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Kohtuasi C-532/18

GN, kelle seaduslik esindaja on HM,
versus
ZU, Niki Luftfahrt GmbH likvideerija

(eelotsusetaotlus, mille on esitanud Oberster Gerichtshof (Austria korgeim tildkohus))

Eelotsusetaotlus — Lennutransport — Montréali konventsioon — Artikli 17 16ige 1 —
Lennuettevotjate vastutus reisijate ees — Moiste ,,0nnetus” — Ohus oleva lennuki pardal kuuma joogi
iimberminemise tottu reisijale tekkinud kehavigastus

I. Sissejuhatus

1. Oberster Gerichtshofi (Austria korgeim iildkohus) eelotsusetaotlus puudutab kiisimust, kuidas
tolgendada rahvusvahelise ohuveo nouete iihtlustamise konventsiooni® (edaspidi ,Montréali
konventsioon®) artikli 17 loiget 1, milles on kindlaks méadratud, millistel tingimustel voib lennu kestel
kehavigastuse saanud reisija tugineda lendu teostanud lennuettevotja vastutusele.

2. Taotlus on esitatud iihe alaealise reisija, keda esindab tema isa, ning iithe lennuettevotja
likvideerimise eest vastutava isiku vahelises vaidluses. Pohikohtuasja hageja nouab hiivitist poletuse
eest, mis talle tekitati selle lennuettevotja teostatud piiriiilese lennu ajal teadmata pohjusel timber
ldinud kuuma joogiga.

3. Esimest korda palutakse Euroopa Kohtul piiritleda moiste ,0nnetus“ Montréali konventsiooni
artikli 17 1oike 1 téhenduses, pidades eelkdige silmas neid kohaldamise kriteeriume, millest moned
lilkkmesriikide kohtud varem ldhtunud on. Konkreetsemalt kiisitakse Euroopa Kohtult sisuliselt, kas
lisaks sellele, et lennuki pardal aset leidnud siindmus peab olema é&kiline voi ebaharilik ning tingitud
asjaomase reisija suhtes vilisest tegurist, on vajalik, et see siindmus oleks tingitud 6huveole tiitipilise
riski realiseerumisest voi seotud selle 6huveoga. Kédesolevas ettepanekus esitatud pohjustel leian, et
tdidetud peavad olema vaid esimesena nimetatud kriteeriumid, mitte aga viimased.

1 Algkeel: prantsuse.

2 Euroopa Uhendus allkirjastas selle 28. mail 1999 Montréalis solmitud konventsiooni 9. detsembril 1999 ning see kiideti viimase nimel heaks
néukogu 5. aprilli 2001. aasta otsusega 2001/539/EU (EUT 2001, L 194, 1k 38; ELT eriviljaanne 07/05, Ik 491). Euroopa Liidu suhtes joustus see
28. juunil 2004.

ET
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IL. Oiguslik raamistik

A. Montréali konventsioon

4. Montréali konventsiooni preambuli kolmandas 16igus on maérgitud, et osalisriigid ,tunn[istavad], et
rahvusvahelisel 6huveol on téhtis tagada tarbijate huvide kaitse ning et selleks tuleb kahju hiivitamise
pohimottest ldahtudes maksta odiglast hiivitist“. Lisaks on preambuli viiendas loigus maérgitud, et
»sobivaim viis huvide diglase tasakaalu saavutamiseks on riikide koostd6 rahvusvahelise 6huveo nouete
edasisel ithtlustamisel ja kodifitseerimisel uues konventsioonis®.

5. Montréali konventsiooni artikli 17 ,Reisija surm ja reisija vigastused; pagasile tekitatud kahju“
ldikes 1 on sitestatud, et ,[v]edaja vastutab reisija surma voi kehavigastuse tottu tekkinud kahju eest
ainult juhul, kui surma voi vigastuse pohjustanud Onnetus toimus ohusodiduki pardal voi sinna
sisenemisel voi sealt véljumisel”.

6. Konventsiooni artiklis 20 , Vastutusest vabastamine” on sitestatud, et ,[k]ui vedaja tdendab, et kahju
pohjustas voi selle tekkele aitas kaasa kahju hiivitamist ndudva isiku hooletus vo6i muu siiiiline tegevus
voi tegevusetus voi sellise isiku hooletus voi muu siiiiline tegevus voi tegevusetus, kellelt kahju
hiivitamist noudev isik on saanud oma oigused, vabastatakse vedaja kas tdielikult voi osaliselt
vastutusest noude esitaja ees selles ulatuses, milles hooletus voi siiiiline tegevus voi tegevusetus
pohjustas kahju voi aitas kaasa selle tekkimisele. Kui reisija surma voi vigastuse tottu noéuab hiivitist
isik, kes ei ole reisija, vabastatakse vedaja samuti tdielikult voi osaliselt vastutusest selles ulatuses,
milles ta tdoendab, et kahju pohjustas voi sellele aitas kaasa reisija hooletus voi muu siiiiline tegevus voi
tegevusetus. Kédesolevat artiklit kohaldatakse artikli 21 loike 1 suhtes ja konventsiooni teiste vastutust
késitlevate sdtete suhtes.”

7. Konventsiooni artikkel 21 ,Hiivitis reisija surma voi vigastuse korral® on sonastatud jargmiselt:

»1. Kui artikli 17 loikes 1 kasitletud kahju ei tileta 100 000 Rahvusvahelise Valuutafondi arvestusiihikut
(SDR, Special Drawing Right) reisija kohta, ei saa vedaja keelduda vastutusest ega piirata oma vastutust.

2. Vedaja ei vastuta artikli 17 ldikes 1 kasitletud kahju eest osas, mis iiletab 100 000 Rahvusvahelise
Valuutafondi arvestusithikut (SDR) reisija kohta, kui vedaja tdendab, et kahju:

a) ei tekkinud vedaja vbi tema teenistuja voi esindaja hooletuse ega muu siiiilise tegevuse voi
tegevusetuse tottu; voi

b) tekkis ainuiiksi kolmanda isiku hooletuse voi muu siiiilise tegevuse voi tegevusetuse tottu.”

8. Nimetatud konventsiooni artiklis 29 ,Noude alus“ on sitestatud, et ,[k]Jahju tekkimise korral
reisijate-, pagasi- voi lastiveol voib konventsiooni voi lepingu alusel voi lepinguvilise kahju tekkimisega
voi muul viisil pohjendatud kahjundudehagi esitada ainult vastavalt konventsioonis kehtestatud
tingimustele ja vastutuse piirmééradele, soltumata sellest, kes on isikud, kellel on 6igus hagi esitada, ja
millised on nende odigused. Sellise hagi puhul ei rahuldata karistusliku voi hoiatava iseloomuga nouet
voi muud nduet, mis ei ole seotud kahju hiivitamisega.”
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B. Liidu oigus

9. Miiruse (EU) nr 889/2002° millega muudetakse néukogu miirust (EU) nr 2027/97 lennuettevétja
vastutuse kohta onnetusjuhtumi puhul®, pohjendused 5-7 ja 10 on sonastatud jargmiselt:

»(5) Uhendus on Montréali konventsioonile alla kirjutanud ja viljendanud oma kavatsust sellega
ratifitseerimise teel ithineda.

(6) On vaja muuta [miirust (EU) nr 2027/97], et viia see kooskdlla Montréali konventsiooni sitetega,
luues seeldbi rahvusvahelises 6huveonduses tithtse vastutussiisteemi.

(7) Kéaesolev madrus ja Montréali konventsioon tugevdavad reisijate ja nende tlalpeetavate kaitset ja
neid ei voi tdlgendada nii, nagu vihendataks nendega konealuste isikute kaitset, mis tuleneb
kéesoleva madruse vastuvotmise paeval kehtivatest digusaktidest.

[...]

(10) Turvalises ja tdnapédevases ohuveonduses on reisijate surma voi vigastuste korral asjakohane
piiramatu vastutus.”

10. Mééruse nr 2027/97, mida on muudetud méirusega nr 889/2002 (edaspidi ,,madrus nr 2027/97%),
artiklis 1 on sitestatud, et ,[k]desoleva madrusega rakendatakse Montréali konventsiooni asjakohaseid
satteid, mis kasitlevad reisijate ja nende pagasi 6huvedu, ja kehtestatakse teatavad lisasitted. Lisaks
laiendatakse nende sitete kohaldamisala liikmesriigisisestele dhuvedudele.”

11. Méaruse nr 2027/97 artikli 2 1oikes 2 on sitestatud, et ,[k]desolevas mairuses sisalduvad moisted,
mida ei ole 16ikes 1 médratletud, on samavéadrsed Montréali konventsioonis kasutatud moistetega®.

