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STANOVISKO GENERALNIHO ADVOKATA
NICHOLASE EMILIOUA
prednesené dne 12. ledna 2023

Véc C-510/21

DB
proti
Austrian Airlines AG

[zadost o rozhodnuti o pfedbézné otdzce podana Oberster Gerichtshof (Nejvyssi soud, Rakousko)]

,Z4dost o rozhodnuti o predbézné otdzce — Letecka doprava — Montrealska imluva —
Odpovédnost leteckych dopravca za smrt nebo zranéni cestujicich — Vylu¢nost amluvy —
Clanek 29 — Oblast ptisobnosti — Naroky souvisejici se zranénimi cestujicich vzniklymi
v dtsledku ,nehod’ ve smyslu ¢l. 17 odst. 1 — Narok na nahradu $kody zalozeny na vnitrostatnich
pravidlech obcanskopravni odpovédnosti tykajici se zranéni iidajné zpisobenych nedostatecnou
prvni pomoci poskytnutou po nehodé palubnimi priivod¢imi — Dostatecna pricinna souvislost
mezi zranénimi a nehodou — Naérok vylu¢né upraveny v ¢l. 17 odst. 1 — Narok
vylou¢eny tmluvou”

I. Uvod

1. Umluva o sjednoceni nékterych pravidel pro mezinarodni leteckou dopravu® (dale jen
»Montrealskd umluva®) a jeji predchtidkyné, Varsavskd imluva®, byly po mnoho let, béhem nichz
byly uplatnovany, predmétem zna¢né nazorové rozepre v judikature soudt. Jeden z problémi,
které jsou v samém centru diskuse, se tyka otazky, do jaké miry tyto amluvy, které resi predevsim
odpovédnost leteckych dopravcti v pripadé smrti nebo zranéni cestujicich, brani narokiim na
nahradu skody, které se nezaklddaji na jejich ustanovenich, ale na vnitrostaitnim pravu, nebo,
jinymi slovy, tyto naroky ,vylucuji“.

2. Tato ndzorova rozepre znovu vyplouva na povrch v projednavané véci, ktera se tyka zaloby na
nahradu skody podané zalobcem DB proti spolecnosti Austrian Airlines AG (ddle jen ,spolecnost
Austrian Airlines). DB se na zdkladé rakouskych pravidel obc¢anskopravni odpovédnosti domédha
nahrady skody za zranéni, kterd utrpél jako cestujici béhem mezindrodniho letu provozovaného
timto leteckym dopravcem udajné v disledku toho, ze mu palubni pravod¢i neposkytli nalezitou
prvni pomoc poté, co se na néj béhem letu vylila konvice s horkou kdvou. Vzhledem k tomu, ze

! — Pavodni jazyk: anglictina.
* — Tato tmluva, uzaviend dne 28. kvétna 1999 v Montrealu, byla podepséna Evropskym spolecenstvim dne 9. prosince 1999 a schvélena
jeho jménem rozhodnutim Rady 2001/539/ES ze dne 5. dubna 2001 (U¥. vést. 2001, L 194, s. 38; Zvl. vyd. 07/05, s. 491).

3 — Umluva o sjednoceni nékterych pravidel pro mezinirodni leteckou dopravu, podepsand ve Varsavé dne 12. ifjna 1929 (dile jen
»Varsavskd dmluva®).

CS
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svlj narok neuplatnil podle Montrealské amluvy a v kazdém pripadé zahdjil fizeni az po uplynuti
promlceci lhity stanovené v této imluvé — avsak v souladu s delsi lhiitou stanovenou rakouskym
pravem pro zaloby na urceni obcanskopravni odpovédnosti — je stézejnim problémem tvoricim
jadro dvou otazek, které Oberster Gerichtshof (Nejvyssi soud, Rakousko) predlozil Soudnimu
dvoru, to, zda tato imluva takovy narok vylucuje. V tomto stanovisku vysvétlim, pro¢ tomu tak
skutecné je.

II. Pravni ramec

A. Montrealska umluva

3. Bod tfi odiivodnéni Montrealské umluvy stanovi, Ze smluvni staty ,[uznavaji] vyznam zajisténi
ochrany zajmu spotrebiteld v mezindrodni letecké dopravé a nutnost zajisténi spravedlivych
ndhrad na zakladé principu odskodnéni”.

4. V bodé pét odivodnéni této umluvy je uvedeno, ze ,spolecny krok statd k dalsi harmonizaci
a kodifikaci nékterych pravidel pro mezindrodni leteckou dopravu formou nové umluvy je
nejvhodnéjsim prostfedkem pro dosazeni spravedlivého vyvazeni zajma“.

5. Clanek 17 Montrealské tmluvy, nadepsany ,Smrt a zranéni cestujicich — $koda na
zavazadlech®, v odstavci 1 stanovi, ze ,[d]opravce odpovidd za $kody nasledkem smrti nebo
zranéni cestujictho, pokud k nehodé, ktera zptisobila smrt nebo zranéni, doslo na palubé letadla
nebo béhem ¢innosti pfi nastupu do letadla nebo vystupu z néj“.

6. Clanek 29 této umluvy, nadepsany ,Zdklad pro uplatnéni narokd”, stanovi, ze ,[n]dhradu za
skodu vzniklou pri prepravé cestujicich, zavazadel a ndkladu na zdkladé této umluvy, prepravni
smlouvy nebo obecné obcanskopravni odpovédnosti nebo jinak lze zddat pouze na zakladé
podminek a mezi odpovédnosti stanovenych v této imluvé bez ohledu na to, které osoby maji
pravo podavat zalobu a jaka jsou jejich prava. [...]"

7. Clanek 35 uvedené umluvy, nadepsany ,Lhity pro podani zaloby“, v odstavci 1 stanovi, ze
»[p]ravo na ndhradu $kody zanikne, pokud neni Zaloba poddna do dvou let ode dne dodéni
zasilky do mista urcent [...]"

B. Unijni pravo

8. Clanek 3 odst. 1 natizeni Rady (ES) ¢. 2027/97 o odpovédnosti leteckého dopravce pti letecké
dopravé cestujicich a jejich zavazadel?, ve znéni narizeni (ES) ¢. 889/2002° (ddle jen ,narizeni
¢. 2027/97%), stanovi, ze ,[o]dpovédnost leteckého dopravce Spolecenstvi, pokud jde o cestujici
a jejich zavazadla, se ridi ustanovenimi Montrealské imluvy pro danou odpovédnost®.

* — Narizeni Rady ze dne 9. fijna 1997 (UF. vést. 1997, L 285, s. 1; Zvl. vyd. 07/03, s. 489).
> — Natizeni Evropského parlamentu a Rady ze dne 13. kvétna 2002 (OF. vést. 2002, L 140, s. 2; Zvl. vyd. 07/06, s. 246).
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III. Skutkovy stav, pavodni fizeni a predbézné otazky

9. Dne 18. prosince 2016 cestoval DB z Tel Avivu (Izrael) do Vidné (Rakousko) letem
provozovanym spolecnosti Austrian Airlines na zakladé smlouvy o letecké dopravé uzaviené
s touto spolecnosti.

10. Béhem letu spadla ze servirovaciho voziku, s nimz pravodc¢i projizdéli mezi fadami sedadel,
konvice s kdvou. Horkd kéva se rozlila a oparila DB. Priivod¢i mu nésledné poskytli urcitou
formu® prvniho oSetfeni zranéni, kterd utrpél.

11. Dne 31. kvétna 2019 podal DB na zakladé rakouskych pravidel obcanskopravni odpovédnosti
a v trileté promlceci lhité v téchto pravidlech stanovené’ zalobu proti spolecnosti Austrian
Airlines k Handelsgericht Wien (Obchodni soud ve Vidni, Rakousko), kterou se domdhal
nahrady skody ve vysi 10196 eur a urceni odpovédnosti dopravce za vSechny nasledné skody
vyplyvajici z této udalosti. DB v podstaté tvrdil, Ze utrpél tézké popaleniny a podle rakouského
prava by spole¢nost Austrian Airlines méla odpovidat nejen za nepozornost svych zaméstnanci,
ktera vedla k padu konvice, ale rovnéz za udajné nevyhovujici a nedostatecné prvni osetreni jeho
zranéni®.

12. Handelsgericht Wien (Obchodni soud ve Vidni) rozsudkem ze dne 17. ¢ervna 2020 zalobu
v celém rozsahu zamitl. Tento soud mél v zasadé za to, Ze dotceny ndrok se ridi vylu¢né
Varsavskou umluvou a Ze v souladu s ni je promlcen. Podle ¢lanku 29 této umluvy se totiz na
vSechny ndroky na nahradu skody vici leteckému dopravci vztahuje dvouletd promlceci lhiita
a DB podal zalobu az po jejim uplynuti.

13. Oberlandesgericht Wien (Vrchni zemsky soud ve Vidni, Rakousko) toto rozhodnuti potvrdil
rozsudkem ze dne 28. rijna 2020. Na zdkladé svého zavéru, ze se na posuzované skutkové
okolnosti vztahuje Montrealska umluva’, rozhodl, Ze narok DB spada do oblasti ptasobnosti ¢l. 17
odst. 1 této umluvy. Zranéni DB méla byt skutecné povazovana za zranéni zptisobend ,nehodou®,
ke které doslo na palubé letadla ve smyslu tohoto ustanoveni, totiz padem konvice s horkou kavou,
ackoliv je mozné, Ze tato zranéni bylo mozno v pripadé poskytnuti odborné prvni pomoci zmirnit
nebo jim predejit. Tento narok byl tedy promlcen, nebot byl uplatnén po uplynuti dvouleté
promlceci lhiity stanovené v ¢lanku 35 uvedené umluvy.

14. DB podal proti tomuto rozsudku opravny prostredek ,Revision“ k Oberster Gerichtshof

(Nejvyssi soud). Pripustil sice, ze padd konvice s kidvou predstavoval ,nehodu” ve smyslu ¢l. 17
odst. 1 Montrealské umluvy, ale uvedl, Ze nasledné tdajné nedostate¢né prvni osetfeni jeho

NIYe v

zranéni bylo samostatnou a nezdavislou pric¢inou skody, ktera nespada do oblasti ptsobnosti tohoto
ustanoveni. Proto se jeho ndrok v rozsahu, v némz vychdzel z této konkrétni pricin, neridil
Montrealskou amluvou, ale rakouskym pravem, podle néhoz by nebyl promlcen.

¢ — Zda to, co bylo uéinéno, bylo dostate¢né a pfimérené, je predmétem sporu mezi icastniky ptivodniho fizeni (viz pozndmka pod ¢arou 8
nize).

7 — Viz § 1489 Allgemeines Biirgerliches Gesetzbuch (rakousky obecny obc¢ansky zédkonik).

8 — DB tvrdi, ze mu palubni priavodéi neochladili popaleniny studenou vodou a pouze mu dali malou tubu masti, kterou si na né mél nanést.
Kromé toho souprava prvni pomoci neobsahovala mast na o$etfeni popélenin ani obvazy v dostate¢ném mnozstvi. Spole¢nost Austrian
Airlines tyto skute¢nosti podle vseho zpochybiuje.

® — Soud prvniho stupné piedpokladal, ze se uplatni Var$avskd umluva, a nikoli Montrealskd timluva, nebot mél za to, ze Izrael je smluvni
stranou pouze prvni z nich. Jak vSak poznamenal odvolaci soud, Izrael ve skutec¢nosti ulozil listinu o pfistoupeni k Montrealské umluveé
dne 19. ledna 2011 a tato umluva vstoupila ve vztahu k tomuto stitu v platnost dne 20. bfezna téhoZ roku (viz
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Mt199_EN.pdf).
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vV

15. Za téchto podminek se Oberster Gerichtshof (Nejvyssi soud) rozhodl prerusit fizeni a polozit
Soudnimu dvoru nasledujici predbézné otazky:

»1) Musi byt zdravotnickd prvni pomoc poskytnuta na palubé letadla po nehodé ve smyslu ¢l. 17
odst. 1 [Montrealské umluvy], kterda ma za nasledek dalsi zranéni cestujiciho odlisitelné od
vlastnich nasledki nehody, povazovana spole¢né s prvotni udalosti za jednu spole¢nou
nehodu?

2) V pripadé zaporné odpovédi na prvni otazku:

Bréni ¢lanek 29 [Montrealské imluvy] ndaroku na nahradu skody zpasobené zdravotnickou
prvni pomoci, jestlize je tento narok uplatnén sice v promlceci lhiité podle vnitrostatniho
prava, avsak jiz po uplynuti lhaty pro podani Zaloby podle ¢lanku 35 [této] Gmluvy?“

16. Zadost o rozhodnuti o predbézné otzce ze dne 5. srpna 2021 byla podéna dne 19. srpna 2021.
Pisemna vyjadreni predlozili DB, Austrian Airlines, némeckd vlada, jakoz i Evropska komise.
V projednavané véci se nekonalo jednéni.

IV. Analyza

17. Montrealskd umluva je smlouva stanovujici urcita jednotna pravidla pro mezinarodni
leteckou dopravu. Vzhledem k tomu, Ze tato imluva byla uzavfena mimo jiné Evropskou unii',
je nedilnou soucasti unijniho pravniho fddu ode dne, kdy ve vztahu k ni vstoupila v platnost, tedy
od 28. cervna 2004. Od tohoto data ma tedy Soudni dvir pravomoc rozhodovat o predbéznych
otazkach tykajicich se jejiho vykladu'.

18. Jak uvadi predkladajici soud, let dotceny v ptavodnim fizeni spadd do obecné ptisobnosti
Montrealské umluvy. DB totiz uzaviel prepravni smlouvu se spole¢nosti Austrian Airlines,
pricemz tato smlouva se tykala ,mezinarodni letecké dopravy” ve smyslu ¢lanku 1 uvedené
umluvy, protoze misto odletu a misto urceni tohoto letu lezi na Gizemi smluvnich statd této
umluvy, a to Statu Izrael a Rakouské republiky .

19. Kapitola III této tumluvy obsahuje rGznd ustanoveni tykajici se odpovédnosti leteckych
dopravctli. Zejména ¢l. 17 odst. 1 se zabyva jejich odpovédnosti v pripadé smrti nebo ,zranéni”
takového cestujiciho, jako je DB, na palubé letadla’® béhem mezindrodniho letu.

20. Na zaloby na ndhradu $kody podle tohoto ustanoveni se vztahuje dvouletd promlceci lhata
stanovena v ¢l. 35 odst. 1 této imluvy, kterd zacina bézet ode dne priletu do mista urceni'.
V projednavané véci je nesporné, ze DB podal zalobu proti spolecnosti Austrian Airlines témér

1 — Viz pozndmbka pod ¢arou 2 vyse.
1 — Viz zejména rozsudek ze dne 19. prosince 2019, Niki Luftfahrt (C-532/18, EU:C:2019:1127, bod 30 a citovana judikatura; déle jen
srozsudek ve véci Niki Luftfahrt,).

2 — Viz bod 9 vyse. Kromé toho se pouzije i nafizeni ¢. 2027/97, nebot spole¢nost Austrian Airlines je podle vseho ,leteckym dopravcem
Spolecenstvi“ ve smyslu ¢l. 2 odst. 1 pism. b) tohoto natizeni. Pokud v$ak jde o odpovédnost takovych dopravci za zranéni cestujicich,
odkazuje ¢l. 3 odst. 1 uvedeného nafizeni pouze na ustanoveni Montrealské amluvy.

3 — Nebo ,béhem ¢innosti pfi ndstupu do letadla nebo vystupu z néj“. V tomto stanovisku se v§ak zaméfim na zranéni vznikla na palubé
letadla.

4 — Pfipadné ode dne, kdy letadlo se zésilkou mélo priletét, nebo ode dne, kdy byla preprava zastavena.
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tfi roky poté, co let, béhem kterého utrpél zranéni, skoncil pristanim ve Vidni®. Podle prava
umluvy by tedy DB bez ohledu na podstatu svého ndroku nemél k dispozici zadny prostredek
napravy, nebot by tento narok byl jednoduse promlcen.

