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GN (torvényes képvisel6je: HM)
kontra
ZU mint a Niki Luftfahrt GmbH felszamoldja

(az Oberster Gerichtshof [legfels6bb birdsag, Ausztria] dltal benyujtott elézetes dontéshozatal iranti
kérelem)

»El6zetes dontéshozatal — Légi kozlekedés — Montreali Egyezmény —A 17. cikk (1) bekezdése — A légi
fuvarozok utasokkal szemben fenndll6 felel6ssége — A »baleset« fogalma — Forr6 ital levegében 1évé

ol

repiilégép fedélzetén bekovetkezett kiomlése miatt az utas éltal elszenvedett testi sériilés

I. Bevezetés

1. Az Oberster Gerichtshof (legfels6bb birdsdg, Ausztria) dltal el6terjesztett elézetes dontéshozatal
iranti kérelem a nemzetkozi légi széllitds egyes szabdlyainak egységesitésérdl szolo egyezmény® (a
tovabbiakban: Montreali Egyezmény) 17. cikke (1) bekezdésének értelmezésére vonatkozik, amely
rendelkezés meghatdrozza azokat a feltételeket, amelyek mellett valamely repiil6jarat soran testi
sériilést szenvedett utas feleldssé teheti az e jaratot tizemeltetd 1égi fuvarozét.

2. E kérelem egy, az apja altal képviselt kiskort utas és egy légitarsasdg felszdmoldbiztosa kozott
folyamatban 1évé jogvita keretébe illeszkedik. Az alapeljards felperese kartéritést kér azon égési
sériillések miatt, amelyeket egy pohdar forr¢ ital tisztdzatlan okbdl torténd kiomlése okozott az emlitett
tarsasag altal tizemeltetett, nemzetkdzi jarat soran.

3. A Birésagot els6 alkalommal kérik a Montreali Egyezmény 17. cikkének (1) bekezdése értelmében
vett ,baleset” fogalmdnak koriilhatdroldsara, kiillonos tekintettel egyes nemzeti birésigok dltal mar
elfogadott alkalmazasi feltételekre. A Birésaghoz lényegében azzal kapcsolatban intéznek kérdést, hogy
sziikséges-e, hogy egy repiil6gép fedélzetén bekovetkezett esemény ne csupan hirtelen vagy szokatlan
legyen, és az érintett utast kiviilr6l éré hatdsbol eredjen, hanem a légi kozlekedésben rejlé vagy e
kozlekedéssel Osszefliggd veszély eredményezze azt. A jelen inditvanyban kifejtett okokbdl gy vélem,
hogy e feltételek koziil csak az els6knek kell teljesiilniiik, az utébbiaknak nem.

1 Eredeti nyelv: francia.

2 Az 1999. mijus 28-d4n Montrealban kotott, az Eurdpai Kozosség dltal 1999. december 9-én aldirt, és annak nevében a 2001. aprilis 5-i
2001/539/EK tandcsi hatdrozattal (HL 2001. L 194., 38. o; magyar nyelvi kiilonkiadas 7. fejezet, 5. kotet, 491. o.) jévdhagyott egyezmény
(kihirdette a 2005. évi VIIL torvény, a tovabbiakban: Montreali Egyezmény) Az egyezmény az Eurdpai Unié tekintetében 2004. junius 28-an
1épett hatélyba.
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IL. Jogi hattér

A. A Montreali Egyezmény

4. A Montreali Egyezmény preambulumanak harmadik bekezdése kifejti kiilonosen azt, hogy az ezen
egyezményben részes dallamok ,felismer[ik], hogy fontos a nemzetkozi légi szdllitdis megrendeldi
érdekvédelmének a biztositdsa, valamint hogy sziikség van az eredeti édllapot helyredllitdsanak elvén
alapulé méltanyos kartéritésre”. Az o6todik bekezdése tovabba kimondja, hogy ,az érdekek méltanyos
egyeztetésének [helyesen: egyenstlydnak] megteremtésére az Allamoknak a nemzetkozi légifuvarozast
szabalyozd egyes jogszabalyok tovabbi harmonizaldsdra és a jogszabdlyalkotds érdekében kozosen, egy
Uj Egyezmény keretében tett lépései jelentik a legmegfelel6bb eszkozt”.

5. A Montreali Egyezménynek , Az utasok haldla és sériilése — a poggydszban bekovetkezett kar” cimet
visel6 17. cikke az (1) bekezdésében eldirja, hogy ,[a] fuvarozé kizdrdlag abban az esetben felels az
utasok haldldval vagy testi sériilésével jaré karokért, ha a haldlt vagy a sériilést okozd baleset a
repiill6gép fedélzetén, vagy a beszallassal vagy kiszallassal kapcsolatos miiveletek soran kovetkezett be”.

6. Ezen Egyezmény ,Mentesités” cimet visel6 20. cikke értelmében ,[a]mennyiben a fuvarozé
bebizonyitja, hogy a kartéritést kovetel6 személy, vagy az a személy, akitél a kartéritést koveteld
személy jogai szarmaznak, gondatlansiga, egyéb jogtalan magatartasa vagy mulasztdsa okozta a kart,
vagy ahhoz hozzdjarult, a fuvarozé teljes mértékben vagy részben mentesiil az igénylével szembeni
feleldssége aldl, amennyiben ilyen jellegli gondatlansig, jogtalan magatartds vagy mulasztds okozta a
kart vagy ahhoz hozzdjarult. Ha egy utas haldla vagy sériilése esetén nem az utas kovetel kartéritést, a
fuvarozé szintén teljesen vagy részben mentesiil feleldssége alol, amennyiben bebizonyitja, hogy a kart
a széban forgd utas gondatlansiga, egyéb jogtalan magatartisa vagy mulasztdsa okozta, vagy ahhoz
hozzgjarult. Ez a cikk minden, az ebben az egyezményben szerepld, felel6sségre vonatkozé
rendelkezésre kiterjed, beleértve a 21. cikk (1) bekezdését is”.

7. Az emlitett Egyezménynek ,,Az utasok haldla vagy sériilése esetén fizetendd kartérités” cimet viseld
21. cikke a kovetkezéképpen szdl:

»(1) Amennyiben a 17. cikk (1) bekezdése alapjan keletkezé kar utasonként nem haladja meg a 100 000
kiilonleges lehivasi jogot, a fuvaroz6 nem zarhatja ki és nem korlatozhatja felel6sségét.

(2) A fuvarozé nem felelés a 17. cikk (1) bekezdése alapjan keletkezd karokért, amennyiben azok
utasonként meghaladjak a 100 000 kiilonleges lehivasi jogot és a fuvarozé bebizonyitja, hogy:

a) a kir nem a fuvarozd, alkalmazottai vagy képvisel6i gondatlansigabol, egyéb jogtalan
magatartasabol vagy mulasztasabdl ered; vagy

b) a kar kizarélag egy harmadik személy gondatlansigibdl, egyéb jogtalan magatartasabdl vagy
mulasztasabdl ered.”

8. Ugyanezen Egyezménynek ,A kovetelések alapja” cimet visel6 29. cikke el6irja, hogy ,[u]tasok,
poggyasz és teherszallitmany [helyes forditds: aruk] szallitasa esetén — barmilyen jogalapd — kartéritési
per kizardlag ennek az egyezménynek a feltételeire és a felel6sség [helyes forditds: és a felelGsség
egyezményben eldirt] korldtozdsara figyelemmel kezdeményezhetd, fiiggetleniil attél, hogy arra az ezen
egyezmény vagy egy szerzOdés alapjan, szerzédésen kiviil kirokozas alapjan, vagy egyéb moddon keriil
sor, valamint annak a sérelme nélkiil, hogy kinek van joga pert inditani, és az milyen vonatkozé
jogokkal rendelkezik. Barmely ilyen per esetén a biintetd, példas vagy egyéb nem kartalanit6 kartérités
[helyes forditas: egyéb, az eredeti allapot helyredllitdsan talmend kartérités] nem behajthat6”.
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B. Az unios jog

9. A légifuvarozék balesetek esetén fenndllo felel6sségérdl sz6lo 2027/97/EK tandcsi rendelet®
modositasardl szold 889/2002/EK rendelet* (5)—(7) és (10) preambulumbekezdése a kovetkezdket
mondja ki:

»(5) A Kozosség aldirta a Montreali Egyezményt, jelezve, hogy szdndékdban 4ll annak ratifikaldsdval az
egyezmény szerz6dé felévé valni.