12. Selle méadruse artikli 3 ldikes 1 on sétestatud, et ,[i(ilhenduse lennuettevotja vastutuse suhtes, mis
on seotud reisijate ja nende pagasiga, kohaldatakse koiki Montréali konventsiooni asjakohaseid
satteid”.

I11. Pohikohtuasi, eelotsuse kiisimus ja menetlus Euroopa Kohtus

13. Pohikohtuasja hageja, kes oli toona kuueaastane, lendas 2015. aasta augustis Hispaania ja Austria
vahelisel lennul, mida teostas Austria diguse alusel asutatud lennuettevotja Niki Luftfahrt GmbH.

14. Laps istus oma isa korval, kes sai lennu ajal lennusaatjalt ilma kaaneta topsi kuuma kohviga ning
asetas selle enda ees olevale klapplauale. Seejarel see tops libises ning selle sisu voolas lapsele peale
ning osal tema kehast tekkis teise astme poletus. Seda, et kohvitops oleks timber ldinud klapplaua
defekti voi lennuki vibratsiooni tottu, ei olnud voimalik tuvastada.

15. Pohikohtuasja hageja, kelle seaduslikuks esindajaks on tema isa, esitas hagi, taotledes Montréali
konventsiooni artikli 17 16ike 1 alusel, et Niki Luftfahrtilt moistetaks nimetatud lennu kestel juhtunud
onnetuse tagajarjel tekkinud kahju eest vilja 8500 euro suurune hiivitis ning viivised ja kulud.

16. Selleks ajaks juba pankrotis oleva lennukompanii pankrotihaldur eitas vastutuse olemasolu, viites,
et tegemist ei olnud 6nnetusega selle sétte tdhenduses, kuna kohvitops ei ldinud timber mitte iihegi
»akilise ega ootamatu stindmuse” tottu. Igal juhul ei realiseerunud iikski ,0huveole iseloomulik risk“
ehk risk, mis oleks eriomane sellele veoliigile, ent see tingimus peaks olema tdidetud.

3 Euroopa Parlamendi ja ndukogu 13. mai 2002. aasta méirus (EUT 2002, L 140, Ik 2; ELT eriviljaanne 07/06, 1k 246).
4 Néukogu 9. oktoobri 1997. aasta mairus (EUT 1997, L 285, Ik 1; ELT eriviljaanne 07/03, 1k 489).
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17. Landesgericht Korneuburg (liidumaa kohus Korneuburgis, Austria) rahuldas 15. detsembri
2015. aasta otsusega pohikohtuasja hageja noude. Nimetatud kohus leidis, et konealusel juhul oli
tegemist ,O0nnetusega“ Montréali konventsiooni artikli 17 loike 1 tdhenduses, kuna kohvitopsi
timbermineku pohjustas ,ebatavaline vilisest tegurist tingitud siindmus”. Lisaks leidis see kohus, et
realiseerus ,0huveole iseloomulik risk”, vottes arvesse, et ohusdiduk satub kditamisel erinevate
kaldenurkade alla, mis voib viia selleni, et lennukis horisontaaltasapinnale asetatud esemed libisevad,
ilma et see nouaks mond erilist manoovrit. Viimaks tuvastas see kohus, et lennuettevotja siiiid ei
esine, kuna kuumade jookide serveerimine ilma kaaneta topsides on ildlevinud ja iithiskondlikult
aktsepteeritud praktika.

18. Oberlandesgericht Wien (liidumaa korgeim kohus Viinis, Austria) muutis 30. augusti 2016. aasta
kohtuotsusega esimese astme kohtu otsust, asudes seisukohale, et lennuettevotja vastutus on
vilistatud, kuna Montréali konventsiooni artikkel 17 holmab ainult selliseid onnetusi, mille on
pohjustanud ,06huveole iseloomuliku riski“ realiseerumine ning et konealusel juhul ei olnud
pohikohtuasja hageja seda toendanud.

19. Kassatsioonkaebust lahendav Oberster Gerichtshof (Austria korgeim tildkohus) otsustas 26. juuni
2018. aasta otsusega, mis saabus Euroopa Kohtu kantseleisse 14. augustil 2018, menetluse peatada
ning esitada Euroopa Kohtule jargmise eelotsuse kiisimuse:

»Kas olukorras, kus 6hus oleva lennuki istme ees olevale klapplauale asetatud tops kuuma kohviga
hakkab teadmata pohjusel kohalt libisema, ldheb timber ja tekitab reisijale poletusi, on tegemist
[Montréali konventsiooni] artikli 17 loikes 1 nimetatud ,Onnetusega“, mis toob kaasa vedaja
vastutuse?”

20. Euroopa Kohtule esitasid oma kirjalikud seisukohad pohikohtuasja kostja, Poola valitsus ja Euroopa

Komisjon. 19. juunil 2019 toiminud kohtuistungil esitasid oma suulised seisukohad Prantsusmaa
valitsus ja komisjon.

IV. Analitiis

A. Sissejuhatavad mdrkused

21. Koigepealt juhin tihelepanu sellele, et eelotsusetaotluse esitanud kohus on mérkinud, et Montréali
konventsioon on pohikohtuasja asjaolude suhtes kohaldatav, kuna lend, mille kestel vaidlusalune
sindmus toimus, oli selle konventsiooni artikli 1 tdhenduses rahvusvaheline, sest lennu ldhte- ja
sihtpunkt asusid erinevate osalisriikide territooriumil®. Réhutan siinkohal, et Montréali konventsiooni
kohaldamisalasse kuuluvates valdkondades on liidu liikmesriigid oma pédevuse, mis puudutab

5 See tihendab vastavalt Hispaania Kuningriigis ja Austria Vabariigis.
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vastutust reisija surma voi vigastuse tottu tekkinud kahju eest, iile andnud liidule® ning et mairuse
nr 2027/97 artikli 3 1oikes 1 on sitestatud, et ,ithenduse lennuettevotja“” vastutuse suhtes reisijate ees,
millega kédesoleval juhul ndib tegu olevat, kohaldatakse koiki Montréali konventsiooni asjakohaseid
sétteid®.

22. Jargnevalt juhin veel kord tihelepanu”’ sellele, et Montréali konventsiooni sitted on liidu diguskorra
lahutamatuks osaks,’® mistdttu on Euroopa Kohus piadev otsustama konventsiooni tdlgendamise fiile,
lahtudes liidule siduvatest rahvusvahelise oiguse normidest ja eelkdige Viini konventsiooni''
artiklist 31, mille kohaselt tuleb lepingut télgendada heas usus, andes lepingus kasutatud moistetele
konteksti arvestades tavatihenduse ning lihtudes lepingu mottest ja eesmirgist'>. Lisaks on Euroopa
Kohus, pidades silmas Montréali konventsiooni eesmérki, milleks on rahvusvahelise 6huveo nouete
tihtlustamine, juba leidnud, et selles konventsioonis kasutatud moisteid, kuigi neid seal maératletud ei
ole, ,tuleb tolgendada iihetaoliselt ja autonoomselt, vaatamata selle konventsiooni osalisriikide
digusnormides neile kontseptsioonidele antud erinevatele tihendustele”®.

23. Viimaks tuleneb Euroopa Kohtu viljakujunenud praktikast, et eelotsusetaotluse menetluses on
liilkmesriigi kohtus lahendada oleva kohtuasja faktilise ja digusliku raamistiku kindlakstegemine iiksnes
selle liikkmesriigi kohtu péadevuses'*. Mirgin siinkohal, et kiesoleval juhul on selge, nagu eelotsuse
kiisimusest sonaselgelt nahtub, et pohjust, miks kohvitops timber liks ja selle sisu hagejale peale
voolas, ei olnud vdimalik tuvastada. Lisaks sellele ndhtub eelotsusetaotlusest, et pohikohtuasja kostja
poolt alguses esitatud vastuvdidet, mis puudutas kahju tekkimisele kaasa aidanud kannatanu siiiid,
lilkmesriigi kohtus enam ei kasitleta'. Euroopa Kohus peab taotletud tolgenduse niisiis andma
eelotsusetaotluse esitanud kohtu tuvastatud asjaoludest ldhtudes.

6 Vt selle kohta deklaratsioon Euroopa Uhenduse pidevuse kohta Montréali konventsiooniga reguleeritavates kiisimustes, punkt 4, mis sisaldub
ithenduse poolt 29. aprillil 2004 esitatud heakskiitmiskirjas ning on kittesaadav internetis aadressil
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Mtl99_FR.pdf.

