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W Kohtulahendite kogumik

EUROOPA KOHTU OTSUS (neljas koda)

19. detsember 2019*

Eelotsusetaotlus — Lennutransport — Montréali konventsioon — Artikli 17 16ige 1 -
Lennuettevotja vastutus onnetusjuhtumi puhul — Mbiste ,,0nnetus” — Ohus olev lennuk — Istme kiiljes
olevale klapplauale asetatud kohvitopsi imberminek — Reisijale tekitatud kehavigastused

Kohtuasjas C-532/18,
mille ese on ELTL artikli 267 alusel Oberster Gerichtshofi (Austria korgeim kohus) 26. juuni
2018. aasta otsusega esitatud eelotsusetaotlus, mis saabus Euroopa Kohtusse 14. augustil 2018,
menetluses
GN, kelle seaduslik esindaja on HM,
versus
ZU, Niki Luftfahrt GmbH likvideerija,
EUROOPA KOHUS (neljas koda),

koosseisus: koja president M. Vilaras, kohtunikud S. Rodin, D. Svéby, K. Jiirimie ja N. Picarra
(ettekandja),

kohtujurist: H. Saugmandsgaard Qe,
kohtusekretdr: ametnik M. Krausenbock,
arvestades kirjalikku menetlust ja 19. juuni 2019. aasta kohtuistungil esitatut,

arvestades seisukohti, mille esitasid:

GN, esindajad: seaduslik esindaja HM ja Rechtsanwalt G. Rofller,

ZU, esindaja: Niki Luftfahrt GmbH likvideerija, Rechtsanwidltin U. Reisch,

Prantsuse valitsus, esindajad: A.-L. Desjonqueres ja I. Cohen,

Poola valitsus, esindaja: B. Majczyna,
— Euroopa Komisjon, esindajad: G. Braun ja N. Yerrell,

olles 26. septembri 2019. aasta kohtuistungil dra kuulanud kohtujuristi ettepaneku,

* Kohtumenetluse keel: saksa.
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on teinud jargmise

otsuse

Eelotsusetaotlus kasitleb kiisimust, kuidas tdlgendada rahvusvahelise 6huveo noéuete iihtlustamise
konventsiooni, mis sélmiti Montréalis 28. mail 1999, kirjutati Euroopa Uhenduse poolt alla
9. detsembril 1999 ja kiideti tema nimel heaks néukogu 5. aprilli 2001. aasta otsusega 2001/539/EU
(EUT 2001, L 194, 1k 38; ELT eriviljaanne 07/05, 1k 491) (edaspidi ,Montréali konventsioon“), mis
joustus Euroopa Liidu suhtes 28. juunil 2004, artikli 17 1diget 1.

Taotlus on esitatud GNi, kelle seaduslik esindaja on tema isa HM, ja lennuettevotja Niki Luftfahrt
GmbH likvideerija ZU vahelises vaidluses GNi noude iile hiivitada selle lennuettevotja teostatud lennu
kéigus saadud pdletushaavade tottu tekkinud kahju.

Oiguslik raamistik

Rahvusvaheline oigus

Montréali konventsiooni preambuli kolmandas 16igus osalisriigid ,tunnista[vad], et rahvusvahelisel
ohuveol on tdhtis tagada tarbijate huvide kaitse ning et selleks tuleb kahju hiivitamise pohimottest
lahtudes maksta odiglast hiivitist®.

Preambuli viiendas 16igus on maérgitud:

»[...] sobivaim viis huvide oiglase tasakaalu saavutamiseks on riikide koost66 rahvusvahelise 6huveo
nouete edasisel ithtlustamisel ja kodifitseerimisel uues konventsioonis®.

Montréali konventsiooni artikli 17 1oikes 1 on satestatud:

»Vedaja vastutab reisija surma voi kehavigastuse tottu tekkinud kahju eest ainult juhul, kui surma voi
vigastuse pohjustanud dnnetus toimus 6husdiduki pardal voi sinna sisenemisel voi sealt valjumisel.”