(6) Modositani kell a légi fuvarozok baleset esetén fenndlld felelGsségérdl szolo, 1997. oktdber 9-i
2027/97/EK tandcsi rendeletet a Montreali Egyezmény rendelkezéseivel valé 0Osszehangoldsa
érdekében, igy egységes felel6sségrendszert 1étrehozva a nemzetkozi 1égi kozlekedés teriiletén.

(7) E rendelet és a Montreali Egyezmény megerdsiti az utasok és az altaluk eltartott személyek
védelmét, és nem értelmezhetd ugy, hogy gyengiti a védelmiiket az e rendelet elfogadasdnak
napjan hatélyban 1év6 jogszabalyokhoz képest.

[...]

(10) Egy biztonsagos és korszerd légikozlekedési rendszerben az utasok haldla vagy sériilése esetében
érvényes korlatlan felelGsségi rendszer alkalmazasa a helyénvald.”

10. A 2027/97 rendeletnek a 889/2002 rendelettel moddositott (a tovabbiakban: 2027/97 rendelet)
1. cikke értelmében ,[e]z a rendelet a Montreali Egyezménynek az utasok és poggyaszuk légi
széllitasara vonatkoz6 lényeges [helyesen: relevans] rendelkezéseit hajtja végre, és egyes kiegészitd
rendelkezéseket allapit meg. E rendelkezéseknek az alkalmazasat Kkiterjeszti az egyetlen tagallamon
beliili légi fuvarozasra is”.

11. A 2027/97 rendelet 2. cikkének (2) bekezdése kimondja, hogy ,[a]z e rendeletben szerepld, az
(1) bekezdésben meg nem hatdrozott fogalmak egyenértékiiek a Montreali Egyezményben hasznalt
fogalmakkal.”

12. E rendelet 3. cikkének (1) bekezdése eldirja, hogy [a]z utasok és poggyadszuk tekintetében a
kozosségi légi fuvarozé feleldsségét a Montreali Egyezménynek az ilyen felel6sségre vonatkozé Osszes
rendelkezése szabdlyozza.

II1. Az alapeljaras, az el6zetes dontéshozatalra eldterjesztett kérdés és a Birdsag elotti eljaras

13. 2015 augusztusidban az alapeljaras akkor 6 éves felperese a csalddjaval egyiitt az osztrak jog szerint
alapitott Niki Luftfahrt GmbH légitarsasag dltal tizemeltetett repiil6géppel Spanyolorszaghdl Ausztridba
repiilt.

14. A gyermek az apja mellett iilt, aki a repiiléut soran a légiutas-kisér6tol egy teté nélkiili, forrd kavét
tartalmazé papirpoharat kapott, és azt az el6tte elhelyezkedd lehajthaté talcara helyezte. Ezt kovetGen a
pohar megcsuszott és annak tartalma a gyermekre omlott, aki a testének egy részén masodfoku égési
sériiléseket szenvedett. Nem lehetett megallapitani, hogy a kavéspohdr a lehajthaté tdlca hibdja vagy a
repiil6gép remegése miatt borult fel.

3 1997. oktéber 9-i tanacsi rendelet (HL 1997. L 285., 1. o.).
4 2002. majus 13-i eurdpai parlamenti és tandcsi rendelet (HL 2002. L 140., 2. o., magyar nyelv{i kilonkiadas 7. fejezet, 6. kotet, 246. o.).
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15. Az apa mint torvényes képvisel6 altal képviselt felperes keresetet inditott a Niki Luftfahrt
légitarsasagnak az emlitett jarat sordn bekovetkezett balesettel okozott kar — 8500 eurd, annak kamatai
és a koltségek — megtéritésére torténd kotelezése irant a Montreali Egyezmény 17. cikkének
(1) bekezdése alapjan.

16. A mar felszamolasi eljaras alatt allo 1égitarsasig felszamolodja cafolta a felelésség fenndllasat, arra
hivatkozassal, hogy nem tortént baleset e rendelkezés értelmében, mivel nem ,hirtelen és varatlan
esemény” vezetett a kavéspohdr felborulasahoz. Mindenesetre nem ,légi kozlekedésben rejlé veszély”,
vagyis az e kozlekedésre jellemz6 veszély valésult meg, holott e feltételnek is teljesiilnie kellene.

17. 2015. december 15-i hatdrozatdval a Landesgericht Korneuburg (korneuburgi regiondlis biréség,
Ausztria) helyt adott az alapeljaras felperese keresetének. E birdsag ugy itélte meg, hogy a Montreali
Egyezmény 17. cikke (1) bekezdésének értelmében vett ,baleset” kovetkezett be a jelen tigy koriilményei
kozott, mivel a kavéspohar felboruldsa ,szokatlan, kiviilrél bekovetkezé eseménybdl” eredt. Ezenkiviil
megallapitotta, hogy a ,légi kozlekedésben rejlé veszély” valésult meg, tekintettel arra, hogy a
repiilégép az iizemeltetése keretében kiilonb6zé mértékii lejtéseknek van kitéve, amelyek ahhoz
vezethetnek, hogy a vizszintes feliilleten elhelyezett targyak a repiilégépen csuszni kezdenek, anélkiil
hogy ehhez rendkiviili repiilési manéverre lenne sziikség. Végill megéllapitotta, hogy az alperes 1égi
fuvarozoé vétkessége nem dall fenn, azzal az indokkal, hogy a forré italok poharteté nélkiili felszolgalasa
altalanosan megszokott és tarsadalmilag megfelel6 gyakorlat.

18. 2016. augusztus 30-i itéletével az Oberlandesgericht Wien (bécsi regiondlis felsébirdsag, Ausztria)
megvaltoztatta az elsé fokon hozott hatdrozatot, miutdan ugy itélte meg, hogy a légi fuvarozoé
feleldssége ki van zarva, mivel a Montreali Egyezmény 17. cikke kizardlag a ,légi kozlekedésben rejlé
veszély” dltal okozott balesetekre terjed ki, és a jelen esetben az alapeljaras felperese ezt nem tudta
bizonyitani.

19. Az Oberster Gerichtshof (legfelsébb birdsag, Ausztria) a hozzd benyujtott feliilvizsgalati kérelem
targyaban eljarva, a Birésag Hivatalahoz 2018. augusztus 14-én érkezett 2018. janius 26-i hatarozataval
ugy hatdrozott, hogy az eljarast felfiiggeszti és el6zetes dontéshozatal céljabdl a kovetkezd kérdést
terjeszti a Birésag elé:

»A [Montreali] Egyezmény 17. cikke (1) bekezdésének értelmében vett, a fuvarozd felel6sségét
megalapozé »balesetrél« van-e szd, ha a leveg6ben 1évé repiilégépen az eliilsé iilés lehajthaté talcdjara
helyezett, forré kavét tartalmazé pohdr tisztizatlan okbdl megcsuszik és felborul, amit6l a 1égi utas
égési sériiléseket szenved?”

20. Az alapeljarasban részt vevé alperes, a lengyel kormany, valamint az Eurdpai Bizottsag nyujtott be

irasbeli észrevételeket. A 2019. junius 19-i targyaldson a francia kormany és a Bizottsag szobeli
észrevételeket terjesztett elG.