7 Nimetatud madruse artikli 2 Idike 1 punktis b on see mddratletud kui lennuettevdtja, kellel on kehtiv lennutegevusluba, mille liikmesriik on
viljastanud vastavalt noukogu 23. juuli 1992. aasta miérusele (EMU) nr 2407/92 lennuettevdtjatele lennutegevuslubade viljaandmise kohta
(EUT 1992, L 240, Ik 1; ELT eriviljaanne 06/02, 1k 3), mis tunnistati kehtetuks ja asendati alates 1. novembrist 2008 Euroopa Parlamendi ja
noukogu 24. septembri 2008. aasta midrusega (EU) nr 1008/2008 iihenduses lennuteenuste osutamist kisitlevate iithiseeskirjade kohta (ELT
2008, L 293, lk 3).

8 Vt eelkoige 6. mai 2010. aasta kohtuotsus Walz (C-63/09, EU:C:2010:251, punkt 18); 22. novembri 2012. aasta kohtuotsus Espada Sénchez jt
(C-410/11, EU:C:2012:747, punkt 19); 26. veebruari 2015. aasta kohtuotsus Wucher Helicopter ja Euro-Aviation Versicherung (C-6/14,
EU:C:2015:122, punkt 35) ja 9. septembri 2015. aasta kohtuotsus Priiller-Frey (C-240/14, EU:C:2015:567, punkt 25 jj).

9 Vt ka minu ettepanek kohtuasjas Guaitoli jt (C-213/18, EU:C:2019:524, punkt 29).

10 Alates kéesoleva ettepaneku 2. joonealuses markuses nimetatud joustumiskuupéevast.

11 23. mail 1969 sdlmitud Rahvusvaheliste lepingute diguse Viini konventsioon (Recueil des traités des Nations unies, vol. 1155, 1k 331).

12 Vt eelkdige 22. novembri 2012. aasta kohtuotsus Espada Sanchez jt (C-410/11, EU:C:2012:747, punktid 20-22); 17. veebruari 2016. aasta
kohtuotsus Air Baltic Corporation (C-429/14, EU:C:2016:88, punktid 23 ja 24) ning 12. aprilli 2018. aasta kohtuotsus Finnair (C-258/16,
EU:C:2018:252, punktid 19-22).

13 Vt selle kohta 6. mai 2010. aasta kohtuotsus Walz (C-63/09, EU:C:2010:251, punktid 21 ja 22), mis puudutab nimetatud konventsiooni artikli 22
16ike 2 aluseks olevat maistet ,kahju”.

14 Vastavalt ELTL artiklile 267, mille aluseks on liikmesriigi kohtute ja Euroopa Kohtu iilesannete selge eristamine, kuulub koigi vaidluse aluseks
olevate faktiliste asjaolude hindamine liikmesriigi kohtute paddevusse (vt eelkoige 19. juuli 2012. aasta kohtuotsus Garkalns, C-470/11,
EU:C:2012:505, punkt 30, ja 7. augusti 2018. aasta kohtuotsus Prenninger jt, C-329/17, EU:C:2018:640, punkt 27).

15 Eelotsusetaotluse esitanud kohus ei tépsusta, kas vaidlus pohikohtuasjas puudutas vigastuse saanud alaealise ja/voi tema isa, kes kohvitopsi
kasitses ning kes alaealist selles kohtumenetluses esindas, voimalikku siiiilist tegevust.
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B. Moiste ,,onnetus” Montréali konventsiooni artikli 17 léike 1 tdhenduses

1. Eelotsuse kiisimuse ese ning vastanduvad seisukohad

24. Kéesolevas kohtuasjas palutakse Euroopa Kohtul sisuliselt kindlaks maéérata, kas moistet ,,0nnetus”
Montréali konventsiooni artikli 17 16ike 1 tdhenduses tuleb tdlgendada nii, et see holmab olukorda,
kus 6hus olevas lennukis klapplauale asetatud tops kuuma kohviga ldheb teadmata pohjusel timber
ning podhjustab poletuse reisijale, kes vdiks sel juhul nimetatud sitte kohaselt nouda, et asjaomane
lennuettevotja hiivitaks talle selle kehavigastusega seonduva kahju.

25. Kuigi eelotsusetaotluse esitanud kohtu kiisimus on sonastatud pohikohtuasja asjaoludest lahtudes,
eelistaksin siiski, kui Euroopa Kohus ei piirduks sellise vastuse andmisega, mis kehtib iiksnes
konkreetse juhtumi osas, vaid kasutaks talle siin antud voimalust tolgendada nimetatud moistet,
maératledes abstraktsed ehk iildisemad hindamiskriteeriumid'®. Tuleb rohutada, et kiesolev kohtuasi
on esimene, kus Euroopa Kohtul palutakse nimetatud moistet tdlgendada.

26. Toden siinkohal, nagu eelotsusetaotluse esitanud kohuski, et Montréali konventsioon moiste
»onnetus“ mddratlust ei sisalda, kuigi sellise siindmuse asetleidmine on ilmselgelt maarav tingimus
selleks, et lennuettevotjal tekiks nimetatud konventsiooni artikli 17 16ike 1 alusel vastutus reisijale
tekitatud fiiiisilise kahju (surm voi kehavigastus) eest'. See mdiste esines ka sarnases sittes, milleks oli
Varssavi konventsiooni'®, mis asendati Montréali konventsiooniga®, artikkel 17, ilma et ka selles
varasemas konventsioonis oleks seda moistet defineeritud.

27. Méned liikmesriigi kohtud on aga arendanud vilja kohtupraktika, millele eelotsusetaotluse esitanud
kohus sonaselgelt viitab ja mis puudutab mdistet ,0nnetus” Varssavi ja/voi Montréali konventsiooni
tahenduses.” Tiapsustan, et hoolimata erinevustest Varssavi konventsiooni artikli 17 ja Montréali
konventsiooni artikli 17 16ike 1 vahel olen arvamusel, et neist teisena nimetatu sitteid tuleb siiski
tolgendada ka esimesega seotud otsuseid arvestades, pidades silmas, et sisuliselt on need ithesugused .

28. Eelotsusetaotluse esitanud kohus mairgib, et Montréali konventsiooni artikli 17 16ige 1 ndib talle
antud juhul olevat kohaldatav, kuna liikmesriigi kohtute poolt kasutatud mdistete kohaselt pohjustas
pohikohtuasja hageja kehavigastuse ,dkiline” ja kannatanu suhtes ,vilisest tegurist” tingitud siindmus,
mis toi viimasele kaasa ,ootamatu kahju“. Ta rohutab, et pohikohtuasi keskendub kiisimusele, kas

moiste ,,0nnetus” selle siatte tahenduses eeldab lisaks sellele, et eelnimetatud kriteeriumid on taidetud,

ka seda, et tegemist oleks ,0huveole iseloomuliku riski“* realiseerumisega.

16 ELTL artiklis 267 sitestatud liikmesriigi kohtute ja Euroopa Kohtu vahelise koost66 raames, kus molemal on iilesanne aidata otseselt ja
vastastikku kaasa liidu diguse tihetaolisele kohaldamisele koikides liikmesriikides, voib Euroopa Kohus eelotsuse kiisimuse sonastuse pinnalt ja
eelotsusetaotluse esitanud kohtult saadud andmeid silmas pidades tuletada need asjaolud, mis liidu diguse tolgendamisega seonduvad. Samuti
on peetud voimalikuks moonda, et isegi kui sonastuse poolest niib esitatud kiisimuse eesmirk olevat liidu o6iguse otsene kohaldamine
pohikohtuasjale, soovib eelotsusetaotluse esitanud kohus tegelikult, et seda digust tolgendataks pohikohtuasjade faktilisi ja diguslikke asjaolusid
silmas pidades (vt eelkoige 18. jaanuari 1979. aasta kohtuotsus van Wesemael jt, 110/78 ja 111/78, EU:C:1979:8, punkt 21; 17. novembri
2011. aasta kohtuotsus Jestel, C-454/10, EU:C:2011:752, punkt 21; 8. novembri 2012. aasta kohtuotsus Giilbahce, C-268/11, EU:C:2012:695,
punkt 32, ning 13. veebruari 2014. aasta kohtuotsus Crono Service jt, C-419/12 ja C-420/12, EU:C:2014:81, punktid 28 ja 29).

Lisaks sellele on médruse nr 2027/97 artikli 2 loikes 2 viidatud Montréali konventsioonis kasutatud moistetele, sealhulgas selles médruses
kasutatud ja seal defineerimata moiste ,0nnetus” osas.

1

~

18 12. oktoobril 1929 Varssavis allakirjutatud rahvusvaheliste ohuvedude reeglite tihtlustamise konventsioon. Tédpsustan, et moistet ,0nnetus”
kasutati, seda tdpsustamata, ka selle konventsiooni artikli 30 ldikes 2, kus kasitleti kéesoleva asja seisukohast asjassepuutumatut olukorda, kui
ohuvedu teostab mitu vedajat jérjestikku.

