rozsudky ze dne 6. kvétna 2010, Walz (C-63/09, EU:C:2010:251, body 30 a nésl); ze dne 22. listopadu 2012, Espada Sanchez a dalsi
(C-410/11, EU:C:2012:747, body 29 a 30); ze dne 17. Gnora 2016, Air Baltic Corporation (C-429/14, EU:C:2016:88, body 38 a 48), jakoz i ze
dne 12. dubna 2018, Finnair (C-258/16, EU:C:2018:252, body 34 a 43).

62 — K vyrazu ,[pouze] pokud®, ktery je pouzit v tomto ustanoveni, viz bod 39 tohoto stanoviska.

63 — A sice 100000 zvlastnich prav cerpani na kazdého cestujiciho (Special Drawing Rights, SDR), respektive pocinaje 30. prosincem 2009 113 100
SDR (co se tyce tohoto dvoustupnového systému a revize relevantni mezni hodnoty viz piirucka dostupnd na nésledujici internetové adrese:
https://www.icao.int/secretariat/legal/ Administrative%20Packages/mtl99_fr.pdf). Dodavam, Ze ¢ldnek 23 uvedené tumluvy stanovi, ze v ptipadé
soudniho fizeni je prepocet ¢astek na ménovou jednotku stitu, ktery je jako Rakousko ¢lenem Mezindrodniho ménového fondu (MMEF),
nutno provést podle hodnoty v SDR vypoctené ke dni vyddni soudniho rozhodnuti, a to s vyuzitim metody béiné pouzivané MMF
a zvefejnéné na internetovych strankach MMF (viz
https://www.imf.org/fr/ About/Factsheets/Sheets/2016/08/01/14/51/Special-Drawing-Right-SDR).

64 — K pozadované ¢astce odskodnéni (viz bod 15 tohoto stanoviska).
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prokaze, ze predmétna skoda nebyla zptsobena jim, jeho zaméstnanci nebo zprostiedkovateli, nebo
byla zpiisobena vyhradné tieti osobou. Konec¢né podle ¢lanku 20 uvedené imluvy ma dopravce v obou
dvou pripadech uvedenych v ¢lanku 21 moznost omezit svou odpovédnost, ¢i dokonce se ji zprostit,
pokud prokdze existenci zavinéni na strané poskozené osoby, pricemz takové zavinéni bylo ve sporu
v pavodnim Fizeni vylou¢eno®.

58. Ze vsech téchto ustanoveni vyplyva, ze autori Montrealské umluvy zakotvili rezim odpovédnosti ve
prospéch poskozeného cestujictho s tim, zZe cestujici je povinen predlozit nikoliv dikaz o zavinéni
leteckého dopravce, jeho zaméstnanci nebo zprostredkovatelti, ale pouze prokazat svou vlastni Gjmu
a pricinnou souvislost mezi ni a $kodni uddlosti, kterou lze oznacit za ,nehodu“. V téchto
ustanovenich se neuvddi, ze je nutné, aby cestujici prokazal, Ze se realizovalo riziko spojené s leteckou
dopravou anebo Ze $kodni udélost s touto dopravou pfimo souvisi, a to v tom smyslu, ze vyplyva
z povahy nebo provozu letadla. Teprve nésledné, poté co je urceno, zZe se jednd o ,nehodu” ve smyslu
¢l. 17 odst. 1 Montrealské umluvy, se mize letecky dopravce pripadné pokusit v ramci své obhajoby
o zmirnéni ¢i Uplné zprosténi své odpovédnosti, a to tim, ze nalezitym zpisobem dolozi dikazy
pozadované zejména clankem 20 této umluvy.

59. Navic posuzujeme-li rezim odpovédnosti, ktery v soucasnosti vyplyvd z Montrealské amluvy pro
pripad nehody, pri niz doslo ke smrti nebo zranéni, ve srovndni s rezimem, ktery upravovala Varsavska
umluva, je jeSté patrnéjsi umysl posilit ochranu prav cestujicich, ktery stal u zrodu prijeti Montrealské
umluvy®. V rdmci Var$avské imluvy existovala totiz pro takové piipady prostd odpovédnost za tvrzené
zavinéni leteckého dopravce®, kterou Montrealskd umluva zpfisnila. Var$avskd dmluva kromé toho
stanovila maximdlni vy$i nédhrady $kody, kterou byli lete¢ti dopravci pfipadné nuceni zaplatit® a se
kterou jiz Montrealskd imluva nepocitad. Toto rozhodnuti zpiisnit rezim pouzitelny na odpovédnost
leteckych dopravcd a tim zajistit lepsi odskodnovani fyzické Gjmy (smrti nebo zranéni) cestujicich,
zmifuje i preambule natizeni ¢. 889/2002%.