IV. Elemzés

A. Elézetes észrevételek

21. El6szor is megjegyzem, hogy a kérdést elGterjeszté birdsag utal arra, hogy a Montreali Egyezmény
alkalmazandé az alapeljaras koriilményei kozott, ugyanis a jarat, amelynek soran a vitatott esemény
bekovetkezett, nemzetkozi jelleggel bir ezen Egyezmény 1. cikke értelmében, mivel a jarat indulasi és
rendeltetési helye két szerz6dé éllam terilletén van.” E tekintetben hangstlyozom, hogy az Unié
tagallamai ez utdébbira ruhdztik az utas haldla vagy sériilése esetén fennallo kartéritési felelGsségiikre

5 Nevezetesen a Spanyol Kirdlysag és az Osztrak Koztarsasag.
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vonatkozo hatdskoriiket a Montreali Egyezmény hatdlya ald tartozo teriileteken,® és a 2027/97 rendelet
3. cikkének (1) bekezdése eléirja, hogy az utasok tekintetében a ,kozosségi légifuvarozd”” felel@sségét
— mint a jelen esetben is — az emlitett Egyezménynek az ilyen felelésségre vonatkozd Osszes
rendelkezése szabalyozza.®

22. Ezt kovetSen emlékeztetek” arra, hogy a Montreali Egyezményrendelkezései szerves részét képezik
az unios jogrendnek,' igy a Birdsdg hataskorrel rendelkezik annak értelmezésére, a nemzetkozi jog
Uniét kotd szabdlyainak, kiillonosen a Bécsi Egyezmény'' 31. cikkének tiszteletben tartasa mellett,
amely szerint a szerzédéseket johiszemiien, szovegiik Osszefiiggéseinek szokédsos értelme szerint,
valamint tdrgyuk és céljuk figyelembevételével kell értelmezni.’> Ezenkiviill a Montreali Egyezmény
céljara tekintettel — amely a nemzetkozi 1égi szallitdsra vonatkozd szabdlyok egységesitése — a Birdsag
mar kimondta, hogy az ezen egyezményben meghatirozas nélkiil szerepldé fogalmakat ,egységesen és
autondm moédon kell értelmezni, annak ellenére, hogy az ezen egyezményben részes dllamok bels6
jogrendszereiben kiillonb6z4 az értelmiik” *.

23. Végiil a Birdsag allandé itélkezési gyakorlatabdl kovetkezik, hogy az el6zetes dontéshozatal iranti
eljaras keretében kizarélag a nemzeti birésag hataskorébe tartozik az altala elbirdlandé jogvita ténybeli
és jogi kereteinek meghatdrozdsa.' Ezzel kapcsolatban megjegyzem - amint arra az elSzetes
dontéshozatalra elGterjesztett kérdés kifejezetten utal —, miszerint ismeretes, hogy nem lehetett
megallapitani, milyen okbdl omlott ki a kavéspohdr tartalma az alapeljards felperesére. Rdadéasul az
elézetes dontéshozatalra utalé hatdrozatbdl kitlinik, hogy a karosult vétkes kozrehatdsin alapuld,
eredetileg az alapeljards alperese éltal emelt kifogds mir nem tdrgya a nemzeti eljardsnak'. A
Birésagnak tehat a kérdést elGterjeszté birdsag dltal tett megallapitasokbol kiindulva kell a kért
értelmezésrdl hataroznia.

6 Lasd ebben az értelemben: a Montreali Egyezmény daltal szabélyozott targykorokrdl széld, az Eurdpai Kozosség hatdskorére vonatkozo
nyilatkozat 4. pont, amely nyilatkozat a Kozosség 2004. édprilis 29-én letétbe helyezett jovahagydsi okmdnydban szerepel, és amely elérheté a
kovetkez6 internetes cimen: https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Mtl99_FR pdf.

7 Amelyet az emlitett rendelet 2. cikke (1) bekezdésének b) pontja akként hatdroz meg a légifuvarozok engedélyezésérédl sz6l6, 1992. julius 23-i
2407/92/EGK tandcsi rendelet (HL 1992. L 240., 1. o., magyar nyelvii kiilonkiadas 6. fejezet, 2. kotet, 3. 0.) rendelkezéseivel 6sszhangban, mint
valamely tagdllam altal kiadott érvényes lizemelési engedéllyel rendelkezé légi fuvarozé; a 2027/97 rendeletet a Kozosségben a légi jaratok
miikodtetésére vonatkozd kozos szabdlyokrdl sz6lo, 2008. szeptember 24-i 1008/2008/EK eurdpai parlamenti és tandcsi rendelet (HL 2008.
L 293, 3. 0.) 2008. november 1-jei hatéllyal felvéltotta és hatdlyon kiviil helyezte.

8 Lasd kiilonosen: 2010. majus 6-i Walz itélet (C-63/09, EU:C:2010:251, 18. pont); 2012. november 22-i Espada Sanchez és térsai itélet (C-410/11,
EU:C:2012:747, 19. pont); 2015. februdr 26-i Wucher Helicopter és Euro Aviation Versicherung itélet (C-6/14, EU:C:2015:122, 35. pont); 2015.
szeptember 9-i Priiller-Frey itélet (C-240/14, EU:C:2015:567, 25. és azt kovetd pontok).

9 Lasd szintén: Guaitoli és tarsai tigyre vonatkozé inditvanyom (C-213/18, EU:C:2019:524, 29. pont).

10 A jelen inditvany 2. labjegyzetében jelzett hatalybalépési id6ponttdl szamitva.

11 A szerzédések jogarol szold, Bécsben, 1969. méjus 23-dn aldirt Egyezmény (Egyesiilt Nemzetek Szerzddéseinek Tdra, 1155. kotet, 331. o.;
kihirdette az 1987. évi 12. torvényerejli rendelet).

12 Lasd kilonosen: 2012. november 22-i Espada Sanchez és tdrsai itélet (C-410/11, EU:C:2012:747, 20-22. pont); 2016. februar 17-i Air Baltic
Corporation itélet (C-429/14, EU:C:2016:88, 23. és 24.pont); 2018. 4prilis 12-i Finnair itélet (C-258/16, EU:C:2018:252, 19—22. pont).

13 Léasd ebben az értelemben: 2010. majus 6-i Walz itélet (C-63/09, EU:C:2010:251, 21. és 22. pont) a ,kar/sériilés” fogalméara vonatkozdan, amely
az emlitett egyezmény 22. cikke (2) bekezdésének alapjaul szolgal.

14 Az EUMSZ 267. cikk alapjan, amely a nemzeti birésiagok és a Birdsag kozotti vilagos hatdskor elhatdrolasan alapul, az gy tényallasanak
barmilyen értékelése az emlitett bir6sagok hatdskorébe tartozik (lasd kilondsen: 2012. julius 19-i Garkalns itélet, C-470/11, EU:C:2012:505,
30. pont; 2018. augusztus 7-i Prenninger és tarsai itélet C-329/17, EU:C:2018:640, 27. pont).

15 A kérdést el6terjeszté birdsag nem hatdrozza meg pontosan, hogy az alapeljardsban a vita a kdrosult kiskorud esetleges vétkességére vonatkozott,
és/vagy az apjdéra, aki a kezébe fogta a kavéspoharat, és aki a felperest képviseli ezen eljarasban.
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B. A Montreali Egyezmény 17. cikke (1) bekezdésének értelmében vett ,,baleset” fogalmdrol

1. Az eldzetes dontéshozatalra elbterjesztett kérdés tdrgydrdl és a megfogalmazodo feltevésekril

24. A jelen tigyben a Birdsagnak lényegében azt kell meghatdroznia, hogy a ,balesetnek” a Montreali
Egyezmény 17. cikkének (1) bekezdése értelmében vett fogalmat gy kell-e értelmezni, hogy az
magaban foglal egy olyan helyzetet, amelyben a levegében 1évé repiilégépen a lehajthaté télcara
helyezett, forr6é kavét tartalmazé pohar tisztazatlan okbdl felborul, amitdl a 1égi utas égési sériiléseket
szenved, aki ennélfogva az emlitett rendelkezés alapjan az érintett légi fuvarozotdl e testi sériilés
jogcimén kartérités megfizetését kovetelheti.

25. Bar a kérdést elSterjeszté birdsag altal feltett kérdés megfogalmazdsa az alapeljards sajatos
kortilményeihez kapcsolédik, mindazondltal célszertinek tartom, hogy a Birdsag ne csak e konkrét
esetre érvényes valasz addsara szoritkozzon, hanem ragadja meg az itt kindlkoz6 lehet8séget, hogy az
emlitett fogalom értelmezése sordn elvont értékelési szempontokat hatdroz meg, tehat dltalanos
hatélyu vélaszt ad'. Ki kell emelni, hogy ez az els6 eset, amelyben a Bir6sigot az emlitett fogalom
értelmezésére kérik.