19 Vt Montréali konventsiooni preambul ja artikkel 55.

20 Eelotsusetaotluse esitanud kohus viitab seejuures teosele Reuschle, ., Montrealer Ubereinkommen — Kommentar, De Gruyter, Berliin, 2. triikk,
2011, Montréali konventsiooni artikli 17 kommentaar, eelkdige punkt 13 jj.

21 Selle liikkmesriikide kohtupraktika kohta vt ka kaesoleva ettepaneku punkt 43 jj.
22 Saksakeelses originaaltekstis allajoonitud moiste ,ein fiir die Luftfahrt typisches Risiko®.
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29. See kohus mairgib, et pidades silmas Varssavi ja/voi Montréali konventsiooni osalisriikide kohtute
tehtud otsuseid ning erinevaid oiguskirjanduses avaldatud seisukohti, radgivad mitmed késitlused
viimatinimetatud kriteeriumi tditmise vajadusele vastu.

30. Esimese kasitluse kohaselt, mida eelotsusetaotluse esitanud kohtu hinnangul toetab kdige suurem
osa Saksa oiguskirjandust ja kohtupraktikat®, peaks konealune moiste ,0nnetus® piirduma
olukordadega, kus on realiseerunud ohusodiduki voi oOhusoiduki pardale sisenemiseks ja sealt
viljumiseks kasutatava lennutehnilise seadeldise olemusest, seisukorrast voi kditamisest tulenev risk>.
See on pohjendatav asjaoluga, et Montréali konventsiooni osalisriikide tahe ei olnud jatta
lennuettevotja kanda ildisi igapdevaeluga seotud riske. Sel juhul peaks olema vigastada saanud isiku
kohustus toendada, et riski realiseerumine oli voimalik vaid seonduvalt 6huveoga. Kéesoleval juhul
aga, pidades silmas, et vaidlusaluse siindmuse pohjust ei ole voimalik kindlaks teha, kaasneks selle
tolgendusega pohikohtuasja hageja esitatud hagi rahuldamata jatmine.

31. Teise kasitluse kohaselt seevastu ei ole Montréali konventsiooni artikli 17 16ike 1 sonastust, sellega
kehtestatud vastutuse regulatsiooni ning selle tohususe tagamise vajadust silmas pidades vajalik sellele
sattele tuginemiseks ohuveole iseloomuliku riski realiseerumist tdendada. Eelotsusetaotluse esitanud
kohus leiab, et viimatinimetatud argumendid on veenvad. Ta tdpsustab, et moned autorid on sellest
jareldanud, et ,0nnetuseks”, millega voib kaasneda lennundusettevdtja vastutus, on nimelt reisija keha
peale kuuma joogi {imberminek®. Pohikohtuasjas tuleks sellise tdlgenduse korral tunnistada
lennundusettevotja vastutust.

32. Viimaks peab eelotsusetaotluse esitanud kohus voimalikuks kolmandat kasitlust, mida nimetatakse
vahepealseks lahenduseks ja mille kohaselt tuleneb artikli 17 ldikes 1 ette ndhtud vastutus lihtsalt
asjaolust, et késitletav siindmus leidis aset lennuki pardal voi pardale sisenemisel voi sealt véljumisel,
ilma et ohuveole iseloomuliku riski realiseerumine vajalik oleks, ent seejuures on vedajal voimalik
vastutusest vabaneda, kui ta tdendab, et puudus seos dhusoiduki kditamisega. Kéesoleval juhul tuleks
ka selle tolgenduse korral moonda pohikohtuasja kostja vastutuse tekkimist, pidades silmas, et
asjaomase onnetuse pohjust ei olnud voimalik tuvastada.

33. Need erinevad Kkasitlused tulevad esile ka kaesolevas kohtuasjas Euroopa Kohtule esitatud
seisukohtades. Pohikohtuasja kostja leiab, et Montréali konventsiooni artikli 17 loike 1 alusel saab
lennuettevotjate vastutus tekkida vaid juhul, kui onnetuse ehk vilisest tegurist tingitud é&kilise ja
ootamatu siindmuse pdhjustas Shuveole iseloomulik risk. Kuuma joogi timberminemisest tingitud
kehavigastuse tekkimise risk voib aga realiseeruda ka igapievaelus®.

23 Eelotsusetaotluse esitanud kohus tsiteerib Schmid, R., ,Artikel 17“ teoses Frankfurter Kommentar zum Luftverkehrsrecht, Luchterhand,
Saksamaa, 2016, punktid 16 ja 17 (vt ka ingliskeelne versioon Schmid, R., ,Article 17“ teoses Montreal Convention, Kluwer, Madalmaad, 2006,
punktid 16 ja 17), ning Ruhwedel, E., Der Luftbeforderungsvertrag, Luchterhand, Koln, 3. triikkk, 1998, punkt 331. Lisaks peab ta silmas
Bundesgerichtshofi (Saksamaa Liitvabariigi korgeim iildkohus) 21. novembri 2017. aasta kohtuotsust (X ZR 30/15, NJW 2018, 861), markides
siiski, et selles noutakse iiksnes seose olemasolu dhuveole iseloomuliku riskiga. Sellele kohtuotsusele eelnevast ajast vt Landgericht Frankfurti
(Frankfurti esimese astme kohus, Saksamaa) 16. detsembri 2005. aasta kohtuotsus (NJW-RR 2006, 704), lisaks kohtupraktikale, millele on
viidatud teoses Fiihrich, E., Reiserecht — Handbuch und Kommentar, C. H. Beck, Miinchen, 2015, 1k 1059.

24 Risk, mis voib tuleneda néiteks lennuki lennukorguse voi kiiruse muutmisest.

25 Eelotsusetaotluses viidatakse selles osas teostele Reuschle, F., op. cit., 20. joonealune mirkus, punkt 15; Stefula, M., Schadenersatz fiir Passagiere
im Luftfahrtgesetz, Verlag Osterreich, Viin, 2001, punktid 123 ja 136 (vt ka viimatinimetatud teose kokkuvotet, mille on koostanud
Miiller-Rostin, W., NZV, 2002, lk 75), ning Kehrberger, H.-P., ,Overhead Bin-Unfille an Bord von Luftfahrzeugen — Eine Fallstudie®, Festschrift
fiir Werner Guldimann, Luchterhand, Berliin, 1997, punktid 129 ja 130, seoses Varssavi konventsiooni artikliga 17.

26 Naitena selle kohta, milles voib seisneda igapdevaelu tavariskile vastanduv dhusoiduki kditamisega seotud spetsiifiline risk, mainib pdhikohtuasja
kostja kuuma joogi timber minemist turbulentsi, lennukorguse voi ohusoiduki kaldenurga muutmise voi klapplaua defekti tottu, milliseid
asjaolusid pohikohtuasjas tuvastatud ei ole.
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34. Poola valitsus seevastu eitab ohuveole iseloomuliku riski nouet, ent leiab siiski, et asjaomase
sindmuse — mis peab olema dkiline ja ootamatu ning tingitud reisija suhtes vilisest tegurist — ning
ohusoiduki liilkumise voi kéitamise vahel peab olema toendoline pohjuslik seos, mis kéesoleval juhul oli
olemas”.

35. Prantsusmaa valitsus ja komisjon® on aga arvamusel, et pohikohtuasjas kisitletav olukord on
hélmatud ,6nnetuse” moistega nimetatud artikli 17 16ike 1 tdhenduses, kuivord tegemist on 6huveo
ajal aset leidnud ékilise ja kannatanu suhtes vilisest tegurist tingitud siindmusega, ilma et oleks vajalik
tuvastada 6huveole iseloomuliku riski realiseerumist — mida peab vajalikuks pohikohtuasja kostja — ega
ka mitte pohjuslikku seost ohuveoga — mida peab vajalikuks Poola valitsus. Jargnevalt esitatud
pohjustel, mis on kooskélas tilalnimetatud tolgendusreeglitega, on selline ka minu arvamus®.

2. Grammatiline tolgendamine

36. Montréali konventsiooni artikli 17 ldike 1 sonastuse osas tuleb tidhelepanu juhtida® sellele, et
kehtivad on ainult kuus keeleversiooni, mis on tunnistatud autentseteks, sealhulgas kolm
keeleversiooni, mis vastavad Euroopa Liidu ametlikele keeltele, st inglise, hispaania ja prantsuse
keeleversioon®".

37. Artikli 17 loikes 1 on sdtestatud, et ,[v]edaja vastutab reisija surma voi kehavigastuse tottu tekkinud
kahju eest ainult juhul, kui surma voi vigastuse pdhjustanud onnetus toimus 6husoiduki pardal voi
sinna sisenemisel voi sealt viljumisel”.