Montréali konventsiooni artikkel 20 on sdnastatud jargmiselt:

»Kui vedaja tdendab, et kahju podhjustas voi selle tekkele aitas kaasa kahju hiivitamist noudva isiku
hooletus v6i 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 ndude esitaja ees selles ulatuses, milles hooletus vdi siiiiline tegevus
voi tegevusetus pohjustas kahju voi aitas kaasa selle tekkimisele. Kui reisija surma voi vigastuse tottu
nduab hiivitist isik, kes ei ole reisija, vabastatakse vedaja samuti tdielikult voi osaliselt vastutusest selles
ulatuses, milles ta tdendab, et kahju pohjustas voi sellele aitas kaasa reisija hooletus voi muu siiiline
tegevus voi tegevusetus. Kdesolevat artiklit kohaldatakse artikli 21 ldike 1 suhtes ja konventsiooni
teiste vastutust kasitlevate satete suhtes.”

Montréali konventsiooni artiklis 21 on ette nahtud:

»1. Kui artikli 17 16ikes 1 késitletud kahju ei tileta 100 000 Rahvusvahelise Valuutafondi arvestusiihikut
(SDR, Special Drawing Right) reisija kohta, ei saa vedaja keelduda vastutusest ega piirata oma vastutust.
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2. Vedaja ei vastuta artikli 17 loikes 1 kasitletud kahju eest osas, mis iiletab 100 000 Rahvusvahelise
Valuutafondi arvestusiihikut (SDR) reisija kohta, kui vedaja toendab, et kahju:

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

b) tekkis ainuiiksi kolmanda isiku hooletuse voi muu siiiilise tegevuse voi tegevusetuse tottu.”
Montréali konventsiooni artiklis 29 on sétestatud:

»Kahju tekkimise korral reisijate-, pagasi- voi lastiveol voib konventsiooni voi lepingu alusel voi
lepinguvilise kahju tekkimisega voi muul viisil pohjendatud kahjunoudehagi esitada ainult vastavalt
konventsioonis kehtestatud tingimustele ja vastutuse piirmaaradele, soltumata sellest, kes on isikud,

kellel on o6igus hagi esitada, ja millised on nende digused. Sellise hagi puhul ei rahuldata karistusliku
voi hoiatava iseloomuga nouet voi muud nouet, mis ei ole seotud kahju hiivitamisega.”

Liidu éigus

Pdrast Montréali konventsiooni allkirjastamist muudeti néukogu 9. oktoobri 1997. aasta méarust (EU)
nr 2027/97 lennuettevdtja vastutuse kohta reisijate ja nende pagasi dhuveol (EUT 1997, L 285, Ik 1;
ELT erivéljaanne 07/03, 1k 489) Euroopa Parlamendi ja noukogu 13. mai 2002. aasta médarusega (EU)
nr 889/2002 (EUT 2002, L 140, 1k 2; ELT erivéljaanne 07/06, 1k 246) (edaspidi ,maarus nr 2027/97°).
Maéruse nr 889/2002 pohjendustes 7 ja 10 on maérgitud:

»(7) Kaesolev miadrus ja Montréali konventsioon tugevdavad reisijate ja nende iilalpeetavate kaitset ja

neid ei voi tolgendada nii, nagu vdhendataks nendega konealuste isikute kaitset, mis tuleneb
kéesoleva madruse vastuvotmise pédeval kehtivatest digusaktidest.

[...]

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

Maiaruse nr 2027/97 artikli 2 1oikes 2 on ette nahtud:

LKiaesolevas maaruses sisalduvad moisted, mida ei ole 1oikes 1 maaratletud, on samavaarsed Montréali
konventsioonis kasutatud mdistetega.”

Selle mairuse artikli 3 1oikes 1 on satestatud:

,Uhenduse lennuettevétja vastutuse suhtes, mis on seotud reisijate ja nende pagasiga, kohaldatakse
koiki Montréali konventsiooni asjakohaseid satteid.”

Pohikohtuasja faktilised asjaolud ja eelotsuse kiisimus

GN, kes oli toona kuueaastane, lendas 2015. aastal lennuki pardal koos oma isa HMiga, kelle korval ta
istus. Seda Mallorcalt (Hispaania) Viini (Austria) suunduvat reisi teostas lennuettevotja Niki Luftfahrt.

Sellel lennul serveeriti HMile tops kuuma kohvi, mis laks HMi ees olevale klapplauale asetamise hetkel
timber ja voolas GNi paremale reiele ja rinnale, tekitades talle teise astme poletuse.
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Seda, et kohvitops oleks timber ldinud defektse klapplaua tottu, millele see asetati, voi lennuki
vibratsiooni tottu, ei suudetud tuvastada.