26. E tekintetben a kérdést elSterjeszté birésaghoz hasonléan megallapitom, hogy a Montreali
Egyezmény nem tartalmazza a ,baleset” fogalmanak meghatdrozdsdt, holott egy ilyen esemény
bekovetkezése értelemszerlien meghatirozo feltétele annak, hogy a légi fuvarozd felelGsségét az
emlitett egyezmény 17. cikkének (1) bekezdése alapjan meg lehessen dllapitani valamely utas altal
elszenvedett személyi kdr (testi sériilés vagy halél) esetén.” Ugyanigy, e fogalom szerepelt a Varsoi
Egyezmény'® 17. cikkének megfeleld rendelkezésében is, amelyet a Montreali Egyezmény " viltott fel,
de ezen elsé jogi aktus sem tartalmazta a meghatarozast.

27. Néhany nemzeti birdsag azonban kidolgozott a Varséi Egyezmény és/vagy a Montreali
Egyezmény® értelmében vett ,baleset” fogalmara vonatkozé itélkezési gyakorlatot, amelyre a kérdést
el6terjeszté birdsdg kifejezetten hivatkozik. Kiemelem, hogy a Varséi Egyezmény 17. cikke és a
Montreali Egyezmény 17. cikkének (1) bekezdése kozotti killonbségek ellenére véleményem szerint e
masodik rendelkezést is az elsére vonatkozé hatarozatok fényében kell értelmezni, tekintve, hogy ezek
lényegében azonosak.”

16 A nemzeti bir6sagok és a Birdsdg kozotti, az EUMSZ 267. cikk altal 1étesitett egyiittmiikodés keretében a nemzeti birésdgoknak és a Birdsagnak
kozvetleniil és kolcsonosen egytittmiikodve hozza kell jarulnia az unids jog egységes alkalmazasdahoz, a Birdsdg a nemzeti birdsag dltal feltett
kérdések szovegébdl kiemelheti — a nemzeti birdsag altal elSterjesztett adatokra figyelemmel — az uniés jog értelmezése szempontjabol relevans
tényezdket. Igy el lehetett fogadni, hogy amennyiben a feltett kérdés a szovege alapjan az uniés jog alapeljirasban valé kozvetlen alkalmazasat
keresi, a kérdést elSterjesztdé birdsdg e jogvita érdekében valdjaban e jog értelmezését kéri (ldsd kilondsen: 1979. janudr 18-i van Wesemael és
tarsai itélet, 110/78 és 111/78, EU:C:1979:8, 21. pont; 2011. november 17-i Jestel itélet, C-454/10, EU:C:2011:752, 21. pont; 2012. november 8-i
Gilbahce itélet, C-268/11, EU:C:2012:695, 32. pont; 2014. februdr 13-i Crono Service és tdrsai itélet, C-419/12 és C-420/12, EU:C:2014:81,
28. és 29. pont).

17 A 2027/97 rendelet 2. cikkének (2) bekezdése ezenkivill a Montreali Egyezményre utal a fogalmakat — mint példdul ,baleset” fogalmét — illetéen,
amelyeket e rendelet azok meghatérozasa nélkil tartalmaz.

18 A nemzetkozi légi fuvarozasra vonatkozé egyes szabdlyok egységesitése targydban Varsdban, 1929. évi oktober hé 12. napjan kelt nemzetkozi
egyezmény (kihirdette az 1936. évi XXVIIL torvény). Hangstlyozom, hogy a ,baleset” kifejezést ezen egyezmény 30. cikkének (2) bekezdése is
alkalmazta egyéb pontositds nélkiil, amely a — jelen esetben nem relevans — tobb egymast kovet6 fuvarozé altal végrehajtandé légifuvarozasi
esetekre vonatkozott.

19 Lasd a Montreali Egyezmény preambulumat és 55. cikkét.

20 Ennek kapcsan a kérdést elSterjeszté birésag Reuschle, F., Montrealer Ubereinkommen — Kommentarra utal, De Gruyter, Berlin, 2. kiadas, 2011.,
a Montreali Egyezmény 17. cikkének magyardzata, kiilonosen 13. és azt kovetd pontok.

21 E nemzeti itélkezési gyakorlatokrol ldsd a jelen inditvany 43. és azt kovetd pontjait.
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28. A kérdést elSterjeszté birdsag utal arra, hogy a Montreali Egyezmény 17. cikkének (1) bekezdése
véleménye szerint alkalmazandé a jelen esetben, mivel az alapeljards felperese altal elszenvedett testi
sériilés — az emlitett nemzeti birésagok éltal alkalmazott terminolégia szerint — az aldozatot ,kiviilrél
éré hatasbol szarmazd” hirtelen” eseménybdl ered és ,varatlan sériilést” okoz szamdra. A kérdést
el6terjesztd birdsag hangsulyozza, hogy az alapeljaras arra a kérdésre dsszpontosit, hogy a ,baleset” e
rendelkezés értelmében vett fogalma, a mar emlitett feltételek Osszességén kiviil feltételezi-e, hogy a ,,
légi kizlekedésben rejlé veszély”* is megval6suljon.

29. E birésag kifejti, hogy tobb megkozelités iitkozik ez utdbbi feltétel teljesiilésének sziikségességét
illetden, a Varséi Egyezmény és/vagy a Montreali Egyezmény részes allamainak birdsagai altal hozott
egyes hatdarozatokra, valamint a kiilonbozé szakirodalmi véleményekre tekintettel.

30. Az egyik els6 megkozelités alapjan, amelyet a kérdést elSterjeszté birdsig szerint a német
jogelmélet és itélkezési gyakorlat® legnagyobb része elfogad, a széban forg6 ,baleset” fogalmat azokra
a helyzetekre kellene korlatozni, amelyekben jellemzéen a légi jarmi jellegébdl, allapotabdl vagy
lizemeltetésébdl,* illetve a beszallas vagy a kiszallas soran haszndlt repiiléstechnikai berendezésbdl
ered6 veszély valdsul meg. Ezt igazolja az a tény, hogy a Montreali Egyezményben részes allamoknak
nem az volt a céljuk, hogy a légi fuvarozék a mindennapi élet éaltalanos veszélyeiért vallaljanak
feleldsséget. Ennélfogva a kérosultat terhelné annak bizonyitdsa, hogy valamely veszély csak a légi
kozlekedés terén valésulhat meg. Marpedig a jelen esetben, tekintettel arra, hogy a vitatott esemény
okat nem lehetett megallapitani, ez az értelmezés az alapeljaras felperese jogorvoslatanak elutasitdsahoz
vezetne.

31. Ezzel szemben egy masodik megkozelités szerint nem lenne sziikséges a légi kozlekedésben rejlé
veszély megvaldsuldsat bizonyitani ahhoz, hogy a Montreali Egyezmény 17. cikkének (1) bekezdésére
lehessen hivatkozni, tekintettel e rendelkezés szovegére, az éltala bevezetett felelGsségi rendszerre és a
hatékonysaganak megorzése iranti igényre. A kérdést elSterjeszté birdsag gy itéli meg, hogy ez utdbbi
érvek meggy6zO6k. Ramutat, hogy egyes szerzék ebbdl azt a kovetkeztetést vontak le, hogy ,balesetnek”
mindsiil, amely megalapozhatja a légi fuvarozo felel8sségét, tobbek kozott egy utasra kiomlg forré ital. >
Az alapeljarasban ezen értelmezés a 1égi fuvarozé felelGsségének elismeréséhez vezetne.

32. Végiil a kérdést eléterjeszté birdsag egy masik, ,koztes megolddsnak” mindsitett megkozelitést is
szamitasba vesz, amely szerint az emlitett 17. cikk (1) bekezdésében el6irt felelésség abbdl az egyszert
ténybdl ered, hogy a kérdéses esemény a repiil6gép fedélzetén, illetve a beszallas vagy kiszallas soran
kovetkezett be, anélkiil hogy a repiilésben rejlé veszélynek meg kellene valésulnia, azonban azzal a
lehet6séggel, hogy a légi fuvarozé mentesiiljon e feleldsség aldl annak bizonyitdsa révén, hogy nincs
Osszefiiggés a légi jarmil jellegével vagy tizemeltetésével. A jelen esetben ez az értelmezés is az
alapeljaras alperese felel6sségének elismeréséhez vezetne, tekintettel arra, hogy a kérdéses baleset okat
nem lehetett azonositani.