21. Jak jsem jiz naznacil v ivodu tohoto stanoviska, stézejni otdzkou je, zda Montrealska umluva
brani DB rovnéz v tom, aby narok z obcanskopravni odpovédnosti vici spole¢nosti Austrian
Airlines uplatnil na zakladé svého vnitrostatniho prava.

22. Predkladajici soud v této souvislosti vysvétluje, ze podle rakouského prava je promlceci lhtta
obecné pouzitelnd na naroky z obcanskopravni odpovédnosti trileta'®. Podle tohoto prava by
narok DB nebyl promlcen a mohl by byt projedndn po meritorni strance, ktera by pak byla
posouzena s ohledem na podminky odpovédnosti timto pravem stanovené. Podle vnitrostatniho
prava tak mtze mit zalobce vici zalované k dispozici prostredek napravy.

23. Vzhledem k témto okolnostem a s cilem poskytnout co nejvice voditek za¢nu svou analyzu
druhou otdzkou predkladajiciho soudu, kterd se v podstaté tyka rozsahu takzvanych ,vyluénych*
a ,vylucujicich® ucinktt Montrealské umluvy (A). Podle mého ndzoru by tato otdzka méla byt
objasnéna hned v tvodu, nebot pomize ¢tendri porozumét vyznamu prvni otizky — kterd se
v podstaté tyka toho, zda zranéni DB musi byt povazovédna za zranéni zpisobend ,nehodou” ve
smyslu ¢l. 17 odst. 1 této imluvy. Tato prvni otdzka bude proto projednana az nasledné (B).

A. Rozsah vylucujiciho ticinku Montrealské umluvy (druhd otdzka)

24. Jak vyplyva z predchoziho oddilu, pokud cestujici utrpi zranéni béhem mezinarodniho letu,
Montrealskd umluva jim za urcitych okolnosti poskytuje zalobni titul — tj. pravni zdklad pro
odpovédnost dopravce. Clanek 17 odst. 17 této umluvy se vztahuje konkrétné na situaci, kdy
cestujici zemfe nebo utrpi ,zranéni“ v disledku ,nehody“'®, k niz doslo na palubé letadla. Za
téchto okolnosti lze podle tohoto ustanoveni uplatnit narok vaci leteckému dopravci
odpovédnému za dotceny let, jehoz tispésnost zavisi na podminkach stanovenych v této amluveé
— vcetné promlceci lhiity stanovené v jejim ¢l. 35 odst. 1.

25. Zranéni, kterd utrpi cestujici béhem mezinarodnich leti, mohou navic potenciilné vést ke
vzniku zalobnich titul@ podle vnitrostatniho prava. Rizné skodni udalosti, k nimz dojde na palubé
letadla, mohou totiz byt teoreticky kvalifikovany jako poruseni prepravni smlouvy, delikty podle
obecnych pravidel obcanskopravni odpovédnosti a podobné — pricemz kazdy z téchto titul ma
samozriejmeé svij vlastni soubor podminek, v¢etné lhat pro zahdjeni rizeni.

26. Tyto razné zalobni tituly se nékdy tykaji odliSnych zalezitosti. Pokud si cestujici predem
zakoupi jidlo, které ma byt podadvano béhem letu, a dopravce mu je neposkytne, jedna se obvykle
o zalovatelné poruseni smlouvy podle vnitrostatniho prava. V takovém pripadé vsak nejde ani
o ,zranéni“, ani o ,nehodu®, a tedy ani o narok podle ¢l. 17 odst. 1 Montrealské tmluvy. Naproti
tomu za urcitych okolnosti se zalobni tituly ,kumuluji“. Stejnd $kodni udalost, jako je neimyslné
vyliti horkého napoje palubnim priivod¢im na cestujiciho, které ma za néasledek zranéni tohoto
cestujictho, mtze byt soucasné povazovana napriklad za i) nedbalost podle vnitrostatniho

deliktniho prava, ii) poruseni povinnosti zajisténi bezpecnosti vyplyvajici z prepravni smlouvy

5 — Srov. body 9 a 11 vyse.
1 — Viz § 1489 rakouského obecného obc¢anského zakoniku.

17— Clanky 18 a 19 Montrealské imluvy ponechdm ve zbytku tohoto stanoviska stranou, nebot v projednavané véci nejsou relevantni.
18 — Viz definice tohoto pojmu uvedend v bodé 58 nize.
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a iii) ,nehodu” podle uvedeného ustanoveni”. V takovém pripadé by mél zalobce teoreticky
moznost volby pravniho zdkladu pro uplatnéni naroku viaci dopravci a jeho Sikovny pravni
zastupce by prirozené zvolil ten, ktery je pro jeho zdjem nejpriznivéjsi — volba by byla
nejziejméjsi napriklad v pripadé, ze jeden z Zalobnich tituld by byl promlcen, ale druhy (dalsi)
nikoli.

27. Otéazkou riznych a nékdy i protichidnych pravidel odpovédnosti potencidlné pouzitelnych na
letecké dopravce v souvislosti se zranénim cestujicich se zabyvali tviirci Montrealské imluvy. Aby
se s ni vyporadali, méli v amyslu poskytnout urcity ,vylucny” acinek pravidlam, ktera jsou v ni
stanovena, a zejména ustanovenim ¢l. 17 odst. 1. Aby to bylo ziejmé, bylo do této dmluvy
zaclenéno zvlastni ustanoveni, a to ¢lanek 29, ktery v prislusnych pasazich stanovi, ze ,[n]dhradu
za $kodu vzniklou pfi prepravé cestujicich [...] na zdkladé této umluvy, prepravni smlouvy nebo
obecné obcanskopravni odpovédnosti nebo jinak lze zadat pouze na zdkladé podminek a mezi
odpovédnosti stanovenych v této dmluve”.

28. Presto tato otdazka nebyla prinejmensim zcela vyjasnéna. Toto posledné jmenované
ustanoveni, stejné jako clanek 24 Varsavské amluvy, ktery mu predchazel®, totiz bylo predmétem
intenzivnich sport, jak zdtraznil predkladajici soud v projednavané véci.

29. K prvni vykladové rozepri, kterd se tyka zpiisobu uplatriovini vylucnosti, se lze vyjadrit
stru¢né. Cldnek 29 lze na jedné strané vykladat tak, Ze v piipadé, kdy se pouzije vylu¢né
Montrealskd imluva, lze narok uplatnit pouze na zdkladé této imluvy s naprostym vyloucenim
zalobnich tituld podle vnitrostatniho prava. Na druhé strané jej lze chdpat také v tom smyslu, ze
v takové situaci miaze zalobce uplatnit narok i na zakladé vnitrostatniho zalobniho titulu, avsak
muze tak ucinit pouze za soucasného respektovani podminek a mezi odpovédnosti stanovenych
v umluvé. Zatimco druhy vyklad je podle mého nazoru nejprirozenéjsim vykladem tohoto
ustanoveni?®, prvni vyklad je patrné dominantni®. Jak jiz bylo feceno, tato rozepie ma jen malé,
pokud viibec néjaké, praktické dtsledky. Oba zptisoby totiz imluvé priznavaji tentyz imperativni
ucinek: pokud se pouzije vylu¢né ona, odpovédnost dopravce mize existovat pouze tehdy,
stanovi-li tak tato umluva, a v jim stanoveném rozsahu a zalobce ji nemtize obejit tim, ze zah4ji
fizeni ve své véci podle vnitrostatniho prava.

30. Mnohem vyznamnéjsi je rozepre kolem rozsahu vylu¢nosti Montrealské umluvy, tedy otdzka,
které naroky z odpovédnosti vici leteckym dopravcim spadaji do jeji vylu¢né ptisobnosti. To
vyzaduje podrobnéjsi zkoumani.

31. Jak uvadi predkladajici soud, existuji dva protichidné vyklady této otazky. Podle prvniho
vykladu, ktery budu oznacovat jako ,extenzivni“, upravuje vSechny potencidlni naroky vuci
leteckym dopravciim, at uz jsou uplatinovany jakkoli, vyplyvajici z jakéhokoli zranéni utrpéného

? — K této posledni otdzce viz bod 58 nize.

% — Pres urcité rozdily v textu jsou tato dvé ustanoveni obecné srovnatelnd. Proto jsou soudni rozhodnuti a odborn4 literatura tykajici se
¢lanku 24 Var$avské amluvy relevantni pro vyklad ¢ldnku 29 Montrealské amluvy. Totéz plati ve vztahu k ¢ldnku 17 Varsavské amluvy
a ¢l. 17 odst. 1 Montrealské umluvy (viz stanovisko generalniho advokita H. Saugmandsgaarda Qe ve véci Niki Luftfahrt
(C-532/18, EU:C:2019:788, body 26, 27 a 43). Proto budu na rozhodnuti tykajici se jedné nebo druhé dmluvy odkazovat bez rozdilu.

2 — Stejny nédzor viz Chapman, M., Prager, S., Harding, J., Saggerson on Travel Law and Litigation, 5. vydani, Wildy, Simmonds & Hill
Publishing, Londyn, 2013, s. 513, § 10.103 a Giemulla, E., ,Article 29 — Principles for claims“, v Montreal Convention, Kluwer,
Nizozemsko, 2006, s.5az7,§ 10 az 13.

2 — Viz zejména Supreme Court of the United States (Nejvyssi soud Spojenych statt americkych), 12. ledna 1999, El Al Israel Airlines, Ltd.
v. Tsui Yuan Tseng, 525 US 155 (dale jen ,rozsudek ve véci Tseng®). Viz rovnéz ndzor Tompkinse, G. N., vyjadieny zejména v Hobe, S.,
Ruckteschell (von), N., Heffernan, D. (eds.), Cologne compendium on air law in Europe, Carl Heymanns Verlag KG, 2013, s. 1004 az
1005, § 143 az 148.
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cestujicimi béhem mezindrodniho letu spadajictho do obecné pilisobnosti této umluvy*, bez
ohledu na jeho pri¢inu, vylucné Montrealska tmluva. Podle tohoto vykladu mohou byt dopravci
uznani odpovédnymi pouze za okolnosti predvidanych v ¢l. 17 odst. 1, tedy v pfipadé smrti nebo
»zranéni“ cestujictho zptsobeného ,nehodou”. Za jinych okolnosti — napriklad pokud cestujici
utrpél majetkovou Gjmu nebo pokud pri¢inou zranéni bylo néco jiného nez ,nehoda“ — nejenze
neexistuje zadny prostredek napravy podle tohoto ustanoveni, ale jakdkoli moznost od$kodnéni
podle vnitrostatniho prava je rovnéz vyloucena podle ¢lanku 29 této umluvy.

32. Podle druhého vykladu, ktery budu oznacovat jako ,restriktivni, Montrealska tmluva
neupravuje vSechny naroky vic¢i dopravcim, které mohou vzniknout v souvislosti s mezinarodni
leteckou dopravou, ale pouze ty, které se tykaji umrti cestujicich nebo ,zranéni“ zpasobenych
»nehodami®, jak predvida ¢l. 17 odst. 1. Pokud narok, at uz je uplatnovan jakkoli, objektivné
splnuje uvedenou definici, ¢lanek 29 této umluvy Zzalobci brani v tom, aby se dovolaval
priznivéjsich podminek a mezi odpovédnosti stanovenych ve vnitrostaitnim pravu. Naproti tomu
jiné druhy zranéni, ktera utrpéli cestujici na palubé letadla, spadaji mimo oblast ptisobnosti
umluvy: ackoli neni podle této umluvy k dispozici zddny prostiedek napravy, zalobce muze
uplatnit narok proti dopravci na zakladé vnitrostatniho prava.

33. V projednavané véci ma otazka, zda je spravny prvni ¢i druhy vyklad, pfimy dopad na
relevanci prvni otazky predkladajiciho soudu, pokud jde o vysledek sporu v pivodnim fizeni.

34. Pokud bychom totiz prijali extenzivni vyklad vylu¢nosti Montrealské amluvy, pak by pro tcely
rozhodovéni o tom, zda by narok DB mohl byt uplatnén na zakladé rakouského prava, nezélezelo
na tom, zda jeho zranéni byla zpisobena ,nehodou” ve smyslu ¢l. 17 odst. 1, nebo néc¢im jinym.
Podle tohoto vykladu by byl uvedeny nidrok povazovan za nérok, ktery se ridi vylu¢né touto
umluvou — a ktery je touto umluvou jakozto promlceny vyloucen — z toho prostého davodu, Ze se
tyka zranéni, kterd utrpél cestujici béhem mezindrodniho letu, spadajicich bez ohledu na jejich
skute¢nou pric¢inu do obecné pasobnosti této umluvy?.

35. Naopak, pokud bychom se drzeli restriktivniho vykladu, byla by pro osud naroku DB
rozhodujici otdzka priciny jeho zranéni. Podle tohoto vykladu by byl tento narok povazovan za
narok upraveny a vylouceny Montrealskou imluvou pouze tehdy, pokud by jeho zranéni souvisela
s ,nehodou®. V opa¢ném pripadé by mohl byt projedndn na zékladé vnitrostatniho prava.

36. Z logického hlediska tedy mohla byt nejprve polozena druhd otdzka tykajici se rozsahu
vylucnosti Montrealské imluvy. Nicméné poradi, v némz se predkladajici soud rozhodl polozit své
otazky, je z pragmatického hlediska zcela opodstatnéné. Tato slozitd a citliva otdzka totiz (1)
nemusi byt v projedndvané véci zcela vyreSena, nebot, jak jesté vysvétlim, takovy narok, jako je
narok DB, je v kazdém pripadé vyloucen (2).

% — V tomto ohledu viz bod 18 vyse.

% — V souladu s extenzivnim vykladem, pokud by DB uplatnil sviij narok ve dvouleté promlceci lhiité stanovené v ¢l. 35 odst. 1 Montrealské
umluvy, bylo by tieba se zabyvat otdzkou, zda jeho zranéni byla zptisobena ,nehodou”, avsak pouze za Gcelem rozhodnuti o tom, zda
bylo viibec mozné vyuzit ndpravné opatreni.
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1. SloZitost a citlivost otdzky

37. Je omluvitelné, pokud ma nékdo za to, ze otdzka rozsahu vylu¢nosti Montrealské imluvy byla
vyreSena. Ackoli Soudni dvir k ni nikdy nezaujal stanovisko®, soudy ostatnich smluvnich stran
ano. Extenzivni vyklad podpofily miniméalné Supreme Court of the United Kingdom (Nejvyssi
soud Spojeného kralovstvi) ve svém rozsudku ve véci Sidhu® a Supreme Court of the United
States (Nejvyssi soud Spojenych stati americkych) ve svém rozsudku ve véci Tseng, které brzy
nasledovala rada dal$ich nejvyssich souda a soudt vysokych instanci po celém svété?”. Zatimco
rozsudky ve vécech Sidhu a Tseng se tykaly Varsavské umluvy, do Montrealské imluvy bylo jiz
toto reSeni preneseno®. Kromé toho se pro jeho podporu vyslovilo mnoho experti v odborné
literature®. Rovnéz spolecnost Austrian Airlines pred Soudnim dvorem pochopitelné uvedla, ze
jde o spravny a ustaleny vyklad této véci.

38. Jiz ve svém stanovisku ve véci Austrian Airlines (Zprosténi odpovédnosti leteckého
dopravce) * jsem uvedl, Ze jelikoz Soudni dvir je pouze jednou z mnoha jurisdikci na svété, které
jsou prislusné k vykladu Montrealské amluvy, a ze jednotné uplatnovani této umluvy ve vsech
smluvnich statech je cilem, o ktery je tfeba usilovat, je vhodné, aby Soudni dvir vzal nalezité
v tvahu rozhodnuti vydana soudy téchto smluvnich statt a prikladal jim potfebnou vahu.

39. Jak jiz bylo feceno, Soudni dviir by se samoziejmé nemél témito vnitrostatnimi precedenty
ridit bezvyhradné®. Vzdy je zapotrebi obezietné prezkoumat odiivodnéni, na némz jsou zaloZena
reSeni podporovand v jinych smluvnich statech, a praktické disledky, které z nich vyplyvaji.