Hageja, kelle seaduslikuks esindajaks on tema isa, esitas hagi, ndudes Montréali konventsiooni artikli 17
16ike 1 alusel, et sellelt lennuettevotjalt, kes selleks ajaks oli juba pankrotis, moistetaks talle tekitatud
kahju eest vilja 8500 euro suurune hiivitis.

Kostja vdidab, et nimetatud sétte alusel tema vastutuse tekkimine on vilistatud dnnetuse puudumise
tottu. Nimelt ei pohjustanud kohvitopsi kohaltlibisemist ja selle sisu véljavoolamist é&kiline ega
ootamatu siindmus. Mdiste ,0nnetus” Montréali konventsiooni artikli 17 1dike 1 tdhenduses nouab
kostja sonul seda, et realiseeruks 6huveole iseloomulik risk, kuid see tingimus ei olnud kéesoleval juhul
tdidetud.

Landesgericht Korneuburg (liidumaa kohus Korneuburgis, Austria) rahuldas 15. detsembri 2015. aasta
otsusega hageja kahju hiivitamise ndude. See kohus leidis, et GNile tekitatud kahju oli tingitud
onnetusest, mille pohjustas ebatavaline vilisel teguril pohinev siindmus.

Nimetatud kohus otsustas, et dhuveole iseloomulik risk oli realiseerunud, kuna 6husoiduk satub
kéitamisel erinevate kaldenurkade alla, mis voib viia selleni, et lennukis horisontaaltasapinnale asetatud
esemed hakkavad libisema, ilma et see nouaks mond erilist manoovrit. Lisaks todes sama kohus, et
kostja siitid ei esine, kuna kuumade jookide serveerimine ilma kaaneta topsides on iildlevinud ja
tthiskondlikult aktsepteeritud praktika.

Oberlandesgericht Wien (liidumaa korgeim kohus Viinis, Austria) tiihistas 30. augusti 2016. aasta
kohtuotsusega esimese astme kohtu otsuse. Selle kohtu arvates holmab Montréali konventsiooni
artikkel 17 ainult selliseid dnnetusi, mille on pdhjustanud 6huveole iseloomulik risk, ning et kidesoleval
juhul ei olnud hageja suutnud seda toendada. Neil asjaoludel on kostja vastutus vilistatud.

Hageja esitas seejdrel Oberster Gerichtshofile (Austria korgeim tildkohus) kassatsioonkaebuse, paludes
tuvastada lennuettevotja vastutus ja tunnistada tema kahju hiivitamise néue poéhjendatuks.

Eelotsusetaotluse esitanud kohtu sonul tekitab Montréali konventsiooni artikli 17 16ike 1 tolgendus
vaidlust selles kiisimuses, kas moiste ,0nnetus selle sitte tahenduses on piiratud juhtumitega, kus
ohuveole iseloomulik risk on realiseerunud. Sellega seoses toob eelotsusetaotluse esitanud kohus vilja
kaks erinevat tolgendusviisi.

Esimese kohaselt holmab moiste ,onnetus“ Montréali konventsiooni artikli 17 loike 1 tdhenduses
iiksnes olukordi, milles 6huveole iseloomulik risk on realiseerunud. Selle ldhenemisviisi kohaselt peab
olema realiseerunud 6husoiduki voi 6husdiduki pardale sisenemiseks ja sealt véljumiseks kasutatava
lennutehnilise seadeldise olemusest, seisukorrast voi kditamisest tulenev risk. Niisiis oleks taolise
lahenemisviisi tagajdrjeks see, et niisugused onnetusjuhtumid nagu pohikohtuasjas késitlusel, millel ei
ole mingit seost 6huveoga ning mis voiksid esineda muudes olukordades, ei tooks kaasa vedaja
vastutust, mis oli olnud Montréali konventsiooni osalisriikide tahe. Lisaks lasuks sellisel juhul
toendamiskoormis kahju tekkimist véitnud isikul. Kéesoleval juhul, kuna dnnetuse pohjust ei olnud
voimalik tuvastada, kaasneks niisuguse tolgendusega hageja esitatud hagi rahuldamata jatmine.