38. Koigepealt toden, nagu eelotsusetaotluse esitanud kohuski, et Montréali konventsiooni artikli 17
ldikes 1 ei ole sonastatud nouet, mille kohaselt kaasneb lennuettevotja vastutus selle sétte alusel tiksnes
siis, kui vaidlusaluse siindmuse on pohjustanud 6huveole iseloomulik risk, nagu leiab pohikohtuasja
kostja, voi kui see on pohjuslikus seoses ohusdiduki olemuse voi kditamisega, nagu pakub Poola
valitsus. Leian aga, et kui konealuse konventsiooni autoritel oleks olnud kavatsus sellised piiravad
kriteeriumid ette niha, ei oleks nad jitnud seda sonaselgelt tegemata ™, ent antud juhul seda tehtud ei
ole. Lisaks ei viita sellisele kavatsusele ka ettevalmistavad tood >,

27 Poola valitsuse hinnangul tuleneb see seos sellest, et lennu kestel kuumade jookide serveerimine on nii lennuettevotjate kui teiste vedajate
tavapdrane praktika, mis voib olla osaks veoteenusest voi kisitatav sellega otseselt seotud lisateenusena.

28 Tapsustan, et kohtuistungil viljendas komisjon oma seisukohta selgemalt, kinnitades, et {thineb Prantsusmaa valitsuse esitatud seisukohaga.

29 Vt kéesoleva ettepaneku punkt 22.

30 Vt ka minu ettepanek kohtuasjas Guaitoli jt (C-213/18, EU:C:2019:524, punkt 58).

31 Montréali konventsiooni kuue keeleversiooni (st inglise, araabia, hiina, hispaania, prantsuse ja vene keel) arvesse votmise kohta vt 6. mai
2010. aasta kohtuotsus Walz (C-63/09, EU:C:2010:251, punkt 24) ja 17. veebruari 2016. aasta kohtuotsus Air Baltic Corporation (C-429/14,
EU:C:2016:88, punktid 23 ja 31-34).

32 Vt vordluseks moiste ,lennudnnetus” iiksikasjalikku definitsiooni Euroopa Parlamendi ja ndukogu 20. oktoobri 2010. aasta méiruse (EL)
nr 996/2010 tsiviillennunduses toimuvate lennudnnetuste ja intsidentide uurimise ja ennetamise kohta ning millega tunnistatakse kehtetuks
direktiiv 94/56/EU (ELT 2010, L 295, lk 35), artiklis 2, kuigi konealuse mdéruse artikli 1 kohaselt ei reguleeri see, erinevalt Montréali
konventsioonist, lennuettevotjate vastutust.

33 Eelotsusetaotluse esitanud kohus mainib, et pidades silmas eespool 23. joonealuses mirkuses viidatud Bundesgerichtshofi (Saksamaa Liitvabariigi
korgeim tildkohus) kohtuotsust, ei soovitud Montréali konventsiooni vilja to6tamisel piirata vastutust ohuveole iseloomulike riskide
realiseerumise juhtumitega. Tapsustan, et selle kohtuotsuse punktis 21 on mérgitud, et nimetatud konventsiooni vastuvotmisega paddinud
rahvusvahelise konverentsi protokolli kohaselt ei olnud lennundusele omase ohu realiseerumist seatud tingimuseks, mis peab olema tdidetud
selleks, et tegemist oleks onnetusega.
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39. Samamoodi rohutan, nagu Prantsusmaa valitsuski, et vorreldes Montréali konventsioonile eelnenud
Varssavi konventsiooni® vastava sittega tehti artikli 17 ldikesse 1 tihelepanuvéirne tépsustus ehk lisati
viljend ,ainult juhul, kui“®, mis kajastab selle autorite tahet mitte seada lennuettevotja vastutuse
tekkimisele muid tingimusi peale selle, et dnnetus on toimunud sellistel asjaoludel ja sellel on olnud
sellised tagajédrjed, nagu artikli 17 loikes 1 sdtestatud. Sellest tdpsustusest tuleneb minu arvates, et
viimati nimetatud sitte tdhenduses tuleb moistet ,onnetus“ tolgendada nii, et selle esemeline

kohaldamisala tolgendamise tagajdrjel ei aheneks.

40. Konealuse moiste osas tdden, et sonastus, mida kasutatakse Montréali konventsiooni artikli 17
loikes 1 seonduvalt lennuettevotja vastutusega reisija surma voi vigastuse korral, erineb oluliselt
moistetest, mida on kasutatud konealuse konventsiooni artikli 17 loikes 2 ja artiklis 18 seonduvalt
lennuettevotja vastutusega vastavalt registreeritud pagasi voi lasti hévimise, kaotsimineku voi
kahjustumise tottu tekkinud kahju eest. Erinevalt esimesena nimetatud sdttest ei rddgita viimati
nimetatutes mitte ,onnetusest, vaid lihtsalt registreeritud pagasile voi lastile kahju poéhjustanud
ystindmusest“*. Sellest erinevast sdnastusest tuleneb minu meelest, et artikli 17 1dike 1 kohaldamiseks
peab reisija surma voi vigastuse pohjustanud siindmus lisaks sellele, et see on toimunud lennuki pardal,
pardale sisenemisel voi sealt viljumisel”, olema kisitatav ,,6nnetusena“ lihtudes Euroopa Kohtu poolt
kindlaks méératavatest kriteeriumidest.

4]1. Kuigi moistet ,0nnetus on Montréali konventsioonis kasutatud mitmel korral, ei ole selle sisu
tapsemalt selgitatud ka teistes sitetes, kus see esineb®. Selle konventsiooni artiklis 28, mis puudutab
ettemakseid reisijate surma voi vigastuse korral, on vaid mainitud, et viimati nimetatud kahju peab
olema tekkinud ,lennudnnetuse”® tagajirjel, ilma seda kuidagi tdpsustamata.

42. Juhin tdhelepanu, et tulenevalt Viini konventsiooni artiklis 31 sdtestatust peab Montréali
konventsiooni artikli 17 1oikes 1 kasutatud moiste ,,0nnetus” tolgendamisel andma sellele ,[asjaomase
madiste] tavatahenduse®.

43. Leian siinkohal, nagu on teinud nii eelotsusetaotluse esitanud kohus kui kéesoleva kohtuasja
menetluses oma seisukohad esitanud pooled, et varasemast kohtupraktikast inspiratsiooni saamiseks
tuleb arvesse votta seda, kuidas on konealust moistet tdlgendanud erinevad Varssavi ja/voi Montréali
konventsiooni osalisriikide kohtud™®, kuigi nende kohtupraktika Euroopa Kohtule siduv ei ole.

44. Esiteks mairgin, et teatud kriteeriumid on Varssavi konventsiooni artiklis 17 ja Montréali
konventsiooni artikli 17 loikes 1 sisalduva moiste ,0nnetus sisustamisel osalisriikide kohtute poolt
valitud sonastuse erinevustest hoolimata leidnud laialdast tunnustamist. Sisuliselt peab kannatanu
nende kohtute hinnangul toendama, et noéude aluseks olev siindmus, mis leidis aset 6huveo ajal ehk
ohusoiduki pardal voi pardale sisenemisel voi sealt valjumisel, ning mis pohjustas fiitisilist kahju, oli
tihelt poolt ,dkiline“ voi ,ebaharilik“ ning teiselt poolt tingitud asjaomase reisija suhtes ,vilisest

34 Varssavi konventsiooni artiklis 17 oli sétestatud: ,[v]edaja vastutab kahju eest, mis on pohjustatud reisija surmast voi vigastusest, kui kahju
pohjustanud 6nnetus toimus 6huséiduki pardal voi sinna sisenemise voi sealt véljumise ajal“ (kohtujuristi kursiiv).

35 See viljend esineb nii Montréali konventsiooni artikli 17 prantsuskeelses versioonis (,par cela seul”) kui ka ingliskeelses (,upon condition only*)
ja hispaaniakeelses (,por la sola razén“) versioonis.

36 Nonda on see nii Montréali konventsiooni prantsuskeelses versioonis kui ka ingliskeelses (kus kasutatakse moisteid ,accident” ja ,event®) ja
hispaaniakeelses (kus kasutatakse maisteid ,accidente” ja ,hecho®) versioonis.

37 Rohutan, et Montréali konventsiooni artikli 17 l1ikega 1 holmatud ajavahemik on pikem kui sona otseses mottes lennu kestus, mis holmab aega
ohusoiduki dhkutousust maandumiseni.

38 See tahendab Montréali konventsiooni artiklis 28 (,Ettemaksed”), artikli 33 (,Kohtualluvus®) ldigetes 2 ja 3 ning artikli 36 (,Jérjestikused veod")
loikes 2.