40. V tomto ohledu nezistal trend nastoleny rozsudky ve vécech Sidhu a Tseng nezpochybnén.
V dobé, kdy byl vydan, byl rozsudek ve véci Tseng nékterymi povazovan za vyznamny odklon od
znacného poctu rozhodnuti jdoucich opa¢nym smeérem vydanych soudy nizsich stupnt ve
Spojenych statech americkych?®2. Navic, jak uvadi DB, jsou tyto rozsudky stéle kritizovany v casti

% — Viz nicméné rozsudky, o nichz pojedndvam v bodé 50 nize. Tato otdzka vyvstala rovnéz ve véci, v niz byl vydén rozsudek ze dne
20. fijna 2022, Laudamotion (C-111/21, EU:C:2022:808). Soudni dvir v$ak rozhodl, Ze v této véci neni tfeba na ni odpovidat (viz
bod 34 uvedeného rozsudku).

% — House of Lords (Skotsko), 12. prosince 1996, Abnett proti British Airways Plc, [1997] A. C. 430 (déle jen ,rozsudek ve véci Sidhu“).

2 — Rozsudky ve vécech Sidhu nebo Tseng nésledoval zejména Court of Appeal of New Zealand (odvolaci soud Nového Zélandu) ve svém
rozsudku ve véci Emery Air Freight Corp. v. Nerine Nurseries Ltd ([1997] 3 NZLR 723); Federal Court of Australia (Federdlni soud
Austrélie) ve svém rozsudku ze dne 9. z4i{ 1998, South Pacific Air Motive Pty Ltd v. Magnus [157 ALR 443 (1998)]; a Supreme Court
of Canada (Nejvyssi soud Kanady) ve svém rozsudku ze dne 28. fijna 2014, Thibodeau v. Air Canada ([2014] 3 S. C. R. 340). Tento
extenzivni vyklad prijal rovnéz Bundesgerichtshof (Spolkovy soudni dvir, Némecko) ve svém rozsudku ze dne 15. biezna 2011 (Az
X ZR 99/10).

# — Viz zejména Supreme Court of the United Kingdom (Nejvyssi soud Spojeného kralovstvi), 5. bfezna 2014, Hook v. British Airways Plc,
[2014] WL 795206.

¥ — Viz zejména literatura uvedend v pozndmce pod ¢arou 55 nize.

— Stanovisko ve véci C-589/20, dile jen ,mé stanovisko ve véci Austrian Airlines (Zprosténi odpovédnosti leteckého
dopravce)“, EU:C:2022:47, bod 29. Obdobné viz rozsudek ze dne 6. fijna 2020, Komise v. Madarsko (Vysokoskolské vzdélavéni)
(C-66/18, EU:C:2020:792, bod 92). Proto budu v tomto stanovisku odkazovat na pfislusna vnitrostatni rozhodnuti.

31— Soudni dvir jiz dal jasné najevo, ze tak ¢init nehodld. Viz zejména rozdilné definice pojmu ,,nehoda“ uvedené v bodé 58 nize.

— Z mnoha rozhodnuti viz United States Court of Appeals, Third Circuit (Odvolaci soud Spojenych stati americkych, tfeti obvod),
19. ¢ervence 1984, Stanley Abramson v. Japan Airlines Co., Ltd, 739 F.2d 130; US District Court (Okresni soud USA), S. D. New York,
24. z4Fi 1991, Walker v. Eastern Air Lines, Inc., 775 F.Supp. 111 (kde se uvédi, Ze restriktivni vyklad vylu¢nosti odpovidal ptfed vyddnim
rozsudku ve véci Tseng ,prevazujici shodé soudd, které se touto otdzkou zabyvaly“); a United States Court of Appeals, Eleventh Circuit
(Odvolaci soud Spojenych stdti americkych, jedendcty obvod), 25. srpna 1997, Krys v. Lufthansa German Airlines, 119 F.3d 1515.
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odborné literatury*. DB, némecka vlada a Komise ve skute¢nosti navrhuji — vyslovné ¢i implicitné
— aby se Soudni dvtr v pripadé, Ze se bude touto otazkou v projedndvané véci zabyvat, od téchto
vnitrostatnich precedent odchylil a namisto toho se priklonil k restriktivnhimu vykladu.

41. Tento rozpor nepochybné prameni zaprvé ze skutecnosti, ze rozsah vylu¢nosti Montrealské
umluvy je z teoretického hlediska slozitou otdzkou. Platna vykladovd pravidla, jak jsou
kodifikoviana ve Videnské umluvé o smluvnim pravu ze dne 23. kvétna 1969%*, nevedou
k jednoznac¢né odpovédi. Na jedné strané se extenzivni vyklad, ktery byl podporen rozsudky ve
vécech Sidhu a Tseng, opira o solidni vyklad pojmi obsazenych v Montrealské amluvé zalozeny
na dobré vife s ohledem na jejich kontext, predmét a ucel. K potvrzeni tohoto vykladu byly
uvedenymi dvéma nejvyssimi soudy rovnéz pouzity pripravné prace k této umluvé. Na druhé
strané tytéz prvky mohou dle mého ndzoru rozumné podporovat opacny vyklad.

42. Pokud jde o pojmy obsazené v Montrealské umluvé, konkrétné v clanku 29, zastanci
extenzivniho vykladu poukazuji na skutecnost, zZe jeji znéni se neomezuje na zranéni zptisobena
»nehodami®, ale obecné odkazuje na zaloby na nahradu $kody vyplyvajici z ,,pfepravy osob” — coz
je vyraz, z néhoz je treba vyvodit, Ze se tykd vSech naroka vyplyvajicich ze zranéni utrpénych
cestujicimi®*. Naproti tomu zastinci restriktivniho vykladu zdiraznuji, stejné jako DB pred
Soudnim dvorem, Ze nikde v textu clanku 29 neni vyslovné narizeno vyloucit v neprospéch
cestujicich jakykoli vnitrostatni zalobni titul, i kdyZ se nejednd o ,nehodu”. Takovy drasticky
dasledek by mohl vyplyvat pouze z jasného a jednozna¢ného znéni*, nelze jej vsak dovozovat.

43. Predmeét a tic¢el Montrealské imluvy jsou stejné nejednoznacné. Neni sporu o tom, ze jiz podle
jejtho nazvu a preambule® méla tato imluva za cil sjednoceni pouze ,nékterych pravidel” pro
mezinarodni leteckou dopravu — zabyva se nékterymi otazkami vyplyvajicimi z letecké dopravy,
nikoli vsSemi. Existuje vsak zdsadni neshoda ohledné toho, jaky je presné jeji ucel, pokud jde
o odpovédnost leteckych dopravca.

44. Zastanci extenzivniho vykladu tvrdi, ze odpovédnost leteckych dopravct je v obecné roviné
otazkou, ktera méla byt reSena Montrealskou imluvou. Podle jejich nazoru predstavuji pravidla
stanovena v jeji kapitole III komplexni rezim ndrokd vyplyvajicich z mezindrodni letecké
dopravy. Hlavnim acelem této iumluvy je dosahnout v tomto ohledu jednotnosti prava. Tato
pravidla stanovi, za jakych okolnosti — tedy jedinych okolnosti — by méli dopravci odpovidat za
zranéni zpusobena cestujicim. Tim, Ze omezuje druhy narokd, které proti nim mohou byt
vzneseny, poskytuje imluva, a zejména jeji clanek 29, leteckym dopravciim jistotu. Zajistuje, aby

% — Viz zejména Giemulla, E., op. cit., s.5,§ 9, s. 8, § 15, a odkazy na odbornou literaturu; McDonald, M., ,The Montreal Convention and
the Preemption of Air Passenger Claims*, The Irish Jurist, sv. XLIV, 2010, s. 203 az 238, a Bernard, N., ,Taking Air Passenger Rights
Seriously: the Case Against the Exclusivity of the Montreal Convention®, International Community Law Review, sv. 23, ¢islo 4, 2021,
s. 313 az 343.

% — Sbirka smluv Organizace spojenych narodd, sv. 1155, s. 331 (dale jen ,Videnskd amluva®). Viz ¢ldnek 31 a ¢lanek 32 této umluvy.

— Vyvoj tohoto ustanoveni v prabéhu ¢asu tento argument posiluje. Pivodni znéni (tehdejsiho) ¢lanku 24 Varsavské amluvy v podstaté
stanovilo, Ze ,v pfipadech, na néz se vztahuje ¢ldnek 17 [...]%, mohou byt Zaloby na ndhradu $kody poddny pouze za podminek
stanovenych v této umluvé. Znéni ¢ldnku 24 vsak bylo pozdéji zménéno Montrealskym protokolem ¢. 4 o zméné Umluvy o sjednoceni
nékterych pravidel o mezindrodni letecké dopravé. V ném byl odkaz na ,prfipady, na néz se vztahuje ¢ldnek 17“ nahrazen vyrazem —

— Tvarci amluvy mohli naptiklad uvést, ze ,v pripadé jakékoli Gjmy nebo zranéni jakéhokoli druhu, at uz byly zptisobeny ¢imkoli,
vzniklych v disledku mezindrodni letecké dopravy, nelze uplatnit Zddné jiné zalobni tituly [...] neZ ty, které stanovi tato tmluva“. Viz
McDonald, M., op. cit., s. 205 a 227.

7 — Viz bod pét odiivodnéni Montrealské amluvy.
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mohli predem urcit a vy¢islit bfemeno néhrad, které na né bude kladeno, coz je zdsadni mimo jiné
pro ucely pojisténi. Tento cil spocivajici v jednotnosti a jistoté by byl zmaren, pokud by cestujici
vici nim mohli vznéset jiné naroky*.

45. Zastanci restriktivniho vykladu stejné jako DB a némecka vldda uvadi, ze podle jejich ndzoru
méla Montrealska amluva ve skute¢nosti za cil sjednotit odpovédnost dopravct pouze v urcitych
situacich, zejména v pripadé nehod souvisejicich s letadly. Riziko, ze dopravci budou celit
ochromujici odpovédnosti v pripadé havarii letadel, predstavovalo totiz jednu z obav, které vedly
k prijeti Varsavské umluvy v roce 1929%. Jejim cilem nebylo chranit dopravce pred odpovédnosti
za jinych okolnosti. Ve svétle uvedeného by jedinym cilem c¢lanku 29 Montrealské imluvy bylo
zabranit zalobci v tom, aby v pripad€, ze uplatinuje narok, ktery objektivné souvisi s ,nehodou®,
obchazel podminky a meze odpovédnosti stanovené v tomto ¢lanku tim, Ze zahdji fizeni ve své
véci podle vnitrostatniho prava. Jednotné uplatnovani tmluvy by nic vice nevyzadovalo®.

46. Zastanci restriktivniho vykladu rovnéz zdaraznuji rozdilny acel Varsavské a Montrealské
umluvy. Jak zddraznuji DB a Komise, zatimco prvni z nich byla pfijata za ucelem podpory
rozvoje vznikajictho leteckého pramyslu, cilem druhé bylo posilit ochranu spotiebitele
v mezindrodni letecké dopravé*. Bez ohledu na to, jaky by mél byt spravny pfistup podle
Varsavské umluvy, nelze prinejmensim z tohoto divodu prenaset extenzivni vyklad vylu¢nosti do
Montrealské umluvy*. Zastanci extenzivniho vykladu uvadi, ze cilem Montrealské amluvy bylo
kromé pouhé ochrany spotrebitele dosazeni ,spravedlivého vyvazeni® zajma cestujicich
a dopravci ®. Tato rovnovaha je vlastni rezimu odpovédnosti podle imluvy. Cestujici maji vici
dopravciim k dispozici omezené prostfedky ndpravy. Jsou-li vSak tyto prostredky ndpravy
k dispozici, lze je uplatnit snadno a rychle, a to z velké casti diky rezimu objektivni odpovédnosti
stanovenému v této umluvé *.

47. Pripravné prace k obéma umluvdm tuto rozepfi nezmirnuji, nebot jsou rovnéz
nejednoznacné, pokud jde o zamér jejich tvirct ve vztahu k vyluc¢nosti. Pripravné prace
k Varsavské umluvé totiz jasné nepoukazuji na definitivni zdmér delegati ohledné této véci®.
K uzitku nejsou ani pripravné prace k Montrealské umluvé. Jediné primé a podstatné prohlaseni
v tomto ohledu, které ucinil predseda konference, ponechava prostor pro interpretaci®.

48. Zadruhé rozepre ohledné rozsahu vylu¢nosti Montrealské imluvy prameni z vyznamnych —
a Casto katastrofalnich — praktickych dasledkd, které s sebou nese extenzivni vyklad. V rozsudku
ve véci Sidhu byla cestujicim, ktefi byli po pristani jejich letadla na kuvajtském mezindrodnim

% — Viz zejména rozsudky ve vécech Sidhu a Tseng.

¥ — Viz zejména Bernard, N., op. cit. s. 313 az 343.

“ — Viz zejména United States Court of Appeals, Third Circuit (Odvolaci soud Spojenych stati americkych, tfeti obvod),
19. ¢ervence 1984, Stanley Abramson v. Japan Airlines Co., Ltd, 739 F.2d 130, a judikatura, na nizZ je tam odkazovano. Viz rovnéz
Giemulla, E., op. cit., s.5,§ 9, s. 8, § 15 a rizné odkazy na odbornou literaturu.

# — Viz bod tfi odtvodnéni Montrealské umluvy.

# — Viz zejména McDonald, M., op. cit., a Bernard, N., op. cit.

# — Viz bod pét odiivodnéni Montrealské umluvy.

— Viz zejména rozsudky ve vécech Sidhu a Tseng.
% — To s velkou upfimnosti uznal lord Hope v rozsudku ve véci Sidhu: ,,[Zdpisy z druhé mezindrodni konference o soukromém leteckém
pravu konané ve Varsavé ve dnech 4. az 12. fijna 1929] obsahuje rizné pasdze, v nichZ jsou zaznamendny nézory delegdti na predmét
této umluvy. [...] Jednd se vSak o pouhd stébla ve vétru, kterd se objevila béhem nékolikadenni podrobné diskuse, do niz prispélo

mnoho delegit. Nenachdzim zde dostate¢né jasné a konzistentni vyjadieni ndzord [...] ohledné otazky, o kterou se jedna [...]“

%6 _ Ucelem ¢lanku [29] bylo zajistit, aby za okolnosti, za nichZ se tmluva uplatiiovala, nebylo mozné obchézet jeji ustanoveni podanim
zaloby na ndhradu $kody [...] na zdkladé smlouvy nebo obecné obéanskopravni odpovédnosti ¢i z jiného divodu. Jakmile dojde
k pouziti umluvy, uplatni se podminky a meze odpovédnosti, které stanovi“ (viz Mezindrodni konference o leteckém pravu, zdpisy ze
sedmndactého zaseddni, s. 3, § 10). Predseda bohuzel blize nevysvétlil, ,za jakych okolnosti, se imluva pouzije”.
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letisti v srpnu 1990, v prvnich hodinich po vpadu irackych sil do Kuvajtu, zadrzovéani irdckymi
silami po dobu tfi tydnd, odepifena moznost vyuzit prostfedkd napravy. Stejné tomu bylo
v rozsudku ve véci Tseng v pripadé cestujici, kterda byla na mezindrodnim letisti Johna
F. Kennedyho v New Yorku pfed nastupem do letadla do Tel Avivu podrobena leti§tnim
persondlem dle v§eho protipravni bezpecnostni prohlidce. V jinych rozhodnutich byla moznost
vyuzit prostiedkti ndpravy odeprena cestujicim, jejichz zdravotnimu postizeni se letecka
spoleCnosti nalezité neprizptsobila, coz bylo v pfimém rozporu s pozadavky unijniho prava®,
nebo kteri byli dopravci idajné diskriminovani na zdkladé zakdzanych divodd, jako je jejich
rasa®. Zjevna poruseni smlouvy, jako je nedodani predem objednanych jidel ze strany leteckych
spoleCnosti, zminéné v bodé 26 vyse, zlstala rovnéz bez ndhrady®. Ve vsech téchto pripadech
byly totiz naroky smérujici proti odpovédnym dopravciim povazovany za naroky, které se ridi
vylucné Varsavskou nebo Montrealskou umluvou, nebot vznikly v souvislosti s mezindrodni
leteckou dopravou. Jelikoz vSak nedoslo ani ke ,zranéni, ani k ,nehodé“, nebylo mozné domoci
se odgkodnéni podle piislusné imluvy. Zalobciim vsak nebylo umoznéno postupovat podle
vnitrostatniho prava.