Teise kasitluse kohaselt seevastu ei nouta, et vedaja vastutuse tekkimiseks oleks 6huveole iseloomulik
risk realiseerunud. See ldhenemisviis tugineb Montréali konventsiooni artikli 17 loike 1 sdnastusele,
milles niisugust nouet ei ole sonastatud. Lisaks muudaks sellise ndude tunnistamine nimetatud sittes
ette ndhtud vastutuse korra sisutiihjaks. Nimelt oleks vilistatud peaaegu koik kahju poéhjustanud
sindmused, kuna need voivad samamoodi aset leida ka muudes elus ettetulevates olukordades.
Nagunii ei ole niisuguse ldhenemisviisi tottu lennuettevotja tileméddrast vastutust vaja karta, kuna
vedaja saab kahju kannatanud isiku kaassiiii korral vastutusest Montréali konventsiooni artikli 20 alusel
vabaneda.
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Sellega seoses tdpsustab eelotsusetaotluse esitanud kohus, et iihes osas oiguskirjandusest
kvalifitseeritakse reisija keha peale kuuma joogi voi s66gi timberminekut ,onnetuseks® Montréali
konventsioon artikli 17 ldike 1 tdhenduses. Kéesolevas asjas tuleks sellise tolgenduse korral tunnistada
lennundusettevotja vastutust.

Eelotsusetaotluse esitanud kohus peab nn vahepealse lahendusena voimalikuks niisugust Montréali
konventsiooni artikli 17 léike 1 tolgendust, mille kohaselt tuleneb vastutus lihtsalt asjaolust, et
kasitletav siindmus leiab aset lennuki pardal voi pardale sisenemiseks ja sealt véljumiseks mdeldud
seadeldise kasutamisel, ilma et dhuveole iseloomuliku riski realiseerumine vajalik oleks, kuid sellest
vastutusest vabanemiseks lasub lennuettevotjal kohustus toendada, et puudub seos ohusodiduki
kditamise voi olemusega. Kéesoleval juhul tooks see kisitus samuti kaasa kostja vastutuse, kuna
onnetuse pohjust ei olnud voimalik tuvastada.

Neil asjaoludel otsustas Oberster Gerichtshof (Austria korgeim tildkohus) menetluse peatada ja esitada
Euroopa Kohtule jargmise eelotsuse kiisimuse:

»Kas olukorras, kus 6hus oleva lennuki istme klapplauale asetatud tops kuuma kohviga libiseb teadmata
pohjusel kohalt, ldheb tmber ja tekitab reisijale poletusi, on tegemist [Montréali konventsiooni]
artikli 17 loikes 1 nimetatud ,0nnetusega®, mis toob kaasa vedaja vastutuse?”

Eelotsuse kiisimuse analitiis

Oma kiisimusega soovib eelotsusetaotluse esitanud kohus sisuliselt teada, kas Montréali konventsiooni
artikli 17 1oiget 1 tuleb tolgendada nii, et moiste ,0nnetus” selle sitte tahenduses holmab olukorda,
milles reisijate teenindamisel kasutatud ese pohjustab reisijale kehavigastuse, ilma et oleks vaja uurida,
kas selle onnetuse tingis 6huveole iseloomulik risk.

Sissejuhatuseks tuleb tidpsustada, et mis puudutab lennuettevotjate vastutust seoses reisijate ja nende
pagasi Ohuveol liidu territooriumil, siis pohikohtuasjas kohaldatava maé&drusega nr 2027/97
rakendatakse Montréali konventsiooni asjakohaseid sdtteid. Tépsemalt tuleneb selle mééruse artikli 3
loikest 1, et liidu lennuettevotjate vastutust reisijate ja nende pagasi eest reguleerivad koik seda
vastutust kisitlevad Montréali konventsiooni sitted (vt selle kohta 6. mai 2010. aasta kohtuotsus Walz,
C-63/09, EU:C:2010:251, punkt 18).

Olgu tédpsustatud, et Montréali konventsioon, mis liidu suhtes joustus 28. juunil 2004, moodustab
sellest kuupdevast alates liidu oiguskorra lahutamatu osa ning jarelikult on Euroopa Kohus padev
vastama selle tolgendamist puudutavatele eelotsuse kiisimustele (12. aprilli 2018. aasta kohtuotsus
Finnair, C-258/16, EU:C:2018:252, punktid 19 ja 20 ning seal viidatud kohtupraktika).