39 Samamoodi on see ka ingliskeelses (,aircraft accidents”) ja hispaaniakeelses (,accidentes de aviacién“) versioonis. Reuschle, F., op. cit.,
20. joonealune mirkus, punkt 26, on mairgitud, et eristada tuleb ohusoiduki endaga seotud dnnetusi (nditeks allakukkumine), mida kisitletakse
Montréali konventsiooni artiklis 28, ning 6husoéiduki pardal juhtunud 6nnetusi, ent moiste ,0nnetus” artikli 17 tdhenduses holmab mélemat liiki
onnetusi. Noustun selle viimase seisukohaga, ent ei vota siinkohal seisukohta nimetatud artikli 28 eesmairgi osas.

40 Vt kidesoleva ettepaneku punkt 27 jj.
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tegurist“*. Teisisonu ei saa Onnetusena kisitada sellist kahju pohjustanud siindmust, mis tuleneb

kannatanu enda reaktsioonist dhusodiduki tavapérasele, normaalsele ja ettendhtavale toimimisele voi
mille on pohjustanud kannatanu varasem tervislik seisund. Selliste hindamiskriteeriumide osas leitud
konsensus ndhtub eelkdige” Ameerika kohtupraktikast®, Saksamaa kohtupraktikast* ning
Prantsusmaa kohtupraktikast®. Ka kiesolevas kohtuasjas esitatud seisukohad on selles kiisimuses
kokkulangevad.

45. Leian, et madratlemaks, millised olukorrad on késitatavad ,6nnetusena“ Montréali konventsiooni
artikli 17 l6ike 1 tdhenduses, saaks Euroopa Kohus ka kiesolevas asjas ldhtuda neist asjaomase moiste
tavatihendusega® igati kooskolas olevatest kriteeriumidest. Juhin siinkohal tihelepanu sellele, et
eelotsusetaotluse esitanud kohus leiab minu meelest digesti, et sellistel asjaoludel nagu pohikohtuasjas
on koik eelnimetatud kriteeriumid tdidetud . Samuti on teiste osalisriikide kohtud, eelkdige Ameerika
omad®, leidnud, et see, kui ohusdiduki pardal liheb kuum jook timber reisija peale, on kisitatav
onnetusena Varssavi konventsiooni artikli 17 tdhenduses.

46. Teiseks toden, et nagu eelotsusetaotluses maérgitakse, on erimeelsus kiisimuses, kas nende sitete
kohaselt saab noéuda ohuveole iseloomuliku riskiga seotud tédiendava kriteeriumi kontrollimist.
Pohikohtuasja kostja viidab, et Austria kohtupraktikas® on selline kriteerium kehtestatud, ent
eelotsusetaotluse esitanud kohus kahtleb selle seisukoha oigsuses, vottes eelkodige arvesse seda, et
Saksamaa kohtupraktika ndib olevat arenenud selle kriteeriumi olulisuse vihendamise suunas®. Peale
selle, kuigi Ameerika kohtupraktikas on teatud kohtud kiill iiht sedalaadi kriteeriumi® kohaldanud, ei

41 Rohutan, et selle kontrollimist, kas vdidetav kahju tekkis asjaomasest reisijast endast tingitud pohjustel (mida kontrollitakse seoses kiisimusega,
kas vaidlusalune stindmus on késitatav Montréali konventsiooni artikli 17 16ikes 1 sdtestatud vastutuse aluseks oleva dnnetusena), ei tohi segi
ajada hiljem lahendatava kiisimusega selle kohta, kas on tdendatud, et nimetatud reisija aitas oma tegevuse voi tegevusetusega talle kahju
tekkimisele kaasa nonda, et lennuettevotja voiks vastutusest vabaneda vastavalt selle konventsiooni artiklile 20.

42 Vt ka Mercadal, B., ,Transports aériens”, teoses Répertoire de droit commercial, Dalloz, Pariis, 2000, punkt 110 jj.; Grigorieff, C.-L, ,Le régime
d’indemnisation de la convention de Montréal”, Revue européenne de droit de la consommation, 2012, nr 4, Ik 662-665, ning Letacq, F.,
»Fascicule 925 Jurisclasseur Transport, Lexis360, Pariis, 2018, punkt 70.

43 Vt eelkoige U.S. Supreme Court’i (Ameerika Uhendriikide iillemkohus) 4. mirtsi 1985. aasta kohtuotsus Air France vs. Saks (470 U.S. 392 (1985),
kittesaadav internetis aadressil https://supreme.justia.com/cases/federal/us/470/392/). Selles pohjapanevas kohtuotsuses on margitud, et moiste
»onnetus“, Varssavi konventsiooni, mis oli ,drafted in French by continental jurists®, artikli 17 tihenduses hdlmab ,an unexpected or unusual
event or happening that is external to the passenger”, ja mitte juhtumit, mil ,the injury indisputably results from the passenger’s own internal
reaction to the usual, normal, and expected operation of the aircraft“ ning et ,[a]ny injury is the product of a chain of causes, and we require
only that the passenger be able to prove that some link in the chain was an wunusual or unexpected event external to the passenger”
(kohtujuristi kursiiv).

44 Vt eelkoige kohtuotsused, millele on viidatud Reuschle, F., op. cit., 20. joonealune mirkus, punkt 13.

45 Lisaks 42. joonealuses mirkuses nimetatud autorite poolt viidatud Prantsusmaa otsustele vt Cour de cassation (kassatsioonikohus, Prantsusmaa)
tsiviilasjade 1. koja 15. jaanuari 2014. aasta kohtuotsus (ECLLFR:CCASS:2014:C100011 ning varasemad kohtulahendid, mida on mainitud
internetis aadressil
https://www.legifrance.gouv.fr/affichJuriJudi.do?oldAction=rechjurijudi&idTexte=JURITEXT000028482732&fastReqld=12622131828&fastPos=2).

46 Prantsus- ja ingliskeelne sona ,accident” tuleneb ladinakeelsest sonast ,accidens: see, mis saabub juhuse ldbi“; teoses Cornu, G. jt Vocabulaire
juridique, 12. triukk, PUF, Pariis, 2018, lk 11, on see defineeritud jargmiselt: ,événement ou fait involontaire dommageable imprévu*
(ettendgematu kahjustav tahtmatu siindmus voi tegu) ning Encyclopcedia Britannica’s
(https://academic.eb.com/levels/collegiate/article/accident/605405) jargmiselt: ,[an] unexpected event, typically sudden in nature and associated
with injury, loss, or harm* (ootamatu siindmus, mis on tidipiliselt dkilist laadi ja millega kaasneb vigastus, kahju voi valu).

47 Vt kéesoleva ettepaneku punkt 28.

48 Vt muu hulgas U.S. District Court of Puerto Rico (Puerto Rico esimese astme foderaalkohus, Ameerika Uhendriigid) 17. juuni 1988. aasta
kohtuotsus Diaz Lugo vs. American Airlines, Inc. (686 F. Supp. 373 (D.P.R 1988), kittesaadav internetis aadressil
https://law.justia.com/cases/federal/district-courts/FSupp/686/373/1362396/), ning U.S. District Court of California (California esimese astme
foderaalkohus, Ameerika Uhendriigid) 15. mai 2007. aasta kohtuotsus Wipranik vs. Air Canada jt. (2007 WL 2441066, kittesaadav internetis
aadressil https://www.aviationlawmonitor.com/wp-content/uploads/sites/579/2013/06/Wipranik.pdf).

49 Pohikohtuasja kostja viitab selles osas Oberster Gerichtshof (Austria korgeim tldkohus) 2. juuli 2015. aasta kohtuotsusele (2 Ob 58/15s,
kattesaadav internetis aadressil
https://www.ris.bka.gv.at/Dokumente/Justiz/JJT_20150702_OGHO0002_00200B00058_15S0000_000/
JJT_20150702_OGH0002_00200B00058_15S0000_000.pdf).

50 Vt nimetatud kohtu pohjendusi, mis on éra toodud kéesoleva ettepaneku 23. ja 33. joonealuses mérkuses.

51 Vt eelkdige U.S. District Court of New Yorki (New Yorki esimese astme foderaalkohus, Ameerika Uhendriigid) 10. jaanuari 2017. aasta
kohtuotsus Lee Vs. Air Canada (228 F. Supp. 3d 302 (2017), kattesaadav internetis aadressil
https://www.leagle.com/decision/infdco20170210967), ning kohtupraktika, millele on viidatud teoses Naveau, J., Godfroid, M., ja Friihling, P.,
Précis de droit aérien, Bruylant, Briissel, 2. triikk., 2006, punkt 214.
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ole tilemkohus ega teised kohtud siiski sellist kitsendavat lihenemist valinud®. Viimaks mérgin, et
Prantsusmaa kohtupraktikas on Varssavi konventsiooni artikli 17 kohaldamisega seoses monikord
plititud tuvastada ohuveole iseloomulikku riski, ent see ei puudutanud otseselt moistet ,,0nnetus” ega
ole enam ka aktuaalne®.