49. Zastanci restriktivniho vykladu poukazuji na to, ze uvedené vysledky jsou nespravedlivé.
Extenzivni vyklad v mnoha pripadech obnasi odepreni pristupu ke spravedlnosti cestujicim.
Kromé nékolika malo hypotéz zvazovanych v samotné Montrealské umluvé jsou dopravci
chranéni pred jakoukoli odpovédnosti, bez ohledu na jeji zdroj a Gcel, a to i pred odpovédnosti,
ktera by jinak vyplyvala z nerespektovani zdkonnych povinnosti nebo zdkladnich prav cestujicich.
Tyto povinnosti a prava vic¢i nim v podstaté nelze — soukromopravné — vymdahat®. Zastanci
extenzivniho vykladu tvrdi, ze tyto vysledky jsou pouze nezbytnym duasledkem jednotnosti
a jistoty, kterych méla tato umluva dosahnout. Ackoli nékdy pripousti nespravedlnost viaci
cestujicim, zejména v pripadech diskriminace, zdtraznuji, nikoli bezdivodné, Ze soudim
neprislusi prepracovavat mezinarodni smlouvu tak, aby byla spravedlivéjsi®.

50. Celkové vzato, otazka rozsahu vylu¢nosti Montrealské amluvy vyzaduje ze strany Soudniho
dvora hlubsi Gvahu. Pripoustim, ze — jak tvrdi Komise — se jiz Soudni dvir ve svych rozsudcich
ve vécech JATA a ELFAA* a Nelson a dal$i® tohoto tématu lehce dotkl a zaujal k nému svym
zpuisobem opatrny postoj. Kdyz vsak Soudni dvir v téchto rozsudcich rozhodl, Ze neexistuje
rozpor mezi Montrealskou dmluvou a narizenim (ES) ¢. 261/2004*, vétsinou se této otdzce vyhnul
tim, Ze konstatoval, Ze imluva se vztahuje pouze na individualni Zaloby na ndhradu skody, zatimco

¥ — Viz Supreme Court of the United Kingdom (Nejvyssi soud Spojeného kréalovstvi), 5. brezna 2014, Stott v. Thomas Cook Tour
Operators Limited, [2014] WL 795206, tykajici se natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 1107/2006 ze dne 5. ¢ervence 2006
o pravech osob se zdravotnim postizenim a osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace v letecké dopravé (UF. vést. 2006, L 204,
s. 1).

® — Viz zejména United States Court of Appeals, Second Circuit (Odvolaci soud Spojenych stitd americkych, druhy obvod),
22. brezna 2002, King v. American Airlines, Inc., 284 F.3d 352.

¥ — Viz zejména United States District Court (Obvodni soud Spojenych statti americkych), D. Maryland, 31. ledna 2007, Knowlton
v. American Airlines, Inc., 31 Avi 18,486). Dalsi priklady situaci, kdy byla cestujicim odepfena moznost vyuzit ndpravna opatteni, viz
McDonald, M., op. cit., s. 220 az 223.

% — Viz zejména Giemulla, E., op. cit., s. 5, § 9, a McDonald, M., op. cit.

51 — Viz zejména Supreme Court of the United Kingdom (Nejvyssi soud Spojeného kralovstvi), 5. biezna 2014, Stott v. Thomas Cook Tour
Operators Limited, [2014] WL 795206, § 63 az 65.

2 — Rozsudek ze dne 10. ledna 2006 (C-344/04, EU:C:2006:10, body 33 az 48).
5% — Rozsudek ze dne 23. fijna 2012 (C-581/10 a C-629/10, EU:C:2012:657, body 41 az 60).

% — Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ze dne 11. inora 2004, kterym se stanovi spole¢nd pravidla ndhrad a pomoci cestujicim
v letecké dopravé v pripadé odepfeni ndstupu na palubu, zrudeni nebo vyznamného zpozdéni lett a kterym se zrusuje nafizeni (EHS)
¢. 295/91 (Uft. vést. 2004, L 46, s. 1; Zvl. vyd. 07/08, s. 10).
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narizeni zahrnuje povinnosti poskytnout cestujicim pomoc a standardizované ndhrady. Nicméné
odmitavé reakce na tyto dva rozsudky, které lze nalézt ve znac¢né casti odborné literatury, déle
zdaraznuji citlivou povahu této debaty®.

2. Neni nezbytné, aby Soudni dviir zaujal postoj v projedndvané véci

51. Uprostred nejasnosti celé této kontroverzni zalezitosti vSak presto vysvitd jedna véc: jak jsem
jiz naznacil, v projednavané véci neni nezbytné, aby Soudni dvir zaujal vycerpavajici postoj
ohledné rozsahu vylu¢nosti Montrealské umluvy.

52. Vzhledem k tomu, Ze extenzivni vyklad zahrnuje i vyklad restriktivni, se oba vyklady v jednom
aspektu shoduji. Pfinejmensim podle clanku 29 Montrealské umluvy se narok vaci leteckému
dopravci, ktery objektivné souvisi se smrti nebo zranénim cestujiciho, k nimz doslo béhem
mezindrodniho letu, ktery spada do obecné ptisobnosti této umluvy, a to v dtsledku nehody,
k niz doslo na palubé letadla, jak predpoklada jeji ¢l. 17 odst. 1, nepochybné ridi vylu¢né touto
umluvou, at uz je uplatnovan jakkoli. V takovém pripadé se obecné pripousti, ze Zalobce nemuze
obchazet podminky a meze odpovédnosti stanovené v této imluvé tim, ze zahaji rizeni ve své véci
podle vnitrostatniho prava®. Oba vyklady se rozchazeji pouze v pripadé narok, které se netykaji
ani smrti ¢i zranéni cestujiciho, ani nehody: podle restriktivniho vykladu mize zalobce postupovat
podle vnitrostatniho prava; podle extenzivniho vykladu je mu odepien jakykoli mozny prostredek

napravy”.

53. Jak vysvétlim v nasledujicim oddilu, v projedndvané véci se takovy narok, jako je narok
uplatnény DB vaci Austrian Airlines, podle mého nazoru objektivné tyka zranéni cestujiciho
zptsobeného nehodou ve smyslu ¢l. 17 odst. 1. Soudni dvir tedy nemusi volit mezi extenzivnim
a restriktivnim vykladem. Bez ohledu na spravny vyklad se tento nidrok v kazdém pripadé ridi
vylu¢né touto umluvou a ta ho vylucuje jakozto promlceny*.

54. Podle mého nazoru by bylo chvilyhodnym projevem zdrzenlivosti, kdyby se Soudni dvir
v této véci omezil na tento zfejmy zavér a zdrzel se zaujeti kone¢ného postoje k Sirsi otdzce
rozsahu vylu¢nosti Montrealské umluvy. Je vSak mozné, Ze v ramci nékteré véci projednavané
v budoucnu bude muset Soudni dvir tuto pilulku spolknout. Mtze pred nim byt naptiklad
projednavan néktery z naroka uplatnénych cestujicimi vici leteckym dopravcim. Pokud takova
situace nastane, bude nejlepsi, pokud o této otdzce rozhodne velky sendt po peclivém zvazeni
vSech vyse uvedenych aspekta.

* — Viz zejména Wegter, J. ], ,The EC] Decision of 10 January 2006 on the Validity of Regulation 261/2004: Ignoring the Exclusivity of the
Montreal Convention®, Air & Space Law, sv. 31, ¢. 2, 2006, s. 133 az 148; Radosevi¢, S., ,CJEU’s Decision in Nelson and Others in Light
of the Exclusivity of the Montreal Convention®, Air & Space Law, sv. 38, ¢. 2, 2013, s. 95 az 110; a Tompkins, G. N, ,Are the Objectives
of the 1999 Montreal Convention in Danger of Failure*, Air & Space Law, sv. 39, ¢. 3 (2014), s. 203 az 214.

% — To znamend v piipadé ,kumulace” Zalobnich tituld (viz bod 26).

— Srov. body 31 a 32 vySe.

% — Jak jsem pravé vysvétlil, pouze v pripadé, ze by takova zranéni, jakd utrpél DB, nemohla byt povazovina za zranéni zpiisobend
»nehodou®, bylo by nutné, aby Soudni dvir zaujal stanovisko ohledné rozsahu vylu¢nosti. Predkladajici soud proto tuto otdzku
pragmaticky vznesl podptrné.
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B. Takovad zranéni, jaka utrpél DB, je tieba povazZovat za zranéni zpiisobend ,,nehodou” ve
smyslu ¢l. 17 odst. 1 Montrealské viimluvy (prvni otdzka)

55. V predchozim oddilu jsem jiz uvedl, ze takovy narok, jako je ndrok uplatnény DB viaci
Austrian Airlines, se podle mého nézoru fidi vylu¢né Montrealskou umluvou, nebot se
objektivné tyka situace uvedené v ¢l. 17 odst. 1 této umluvy. V disledku toho nemtize zalobce
obejit dvouletou promlceci lhiitu stanovenou v této umluvé tim, ze zahdji rizeni ve své véci podle
vnitrostatniho prava. Nyni vysvétlim sviij pohled na tuto véc.

56. V puvodnim rfizeni je nesporné, ze narok DB se tyka ,zranéni®, konkrétné tézkych popadlenin,
které utrpél cestujici, tedy on sim, béhem mezinarodniho letu spadajiciho do obecné ptsobnosti
Montrealské umluvy — jako bylo vysvétleno v bodé 18 vyse — a ze k uddlosti ¢i udalostem, které
vedly k témto zranénim, doslo na palubé letadla. Jedinou spornou otazkou je to, zda tato zranéni
musi byt z pravniho hlediska povazovana za zranéni zptisobend ,nehodou” ve smyslu ¢l. 17 odst. 1,
¢i nikoli.

57. V tomto ohledu pripomindm, ze béhem letu, kterym byl DB prepravovan do Vidné,
nedopatfenim spadla konvice ze servirovaciho voziku, s nimz palubni priavod¢i projizdéli mezi
radami sedadel. Horka kdva se rozlila, pricemz DB utrpél tézké popaleniny .

58. Jak uvadi predkladajici soud, takovou nestastnou udalost 1ze nepochybné kvalifikovat jako
»nehodu” ve smyslu ¢l. 17 odst. 1 Montrealské imluvy. Uvedené plati bez ohledu na to, zda se
pouzije definice tohoto pojmu uvedena pred mnoha lety United States Supreme Court (Nejvyssi
soud Spojenych statd americkych) v rozsudku ve véci Air France v. Saks® — ,neocekavana ¢i
neobvykld uddlost nebo udalost, kterd je na cestujicim nezavisla“ — nebo nova definice prijata
Soudnim dvorem v rozsudku ve véci Niki Luftfahrt — ,nepredvidand netimyslnd $kodna
udélost“®!. Je zfejmé, ze kdyz clovék nastupuje do letadla, neocekava/nepredvidd, ze se na néj
béhem letu vylije konvice s horkou kavou®.

59. Tento zavér DB nezpochybnuje®. Pred odvolacim soudem a predkladajicim soudem vsak
zalobce svlij narok formuloval tak, Ze se netykd této ,nehody”, ale spise toho, co se odehrélo
nasledné. Podle teorie nahrad, o kterou se DB opir4, totiz jeho narok vyplyva z jiné priciny, a sice
z udajné® nevyhovujiciho a nedostate¢ného poskytnuti prvni pomoci k oSetfeni jeho zranéni ze
strany palubnich pravod¢ich®, k némuz doslo v rozporu s povinnosti radné péce, kterou maji
dopravci vaci svym cestujicim. Tato pricina je odlisnd od prvotni ,nehody” a méla za nasledek
samostatné zranéni, a to zhorseni jeho popalenin. Pouze za toto konkrétni zranéni pozaduje
nahradu.

* — Viz bod 10 vyse.

® — Supreme Court od the United States (Nejvyssi soud Spojenych statd americkych), 4. bfezna 1985, 470 U. S. 392 (1985) (dile jen
yrozsudek ve véci Air France v. Saks“).

® — Bod 35.

¢ — Obdobné viz rozsudek ve véci Niki Luftfahrt (body 14 a 43).

® — Viz bod 14 vyse.

— Zduraznuji, ze v soucasné fazi pivodniho fizeni nebyl tento aspekt prokdzéan. Spole¢nost Austrian Airlines jej totiz zpochybiiuje (viz
pozndmbka pod ¢arou 8) a predkladajici soud uvedl, ze pokud by byl relevantni pro osud néroku DB, bylo by v tomto ohledu nezbytné
provést dalsi dikazy a zjisténi.

— Dalsi podrobnosti viz pozndmka pod ¢arou 8 vyse.
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60. Proto se podle ndzoru DB jeho nédrok — tak, jak jej uplatnil — tykd pouze zranéni, kterd nebyla
zptisobena ,ndhodnym“ padem konvice s horkou kavou, ale naslednou reakci palubnich
pravodcich. Tento narok se tedy nefidi ¢l. 17 odst. 1 Montrealské amluvy, a proto mutze byt
uplatnén na zakladé rakouského prava za podminek — zejména pokud jde o promlceci lhitu —
v ném stanovenych.

61. Ve svétle tohoto argumentu si predkladajici soud svou prvni otazkou preje zjistit, zda pad
konvice s horkou kavou a nésledné poskytnuti prvni pomoci k oSetfeni popdlenin ze strany
palubnich pravodc¢ich maji byt povazovany za samostatné priciny zranéni nebo za soucést jediné
»nehody” ve smyslu ¢l. 17 odst. 1 Montrealské umluvy.

62. Podle mého ndzoru by tato prvni otdzka méla byt mirné preformulovana. Ve véci v ptivodnim
rizeni totiz ve svétle argumentu DB zcela zjevné vyvstava otazka pricinné souvislosti. To, zda narok
zalobce spadd do ptisobnosti ¢l. 17 odst. 1 Montrealské imluvy a jako takovy se ridi vylu¢né timto
nastrojem, zavisi v podstaté na tom, zda lze prvotni nehodu, k niz doslo na palubé letadla, tedy pad
konvice, povazovat za nehodu, kterd ve smyslu uvedeného ustanoveni ,zptsobila“ zranéni, za néz
zalobce pozaduje ndhradu, jelikoz mezitim doslo k poskytnuti prvni pomoci ze strany palubnich
pravodcich. Tato otazka by méla byt fesena jako takova®. Naproti tomu by nebylo vhodné se ji
zabyvat ponékud nepfimo v ramci pojmu ,nehoda“ tim zptsobem, ze bychom si polozili otazku,
zda tyto dvé odlisné okolnosti maji byt pro ucely téhoz ustanoveni povazovany za jedinou
udalost .

63. V nasledujicich pasazich proto vysvétlim, proc¢ je z pravniho hlediska tfeba ,ndhodny“ pad
konvice povazovat pro ucely ¢l. 17 odst. 1 Montrealské umluvy za nehodu, ktera ,zpusobila“
zranéni, kterd jsou predmétem naroku DB, bez ohledu na skutec¢nost, ze k témto zranénim
mohlo prispét i nasledné poskytnuti prvni pomoci (1)%. Kromé toho, jelikoz spole¢nost Austrian
Airlines polozila Soudnimu dvoru otdzku, zda by tato druhé udélost mohla byt v kazdém pripadé
sama o sobé kvalifikovana jako ,nehoda“ ve smyslu uvedeného ustanoveni, budu se ji pro Gplnost
kréatce vénovat (2).