Sellega seoses on 23. mai 1969. aasta rahvusvaheliste lepingute diguse Viini konventsiooni (United
Nations Treaty Series, 1155. kd, 1k 331), mis kodifitseerib iildise rahvusvahelise diguse normid ning on
liidule siduv, artiklis 31 tdpsustatud, et rahvusvahelist lepingut tuleb tolgendada heas usus, andes
lepingus kasutatud moistetele konteksti arvestades tavatihenduse ning ldhtudes lepingu mottest ja
eesmargist (12. aprilli 2018. aasta kohtuotsus Finnair, C-258/16, EU:C:2018:252, punkt 21 ja seal
viidatud kohtupraktika).

Lisaks on Euroopa Kohus juba selgitanud, et Montréali konventsioonis esitatud moisteid tuleb
tolgendada iihetaoliselt ja autonoomselt, mistottu ei pea Euroopa Kohus arvestama nende mobistete
tolgendamisel eelotsuse tegemiseks mitte voimalike erinevate tihendustega, mis neile madistetele voib
olla antud liidu liikmesriikide riigisiseses oiguses, vaid tldiste rahvusvahelise diguse tdlgendamise
eeskirjadega, mida nende moistete suhtes kohaldatakse (7. novembri 2019. aasta kohtuotsus Guaitoli
jt, C-213/18, EU:C:2019:927, punkt 47).

ECLLEU:C:2019:1127 5
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Kéaesoleva juhul ilmneb Montréali konventsiooni artikli 17 16ike 1 sonastusest, et vedaja vastutuse
tekkimiseks peab reisija surma voi kehavigastuse tekitanud siindmus olema kvalifitseeritud
»onnetuseks“ ning see dnnetus peab olema toimunud 6husoiduki pardal voi sinna sisenemisel voi sealt
vdljumisel aset leidnud mis tahes toimingute kaigus.

Kuna moistet ,0nnetus” ei ole Montréali konventsioonis kusagil méératletud, tuleb seda moistet
kasitada selle tavatihenduses, arvestades konteksti, kus see esineb, ning ldhtudes konventsiooni
mottest ja eesmargist.

Tavatdhenduses tdhendab méoiste ,,0nnetus” siindmust, mis on tahtmatu, kahjustav ja ettendgematu.

Lisaks, vastavalt Montréali konventsiooni preambuli kolmandale 16igule on osalisriigid, tunnistades, et
»rahvusvahelisel 6huveol on tdhtis tagada tarbijate huvide kaitse ning et selleks tuleb kahju hiivitamise
pohimottest ldhtudes maksta oiglast hivitist”, otsustanud kehtestada lennuettevotjate objektiivse
vastutuse korra. Niisugune kord tdhendab siiski, nagu ndhtub ka Montréali konventsiooni preambuli
viiendast 1digust, et tuleb siilitada ,huvide odiglane tasakaal®, eelkdige lennuettevdtjate ja reisijate
huvide osas (vt selle kohta 6. mai 2010. aasta kohtuotsus Walz, C-63/09, EU:C:2010:251, punktid 31
ja 33, ning 22. novembri 2012. aasta kohtuotsus Espada Sanchez jt, C-410/11, EU:C:2012:747,
punktid 29 ja 30).

Sellega seoses tuleneb Montréali konventsiooni vastuvotmist ettevalmistavatest materjalidest, et
osalisriigid eelistasid madistet ,0nnetus” esialgses eelnous vilja pakutud moistele ,siindmus” (vt eelkoige
arvamus, mille esitas International Union of Aviation Insurers, DCW Doc No.28, 13.5.1999, ning
Rapporteur on the Modernization and Consolidation of the Warsaw System’i aruanne, C-WP/10576).
Seda seetottu, et maistet ,stindmus® peeti liiga laiaks, mis holmab koiki asjaolusid ja voib pohjustada
liiga palju kohtuvaidlusi.

Seevastu otsustati pérast selle moiste kasutamise muutmist kustutada Montréali konventsiooni
artikli 17 loike 1 viimane lause, mis négi ette, et vedaja ei vastuta juhul, kui surm voi kehavigastused
on tingitud reisija tervislikust seisundist. Nimelt leiti sisuliselt, et niisuguse vabastuse siilitamine viiks
olemasolevad huvid tasakaalust vilja, mis kahjustaks reisijaid, ning et igal juhul on selle konventsiooni
artiklis 20 juba nédhtud ette iildine vastutusest vabanemise klausel.