47. Nagu ma juba alguses mirkisin®™, leian omalt poolt, et sellise riski ndue, mis ka kohtupraktikas niib
olevat kehtestatud vaid vihesel maéiral, ei kajastu mitte kuidagi Montréali konventsiooni artikli 17
16ike 1 sdnastuses. Selle sitte eesmirke silmas pidades muutub minu seisuskoht veelgi kaalukamaks.

3. Teleoloogiline tolgendamine

48. Eelotsusetaotluse esitanud kohtu ja Prantsusmaa valitsuse eeskujul leian®, et Montréali
konventsiooni ning eelkdige selle artikli 17 16ike 1 eesmirkidega ei ole kooskolas see, kui panna selle
satte alusel elule voi tervisele tekkinud kahju hiivitamist taotlevale isikule kohustus tdendada, et esines
ohuveole iseloomulik risk voi voimalik pohjuslik seos 6huveoga, ehk et esinesid need tingimused, mille
esinemist tuleks vastavalt pdhikohtuasja kostja ning Poola valitsuse meelest kontrollida selleks, et
stindmust saaks kasitada dnnetusena nimetatud sdtte tdhenduses.

49. Koigepealt mirgin, et Montréali konventsiooni eesmirk on selle konventsiooni kohaldamisalaga
hélmatud oGigusnormide ja siinkohal konkreetsemalt lennuettevotjate vastutust puudutavate
oigusnormide iihtlustamine. Konventsiooni preambuli viiendas pohjenduses on maérgitud, et
osalisriikide eesmirk oli ,rahvusvahelise 6huveo nouete edasi[ne] ithtlustami[ne] ja kodifitseerimi[ne]*
ehk Varssavi konventsiooniga eelnevalt loodud iihtse siisteemi tugevdamine®. Lisaks sellele on
Montréali konventsiooni artiklis 29 sitestatud, et kahju hiivitamise hagisid, sealhulgas selliseid, mille
aluseks on konventsiooni artikli 17 1dige 1, saab esitada ainult vastavalt konventsioonis kehtestatud
tingimustele ja vastutuse piirméadradele, mis jitab riigisisese diguse konventsiooni kohaldamisalasse
kuuluva lennuettevotjate vastutuse reguleerimisel miangust vilja®.

50. Leian seetottu, et moistet ,,0nnetus” Montréali konventsiooni artikli 17 ldike 1 tdhenduses ei saa
tolgendada nii, et selle tulemusena seatakse nimetatud sitte alusel hagi esitamisele sellised piiravad
tingimused, mida nimetatud konventsiooni autorid ka kaudselt soovinud ei ole, nagu ohuveole
iseloomuliku riski noue voi pohjuslik seos dhuveoga. Seda seisukohta toetavad minu meelest ka
madruse nr 889/2002 preambul ja eelkdige selle pohjendus 7, kus antakse moista, et Montréali
konventsiooni sitteid, millel on kaitsev eesmark, tuleks tolgendada reisijatele ja nende iilalpeetavatele
soodsalt ™.

52 Vt eespool 43. joonealuses mirkuses viidatud kohtuotsus ning kohtupraktika, millele on viidatud teostes Tompkins, G. N., Liability Rules
Applicable to International Air Transportation As Developed by the Courts in the United States — From Warsaw 1929 to Montreal 1999,
Kluwer, Madalmaad, 2010, punktid 8.5.5 ja 8.9.1-8.9.17, ning Diederiks-Verschoor, 1. H., An Introduction to Air Law, Kluwer, Madalmaad,
2012, Ik 153-160.

53 Mercadal, B., op. cit. 42. joonealune mirkus, punktid 117-124 ning Letacq, F., op. cit. 42. joonealune mirkus, punkt 57, kus on mérgitud, et
varem oli Prantsusmaal noutav lendamisele voi lennundustegevusele iseloomuliku riski esinemine seonduvalt pardale sisenemise voi sealt
valjumisega nimetatud artikli 17 tdhenduses, ent sellest kriteeriumist on loobutud, nagu anglosaksi maades.

54 Vt kiesoleva ettepaneku punkt 38.
55 Vt selle kohta ka 25. joonealuses mirkuses viidatud teosed.
56 Reisijate kaitse tugevdamise kohta vt kéesoleva ettepaneku punkt 59.

57 Nimetatud artiklis 29 on konealuse konventsiooniga kehtestatud ainureguleerimise pohimottest sétestatud erand, viidates vaidluse suhtes
kohaldatavatele riigisisestele 6igusnormidele kiisimuses, mis puudutab isikuid, ,kellel on 6igus hagi esitada, ja millised on nende digused*.

58 Vt viljavotted nimetatud preambulist kidesoleva ettepaneku punktis 9.
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51. Juhin siinkohal tdhelepanu sellele, et Euroopa Kohus on varem korduvalt markinud, et Montréali
konventsiooni preambulist® tuleneb, et sisulises mattes oli konventsiooni osalisriikide eesmirk
srahvusvahelisel o6huveol [...] tagada tarbijate huvide kaitse ning [...] kahju hiivitamise pohimottest
lahtudes [o0iglase hiivitise maksmine]“. Seega on nimetatud riigid kehtestanud lennuettevotjate
vastutuse range korra®, tagades seejuures tasakaalu lennuettevotjate ja reisijate huvide vahel *'.

52. Kui aga asuda seisukohale, et Montréali konventsiooni artikli 17 ldikega 1 hoélmatud kahju
pohjustanud stindmus peab olema iseloomulik just 6huveole, kaasneks sellega reisija jaoks odiguste
viahenemine voi neist digustest sootuks ilma jadmine tulenevalt sellest, kuidas see kriteerium mojutab
mitte tiksnes toendamiskoormist, vaid ka selle sitte soovitavat toimet.

53. Esiteks, kuna kannatanule ei ole kittesaadavad koik ohusdiduki lendamise ja lennutegevusega
seotud andmed, mis on olemas iiksnes lennuettevotjal, oleks tal nimetatud artikli 17 loike 1 alusel
kahju hiivitamise noudmiseks tilemddra keeruline toendada, et esines ohuveole iseloomulik risk voi
pohjuslik seos 6huveoga.

54. Teiseks muudaksid sellised nouded selles séttes sisalduva normi suuresti sisutiihjaks, kuna hulka
kahju pohjustanud stindmusi ei saaks selle sitte tdhenduses onnetusena kasitada, sest need voivad
samamoodi aset leida ka muudel juhtudel peale dhuveo ehk igapédevaelus. Sellise vilistuse korral
viaheneks oluliselt nende juhtumite hulk, mille korral nimetatud sitte alusel kaasneb lennuettevotja
vastutus, piirdudes iiksnes oOhuvedude koige tosisemate intsidentidega nagu tugev turbulets voi
6husoiduki purunemine.

55. Montréali konventsiooni artikli 17 16ike 1 sonastust ja selle eesmirke puudutavaid eeltoodud
kaalutlusi toetab ka analiiiis, mis kisitleb selle sitte konteksti.

4. Kontekstuaalne tolgendamine

56. Montréali konventsiooni artikli 17 loikele 1 ja tdpsemalt seal sisalduvale méistele ,0nnetus”
taotletud tolgenduse andmisel tuleb minu arvates, nagu on maérgitud ka eelotsusetaotluses ning koigis
Euroopa Kohtule esitatud seisukohtades, votta arvesse selle sitte ning teiste selle konventsiooni sétete
koosmojust tulenevat lennuettevotjate vastutuse korda.

57. Montréali konventsiooni artikli 17 1dike 1 kohaselt vastutab lennuettevotja tdielikult reisija surma
voi kehavigastuse korral ainuiiksi sellest asjaolust tulenevalt, et onnetus juhtus 6husdiduki pardal voi
sinna sisenemisel voi sealt viljumisel.”* Teiseks on selle konventsiooni artikli 21 ldikes 1 sétestatud, et
juhul, kui kahju on teatud hiivitise piirméarast viiksem ®, nagu see kiesoleval juhul on®, ei saa vedaja
sellest objektiivsest vastutusest vabaneda ning loikes 2 on sitestatud, et selle piirmédara tiletamise korral
voib ta siiii eeldusel pohinevast vastutusest vabaneda, kui ta tdendab, et kahju ei tekkinud tema enda

59 Tépsemalt nimetatud preambuli kolmandast ja viiendast 16igust.

60 Kaésitlen selle korra sisu kéesoleva ettepaneku punktis 56 jj.

61 Vt 6. mai 2010. aasta kohtuotsus Walz (C-63/09, EU:C:2010:251, punkt 30 jj.); 22. novembri 2012. aasta kohtuotsus Espada Sidnchez jt
(C-410/11, EU:C:2012:747, punktid 29 ja 30); 17. veebruari 2016. aasta kohtuotsus Air Baltic Corporation (C-429/14, EU:C:2016:88, punktid 38
ja 48) ning 12. aprilli 2018. aasta kohtuotsus Finnair (C-258/16, EU:C:2018:252, punktid 34 ja 43).