% — Na tomto misté se lze opravnéné ptat, jak by Soudni dvir mohl v ramci fizeni o predbézné otazce podle ¢lanku 267 SFEU, které je
omezeno na otazky vykladu unijniho prava, resit otazku, zda by dand nehoda méla byt povazovana za nehodu, ktera ,zptisobila“ urcité
zranéni, ve smyslu ¢l. 17 odst. 1 Montrealské imluvy. Podle mého nazoru tak ucinit miize, aviak jen do ur¢ité miry. Jak vysvétlim
v nasledujicim oddilu, pri¢innd souvislost se skute¢né omezuje na dvé otazky. Zaprvé je tteba rozhodnout o tom, zda ,nehoda“ prispéla
ke vzniku zranéni, ¢i nikoli (viz body 66 az 68). To je zjevné skutkova otdzka, kterou musi v kazdém prfipadé objasnit vnitrostatni
soudce. V projedndvané véci neni tato otdzka predmétem sporu (viz bod 75). Druhym aspektem pfi¢inné souvislosti je to, zda
»nehoda“ dostatecné souvisi s dotéenym zranénim, aby bylo z pravné-politického hlediska odivodnéno pouziti ¢l. 17 odst. 1 (viz
body 69 az 74). To je otdzka (unijniho) prdva a jedind otdzka, o které se zde jednd (viz bod 77 a nésledujici). Lze si rovnéz polozit
otdzku, zda by tak Soudni dvar meél ucinit. Jiz ve svém stanovisku ve véci Austrian Airlines (Zprosténi odpovédnosti leteckého
dopravce) jsem v bodé 77 popsal své vyhrady k tomu, aby Soudni dvir odpovidal v rdmci fizeni o predbéiné otdzce na otdzky
prizptisobené velmi podrobnym a specifickym souborim skutkovych okolnosti. Nicméné vzhledem k tomu, Zze projedndvand véc je
prvni véci tykajici se pozadavku pfi¢inné souvislosti stanoveného v ¢l. 17 odst. 1 a vzhledem k jeho ilustrativnimu charakteru pro véci
projedndvané v budoucnu, povazuji za uzite¢né a vhodné tak uéinit zde.

— O umélosti tohoto pristupu svédéi podle mého ndzoru skutecnost, Ze spole¢nost Austrian Airlines a Komise odpovidaji na otdzku, zda
je tieba pad konvice a ndsledné poskytnuti prvni pomoci povazovat za jedinou ,nehodu” tak, ze predklidaji argumentaci, kterd je svou
povahou argumentaci pri¢innou souvislosti — na kterou budu na ptislu$nych mistech odkazovat. Dokonce i némeckd vlada, kterd se
zabyvd jednak tim, zda lze obé uddlosti povazovat za jedinou ,nehodu”, a jednak tim, zda lze zranéni DB povazovat za zranéni
»zptsobend” pddem konvice, uvadi k obéma ¢dstem v podstaté stejnou argumentaci. Ostatné i sam predkladajici soud v predklddacim
rozhodnuti pojedndva o této otdzce z hlediska pficinné souvislosti.

% — V tomto ohledu sdilim nédzor odvolaciho soudu v ptivodnim fizeni (viz bod 13 vyse).
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1. ,Ndhodny“ pdd konvice musi byt z prdavniho hlediska povazovdn pro ucely ¢l. 17 odst. 1
Montrealské umluvy za nehodu, kterd ,zpiisobila“ zranéni

64. Na uvod je tfeba zdlraznit, Ze ackoli ¢l. 17 odst. 1 Montrealské umluvy nespecifikuje, v jakych
situacich lze danou nehodu povazovat za nehodu, ktera ,zptisobila“ smrt nebo zranéni cestujiciho,
a tato umluva obecné tento pojem nedefinuje, nemél by byt vykldaddn pomoci odkazu na
vnitrostatni pravo rozhodné pro dotcenou prepravni smlouvu®, jak navrhuji DB a spolecnost
Austrian Airlines. Vzhledem k tomu, Ze cil sledovany touto iumluvou spociva v jednotnosti”, jakoz
i vzhledem k tomu, ze tato imluva nestanovi jinak™, by mél byt tento pojem namisto toho
vykldddn autonomné s ohledem na vykladovd pravidla stanovend Videnskou umluvou™.
Autonomie ve vztahu k vnitrostaitnimu pravu by vsak neméla znamenat, ze toto pravo bude zcela
ignorovano. Pokud jde o takovy zakladni pojem pravni odpovédnosti, jako je pricinna souvislost —
jejiz podrobnosti lze jen stézi z intelektudlniho hlediska poctivé dovodit z ,bézného vyznamu*
tohoto pojmu, z ,kontextu“, v némz je pouzit, a z pouhého ,predmétu a ucelu” Montrealské
umluvy — je tfeba se inspirovat rovnéz obecnymi zdsadami, které jsou spole¢né pravnim
predpistm smluvnich stata”.

65. V souladu s témito vykladovymi pravidly a ve svétle téchto zdsad mam shodné se vSemi, kdo
predlozili vyjadreni pred Soudnim dvorem, za to, ze za ticelem urceni toho, zda lze prislusnou
»nehodu“ v kazdém pripadé povazovat za nehodu, kterd ,zpusobila“ zranéni cestujictho tvorici
predmét naroku, je tfeba postupné pouzit dve doplnkova kritéria.

66. Jak tvrdi spole¢nost Austrian Airlines, némecka vlada a Komise, prvni kritérium vyplyva
primo z obvyklého vyznamu slovesa ,zptasobit® pouzitého v ¢l. 17 odst. 1, tedy , byt pricinou toho,
ze se néco stane”. Toto kritérium je skutkové. Odpovida tomu, co je v pravnich radech smluvnich
statd znamo jako pricinna souvislost sine qua non, ,podminka, bez které nelze” nebo
»rovnocennost podminek”. Podle tohoto kritéria se za pri¢inu daného zranéni povazuje kazdé
jednani nebo udalost, které skutecné predstavuje nezbytnou podminku pro vznik tohoto zranéni,
tedy ,bez niz“ by k nému nedoslo. Vzhledem k tomu, ze kazdé zranéni je vysledkem kombinace
okolnosti, z nichz kazda prispéla k jeho vzniku™, povazuje se podle kritéria sine qua non za
zranéni, které ma nikoli jednu, ale vice pricin. VSechny tyto okolnosti jsou totiZ povazovany za
skutkové priciny tohoto zranéni — nebo za ,clanky” v ,fetézci pricin“, které k nému vedly™.

® — V této véci by se jednalo o rakouské prévo na zékladé ¢l. 5 odst. 2 nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 593/2008 ze dne
17. ¢ervna 2008 o pravu rozhodném pro smluvni zdvazkové vztahy (Rim I) (Ut. vést. 2008, L 177, s. 6).

7 — Podminky odpovédnosti dopravce, pfinejmens$im v pripadé nehod, nepochybné patii mezi pravidla pro mezindrodni leteckou
prepravu, kterd méla byt sjednocena Montrealskou umluvou (viz body 44 a 45 vyse). Posouzeni jedné z téchto podminek pomoci
odkazu na smluvni pravo by narusilo tento cil spocivajici v jednotnosti, nebot odpovédnost by se pak mohla lisit v zavislosti na soudu,
u néhoz byl narok uplatnén — protoze riznd pravidla smluvnich stattt pro volbu prava mohou uréovat rozdilné smluvni pravo —
a v kone¢ném disledku na obsahu tohoto prava.

I — Montrealskd imluva nékteré otazky vyslovné (viz zejména ¢l. 33 odst. 4) nebo implicitné [viz ¢ldnek 29, prvni véta, posledni radek
(»[...] bez ohledu na to [...]“)] odkazuje do oblasti vnitrostatniho prava. Avsak v piipadé pozadavku pri¢inné souvislosti stanoveného
vjejim ¢l. 17 odst. 1 tomu tak neni.

7 — Obdobné viz rozsudek ze dne 20. fijna 2022, Laudamotion (C-111/21, EU:C:2022:808, bod 21 a citovana judikatura).

7 — Viz mé stanovisko ve véci Austrian Airlines (Zprosténi odpovédnosti leteckého dopravce) (bod 72).

™ — Typickym prikladem muze byt srdzka cyklisty s chodcem. Dojde k ni v dusledku kombinace rychlosti kola, zdvady jeho brzd,
nepozornosti chodce a podobné.

— Viz zejména srovnévaci analyza pravnich predpisi ¢lenskych stati Evropské unie a Spojeného krélovstvi, Von Bar, C. et al. (ed.),
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,
Mnichov, 2008, sv. IV, kniha VI (,Non contractual liability arising out of damage caused to another*), kapitola 4: Causation, s. 3566 az
3608.
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67. Pro Gcely ¢l. 17 odst. 1 Montrealské amluvy je tedy prvni kritérium splnéno, pokud je
prislusna ,nehoda“ ve skute¢nosti nezbytnou podminkou pro vznik zranéni cestujiciho, které je
predmétem naroku — tedy ,bez“ této udélosti by ke zranéni nedoslo. To rovnéz znamenad, ze
postaci, aby ,nehoda“ byla jednou z okolnosti, které prispély ke vzniku tohoto zranéni —
»Clankem® v ,fetézci pricin®, ktery k nému vedl. Jak poznamenal predkladajici soud, tento pristup
vyslovné podporil zejména United States Supreme Court (Nejvyssi soud Spojenych statt
americkych) v rozsudku véci Air France v. Saks™.

68. Podle mého nazoru je toto prvni kritérium v souladu jak s cilem spocivajicim v ochrané
spotfebitele”, tak s cilem spocivajicim v jednotnosti sledovanym Montrealskou dmluvou.
V tomto ohledu uvazujme hypoteticky priklad Gjmy na zdravi cestujiciho zptisobené kombinaci —
prinejmensim — dvou okolnosti, a sice i) predchoziho zdravotniho stavu doty¢ného cestujiciho,
v dusledku néhoz byl nachylny k infarktu, a ii) extrémniho stresu vyvolaného ,ndhodnym*
nouzovym pristanim letadla, které vyvolalo takovy infarkt. V takovém pripadé na jedné strané
prispiva prvni vyse popsané kritérium k tomu, Ze poskozeny mtize byt snadno odskodnén’ podle
¢l. 17 odst. 1 Montrealské amluvy, nebot postacuje pouhd skute¢nost, ze ,nehoda“ je jednim
z ,Clankd” v ,fetézci pricin“, které vedly ke smrti nebo zranéni tohoto cestujiciho. Pokud by
naopak ,nehoda“ musela byt ,jedinou/dostacujici pricinou“, nebo dokonce ,hlavni pri¢inou”
zranéni cestujiciho, vazné by to ztizilo uplatnéni jeho naroku. Prvni alternativni kritérium by
v uvedeném prikladu mohlo zcela vyloucit odskodnéni”. Druhé by vedlo k nejistoté. Volba mezi
obéma vyse uvedenymi okolnostmi by totiz byla diskutabilni a jako takova by pravdépodobné
vyvolala rozsdhlou debatu mezi ucastniky fizeni, pricemz rozhodnuti, které by nakonec vydal
soudce, by bylo ponékud svévolné®. Na druhé strané kritérium sine qua non rovnéz prispiva
k jednotnému uplatnovani této umluvy. To, zda se na urcity narok vztahuje ¢l. 17 odst. 1, totiz
zavisi na urcitém objektivnim vztahu mezi zranénim cestujiciho a ,nehodou®, nikoli na tom, jak
byla pricina nehody predestrena zalobcem nebo jak ji obhajoval dopravce — k této otdzce se vratim
pozdéji.

69. Jak vsak vsichni Gcastnici a ti, kdo predlozili vyjadreni pfed Soudnim dvorem, jednoznacné
zdlraznili, pro ucely ¢l. 17 odst. 1 Montrealské umluvy nelze vySe uvedené kritérium sine qua
non pouzit neomezené. V opac¢ném pripadé by byl rozsah tohoto ustanoveni a v konec¢ném
dtsledku i rozsah odpovédnosti dopravce podle néj prehnany.

70. V tomto ohledu uvazme nasledujici hypoteticky scénar: v letadle prepravujicim narodni
fotbalovy tym na mistrovstvi svéta ve fotbale dojde ,ndhodou” k poskozeni jednoho z motori
a letadlo nouzové pristane. Hraci nejsou pri této udalosti zranéni, ale jsou z ni pochopitelné
v Soku. Trauma z této ,nehody“ béhem tydne naristd, az béhem zapasu jeden z hract
v roztrzitosti netrefi mic, ztrati rovnovahu, upadne a vyvrtne si kotnik — zranéni, které by mohlo
zptsobit zna¢nou Skodu vzhledem ke $kodlivému dopadu, ktery by nepochybné mélo na
schopnost tohoto hrace nadale se Gcastnit této sportovni udalosti.

— ,Kazdé zranéni je vysledkem fetézce pri¢in a my pozadujeme pouze to, aby cestujici byl schopen prokézat, Ze néktery ¢lanek fetézce byl
[,nehodou” ve smyslu ¢l. 17 odst. 1].*

77— Viz bod tfi odvodnéni Montrealské umluvy.

7 — Mohou vsak nastat situace, kdy by mohlo byt obtizné prokazat, Ze ,nebyt“ dané ,nehody”, k doté¢enému zranéni by nedoslo. K tomuto
tématu viz zejména Defossez, D., ,Contaminated Air: Is the ,But For’ Test Saving Air Carriers?“, Air & Space Law, sv. 44, ¢. 2, 2019,
s. 185 az 202.

— Protoze ,ndhodné“ ptistani by nezpusobilo infarkt a 4jmu na zdravi cestujiciho samo o sobé, ale pouze ve spojeni s jeho pfedchozim
zdravotnim stavem.

— V tomto smyslu viz Supreme Court of the United States (Nejvy$si soud Spojenych statd americkych), 24. unora 2004, Olympic Airways
v. Husain, 124 S.Ct. 1221.
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71. Muize se stat, ze ,bez“ prvotni ,nehody“ by hra¢ dotcené zranéni neutrpél. Bylo by vsak
nepriméfenym rozsirovanim puasobnosti ustanoveni ¢l. 17 odst. 1 Montrealské amluvy, pokud by
byla takova zranéni, jako jsou ta, kterd jen velmi vzdalené souvisi s ,nehodou”, povazovana za
zranéni, na néz se toto ustanoveni vztahuje. Kromé toho, pokud by dopravci podle néj odpovidali
za takto vzdélené nasledky nehod, k nimz doslo na palubé jejich letadel, mohlo by to na né klast
velmi tézké, obtizné urcitelné a vycislitelné biemeno nadhrad. ,Spravedlivé vyvazeni zajma“
cestujicich a dopravct, o néz tvlrci amluvy usilovali, by nebylo zachovano?®. Jak zdtraznil DB,
obdobné se v pravnich predpisech smluvnich statli obecné uznava, ze kritérium sine qua non
neni dostatecné pro udrzeni odpovédnosti v rozumnych mezich ®.

72. Z tohoto diivodu by mélo byt v kazdém pripadé pouzito druhé kritérium. Toto kritérium je
zdkonné a jako takové zahrnuje politickou volbu. Jde o urceni toho, zda pricinna souvislost mezi
»nehodou” a zranénim cestyjiciho, kterd presahuje pouhé splnéni kritéria sine qua non, je
z hlediska predmétu a ucelu Montrealské umluvy dostatecné vyznamn4d, aby se pouziti ¢l. 17
odst. 1 a zaloZeni odpovédnosti dopravce podle tohoto ustanoveni jevilo odivodnéné a rozumné.
Toto kritérium odpovida tomu, co je v zemich s kontinentalnim pravnim systémem znamo jako
»primérend pricina“ a v zemich s anglosaskym pravnim systémem jako ,bezprostredni pric¢ina“.