22 Az eredeti német nyelvii véltozatban kiemelt kifejezés: ,ein fiir die Luftfahrt typisches Risiko”.

23 A kérdést eléterjeszté birdsag idézi Schmid, R., ,Artikel 177, in: Frankfurter Kommentar zum Luftverkehrsrecht, Luchterhand, Németorszag,
2016, 16. és 17. pont (lasd szintén: angol nyelvi valtozat, Schmid, R., ,Article 17, in: Montreal Convention, Kluwer, Hollandia, 2006, 16. és
17. pont), valamint Ruhwedel, E., Der Luftbeforderungsvertrag, Luchterhand, Koln, 3. kiadds, 1998, 331. pont. Emliti ezenkivil a
Bundesgerichtshof (szovetségi legfelsébb birésag, Németorszdg), 2017. november 21-i itéletét (X ZR 30/15, NJW 2018, 861), ramutatva
mindazonaltal, hogy az csupan a légikozlekedésben rejlé veszéllyel vald ,0sszefiiggés” fenndllasat koveteli meg. Ezen itéletet megel6z6en ldsd:
Fihrich, E., Reiserecht — Handbuch und Kommentar, C.H. Beck, Miinchen, 2015, 1059. o. altal hivatkozott itélkezési gyakorlaton kiviil
Landgericht Frankfurt (frankfurti regiondlis birésag, Németorszdg) 2005. december 16-i hatdrozat (NJW-RR 2006, 704).

24 Olyan veszély, amely példaul a repiil6gép magassagénak vagy sebességének megvéltoztatasabol eredhet.

25 Ebben az értelemben az el6zetes dontéshozatalra utalé hatédrozat emliti Reuschle, F., 20. labjegyzetben i. m., 15. pont; Stefula, M., Schadenersatz
fiir Passagiere im Luftfahrtgesetz, Verlag Osterreich, Bécs 2001, 123. és 136. pont (lasd szintén ez utébbi m{ Miiller-Rostin, W. 4ltal készitett
Osszefoglaldjat, NZV, 2002., 75. o.), valamint Kehrberger, H.-P., ,Overhead Bin-Unfille an Bord von Luftfahrzeugen — Eine Fallstudie”,
Festschrift fiir Werner Guldimann, Luchterhand, Berlin, 1997, 129. és 130. pont, a Vars6i Egyezmény 17. cikke kapcsan.
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33. A jelen iigyben a Birdsdghoz benyijtott észrevételek tikrozik e kiillonbozé megkozelitéseket. Az
alapeljaras alperese azt dllitja, hogy a Montreali Egyezmény 17. cikkének (1) bekezdése alapjan a légi
fuvarozok feleldsségét csak akkor lehet megallapitani, ha a légi kozlekedésben rejlé veszély idézte el6 a
kiilsé hatasbdl eredd, hirtelen és varatlan eseményt, a balesetet. Marpedig egy forré ital kiomlése miatti
testi sériilés veszélye a magdnélet keretében is megvalésulhat.*

34. A lengyel kormdany ellenben elutasitia a légi kozlekedésben rejlé veszély kovetelményét, de
mindazonaltal Ggy véli, hogy megalapozott okozati Osszefiiggés sziikséges az érintett esemény
— amelynek hirtelennek vagy varatlannak kell lennie és az utason kiviili forrasbdl kell erednie — és a
légi jarmi mozgdsa vagy tizemeltetése kozott, ami a jelen esetben fenndll.”

35. A francia kormdny és a Bizottsag® agy véli, hogy az alapeljéras targydt képezd helyzet a ,baleset”
fogalma ald tartozik az emlitett 17. cikk (1) bekezdése értelmében, mivel hirtelen, a légi kozlekedés
soran bekovetkezd, az dldozat személyét kiviilrél éré eseményrdl van szo, anélkiil hogy bizonyitani
kellene a légikozlekedésben rejlé veszély megvalosulasat — az alapeljaras alperese dltal hivatkozott
elmélet —, vagy e kozlekedéssel okozati Osszefiiggés fenndllasit — a lengyel kormany éltal tdamogatott
feltevés. Nekem is ez a véleményem a kovetkezdé okokbdl, amelyek 6sszhangban vannak a fent emlitett
értelmezési szabalyokkal.”

2. A $z0 szerinti értelmezésrol

36. ElGszor is, a Montreali Egyezmény 17. cikke (1) bekezdésének szovegezését illetéen emlékeztetek
arra,” hogy kizarélag e jogi aktus ,hitelesnek” mindsiilé hat nyelvi véltozata hiteles, amelyek kozott
szerepel az Uni6é harom hivatalos nyelve, az angol, a spanyol és a francia.>

37. E 17. cikk (1) bekezdése kimondja, hogy ,[a] fuvarozé kizarélag abban az esetben felel6s az utasok
haldlaval vagy testi sériilésével jaré karokért, ha a halalt vagy a sériilést okozd baleset a repiilégép
fedélzetén, vagy a beszallassal vagy kiszallassal kapcsolatos miveletek soran kovetkezett be”.

38. A kérdést elSterjeszté birdsighoz hasonléan madris megallapitom, hogy a Montreali Egyezmény
17. cikkének (1) bekezdése nem tdmaszt olyan kovetelményt, amely szerint a légi fuvaroz6 e
rendelkezés alapjan fennalld felel6sségét csak akkor lehetne megallapitani, ha a vitatott eseményt a 1égi
kozlekedésben rejlé veszély okozta, amint azt az alapeljaras alperese allitja, vagy okozati Osszefiiggést

26 Annak szemléltetésére, hogy miben nyilvanulhat meg egy kifejezetten a légi jarmi tizemeltetéséhez kapcsol6dd veszély — szemben a mindennapi
élet dltaldnos veszélyeivel —, az alapeljards alperese a forr¢ ital felboruldsénak okaként a turbulencidt, a repiilégép magassdgdnak vagy a légi
jarmd lejtésének megvaltoztatasat vagy a lehajthaté asztal hibdjat emliti, amely korilményeket az alapeljarasban nem éllapitottak meg.

27 A lengyel kormdany szerint az ilyen Osszefiiggés abbdl ered, hogy az utazas sordn a forr¢ italok felszolgaldsa a légi vagy egyéb fuvarozok bevett
gyakorlata, amely részét képezheti a fuvarozdsi szolgiltatdsnak, vagy minésiilhet a fuvarozasi szolgaltatashoz kozvetleniil kapcsolédo
tobbletszolgaltatasnak.

28 Kiemelem, hogy a tdrgyalds sordn a Bizottsdg pontosan kifejtette az dllaspontjat, megerdsitve, hogy a francia kormdny daltal kifejtett nézéponttal
ért egyet.

29 Lasd a jelen inditvdny 22. pontjat.

30 Lasd szintén: Guaitoli és trsai ligyre vonatkozé inditvdinyom (C-213/18, EU:C:2019:524, 58. pont).

31 Azon hat nyelvi véltozat (nevezetesen angol, arab, kinai, spanyol, francia és orosz) figyelembevételével kapcsolatban, amelyen a Montreali
Egyezményt megszovegezték, lasd: 2010. mdjus 6-i Walz itélet (C-63/09, EU:C:2010:251, 24. pont); 2016. februdr 17-i Air Baltic Corporation
itélet (C-429/14, EU:C:2016:88, 23. és 31-34. pont).
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mutat a légi jarmd jellegével vagy tizemeltetésével, amint azt a lengyel kormdany javasolja. Marpedig ugy
vélem, hogy ha az emlitett egyezmény szerzdinek szandékukban allt volna ilyen korlatozé feltételek
el8irdsa, azt kifejezetten megtették volna, a jelen esetben azonban nem ez a helyzet.*” Ezenkivill az
egyezmény el6készitd munkdlatai nem utalnak erre a szdndékra.*

39. Ugyanebben az értelemben a francia kormdnyhoz hasonléan hangstulyozom, hogy e 17. cikk
(1) bekezdésén jelentds pontositést hajtottak végre az ezen egyezményt megel6z6 Varséi Egyezmény ™
megfelel6 rendelkezéséhez képest, nevezetesen a ,kizarélag”® megfogalmazassal, amely felfedi az
emlitett szerz6k azon szandékat, hogy a légi fuvaroz6 felel6sségét csak egy ,baleset” feltételeinek
akartdk aldrendelni, amely az emlitett 17. cikk (1) bekezdésben foglalt korilmények kozott kovetkezett
be és az ott irt hatdsokkal jart. E pontositasbdl véleményem szerint kovetkezik, hogy a ,balesetnek” ez
utobbi rendelkezés értelmében vett fogalmat gy kell értelmezni, hogy az nem jar a rendelkezés targyi
hatélyét korlatozé hatassal.