60. Zohlednéni tohoto vyvoje podporuje mnou zastavany nazor, a sice Ze pojem ,nehoda“ obsazeny ve
zminéném ¢l. 17 odst. 1 nelze vykladat tak, ze vyzaduje existenci rizika spojeného s leteckou dopravou
nebo pfimou souvislost s ni, tedy existenci kritérii, kterd by neodpovidala béznému smyslu tohoto
pojmu, cilim Montrealské tumluvy, ani podstaté rezimu odpovédnosti zavedeného touto umluvou.
Z toho divodu mém za to, Ze takové okolnosti, jako jsou okolnosti ve véci v pivodnim fizeni, je
mozné pod uvedeny pojem podradit, k ¢emuz se zjevné priklani i predkladajici soud.

61. Domnivam se tudiz, ze ¢l. 17 odst. 1 Montrealské umluvy musi byt vykladdan v tom smyslu, Ze
»nehodou” zpusobilou zalozit odpovédnost leteckého dopravce podle tohoto ustanoveni je jakdkoliv
udélost, ktera méla za nasledek smrt nebo zranéni cestujictho a doslo k ni na palubé letadla,
popripadé béhem c¢innosti pfi nastupu do letadla nebo vystupu z néj, a ma nenaddlou c¢i neobvyklou
povahu a pri¢inu nezdvislou na daném cestujicim, a neni nutné zkoumat, zda uvedena udalost vznikla
v dasledku rizika spojeného s leteckou dopravou nebo zda tato udilost s leteckou dopravou primo
souvisela.

65 — Viz bod 23 tohoto stanoviska.

66 — V tomto smyslu viz také bod 21 rozsudku Bundesgerichtshof (Spolkovy soudni dvir) citovaného vy$e v pozndmce pod ¢arou 23.

67 — Viz ¢lanek 17 Var$avské amluvy ve spojeni s jejim ¢lankem 20, ktery stanovil, Ze pravni domnénka odpovédnosti leteckého dopravce je
vyvratitelna.

68 — Podle ¢l. 22 odst. 1 Varsavské umluvy. K revizi maximalni hranice pro vysi odskodnéni ptvodné stanovené touto umluvou viz Grigorieff,
C.-L, op. cit. pozndmka pod ¢arou 42, s. 653 az 656.

69 — V bodech 7 a 10 odtvodnéni tohoto nafizeni se uvddi, Ze ,[toto naffzeni] a Montrealskd tmluva posiluji ochranu cestujicich a jimi
vyzivovanych osob“ a Ze ,[p]ro bezpe¢ny a moderni letecky dopravni systém je vhodna zisada neomezené odpovédnosti v ptipadé smrti nebo
zranéni leteckych cestujicich”. Zasadni posun v rezimu odskodnén{ cestujicich, poskozenych v piipadé leteckych nehod, zdiraznily
i davodové  zpravy  zvefejnéné ve  Francii a  Svycarsku, dostupné na  nasledujicich  internetovych  strankdch:
http://www.assemblee-nationale.fr/12/pdf/rapports/r0675.pdf a https://www.admin.ch/opc/fr/federal-gazette/2004/2701.pdf.
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STANOVISKO GENERALNTHO ADVOKATA H. SAUGMANDSGAARDA DE — VEC C-532/18
Niki LUFTFAHRT

V. Zavéry

62. S ohledem na predchazejici ivahy navrhuji Soudnimu dvoru, aby na predbéznou otdzku polozenou
Oberster Gerichtshof (Nejvyssi soud, Rakousko) odpovédél takto:

,Clanek 17 odst. 1 Umluvy o sjednoceni nékterych pravidel pro mezindrodni leteckou dopravu,
uzaviené dne 28. kvétna 1999 a schvdlené jménem Evropského spolecenstvi rozhodnutim Rady
2001/539/ES ze dne 5. dubna 2001, musi byt vykladan v tom smyslu, Ze ,nehodou” zpisobilou zalozit
odpovédnost leteckého dopravce podle tohoto ustanoveni je jakakoliv udalost, ktera méla za nésledek
smrt nebo zranéni cestujiciho a doslo k ni na palubé letadla, popfipadé béhem cinnosti pfi nastupu do
letadla nebo vystupu z néj, a md nenadélou ¢i neobvyklou povahu a pri¢inu nezavislou na daném
cestujicim, a neni nutné zkoumat, zda uvedend udélost vznikla v disledku rizika spojeného s leteckou
dopravou, nebo zda tato udélost s leteckou dopravou primo souvisela.”
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