73. Obecné lze fici, ze v pravnich fddech smluvnich stata® se ze vsech okolnosti, které prispély
k danému zranéni, povazuje jednani nebo udalost za® , primérenou” ¢i ,bezprostredni“®, a tedy
zalovatelnou pric¢inu tohoto zranéni, pokud je toto zranéni prirozenym dutsledkem uvedené
priciny. Klasickym dil¢im kritériem je ovéreni toho, zda dotcené zranéni bylo predvidatelnym
dasledkem tohoto jednani nebo udélosti — tedy zda by hypoteticky prihlizejici mohl pri zpétném
pohledu s ohledem na vSechny okolnosti a dosavadni zkus$enosti rozumné predpokladat, ze by
uvedené jednani ¢i udalost mohly zplsobit takové zranéni. Dalsi tzce souvisejici dil¢i kritérium,
které zminuje némecka vlada, spocivd v ovéreni toho, zda lze urcité zranéni povazovat za
realizaci rizika spojeného s dot¢enym jednanim nebo udélosti®. Ani jedno z téchto dil¢ich kritérii
nebude naplnéno, pokud se bude jevit jako pravdépodobné, ze prislusné jednani nebo udalost
nevedly k uvedenému zranéni a ze k nému doslo pouze v dasledku zvlasté netypického nebo
velmi mimoraddného retézce udélosti. Toto zdkonné kritérium by nemélo byt aplikovano
abstraktné, ale spiSe s ohledem na jeho jasny a rozumny politicky zdmér: ackoli lidé by méli byt
obecné odpovédni za své skodlivé jedndni, obcanskopriavni odpovédnost nelze rozumné
rozsifovat na mimoradné nepravdépodobné diisledky takového jednani.

74. Jak shodné navrhli vSichni tcastnici a ti, kdo predlozili vyjadreni¥, v kontextu ¢l. 17 odst. 1
Montrealské umluvy to znamend, Ze plsobnost tohoto ustanoveni a rozsah odpovédnosti
dopravce podle néj jsou omezeny na zranéni, ktera jsou ,predvidatelnymi“ disledky prislusné
»nehody“ — nebo jinak feceno, na zranéni, kterd predstavuji realizaci rizika spojeného s touto

81— V tomto smyslu viz rozsudek ve véci Niki Luftfahrt (bod 40).

8 — Viz zejména Von Bar, C. et al. (ed.), op. cit., s. 3570, a srovndvaci analyzu pravnich predpist ¢lenskych stata tykajicich se této otdzky,
s. 3574 az 3585.

8 — Viz zejména srovndvaci analyza pravnich predpist ¢lenskych statd tykajicich se této otdzky, Von Bar, C. et al. (ed.), op. cit., s. 3574 az
3585.

# — Muze existovat i vice nez jedna ,pfiméfend” ¢i ,bezprostiedni” pfi¢ina zranéni.

% — Pro Gcely projedndvané véci budou pojmy ,pfiméfend“ a ,bezprostfedni” pouziviny jako synonyma, pfi¢emz v$echny nuance
vyplyvajici z vnitrostatniho prava budou ponechény stranou.

% — Pokud jde o pravni predpisy Spojenych stdt americkych, viz Restatement (Third) of Torts: liability for physical harm (Basic
Principles), ,Scope of liability — Proximate cause®, § 29. Uvazujme piiklad studenta, ktery odesel z univerzity pozdé, protoze jeho vyuka
skoncila se zpozdénim, pti prechdzeni ulice ho srazilo auto, a on v disledku toho zemfel. Rizeni automobilu samo o sobé vytvari riziko
nehody. Cas, kdy skon¢i vyucovéni, nikoliv. Prvni okolnost je ,pfimérenou”/,bezprosttedni” pfi¢inou zranéni; druhd, a¢ je nutnou
podminkou téhoz (skutkovd pfic¢ina), nikoliv.

8 — Stejny ndzor viz rovnéz Giesmulla, E., op. cit., s. 19, § 45.
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udélosti. Ta je po pravni strance tfeba pro tGcely tohoto ustanoveni povazovat za zranéni
»zpusobena“ dotcenou ,,nehodou”. Naproti tomu zranéni, kterd by se pfi zpétném pohledu jevila
jako nepravdépodobné duasledky ,nehody” a vznikla pouze v disledku zvlasté netypického nebo
velmi mimoradného retézce uddlosti, by za takova povazovana byt neméla. I v tomto pripadé
soudy Spojenych statti americkych vychazeji z tohoto pristupu. Podle jejich ndzoru musi Zalobce
k tomu, aby splnil pozadavek pricinné souvislosti podle ¢l. 17 odst. 1, prokazat nejen to, Ze
»nehoda“ je soucasti ,retézce pricin® ktery vede k jeho zranéni, ale rovnéz to, ze tento retézec
pricin ,bezprostiedné” zptisobil uvedené zranéni®.

75. Ve véci v ptivodnim fizeni je nesporné, ze prvni vySe popsané kritérium je splnéno. Tato
skutecnost jiz byla konstatovana predklddajicim soudem. Je zfejmé, Ze ze skutkového hlediska by
DB ,bez” ,ndhodného” padu konvice s kdvou neutrpél zranéni, za néz pozaduje ndhradu — a to
i v pripadé, ze prijmeme argumentaci DB, podle niz je tfeba v tomto ohledu odlisit prvotni
popdleniny, které utrpél, od jejich nasledného ,zhorseni“®. Jak totiz uvedl tento soud, jakoz
i vsichni, kdo predlozili vyjadreni, pokud bychom z rovnice odstranili pad konvice s kavou, DB by
nebyl popalen a jeho — tehdy — neexistujici popaleniny by se zjevné nemohly nésledné ,zhorsit".

76. Udajné neposkytnuti nalezité prvni pomoci ze strany palubnich préivodéich by jisté mohlo byt
— pokud by se prokazalo — povazovano za dalsi ,clanek” v ,retézci pricin®, které vedou k tomuto
takzvanému ,zhorseni”. Za predpokladu, ze i) palubni privod¢i byli ze zakona povinni reagovat
na opafeni DB urcitym zptsobem, a to na zdkladé povinnosti fadné péce o cestujici® nebo
pramyslovych norem?, ii) neucinili tak, a iii) pokud by tak ucinili, mohlo by to zmirnit popdleniny
DB, lze se pravdépodobné domnivat, Ze ,bez“ tohoto pochybeni by k témto zranénim nedoslo
v takové podobé, jako tomu nakonec bylo — nedoslo by k jejich ,,zhorseni” v tom smyslu, jak tvrdi
DB. Tato Gvaha je vsak nepodstatnd. Jak je uvedeno v bodé 67 vyse, ke splnéni prvniho kritéria
postacuje, aby ,nehoda“ byla jednou z okolnosti, které prispély ke vzniku dotceného zranéni:
nemusi vSak byt jedinou pricinou.

77. Druhé kritérium je v projednavané véci rovnéz jednoznacné naplnéno, a to navzdory snaze DB
presvédcit Soudni dvir o opaku. Zalobce v podstaté tvrdi, Ze ,ndhodny“ pad konvice s kavou nelze

NIYe

povazovat za ,priméfenou” ¢i ,bezprostfedni pri¢inu tvrzenych zranéni — ,zhorSeni“ jeho
popélenin — nebot tato zranéni nebyla predvidatelnymi nésledky uvedené ,nehody“. Podle DB
k tomuto zhor$eni doslo vyhradné v dusledku netypického retézce udalosti. Dojde-li totiz

88 — Z mnoha rozhodnuti viz United States District Court (Obvodni soud Spojenych statti americkych), S. D., New York, 6. zaf{ 2007, Zarlin
v. Air France, 2007 WL 2585061, a citovana judikatura.

— Viz bod 59 vyse. Ackoli predklddajici soud zdéanlivé souhlasi s timto aspektem argumentace DB — nebot je to predpoklad jeho prvni
otazky — ja s tim méam urcité obtize. To, co DB oznacil za dvé riznd zranéni, je totiz ve skutec¢nosti jedno a totéz: popaleniny, které
utrpél. Udajné neposkytnuti prvni pomoci ze strany palubnich pravodéich nemélo za nasledek ,samostatnd“ zranéni v pravém slova
smyslu — tak by tomu bylo napriklad v pripadé, kdy by palubni pravod¢i zalobci DB pfi oSetfovani jeho popélenin $lapl na nohu,
a zlomil mu tim prsty. Popaleniny nebyly chovdnim palubnich pravodéich ani ,zhor$eny“ v pravém smyslu vyrazu ,ucinény
jeho popdleniny, tedy neucinili je méné zdvaznymi, nez byly ptivodné, nebo leh¢imi, nez by byly po ,pfirozeném® vyvoji. Jak jiz bylo
naznaceno vyse, i kdyby poskytnuti prvni pomoci mélo za nasledek skute¢né samostatné zranéni, argumentace naznacend v tomto
stanovisku by ptesto platila mutatis mutandis.

— V mnoha jurisdikcich se uznéva, ze dopravci maji vici cestujicim povinnost radné péce. Zejména podle rakouského prava, které je
rozhodnym prdvem pro dot¢enou piepravni smlouvu (viz pozndmka pod ¢arou 69), vznikd uzavienim takové prepravni smlouvy na
strané dopravce povinnost zajistit jejich bezpe¢nost [viz mé stanovisko ve véci Austrian Airlines (Zpros$téni odpovédnosti leteckého
dopravce), pozndmka pod ¢arou 5].

' — V Evropské unii Ize primyslové normy nalézt v nafizeni Rady (EHS) ¢. 3922/91 ze dne 16. prosince 1991 o harmonizaci technickych
pozadavkil a spravnich postupt v oblasti civilniho letectvi (UF. vést. 1991, L 373, s. 4; Zvl. vyd. 07/01, s. 348), ve znéni nafizeni
Evropského parlamentu a Rady ¢. 1899/2006 ze dne 12. prosince 2006 (Ut. vést. 2006, L 377, s. 1), piiloha IIL Viz zejména OPS 1.745
(povinnost byt vybaven soupravami prvni pomoci, snadno pristupnymi k pouziti); OPS 1.755 (povinnost byt vybaven lékaiskou
soupravou prvni pomoci); OPS 1.760 (povinnost byt vybaven kyslikem pro prvni pomoc); OPS 1.1005 a OPS 1.1010 (pocatecni
a prubézny vycvik palubnich pravodcich tykajici se zejména obsahu a pouzivani souprav prvni pomoci, kysliku pro prvni pomoc,
zdravotnického vybaveni prvni pomoci).
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k opareni na palubé letadla, obvykle nésleduje to, Ze se dotCené osobé dostane dostate¢né
a primérené prvni pomoci, kterd zabrani zhorSeni jejich zranéni. Mimoradné pochybeni
palubnich pravodcich by v tomto pripadé fungovalo jako ,vylucujici pricina“ kterd by prerusila
sretézec” vedouci zpét k prvotni ,nehodé”.

78. Tento argument vsak pri bliz§im zkoumadni neobstoji. Zaprvé zde opét plati, ze i kdyby bylo
treba odlisit prvotni popaleniny DB od jejich ,zhorseni“, posledné uvedené by bylo zjevné
predvidatelnym dtisledkem opareni, a to vzhledem k tomu, ze toto ,zhorseni” by bylo disledkem
— nebo v projednavané véci zfejmeé bylo disledkem — prirozeného vyvoje zranéni. Jinymi slovy, jak
uvadi némecka vlada, riziko ,zhorseni“ popdlenin bylo spojené jiz s ,ndhodnym® padem konvice.
Prvni pomoc poskytnuta palubnimi privodc¢imi méla pravé zabranit realizaci tohoto rizika. Mezi
zranénimi DB a prislusnou ,nehodou” tedy existuje jasny a uzky vztah ,pric¢iny a nasledku” —
i kdyby opét mohly/mély byt rozlisovany.

79. V tomto ohledu si predstavme scénar, ktery je sice vzdalen od prepravy cestujicich, avsak
podle mého néazoru je pomérné ilustrativni. Nékdo z nedbalosti upusti zapdlenou svicku na
zaclonu v domé souseda. Vznikne pozar. Privolani hasici v dsledku nedbalosti nemaji potiebné
vybaveni a nedokdzou nilezité bojovat s plameny. Dim nakonec vyhofi. Podle argumentace DB
by to bylo povazovano za nepravdépodobny diisledek upusténi svicky, protoze pokud by hasici
splnili svou povinnost fadné péce a podafilo se jim pozar uhasit, $koda na domé by byla mensi.
Logicky omyl je zfejmy. Jasné se dalo predvidat, Ze upusténi svicky na zaclonu nakonec mize vést
k vyhoteni domu. Jinak feceno, tento konec¢ny vysledek zjevné nastal ,,v ramci rizika“ spojeného
s timto jedndnim.

80. Zadruhé na rozdil od toho, co tvrdi DB, ackoli reakce palubnich priavodcich na pad konvice,
pokud se prokaze jako podprimérnd, miize byt v projednavané véci jisté, jak jsem jiz naznacil,
povazovana za dalsi pri¢inu ,zhorseni” jeho zranéni, nemuze vSak mit takovy dosah, aby ,pretrhla
retézec” vedouci zpét k pocatecni ,nehodé”. Jak je zfejmé z bodi 73 a 74 vySe, tak by tomu bylo
pouze v pripadé, ze by chovéani palubnich pravodcich bylo zvldsté netypické nebo velmi
mimoradné, a to do té miry, ze by se toto chovani — jakoz i zranéni, ktera DB ve vysledku utrpél —
jevilo hypotetickému prihlizejicimu pfi zpétném pohledu jako nepravdépodobné®. Pouze
v takovém pripadé by bylo z pravné-politického hlediska nedtivodné pricitat uvedena zranéni této
»nehodé“. To je vysoka latka, které v takové situaci, jako je situace v ptivodnim fizeni, jednoduse
neni dosazeno.

81. Jak totiz bystfe poznamendvaji Austrian Airlines, némecka vlida a Komise, skute¢nost, ze
palubni priavodci, ktery mohl mit pouze omezenou lékarskou pripravu, mad jiné povinnosti a musi
se vénovat cestujicim, neposkytne v ndvaznosti na potencidlné stresujici nasledky ,nehody”
zranénému cestujicimu potfebnou zdravotnickou péci a nevénuje mu potiebnou pozornost, by se

% — Obdobné je tomu ve vnitrostdtnim pravu smluvnich stitd — pokud mezi prvotni protipravni jedndni Zalovaného a Gjmu, kterou
nakonec utrpél poskozeny, vstupuje jednani treti osoby, je toto jednani povazovéano za ,vylucujici pri¢inu“ pouze tehdy, pokud by se
toto jedndni pfi zpétném pohledu jevilo jako nepredvidatelné ¢i nepravdépodobné. Pokud tomu tak neni, nepferusuje ,fetézec pric¢in“
vedouci k jednéni Zalovaného. Klasickym prikladem je osoba, kterd z nedbalosti nechd nabitou zbrar na $kolnim dvore a néjaké dité ji
nédsledné sebere a vystfeli z ni na svého kamardda. V takové situaci jedndni ditéte neprerusi ,retézec pric¢in“, ktery vede zpét
k nedbalosti prvné zminéné osoby. Pokud totiz nékdo nechd zbran na $kolnim dvofe, je prosté zjevné, ze mohl rozumné predpokladat,
Ze ji néjaké dité vezme a pouzije. Viz zejména Von Bar, C. et al. (eds), op. cit., s. 3571 az 3572 a 3578 az 3581.
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takovému prihlizejicimu pri zpétném pohledu jen stézi jevila jako nepravdépodobnd®. Nejedna se
o nic ,netypického” nebo ,,mimoradného”. MtiZe se to redlné stat, nebot vzhledem ke zkusenostem
se lidé za takovych okolnosti dopoustéji chyb. Obdobné 1ze za ,netypické” ¢i ,mimoradné” stézi
povazovat nedoplnéni soupravy prvni pomoci pred letem z nedbalosti®*.