40. Az emlitett fogalmat illetéen megallapitom, hogy a Montreali Egyezmény 17. cikkének
(1) bekezdésében alkalmazott terminologia a légifuvarozd feleléssége az utasok haldla vagy testi
sériilése esetén ellentétben van az emlitett egyezmény 17. cikkének (2) bekezdésében és 18. cikkében
alkalmazott terminoldgiaval az ellenérzott poggyaszok és az aruk megsemmisiilésével, elvesztésével
vagy sériilésével jard kar esetén alkalmazott terminolégiaval. Ezen els6 rendelkezéssel szemben ugyanis
ez utébbiak nem ,balesetre”vonatkoznak, hanem azon egyszerti ,tényre”, hogy az ellendrzott
poggyéaszban vagy druban kar keletkezett.” Ezen ellentétbdl véleményem szerint kovetkezik, hogy az
emlitett 17. cikk (1) bekezdésének alkalmazasidhoz nemcsak az sziikséges, hogy az utas haldlat vagy
sériilését okozo esemény a fedélzeten, illetve a beszallds vagy kiszallas soran® kovetkezzen be, hanem
az is, hogy a Birdsag altal meghatdrozandé szempontoktél fiiggéen ,balesetnek” mindsiilhessen.

41. Bér a ,baleset” kifejezést tobb izben hasznalja a Montreali Egyezmény, azonban a tobbi, e fogalmat
feltiintet6 rendelkezés sem fejti ki azt bévebben.* Legfeljebb ezen egyezménynek az utas haldla vagy
testi sériilése esetén az elbleg Kkifizetésére vonatkozé 28. cikke emliti, hogy e karoknak ,repiilési
balesetbdl”* kell szédrmazniuk, azonban egyéb pontositist nem tartalmaz.

42. Emlékeztetek arra, hogy a Bécsi Egyezmény 31. cikkében eldirtaknak megfeleléen a ,balesetnek” a
Montreali Egyezmény 17. cikkének (1) bekezdésében emlitett fogalmat ,[az érintett kifejezésnek]
tulajdonitandé szokasos jelentéshez” kapcsolddva kell értelmezni.

32 Lasd osszehasonlitdsképpen: a polgari légikozlekedési balesetek és repiiléesemények vizsgalatarol és megel6zésérél és a 94/56/EK iranyelv
hatdlyon kiviil helyezésérél szol6, 2010. oktober 20-i 996/2010/EU eurdpai parlamenti és tandcsi rendelet (HL 2010. L295., 35. 0.) 1. cikkének
(2) bekezdésében szereplé ,baleset” kifejezés részletes definiciéja, amely a Montreali Egyezménnyel ellentétben az 1. cikke alapjan nem
szabdlyozza a légi fuvarozok felelgsségét.

33 A kérdést elbterjeszté birdsag emliti, hogy az egyezmény kidolgozdsakor nem volt cél, hogy azt olyan esetekre korlatozzdk, amelyekben a légi
kozlekedésben rejlé veszély valdsult meg, megemlitve a Bundesgerichtshof (szovetségi legfelsébb birdsag) 23. ldbjegyzetben fent hivatkozott
itéletét. Ramutatok, hogy ezen itélet 21. pontja megéllapitja — ezen egyezmény elfogaddsahoz vezeté nemzetkozi konferencia jegyz6konyveinek
tartalma alapjan —, hogy valamely baleset fennalldsanak jellemzéséhez nem tdmasztottak feltételként a repiilésben rejlé veszély megvaldsuldsét.

34 A Varséi Egyezmény 17. cikke akként rendelkezett, hogy ,[a] fuvarozé felelds az utas haldla, megsebesiilése vagy barmely mds testi sériilése
folytdn bekovetkezett karért, ha az a baleset, amely a kdrt okozta, a légi jarmlivon vagy valamely beszélldsi vagy kiszalldsi mtvelet kozben
tortént” (kiemelés t6lem).

35 A Montreali Egyezmény 17. cikkének mind a francia nyelvi véltozataban, mind az angol (,upon condition only”) és a spanyol nyelvi valtozatdban
(»por la sola razon”) szereplé megfogalmazas.

36 Ez a helyzet a Montreali Egyezmény francia nyelvi véltozatiban, de az angol nyelvi véltozatban (amelyben az ,accident” és ,event” kifejezés
szerepel) és a spanyol nyelvi véltozatéban (amelyben az ,accidente” és ,hecho” kifejezés szerepel) is.

37 Hangsilyozom, hogy a Montreali Egyezmény 17. cikke (1) bekezdésének hatdlya ald tartozé id6koz hosszabb, mint magénak a repiilésnek az
id6tartama, amely a légi jarma felszallasatol annak leszallasaig tart.

38 Vagyis a Montreali Egyezménynek az (,ElSleg kifizetése” cimet viseld) 28. cikkében, a (,Joghatésag” cimet visel§) 33. cikkének (2) és
(3) bekezdésében, valamint az (,Egymast kovetd széllitas” cimet visel$) 36. cikkének (2) bekezdésében.

39 Ugyanez a helyzet az angol (,aircraft accidents”) és a spanyol nyelvi véltozatban (,accidentes de aviacién”). Reuschle, F., 20. 1dbjegyzetben i. m.,
26. pontja szerint kiilonbséget kell tenni maganak a 1égi jarmiinek a balesete (példaul lezuhanasa) — amelyre a Montreali Egyezmény 28. cikke
vonatkozik — és a légi jarm{ fedélzetén bekovetkezett balesetek kozott, azonban az Egyezmény 17. cikke értelmében vett ,baleset” mindkét
tipust helyzetet magaban foglalja. Egyetértek ez utébbi megfontoldssal, azonban itt nem foglalkozom az emlitett 28. cikk targyaval.
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43. E tekintetben ugy vélem — mind a kérdést elSterjeszté birésdghoz, mind a jelen iigyben észrevételt
benyijté valamennyi félhez hasonléan —, hogy figyelembe kell venni az emlitett fogalomnak a
Montreali Egyezmény és/vagy a Varsoi Egyezmény® szerzddd dllamainak kilonbozd birdsdgai éltal
elfogadott értelmezését, ezen itélkezési gyakorlatok esetlegesen iranymutatasul szolgilhatnak, még ha
azok a Birésagot nem is kotik.

44. El6szor is megjegyzem, hogy egyes feltételek széles korben elfogadottak a nemzeti birésagok altal
haszndlt szavak megvalasztisinak eltérései ellenére, minthogy relevansak a Vars6i Egyezmény
17. cikkében és a Montreali Egyezmény 17. cikkének (1) bekezdésében szerepld ,baleset” fogalma
kapcsan. E birésagok szerint 1ényegében az dldozatnak bizonyitania kell, hogy a légi fuvarozds soran
— akdr a légi jarmd fedélzetén, akar a beszallassal vagy kiszéllassal kapcsolatos miveletek sordan —
bekovetkezett esemény, amely a hivatkozott személyi kart el6idézte, egyrészrél ,hirtelen” vagy
sszokatlan” jellegli, és mdsrészrél az érintett utas személyén kivili” eredetd.* Masképp
megfogalmazva nem lehet ,balesetnek” mindsiteni egy olyan kdros tényt, amely az aldozatnak a légi
jarmi szokdsos, atlagos, el6ére lathaté miikodésére adott sajatos reakci6ibdl ered, vagy amelyet az
aldozat mar kordbban fenndllé egészségi allapota valt ki. Az ilyen értékelési tényezdk érdekben
megtalalt konszenzus kiillonosen® az amerikai itélkezési gyakorlatbol,” a német itélkezési
gyakorlatbdl,* valamint a francia itélkezési gyakorlatbol® ered. A jelen {igyben benyujtott észrevételek
is 0sszhangban vannak e tekintetben.