62 Selles sittes kasutatud véljendi ,ainult juhul” kohta vt kéesoleva ettepaneku punkt 39.

63 See tihendab 100 000 Rahvusvahelise Valuutafondi arvestusiihikut (SDR) reisija kohta; 30. detsembrist 2009 tosteti see summa 113 100 SDRini
(selle kahetasandilise siisteemi ja asjaomase ldvendi korrigeerimise kohta vt juhis, mis on kéttesaadav internetis aadressil
https://www.icao.int/secretariat/legal/ Administrative%20Packages/mtl99_fr.pdf). Tépsustan, et konealuse konventsiooni artiklis 23 on sitestatud,
et kohtumenetluses konverteeritakse summad Rahvusvahelise Valuutafondi (IMF) liikmeks oleva osalisriigi (nagu Austria Vabariik)
omavidringusse vastavalt selle vddringu véirtusele arvestusithiku suhtes kohtuotsuse tegemise péeval, lihtudes konkreetsel paeval IMFi poolt
kasutatavast hindamismeetodist, mis on avaldatud tema internetilehel (vt
https://www.imf.org/fr/ About/Factsheets/Sheets/2016/08/01/14/51/Special-Drawing-Right-SDR).

64 Pidades silmas taotletava hivitise suurust (vt kéesoleva ettepaneku punkt 15).
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vOi tema teenistuja voi esindaja siitil voi tekkis ainuiiksi kolmanda isiku siitil. Viimaks on konealuse
konventsiooni artikli 20 kohaselt vedajal voimalik moélemal artiklis 21 nimetatud juhul oma vastutust
piirata voi sellest vabaneda, kui ta tdendab é&ra kannatanu siiii, mida pohikohtuasja puhul ei
tuvastatud .

58. Koigist neist satetest tuleneb, et Montréali konventsiooni autorid négid ette sellise vastutuse korra,
mis on soodne vigastada saanud reisija jaoks, vottes arvesse, et viimane ei pea tdbendama lennuettevotja,
tema teenistujate voi esindajate siiiilist kditumist, vaid selle, et talle on tekkinud kahju, ning poéhjusliku
seose selle kahju ja onnetusena kisitatava asjaolu vahel. Eelnimetatud sitetes ei ole mitte kuidagi
mainitud vajadust selle jérele, et reisija tdoendaks, et tegemist oli ohuveole iseloomuliku riski
realiseerumisega voi et kahju pohjustanud siindmus on otseselt seotud ohuveoga ehk ohusoiduki
olemuse ja kiditamisega. Alles hilisemas staadiumis, kui on tuvastatud, et tegemist oli onnetusega
Montréali konventsiooni artikli 17 1dike 1 tdahenduses, voib lennuettevotja vastuargumendina piiida
oma vastutust vihendada voi sellest vabaneda, esitades piisavad tdoendid asjaolude kohta, mille
toendamine on ndutav eelkdige vastavalt konventsiooni artiklile 20.

59. Pealegi, kui vaadelda praegu Montréali konventsioonist tulenevat surma pdohjustamise voi
kehavigastuse tekitamisega seotud vastutuse regulatsiooni kérvuti selle regulatsiooniga, mis oli ette
ndhtud Varssavi konventsioonis, siis ndahtub isedranis ilmekalt reisijate kaitse tugevdamise kavatsus,
millest juhindudes see hilisem konventsioon vastu voeti®. Varssavi konventsioonis oli sellisel juhul
ette ndhtud lihtsalt lennuettevotja siiii eeldamisel pohinev vastutus”, mis Montréali konventsiooni
kohaselt muutus rangemaks vastutuseks. Lisaks sellele oli Varssavi konventsioonis ette ndhtud
maksimaalne hivitise summa, mille lennuettevotja voib olla kohustatud tasuma®, milline piirang
Montréali konventsioonis kaotati. Tahe tugevdada lennuettevotjate vastutuse suhtes kehtivat
regulatsiooni selleks, et paremini hiivitada reisijatele surma pohjustamise ja kehavigastuse tekitamisega
seotud kahju, on samuti esile toodud méiruse nr 889/2002 preambulis®.

60. Selle arengu arvesse votmine toetab minu arvamust, et moistet ,onnetus konealuse artikli 17
l6ike 1 tdhenduses ei saa tolgendada nii, et see nouab dhuveole iseloomuliku riski esinemist voi otsest
seost 0huveoga, kuna need kriteeriumid ei ole kooskolas ei selle moiste tavatihenduse, Montréali
konventsiooni eesmairkide ega sellega kehtestatud vastutuse regulatsiooni sisuga. Selliseid asjaolusid
nagu pohikohtuasjas saab minu arvates késitada selle moistega holmatutena, nagu ka eelotsusetaotluse
esitanud kohus niib kalduvat leidma.

61. Kokkuvottes leian, et Montréali konventsiooni artikli 17 16iget 1 tuleb tdlgendada nii, et reisija
surma voOi talle kehavigastuse tekkimise pohjustanud mis tahes siindmus, mis on aset leidnud
ohusoiduki pardal voi pardale sisenemisel voi sealt véljumisel, mis on é&kilist voi ebaharilikku laadi
ning tingitud asjaomase reisija suhtes vilisest asjaolust, on kisitatav lennuettevotja vastutuse kaasa
tuua voiva onnetusena selle sitte tdhenduses, ilma et oleks vaja vilja selgitada, kas see siindmus on
tingitud 6huveole iseloomulikust riskist voi on 6huveoga otseselt seotud.

65 Vt kiesoleva ettepaneku punkt 23.

66 Selle kohta vt ka eespool 23. joonealuses mirkuses viidatud Bundesgerichtshofi (Saksamaa Liitvabariigi korgeim tildkohus) kohtuotsuse
punkt 21.

67 Vt Varssavi konventsiooni artikkel 17 koosméjus artikliga 20, kus oli sétestatud, et lennuettevotja vastutuse eeldus on timberliikatav.

68 Vastavalt Varssavi konventsiooni artikli 22 1oikele 1. Algul seal ette nihtud ldvendite muutmise kohta vt Grigorieff, C.-L, op. cit., 42. joonealune
mirkus, 1k 653-656.

69 Selle madruse pohjendustes 7 ja 10 on mdrgitud, et ,[see mddrus] ja Montréali konventsioon tugevdavad reisijate ja nende tilalpeetavate kaitset*
ning ,[t]urvalises ja tdnapdevases ohuveonduses on reisijate surma voi vigastuste korral asjakohane piiramatu vastutus“. Lennudnnetuses
kannatada saanud reisijatele kahju hivitamise korra mérkimisvddrset parandamist, eelkdige mis puudutab tdendamiskoormist, rohutati ka
Prantsusmaal  ja  Sveitsis  avaldatud  ametlikes  aruannetes, mis on  kittesaadavad  internetis  vastavalt  aadressidel
http://www.assemblee-nationale.fr/12/pdf/rapports/r0675.pdf ja https://www.admin.ch/opc/fr/federal-gazette/2004/2701.pdf.
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V. Ettepanek

62. Eeltoodud kaalutlusi silmas pidades teen Euroopa Kohtule ettepaneku vastata Oberster
Gerichtshofi (Austria korgeim tildkohus) eelotsuse kiisimusele jargmiselt:

Montréalis 28. mail 1999 sélmitud ja Euroopa Uhenduse nimel néukogu 5. aprilli 2001. aasta otsusega
2001/539/EU heaks kiidetud rahvusvahelise 6huveo nouete iihtlustamise konventsiooni artikli 17
1diget 1 tuleb tolgendada nii, et reisija surma voi talle kehavigastuse tekkimise pohjustanud mis tahes
siindmus, mis on aset leidnud 6husoéiduki pardal voi pardale sisenemisel voi sealt véljumisel, mis on
dkilist voi ebaharilikku laadi ning tingitud asjaomase reisija suhtes vilisest asjaolust, on késitatav
lennuettevotja vastutuse kaasa tuua voiva Onnetusena selle sitte tihenduses, ilma et oleks vaja vilja
selgitada, kas see siindmus on tingitud ohuveole iseloomulikust riskist voi on ohuveoga otseselt
seotud.
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