82. Podobnym prikladem by mohla byt situace, kdy nékoho srazi auto, jehoz fidi¢ si pocinal
nedbale, coz ma za nasledek zlomeninu ruky vyzadujici operaci. Chirurg béhem operace
nepostupuje s dostateCnou péc¢i a pozornosti a nepodari se mu zranéni zmirnit, pripadné jej
zhorsi, ¢i dokonce zptisobi jiné zranéni. V pravnich rddech smluvnich stran obvykle takova
pochybeni lékard ,neprerusuji retézec” vedouci zpét k ptvodni nedbalosti ridice, jelikoz nejsou
zvlasté ,netypicka® ¢i velmi ,mimofadna“, aby se pri zpétném pohledu jevila jako
nepravdépodobnd, nebot k nim bohuzel dochéazi®.

83. Podle mého nézoru je tento vyklad pozadavku pri¢inné souvislosti stanoveného v ¢l. 17 odst. 1
Montrealské umluvy v takové situaci, jako je situace nastald v pivodnim rizeni, zcela v souladu se
systematikou, predmétem a uicelem této Gmluvy.

84. Zaprvé v rezimu odpovédnosti stanoveném Montrealskou iumluvou pro pripad ,zranéni*
cestujictho ma otazka, zda personal dopravce v pripadé ,nehody” ucinil nezbytné kroky
k odvraceni zranéni, hrat roli pouze ve fazi obhajoby podle ¢l. 21 odst. 2 pism. a) této umluvy
s cilem omezit odpovédnost dopravce podle ¢l. 17 odst. 1%. Zcela logicky by tedy toto hledisko
nemélo byt zohlednovéno, a to ani v predchozim kroku pfi posuzovani toho, zda lze tuto
»nehodu“ povazovat za takovou nehodu, ktera ,zptsobila“ uvedenou Gjmu, ¢i nikoli, a tedy zda se
na dot¢eny ndrok vztahuje posledné uvedené ustanoveni.

85. Zadruhé tento vyklad prispiva ke ,spravedlivému vyvazeni zajma“ cestujicich a dopravcg,
o néz usilovali tvirci Montrealské umluvy. Zajistuje totiz, ze pokud byl narok na ndhradu skody
podle ¢l. 17 odst. 1 této umluvy uplatnén v ramci dvouleté promlceci lhaty v ni stanovené, miize
byt zalobce podle tohoto ustanoveni odskodnén za vsechny skodlivé nasledky ,bezprostredné”
vzniklé v dasledku prislusné ,nehody”, a to i za ty, které mohly castecné nastat v dasledku

% — Aby se predeslo jakymkoli nejasnostem, rdd bych zduraznil, ze otdzka, zda tdajné pochybeni palubnich privodcich pfi poskytovani
nélezité prvni pomoci bylo ,ptedvidatelné”, se pro ucely rozhodovdni o tom, zda lze zranéni DB pfiméfené povazovat za ,zpiisobend”
»ndhodnym® padem konvice s kavou, podstatné li$i od otazky, zda uvedené pochybeni mohlo samo o sobé predstavovat ,nehodu“ —
tedy podle definice tohoto pojmu pfijaté Soudnim dvorem (viz bod 58) ,neptredvidanou” udalost (viz oddil B.2 tohoto stanoviska).
Pokud chcete, predstavte si, ze letuska podévd cestujicimu kelimek s horkou kdvou. Tento kelimek nakonec sklouzne z odklddaciho
stolku sedadla cestujiciho, coz mé za nasledek opateni. Na jedné strané se z hlediska pri¢inné souvislosti jednad o ,predvidatelny”
pribéh udalosti. Rozumny pozorovatel mohl predpokladat, ze k tomu dojde. Riziko opafeni je totiz neodmyslitelnou soucasti podavani
horkych népoji. Vezmeme-li v Gvahu obvyklé okolnosti, jako je pohyb letadla, pak k paddu kelimku z odklddaciho stolku muze
pravdépodobné dojit a skute¢né k nému dochézi. Proto se kelimky s kdvou nékdy podévaji s vickem. Na druhou stranu pad kelimku,
pokud k nému skute¢né dojde, lze stile povazovat za ,nepredvidanou udélost®, a tedy za ,nehodu”, nebot zranény cestujici (pokud neni
vsevédouci) pred tim, nez k nému doslo, nevédél, ze k nému v daném okamziku dojde. Souhrnné fe¢eno, mnohé ,nehody”, ackoli
»nepredvidané®, byly ,predvidatelné”.

— Naproti tomu, jak uvddi némeckd vldda ve svych vyjddienich, pokud by po padu konvice s kdvou dostal palubni pravod¢i, ktery
oSetfoval zranéni DB, z néjakého nevysvétlitelného divodu zichvat vzteku a Gmyslné tohoto cestujiciho zbil, toto jednéni by se
nepochybné pfi zpétném pohledu jevilo jako nepredvidatelné/nepravdépodobné.

% — V takovém pripadé by rfidi¢ mohl byt uzndn odpovédnym za vsechna zranéni [viz zejména Cour de cassation (Kasa¢ni soud, Francie),

27. ledna 2000, ¢. 97-20.889] bez ohledu na skute¢nost, Ze poskozeny by mél potencidlné narok i vaci 1ékati, to viak pouze ve vztahu ke

druhému zranéni. Pro srovnédvaci analyzu pravnich predpist ¢lenskych statlt upravujicich danou oblast viz zejména Von Bar, C. et al.

(eds), op. cit., s. 3574 aZ 3585.

— Podle tohoto ustanoveni ,[d]opravce neodpovidé za $kody vzniklé podle ¢l. 17 odst. 1 prevy$ujici 100 000 zvlastnich prav cerpéni na
kazdého cestujiciho, je-li prokdzano, Ze [...] nebyly zptisobeny nedbalosti [...] jeho zaméstnanct nebo zprostiedkovateld“. Podle uvede-
ného ustanoveni se totiz tradicné posuzuje, zda persondl dopravce poté, co doslo k ,nehodé“, dodrzoval své povinnosti fddné péce
a pramyslové normy. Viz napiiklad United States District Court (Obvodni soud Spojenych stattt americkych), S.D. Florida,
10. btezna 2018, Quevedo v. Iberia Lineas Aereas de Espaiia, Socidad Anénima Operadora Co., 2018 WL 776754.
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nasledného poskytnuti nevyhovujici ¢i nedostatecné prvni pomoci”. Ziroven by takova
odpovédnost nebyla prehnand, ale vzhledem k zavaznosti ,nehody” v daném pripadé spise
odivodnéna a primérend *.

86. Zatreti shodné s predkladajicim soudem a Komisi mam za to, Ze stejny vyklad rovnéz prispiva
k jednotnému uplatinovani Montrealské imluvy. V tomto ohledu, jak jsem uvedl v prvnim oddilu
své analyzy, tato umluva stanovi imperativni rezim odpovédnosti. Proto, jak je uvedeno v bodé 68
vySe, je tfeba urcit, zda se na narok vztahuje ¢l. 17 odst. 1 této imluvy, a to nikoli ve svétle toho, jak
byl narok uplatnén zalobcem, ale objektivné s ohledem na aktualni skutkovy stav. Mtj vyklad
primo zarucuje, ze vzdy, kdyz se narok tyka zranéni, kterd objektivné a tizce souvisi s ,nehodou®,
nebude moci Sikovny pravni zastupce obejit imluvu, a zejména dvouletou promlceci lhitu pro
zahdjeni fizeni tim, ze Istivé oddéli, jak se to pokusil ucinit DB*, tato zranéni od dané udalosti'®.

2. Kotdzce, zda neposkytnuti primérené a dostatecné prvni pomoci ze strany palubnich priivodcich
miize samo o sobé predstavovat ,,nehodu“

87. Spole¢nost Austrian Airlines ve svych vyjadrenich tvrdila, ze i kdyby pad konvice s kavou
nemohl byt z pravniho hlediska povazovan za ,pri¢inu“ zranéni uvadénych DB, nebylo by to
dalezité. Podle nazoru dopravce totiz okolnost, kterou zZalobce uvadi jako skute¢nou ,pric¢inu“
téchto zranéni, tedy prvni pomoc poskytnutd palubnimi privodc¢imi, sama o sobé predstavuje
»nehodu” ve smyslu ¢l. 17 odst. 1 Montrealské umluvy. Narok DB by tak v kazdém pripadé,
i podle restriktivniho vykladu vylu¢nosti tohoto nastroje'”, spadal do oblasti jeho plisobnosti,
a byl by tak promlcen.

88. Tato otazka se podstatné lisi od otazky polozené predklddajicim soudem. Nejedna se jiz
o otazku pricinné souvislosti jako takové, ale o pravni kvalifikaci daného jednani palubnich
privodcich. Tato otazka navic nebyla pred Soudnim dvorem vécné projednavana. Ve skutecnosti
se ji DB a spole¢nost Austrian Airlines ve svych vyjadienich zabyvaly pouze povrchné. Predevsim
vsak, jak vysvétlim v nésledujicim bodé, je pro ucely projednavané véci zbytecné se ji zabyvat. Ze

— Konkrétné to znamend, Ze pokud by naptiklad DB uplatnil sviij ndrok rdmci promléeci lhity stanovené Montrealskou umluvou, mohl
by podle ¢l. 17 odst. 1 ziskat od$kodnéni za své zranéni v plném rozsahu, a to vzhledem k tomu, Ze i idajné samostatné nasledky prvni
pomoci presto ,pfiméfené” ¢i ,bezprostiedné” souvisely s ,ndhodnym“ padem konvice s kdvou. Opacny vyklad by naproti tomu kladl
vétsi bfemeno na cestujici. Znamenalo by to, Ze v podobné situaci by za ucelem plného odskodnéni musel cestujici uplatnit —
a prokdzat — ne jeden, nybrz dva Zzalobni tituly. Namisto toho, aby prosté dokladal, ze se vylil horky nédpoj, musel by také prokdzat, ze
reakce posdadky byla nedbald — coz by byl ne vzdy snadny tkol, jak je objasnéno v bodé 95 nize.

prvni pomoc poskytla napfiklad zdravotni sestra, ktera se ndhodou nachdzela na palubé, by mél byt dopravce stile odpovédny podle
¢l. 17 odst. 1 za celé zranéni cestujiciho, nebot, jak jsem prokdzal v tomto stanovisku, lze mit za to, ze bylo celé ,zptisobeno” ,nehodou”
ve smyslu tohoto ustanoveni. Je sice pravda, Ze v tomto piipadé by cestujici mohl mit rovnéz ndrok vici zdravotni sestte, nebot jeji

néroky z odpovédnosti vici leteckym dopravcam.

— Takovéto klicky prévniho zdstupce jsou v projedndvané véci zfejmé ze skutecnosti, Ze DB podle vieho mezi fizenim v prvnim
a nasledujicim stupni pozmeénil své zvlastni néroky, aby se pripadné vyhnul pouziti tmluvy (srovnej body 11 a 14 vyse).

— Velmi podobnd véc viz United States Court of Appeals, Second Circuit (Odvolaci soud Spojenych stéti americkych, druhy obvod),
5. ledna 1998, Fishman by Fishman v. Delta Air Lines, Inc., 132 F.3d 138. V této véci doslo béhem letu k opareni ditéte poté, co na néj
pravod¢i neumyslné vylila vafici vodu. To byla zjevné ,nehoda“ ve smyslu ¢lanku 17 (tehdejsi) Varsavské amluvy. Cestujici a jeji
matka uplatnily vi¢i dopravci ndroky vyplyvajici z nedbalosti, ale ucinily tak vice nez dva roky po udalosti. Aby se zalobkyné, stejné
jako DB v ptivodnim fizeni, vyhnuly konstatovani, ze tato imluva jejich ndrok vylucuje, uvedly jako ,pfi¢inu“ zranéni nikoli samotnou
»nehodu”, ale Gdajné nedbalostni odmitnuti palubnich privod¢ich poskytnout ndsledné prvni pomoc. Vnitrostitni soud tuto
argumentaci odmitl, pficemz uvedl, Ze ,zédkladem naroku [...] [bylo] opafeni [ditéte] [...] PFi¢inu, kterd jej vyvolala, tedy ,nehodu®,
nelze uméle oddélovat od jejich nésledkd [...] s cilem vyhnout se pouziti Var$avské umluvy*.

11— Pfipomindm, Ze pokud bychom pfijali ,extenzivni“ pojeti vylu¢nosti imluvy, ndrok DB by byl vylouéen jednoduse proto, Ze se tykd

zranéni, k némuz doslo na palubé letadla, at uz bylo zptisobeno ,nehodou” ve smyslu ¢l. 17 odst. 1, ¢i nikoli.
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vSech téchto diivoda bych chtél Soudni dviar zdvorile vyzvat, aby se do této diskuse nepoustél.
Avsak pro pripad, ze by se Soudni dviir presto rozhodl tak ucinit, o ni stru¢né a podpuarné
pojednam.

89. Obecné receno, pokud — jako je tomu v ptivodnim fizeni — dojde béhem mezinarodniho letu
k takové ,nehodé®, jako je neimyslny pad konvice s horkou kdvou na cestujiciho, v diisledku ¢ehoz
dojde ke zranéni, neni tfeba se ptat, zda je za takovou nehodu povazovano i ndsledné neposkytnuti
nalezitého prvniho oSetfeni zranéni ze strany palubnich pravodcich. Jak bylo vysvétleno
v predchozim oddilu, pro ucely ¢l. 17 odst. 1 postacuje skutec¢nost, ze prvotni ,nehoda“
»primérené” ¢i ,bezprostredné” prispéla ke vzniku téchto zranéni — at uz jde o prikaz dopravci
odskodnit poskozeného nebo, jak je tomu ve véci v pavodnim fizeni, o zamitnuti naroku
poskozeného jakozto vylouceného tmluvou. Dalsi zkoumadni ,fetézce pricin“ které vedly ke
zranénim, pri hledani jiné (dalsi) ,nehody” ¢i jinych (dalsich) ,nehod” by bylo nadbyte¢né >,

90. Tato otazka se stava relevantni pouze v situacich — odlisnych od situace, kterd nastala
v pavodnim fizeni — kdy u cestujictho nastanou béhem mezindrodniho letu takové zdravotni
obtize, jako je mozkova mrtvice nebo infarkt, které nejsou zptsobeny zadnou mimoradnou
udélosti, ale dojde k nim vyhradné v disledku predchoziho zdravotniho stavu, ktery se ndhodou
projevi na palubé letadla. Tyto zdravotni obtiZe totiz zpravidla nejsou povazovany za ,nehody” ve
smyslu ¢l. 17 odst. 1 Montrealské imluvy, nebot nejsou na dotcenych cestujicich ,,nezavislé“'®, ale
ve skutecnosti jsou na nich zcela ,zavislé“'*. V této souvislosti byl vzna$en argument — v zavislosti
na kontextu bud cestujicimi, nebo leteckymi spole¢nostmi'® — Zze pochybeni palubnich
pravodcich, ktefi na zdravotnicky problém piimérené nezareagovali, protoze jej ignorovali,
neposkytli dostatecnou prvni pomoc, neméli na palubé potrebné vybaveni, nebo se chybné
rozhodli neodklonit letadlo na blizké letisté kvili okamzitému oSetfeni a podobné, samo o sobé
predstavovalo takovou ,nehodu”, ktera prispéla k nasledné smrti nebo naslednému zranéni
cestujictho.

91. K této konkrétni otdzce existuje mnoho rozhodnuti vydanych zejména soudy Spojenych stati
americkych. Tato judikatura vsak neni zcela ustdlena. DB a spole¢nost Austrian Airlines totiz
predlozili rozhodnuti, kterd podporuji jejich rozdilné nazory.

12— Za zminku stoji, Ze by uznani toho, Ze zranéni cestujiciho zpusobily dvé ,nehody”, a nikoli jedna, by nemélo vliv na vysi odskodnéni,

které by cestujici mohl ziskat podle ¢l. 17 odst. 1 Montrealské damluvy. Takové odskodnéni je totiz uréeno k ndhradé za utrpéné
zranéni. Vy$e odskodnéni tedy zévisi na rozsahu tohoto zranéni, nikoli na tom, kolik ,nehod” ptispélo k jeho vzniku.