45. Ugy gondolom, hogy az érintett kifejezés szokvidnyos meghatirozasanak® teljes mértékben
megfelel e feltételeket a Birdsag is elfogadhatja a jelen tigyben annak meghatirozasa érdekében, hogy
mely helyzetek tartozhatnak a ,balesetként” torténé mindsitése korébe a Montreali Egyezmény
17. cikkének (1) bekezdése értelmében. Ennek kapcsan emlékeztetek arra, hogy a kérdést eléterjeszto
birésdg véleményem szerint jogosan véli ugy, hogy a fentiekben emlitett valamennyi feltétel teljesiil az
alapeljaras tdrgyat képez6 korillmények kozott.”” Ugyanigy mds nemzeti bir6sagok, killonosen amerikai
birésdgok *® megallapitottdk, hogy valamely légi jarm{i fedélzetén egy forré italnak az utasra torténd
kiomlése ,balesetnek” mindsiil a Varséi Egyezmény 17. cikke értelmében.

40 Lasd a jelen inditvany 27. és azt koveté pontjait.

41 Hangstlyozom, hogy nem keverendd Ossze azon tény ellendrzése, hogy az allitdlagos kir nem az érintett utas személyében rejlik, aki a vitatott
eseménynek a Montreali Egyezmény 17. cikkének (1) bekezdése értelmében a légifuvarozd felel6sségét megalapozé ,balesetként” torténd
esetleges mindsitése szakaszaban 1ép fel, azon késébbi kérdéssel, hogy védekezésként bizonyitott-e, hogy ezen utas tevékenységével vagy
mulasztasaval hozzdjarult sajat kdrdnak bekovetkezéséhez oly médon, hogy a légi fuvarozé ezen egyezmény 20. cikke értelmében mentesiilhet a
felel3sség aldl.

42 Lasd szintén: Mercadal, B., , Transports aériens”, Répertoire de droit commercial, Dalloz, Parizs, 2000, 110. és azt koveté pontok; Grigorieff, C. L.,
»Le régime d’indemnisation de la convention de Montréal”, Revue européenne de droit de la consommation, 2012, 4. szam, 662—665. o., valamint
Letacq, F., ,Fascicule 925", Jurisclasseur Transport, Lexis360, Pdrizs, 2018, 70. pont.

43 Lasd elssorban: U.S. Supreme Court (Amerikai Egyesiilt Allamok Legfelsébb Birésiga) 1985. mércius 4-i Air France kontra Saks itélet [470
U. S. 392 (1985), elérhet6 a kovetkezd internetes cimen: https://supreme.justia.com/cases/federal/us/470/392/]. Ezen alapvet itélet megallapitja,
hogy a Varséi Egyezmény 17. cikkének értelmében vett ,baleset” fogalma, amelyet ,drafted in French by continental jurists”, ,an unexpected or
unusual event or happening that is external to the passenger” esetre vonatkozik, és nem arra az esetre, amelyben ,the injury indisputably
results from the passenger’s own internal reaction to the usual, normal, and expected operation of the aircraft’, és hogy ,[a]ny injury is the
product of a chain of causes, and we require only that the passenger be able to prove that some link in the chain was an unusual or unexpected
event external to the passenger” (kiemelés télem).

44 Lasd kilonosen: Reuschle, F., 20. 1abjegyzetben hivatkozott i. m. emlitett német hatérozatok, 13. pont.

45 A 42. labjegyzetben hivatkozott szerz6k i. m. altal emlitett francia hatarozatokon kiviil lasd: Cour de cassation (semmit8szék, Franciaorszag),
1. polgari tandcs 2014. januar 15-i itélet (ECLLFR:CCASS:2014:C100011, valamint a kovetkezd internetes cimen emlitett itélkezési gyakorlatbeli
precedensek:
https://www.legifrance.gouv.fr/affichJuriJudi.do?oldAction=rechJuriJudi&idTexte=JURITEXT000028482732&fastReqld= 1262213182&fastPos= 2).

46 A ,accident” (baleset) sz6 a latin ,accidens kifejezésbél ered: ami varatlanul torténik” és akként hatdrozzdk meg, mint egy nem lathato, akaratlan,
karosité esemény Cornu, G. és tarsai szerint, Vocabulaire juridique, 12. kiadds, PUF, Parizs, 2018, 11. o., vagy ,[an] unexpected event, typically
sudden in nature and associated with injury, loss, or harm” az Encyclopaedia Britannica szerint
(https://academic.eb.com/levels/collegiate/article/accident/605405).

47 Lasd a jelen inditvany 28. pontjat.

48 Lasd tobbek kozott: U. S. District Court of Puerto Rico (az Egyesiilt Allamok puerto rico-i keriileti szovetségi birésaga, Egyesiilt Allamok) 1988.
junius 17-i Diaz Lugo kontra American Airlines, Inc. itélet [686 F. Supp. 373 (D. P.R 1988), elérhet6 a kovetkezd internetes cimen:
https://law.justia.com/cases/federal/district-courts/FSupp/686/373/1362396/], valamint U.S. District Court of California (az Egyesiilt Allamok
kaliforniai keriileti szovetségi birésaga, Egyesiilt Allamok) 2007. majus 15-i Wipranik kontra Air Canada és tarsai itélet (2007 WL 2441066,
elérhetd a kovetkezd internetes cimen: https://www.aviationlawmonitor.com/wp-content/uploads/sites/579/2013/06/Wipranik.pdf).
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46. Masodszor, amint azt a kérdést elSterjeszté birdsag emliti, megallapitom, hogy fenndll azonban egy
vita azzal kapcsolatban, hogy az emlitett rendelkezések cimén meg kell-e kovetelni a ,légi
kozlekedésben rejlé veszély” fennallasihoz kapcsoléd6 tovabbi feltétel vizsgalatit. Az alapeljaras
alperese arra hivatkozik, hogy e feltételt az osztrdk itélkezési gyakorlatban fogadtik el,* azonban a
kérdést el6terjeszté birdsag kételyeket tamaszt egy ilyen alldspont helyességével kapcsolatban,
killonosen arra a fejlédésre tekintettel, amely gy tlinik, hogy a német itélkezési gyakorlatra volt
jellemzd az e feltételnek tulajdonitott pozicié mérséklése felé.”® Egyébirdnt az amerikai itélkezési
gyakorlatban, bar egyes birésdgok alkalmaztak ilyen tipust feltételt,” a legfelsébb birésdg és mds
birésdgok mégsem valasztottak ilyen korlatozé megkozelitést.”® Végiill megjegyzem, hogy a francia
itélkezési gyakorlatban a légi kozlekedésre jellemzd veszély fenndllasdnak vizsgdlata néha a Varséi
Egyezmény 17. cikkének alkalmazdsa érdekében tortént, e vizsgalatot azonban nem kozvetleniil a
,baleset” fogalménak szempontjdbol végezték, és az mar nem is aktualis .

47. A magam részér6l, amint azt mdr jeleztem,* gy vélem, hogy egy ilyen veszély megkovetelése
— amelynek az itélkezési gyakorlatban torténé elfogaddsa szamomra korldtozottnak tlinik —, nem
tikkrozédik a Montreali Egyezmény 17. cikkének (1) bekezdésében alkalmazott terminoldgidban. Az
allaspontomat e rendelkezés céljai alatamasztjak.

3. A teleologikus értelmezésrdl

48. A kérdést el6terjeszté birdsaghoz és a francia korményhoz hasonléan® ugy vélem, hogy nem
felelne meg a Montreali Egyezmény és kiilonosen a 17. cikke (1) bekezdése céljanak, ha annak a
személynek kellene e rendelkezés alapjan a ,légi kozlekedésben rejlé veszély” vagy e kozlekedéssel
megalapozott okozati Osszefliggés fennallasat bizonyitania, aki személyi kar miatt kér kartéritést; e
feltételeket, az alapeljaras alperese és a lengyel kormany allaspontja szerint vizsgalni kell ahhoz, hogy

o

egy ilyen eseményt az emlitett rendelkezés értelmében ,balesetnek” lehessen mindsiteni.