Just niisuguse tasakaalu siilitamiseks on Montréali konventsioonis néhtud teatavatel juhtudel ette
vedaja vastutusest vabastamine voi tema hiivitamiskohustuse piiramine. Nimelt on selle konventsiooni
artiklis 20 nédhtud ette, et kui vedaja toendab, et kahju pohjustas voi selle tekkele aitas kaasa reisija
hooletus voi muu siitiline tegevus voi tegevusetus, vabastatakse vedaja kas téielikult voi osaliselt
vastutusest selle reisija ees. Lisaks tuleneb nimetatud konventsiooni artikli 21 loikest 1, et kui
nimetatud konventsiooni artikli 17 1oikes 1 kasitletud kahju ei tileta teatavat hiivitise piirmééra, ei saa
vedaja keelduda vastutusest ega piirata oma vastutust. Ainult seda piirméira tiletavas osas vdib vedaja
keelduda vastutusest selle artikli 21 loike 2 alusel, kui ta téendab, et kahju ei tekkinud tema siitl voi
et kahju tekkis iiksnes kolmanda isiku stl.

Need piirangud voimaldavad reisijatel saada hivitist kergelt ja lihtsalt, ilma et lennuettevotjatele
pandaks siiski liiga rasket hiivitamiskohustust, mida oleks keeruline tuvastada ja arvutada ning mis
voiks viimase majandustegevust kahjustada voi selle isegi halvata (vt selle kohta 6. mai 2010. aasta
kohtuotsus Walz, C-63/09, EU:C:2010:251, punktid 34-36, ja 22. novembri 2012. aasta kohtuotsus
Espada Sanchez jt, C-410/11, EU:C:2012:747, punkt 30).

Siit jareldub, nagu ka kohtujurist oma ettepaneku punktis 60 markis, et seades vedaja vastutusele
tingimuse, et kahju peab olema tingitud 6huveole iseloomuliku riski realiseerumisest voi et esineb seos
»onnetuse“ ja 6husoiduki kditamise voi liikumise vahel, ei ole see kooskodlas ei Montréali konventsiooni
artikli 17 loikes 1 viidatud moiste ,0nnetus” tavatihendusega ega selle konventsiooniga taotletavate
eesmarkidega.
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Lisaks ei ole lennuettevotjate vastutuse piiramine iiksnes Ohuveole iseloomulikust riskist tingitud
onnetustega vajalik selleks, et viltida lennuettevotjatele iilemédrase hiivitamiskohustuse kehtestamist.
Nimelt, nagu on mairgitud ka kdesoleva kohtuotsuse punktis 39, voivad need vedajad oma vastutusest
keelduda voi seda piirata.

Neil asjaoludel tuleb esitatud kiisimusele vastata, et Montréali konventsiooni artikli 17 1diget 1 tuleb
tolgendada nii, et moiste ,0nnetus” selle sitte tdhenduses holmab koiki 6husoiduki pardal aset leidvaid
olukordi, milles reisijate teenindamisel kasutatud ese pohjustab reisijale kehavigastuse, ilma et oleks
vaja uurida, kas need olukorrad tingis 6huveole iseloomulik risk.

Kohtukulud

Kuna pohikohtuasja poolte jaoks on kiesolev menetlus eelotsusetaotluse esitanud kohtus pooleli oleva
asja iiks staadium, otsustab kohtukulude jaotuse liikmesriigi kohus. Euroopa Kohtule seisukohtade
esitamisega seotud kulusid, vélja arvatud poolte kohtukulud, ei hiivitata.

Esitatud pohjendustest lahtudes Euroopa Kohus (neljas koda) otsustab:

Rahvusvahelise 6huveo nouete iihtlustamise konventsiooni, mis s6lmiti Montréalis 28. mail 1999,
kirjutati Euroopa Uhenduse poolt alla 9. detsembril 1999 ja kiideti tema nimel heaks néukogu
5. aprilli 2001. aasta otsusega 2001/539/EU, artikli 17 1diget 1 tuleb tolgendada nii, et moiste
»onnetus“ selle sitte tihenduses holmab koiki ohusoiduki pardal aset leidvaid olukordi, milles
reisijate teenindamisel kasutatud ese pohjustab reisijale kehavigastuse, ilma et oleks vaja uurida,
kas need olukorrad tingis dhuveole iseloomulik risk.

Allkirjad
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