15— To je relevantni kritérium, alespon v rdmci definice pojmu ,nehoda“ uvedené v rozsudku ve véci Air France v. Saks (viz bod 58 vyse).

1% — Viz zejména United States Court of Appeals, Eleventh Circuit (Odvolaci soud Spojenych statti americkych, jedendcty obvod), Krys

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

— Pred vyddnim rozsudkd ve vécech Sidhu a Tseng, kdy byl podporovén restriktivni vyklad vylu¢nosti Varsavské/Montrealské umluvy,
totiz bylo za takovych okolnosti v zdjmu zalobct tvrdit, ze k zadné ,nehodé“ nedoslo: toto zjisténi mélo za nasledek to, ze imluva byla
pokldddna za nepouzitelnou, coZz umoznilo uplatnit ndroky podle vnitrostdtniho prdva, které byly pro Zzalobce casto priznivéjsi.
Naproti tomu v zdjmu leteckych spole¢nosti bylo tvrdit, Ze k ,nehodé” doslo, protoze to mohlo vratit véc do vyluéné oblasti
pusobnosti této imluvy. Po vydédni rozsudka ve vécech Sidhu a Tseng, kdy se stal normou extenzivni vyklad vylu¢nosti, zacalo byt
rovnéz v zdjmu cestujicich tvrdit, Ze se stala ,nehoda“, nebot to byl jediny zpusob, jak doséhnout nédpravného opatfeni. Naopak

v zajmu leteckych spole¢nosti zacalo byt tvrzeni, ze k ,nehodé” nedoslo: takové zjisténi by je ochrénilo pted jakoukoli odpovédnosti.
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92. V prvni linii rozhodnuti, které DB prezentoval jako ,vétSinovy ndzor“, tyto soudy odmitly
argument, ze pochybeni palubnich pravodcich, ktefi neposkytli nélezitou lékarskou péci, neméli
na palubé dostatecné lékarské vybaveni nebo neodklonili letadlo na blizké letisté, by sama o sobé
mobhla predstavovat ,nehody” ve smyslu ¢l. 17 odst. 1'%.

93. Nicméné ve druhé linii rozhodnuti, kterou spole¢nost Austrian Airlines prezentovala jako
»skute¢ny” vétsinovy ndzor a ktera pocind zasadnim rozsudkem United States Supreme Court
(Nejvyssi soud Spojenych stati americkych) ve véci Husain!”, se naopak uvadi, zZe reakci
palubnich privod¢ich na zdravotni obtize cestujiciho lze v urcitych situacich kvalifikovat jako
»nehodu”“. Tak je tomu v pripadé, kdy se persondl dopravce odchyli od primyslovych norem péce
nebo od zasad a postuptli letecké spolecnosti, které od néj za danych okolnosti vyzaduji urcity
zpusob chovani — poskytnuti kysliku v pripadé infarktu a podobné — v takové mire, ze jeho reakci
lze povazovat za ,,neobvyklou® ¢i ,,neocekavanou”'®.

94. Jak jsem uvedl vySe, mam za to, Ze Soudni dvir by nemél v projednavané véci zaujimat
stanovisko k této otdzce, a to zejména proto, Ze je, opakuji, pro ucely véci v ptivodnim fizeni
irelevantni. Pokud by tak vSak presto ucinil, doporucil bych mu ur¢itou miru opatrnosti.
Argumentace United States Supreme Court (Nejvyssi soud Spojenych statii americkych) uvedena
v rozsudku ve véci Husain podle mého nazoru pojem ,nehoda“ pomérné znacné rozsiruje. Jiz to,
ze chovani palubnich pravodcich by samo o sobé mohlo byt povazovano za ,udélost”, vyvolava
urcité koncepcni obtize'®. Nejproblematictéjsim aspektem této konstrukce je vsak zakladni
myslenka, podle niz ,neobvykla ¢i neoc¢ekdvand® (nebo ,nepredvidand“) povaha takové ,udalosti”
zavisi na tom, zda se palubni privod¢i odchylili od urcitého chovani vyzadovaného zakonem —
jinymi slovy na tom, zda se dopustili nedbalosti.

95. Tento pristup ma totiz potencial zménit zkoumani toho, zda doslo k ,nehodé” — coz by mélo
byt pomérné jednoduché — ve zdlouhavy spor zahrnujici komplexni posuzovani skutkového stavu
a pravnich predpisti. V tomto ohledu je sice v mnoha jurisdikcich uznavano, ze dopravci maji vici
cestujicim povinnost radné péce, a prestoze existuji primyslové normy tykajici se zdravotnich
obtizi', to, co je v dané situaci presné vyzadovano, je s vyjimkou vzacnych zjevnych pripadg,

% — Viz zejména United States Court of Appeals, Third Circuit (Odvolaci soud Spojenych stati americkych, treti obvod),
19. ¢ervence 1984, Stanley Abramson v. Japan Airlines Co., Ltd, 739 F.2d 130; jakoz i United States District Court (Obvodni soud
Spojenych statt americkych), S. D. New York, 22. Gnora 1996, Tandon v. United Air Lines, 926 F.Supp. 366, a United States Court of
Appeals, Eleventh Circuit (odvolaci soud Spojenych stattt americkych, jedendcty obvod), 25. srpna 1997, Krys v. Lufthansa German
Airlines, 119 F.3d 1515.

17— Ve véci, v niz byl vyddn tento rozsudek, byl cestujici nesprdvné usazen v kurdckém oddilu letadla, ackoli jiz dfive trpél astmatickym
onemocnénim, kvili némuz byl velmi citlivy na pasivni koufeni. ManzZelka tohoto cestujictho opakované zddala palubniho
priwvodciho, aby jejtho manzela presunul do jiné ¢asti letadla, coz se setkalo s odmitnutim. Protoze se béhem letu koutilo stale vice,
cestujicimu se udélalo nevolno, pro¢ez mu byla ze strany lékare, ktery cestoval s nim, poskytnuta lékaiskd pomoc, presto vsak poté
zemiel. Supreme Court (Nejvyss$i soud) rozhodl, Ze odmitnuti privodéiho usadit tohoto cestujiciho jinam lze kvalifikovat jako
»nehodu”, nebot se jednalo o ,udalost”, kterd byla na cestujicim zjevné ,nezdvisla“, jakoz i ,neocekdvand a neobvykld®, jelikoz se
odchylovala od pramyslovych norem a politiky letecké spole¢nosti.

1% — Viz napriklad United States District Court (Obvodni soud Spojenych statti americkych), S.D. Indiana, oddéleni v Indianapolisu,
10. fijna 2007, Watts v. American Airlines, Inc., 2007 WL 3019344.

— Lze mit velmi dobfe za to, Ze jednéni ¢i opomenuti palubnich privodc¢ich nelze samo o sobé kvalifikovat jako ,nehody”, nebot se pfisné
vzato nejednd o ,uddlosti“, ackoli mohou k takovym nehoddm vést. Napiiklad v projedndvané véci neni ,nehodou” to, Ze pravodéi
neopatrné projizdél s vozikem, na némz lezela konvice s kdvou, ale nasledny pdd této konvice.
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10— Viz pozndmky pod ¢arou 90 a 91 vyse.
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jako je ten, ktery nastal ve véci Husain, ¢asto diskutabilni''. Pfedev$im pripomindm, Ze pojem
»nehoda“ ve smyslu ¢l. 17 odst. 1 Montrealské umluvy ma byt objektivni. Nedbalost na strané
dopravce obvykle neni pro rozhodnuti, zda lze danou uddlost jako takovou kvalifikovat,
relevantni'®. Jak je uvedeno v bodé 84 vyse, méla by hrat roli pouze ve fazi obhajoby podle ¢l. 21
odst. 2 pism. a) uvedené amluvy. V tomto ohledu lze rozsudku ve véci Husain vytknout, Ze
presunul tézisté zkoumdani ,nehody” z povahy uddlosti, kterda zpuasobila Gjmu, na ddajnou
neschopnost leteckého dopravce ji odvratit.

96. Nicméné po zvazeni vSech okolnosti jsem toho nazoru, ze pokud jde o vykladu pojmu
»nehoda“ v takovych situacich, Soudni dvir by se mél v kone¢ném dusledku ridit'® — a to je dalsi
dtvod, proc¢ by si mél rozhodnuti o této otazce vyhradit pro néjakou pristi véc — postojem, ktery
nakonec jednoho dne zaujme ohledné rozsahu vylu¢nosti Montrealské umluvy.

97. Na jedné strané, pokud by Soudni dvir podporil extenzivni vyklad této vylucnosti, mél by
konstatovat, ze pochybeni palubnich pravodcich spocivajici v tom, Ze primérené nezareagovali
na zdravotni obtize cestujictho, predstavuje ,nehodu”, a to navzdory koncepénim obtizim, které
tento vyklad vyvolava. Opacny postup by totiz pripravil poskozené cestujici o moznost vyuzit
jakékoli prosttedky napravy — nebot by nebylo mozné uplatnit zadny narok podle ¢l. 17 odst. 1
a naroky vyplyvajici z nedbalosti podle vnitrostatniho prava by byly imluvou vylouceny — ackoli
utrpéli zranéni, které lze ¢astecné pricist jednani persondlu dopravce. Takovy vysledek by jen
stézi mohl odrazet ,spravedlivé vyvazeni z4jmt“ leteckych dopravci a cestujicich. Kromé toho by
rovnéz odstranil viznou motivaci leteckych spolecnosti k dodrzovani jejich povinnosti radné péce
a prislusnych priamyslovych norem, nebot by v pripadé jejich poruseni nenesli odpovédnost vici
poskozenym.

98. Ve skutecnosti by mél byt rozsudek ve véci Husain do zna¢né miry nahliZen v tomto svétle. Byl
vydan poté, co tentyz Supreme Court (Nejvyssi soud) rozhodl ve véci Tseng tak, Ze cestujici ma
bud moznost vyuzit prostredek ndpravy podle Montrealské dmluvy, nebo nema moznost népravy
vibec. Tim, Ze tento soud zahrnul pfipady nedbalostnich reakci palubnich pravodcich na
zdravotni obtize pod pojem ,nehoda®, zajistil to, aby se osoby poskozené takovym jednanim
mohly domoci odskodnéni ™.

— Napftiklad zde se tato otdzka jevi mezi uéastniky ptvodniho fizeni jako vskutku velmi spornd (viz pozndmka pod Carou ¢. 8 vyse).
Pozoruhodné je, Ze pfiméfend reakce na popaleniny DB by mohla zdviset na tom, jak zdvaznymi se jevily na misté, coz by mohlo byt
diskutabilni. Viz rovnéz zejména United States District Court (Obvodni soud Spojenych stattt americkych), S.D. Florida, Cardoza
v. Spirit Airlines, Inc., 15. ¢ervna 2011, 2011 WL 2447523. V této véci se mezi uéastniky fizeni vedly dlouhé diskuze o tom, zda
rozhodnuti pilota neodklonit let na blizké letisté kvili zdravotnim obtiZim cestujiciho bylo za dané situace vhodné a jako takové pro
Ucely ¢l. 17 odst. 1 ,,obvyklé“ a ,,o¢ekdvané“, zahrnujici argumenty o skutkové slozitych otdzkach, jako je i) skute¢nd zdvaznost stavu
cestujiciho, a to do jaké miry byl o ném pilot skute¢né informovén ii) otdzka, co vlastné vyZaduji pramyslové normy a postupy a iii)
otdzka, co pilot skute¢né udélal.

12 — Viz zejména rozsudek ze dne 2. cCervna 2022, Austrian Airlines (Zprosténi odpovédnosti leteckého dopravce)

(C-589/20, EU:C:2022:424, body 22 a 23).

— Pro upfesnéni opakuji, Ze tato diskuse je relevantni pouze pro pfipady, kdy ke zdravotnim obtizim cestujiciho dojde vyhradné
v dusledku predchoziho zdravotniho stavu, ktery se ndhodou projevil béhem mezindrodniho letu. Naopak, pokud k témto obtizim
dojde, jako je tomu v projednéavané véci, v disledku ,,nehody”, pak se na narok jiz z tohoto diivodu vztahuje ¢l. 17 odst. 1 Montrealské
umluvy a dopravce je podle néj odpovédny (viz body 89 a 90 vyse).
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1+ — Naproti tomu o vécech uvedenych v poznamce pod ¢arou 106 bylo rozhodnuto pfed vydanim rozsudku ve véci Tseng. V téchto vécech

vedla zjisténi o neexistenci ,nehody” rovnéz k tomu, ze ndroky vyplyvajici z nedbalosti podle vnitrostatniho prava mohly byt uplatnény
a Casto byly uspésné. Ve vécech, o nichz bylo rozhodnuto po vydani rozsudku ve véci Tseng, vedlo totéz zjisténi k tomu, Ze Zalobci byla
odeprena moznost vyuzit jakékoli ndpravné opatieni [viz zejména United States District Court (Obvodni soud Spojenych stitd
americkych), E. D. New York, 13. bfezna 2000, Rajcooar v. Air India Ltd., 89 F.Supp.2d 324]. Rozsudek ve véci Husain lze povaZzovat za
reakci na tuto neuspokojivou situaci.
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99. Na druhé strané, pokud by Soudni dvar pfijal restriktivni vyklad rozsahu vyluc¢nosti
Montrealské umluvy, pak bych navrhoval zachovat ,tradi¢ni“ vyklad pojmu ,nehoda“ pouzitého
v ¢l. 17 odst. 1. Pak by konstatovani toho, Ze nedbalost palubnich privodc¢ich pfi zachdzeni
s nemocnymi cestujicimi neni sama o sobé kvalifikovana jako takova, zcela jisté vylucovalo
moznost vyuzit ndpravné opatfeni podle této umluvy. Soucasné by vsak otevielo cestu
k uplatnéni narokt vyplyvajicich z nedbalosti podle vnitrostatniho prava. Tyto situace by tak
nezustaly nefeseny.

V. Zavéry

100. S ohledem na vsechny predchézejici ivahy navrhuji Soudnimu dvoru, aby na predbézné
otdzky polozené Oberster Gerichtshof (Nejvyssi soud, Rakousko) odpoveédél takto:

,1) Clanek 29 Umluvy o sjednoceni nékterych pravidel pro mezinirodni leteckou dopravu,

uzaviené dne 28. kvétna 1999 v Montrealu, podepsané Evropskym spolecenstvim dne
9. prosince 1999 a schvilené jeho jménem rozhodnutim Rady 2001/539/ES ze dne
5. dubna 2001 (déle jen ,Montrealskda imluva®)

musi byt vykladan v tom smyslu, ze

narok vici leteckému dopravci, ktery objektivné souvisi se zranénimi cestujiciho, k nimz doslo
béhem mezindrodniho letu, ktery spadd do obecné ptisobnosti této imluvy, a to v disledku
nehody, k niz doslo na palubé letadla ve smyslu jejtho ¢l. 17 odst. 1, se fidi vyhradné touto
umluvou, at uz je uplatnovan jakkoli. Na takovy narok se tedy bezpodminecné vztahuji
podminky a omezeni odpovédnosti v této imluvé stanovené, vcetné dvouleté promlceci lhity
stanovené v jejim ¢l. 35 odst. 1. Touto odpovédi neni dotCena otdzka, zda se tdz imluva
vylu¢né vztahuje i jiné druhy zranéni cestujicich.

Clanek 17 odst. 1 Montrealské tmluvy
musi byt vykladan v tom smyslu, ze

pro Gcely ¢l. 17 odst. 1 této imluvy je tieba ,nehodu’ povazovat za nehodu, kterd ,zpuasobila’
zranéni cestujiciho, pokud i) by ke zranéni nedoslo ,bez’ této udalosti a ii) zranéni byla
predvidatelnym dasledkem uvedené udalosti bez ohledu na skutec¢nost, ze k predmétnym
zranénim mohla prispét i jind okolnost, jako je nasledné poskytnuti neodpovidajici prvni
pomoci ze strany palubnich pravodcich.”
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