49. El6szor is megjegyzem, hogy a Montreali Egyezmény célja a hatdlya ald tartozé teriileteken
alkalmazandé, és itt killonosen a légifuvarozék feleldsségére vonatkozé szabalyok egységesitése. A
preambulumédnak o6todik bekezdése utal arra, hogy ezen egyezményben részes dallamok célja ,a
nemzetkozi 1égi szdllitdsra vonatkozé bizonyos szabdlyok tovabbi harmonizicidja és kodifikalasa” volt,
tehdt a kordbban a Vars6i Egyezmény dltal bevezetett egységes rendszer megerdsitése.” A Montreali
Egyezmény 29. cikke tovabbd kimondja, hogy kartéritési per — beleértve a 17. cikkének (1) bekezdésén
alapulé keresetet is — kizarélag ennek az egyezménynek a feltételeire és a felel6sség korlatozasara
figyelemmel kezdeményezhet6, ami kizdrja a légi fuvarozék egyezmény hatdlya ald tartozé
felel@sségének nemzeti jogi szabalyok altali szabdlyozasat.*

49 Ebben az értelemben az alapeljards alperese az Oberster Gerichtshof (legfelsébb birdsag) 2015. jalius 2-i itéletét idézi (2 Ob 58/15s, elérhetd a
kovetkezé internetes cimen:
https://www.ris.bka.gv.at/Dokumente/Justiz/JJT_20150702_OGH0002_00200B00058_15S0000_000/
JJT_20150702_OGH0002_00200B00058_15S0000_000.pdf).

50 Lasd e birésagnak a 23. 1abjegyzetben és a jelen inditvany 33. pontjaban bemutatott megfontoldsait.

51 Lasd kiilosnésen: U.S. District Court of New York (az Egyesiilt Allamok new york-i keriileti szovetségi biréséga, Egyesiilt Allamok), 2017. januar
10-i Lee kontra Air Canada itélet [228 F. Supp. 3d 302 (2017), elérhet6 a kovetkez6 internetes cimen:
https://www.leagle.com/decision/infdco20170210967], valamint a Naveau, J., Godfroid, M., és Friihling, P., Précis de droit aérien, Bruylant,
Briisszel, 2. kiadds, 2006, 214. pont altal hivatkozott itélkezési gyakorlat.

52 Lasd a 43. labjegyzetben hivatkozott itéletet a 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, Hollandia, 2010, 8.5.5 pont és 8.9.1-8.9.17 pont, valamint
Diederiks-Verschoor, 1. H., An Introduction to Air Law, Kluwer, Hollandia, 2012, 153-160. o. éltal hivatkozott itélkezési gyakorlaton kiviil.

53 Mercadal, B, i. m. 42. ldbjegyzet, 117—124. pont, valamint Letacq, F., i. m. 42. libjegyzet, 57. pont, kifejti, hogy a légi kozlekedésben és a légi
jarmu tzemeltetésében rejlé veszélyt Franciaorszagban régen elSirtak az emlitett 17. cikk értelmében vett beszallassal és kiszallassal kapcsolatos
muveletek jellemzéséhez, azonban e feltételt elhagytdk, mint az angolszdsz orszagokban.

54 Lésd a jelen inditvany 38. pontjat.

55 Lasd szintén ebben az értelemben: 25. ldbjegyzetben emlitett szerzék i. m.

56 Az utasok védelmének megerdsitésével kapcsolatban lasd a jelen inditvany 59. pontjat.

57 E 29. cikk az emlitett egyezmény dltal bevezetett rendszer kizdrélagossaganak elve aldl el6ir egy kivételt, a jogvitara alkalmazandé nemzeti jogi
szabdalyokra utalva az arra vonatkozé kérdéseket, hogy ,kinek van joga pert inditani, és az milyen vonatkozd jogokkal rendelkezik”.
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50. Ennélfogva ugy vélem, hogy nem lehet elfogadni a Montreali Egyezmény 17. cikkének (1) bekezdése
értelmében vett ,baleset” fogalmanak olyan értelmezését, amely az e rendelkezésen alapuld kereseteket
olyan korlatozo feltételeknek rendeli ald, amely az emlitett egyezmény szerzéinek nem volt a szandéka,
még hallgatélagosan sem, mint példaul a ,légi kozlekedésben rejlé veszély” vagy az e kozlekedéssel
fennallé okozati Osszefiiggés el6irdsa. E megkozelitést véleményem szerint alatdmasztjadk a 889/2002
rendelet preambulumanak és kiilonosen annak (7) preambulumbekezdésében foglalt utaldsai, amely azt
sugallja, hogy a Montreali Egyezmény védelmet biztosité rendelkezéseit az utasok és az dltaluk eltartott
személyek szdmara kedvezd megkozelités szerint kell értelmezni. *®

51. E tekintetben emlékeztetek arra, hogy a Birésdg mar tobb alkalommal ramutatott, hogy a Montreali
Egyezmény preambulumdbol® kitlinik, hogy az Egyezményben részes éllamok célja alapvetden ,a
nemzetkozi 1égi szdllitds megrendel6i érdekvédelmének, valamint [...] az eredeti 4dllapot
helyredllitisanak elvén alapulé méltanyos kartérités biztositdsa”, valamint a jelen 1évé ,érdekek
méltanyos egyensulydnak megvaldsitisa”. Ennélfogva az emlitett allamok a légi fuvarozdk szigora
felel@sségi rendszerét fogadtak el,” tigyelve ugyanakkor a légi fuvarozok és az utasok érdekei
egyenstlyanak megovésara.®

52. Mérpedig ha elismernénk, hogy a Montreali Egyezmény 17. cikke (1) bekezdésének hatdlya ala
tartozé kart eredményezd eseménynek a légikozlekedésre jellemzd sajatossigokat kell felmutatnia, ez
az utas szdmadra a jogainak korlatozasat, s6t a jogaitdl valé megfosztast jelentené azon kovetkezmények
miatt, amelyekkel e feltétel jairna, nem csupan a bizonyitasi teherre, hanem az emlitett rendelkezés
hatékony érvényesiilésére nézve is.

53. Egyrészrdl ugyanis, minthogy a kdrosult nem fér hozza a légi jarmd irdnyitdsdra vagy a légi
lizemeltetésre vonatkozé valamennyi miszaki adathoz - amellyel egyedill a 1égi fuvarozéd
rendelkezik —, rendkiviil nehezen tudnd bizonyitani a légi kozlekedésben rejlé vagy e kozlekedéssel
okozati 0sszefiiggésben 1év6 veszély fennallasat az e 17. cikk (1) bekezdésén alapulé kartérités igénylése
érdekében.

54. Masrészr6l ez utébbi cikkben el6irt szabdly lényegét az ilyen kovetelmények nagymértékben
kitiresitenék, mivel szdmos karos eseményt kellene kizarni a ,balesetként” torténé mindsitésbol e
rendelkezés értelmében, minthogy hasonléan jelenhetnek meg a légi kozlekedésen kiviili koriilmények
kozott, vagyis a mindennapi életben. E kizaras jelentésen csokkentené azon esetek szamat, amelyekben
valamely légi fuvarozé felel6sségét az emlitett rendelkezés alapjan meg lehet allapitani, ezen eseteket a
legsulyosabb légikozlekedési balesetekre korlatoznd, mint példaul az erés turbulencia vagy a légi jarma
lezuhandsa.

55. A Montreali Egyezmény 17. cikke (1) bekezdésének szovegezésére és annak céljira vonatkozo fenti
megfontolasokat aldtdmasztja azon szovegkornyezet elemzése, amelybe e rendelkezés illeszkedik.

4. A rendszertani értelmezésrdl

56. A Montreali Egyezmény 17. cikke (1) bekezdésének és kiillonosen az abban szerepld ,baleset”
fogalmanak kért értelmezése érdekében véleményem szerint — amint arra az el6zetes dontéshozatalra
utalé hatdrozat és a Birésaghoz benyujtott valamennyi észrevétel utal — figyelembe kell venni a
légifuvarozéknak az emlitett egyezmény egyéb rendelkezéseivel Osszefiiggésben értelmezett, e
rendelkezésbdl eredé feleldsségi rendszerét.

58 Lasd e preambulumnak a jelen inditvany 9. pontjdban idézett részleteit.
59 Pontosabban az emlitett preambulum harmadik és 6todik bekezdésére tekintettel.
60 E rendszer tartalmdt a jelen inditvany 56. pontjdban fogom felidézni.

61 Lasd: 2010. majus 6-i Walz itélet (C-63/09, EU:C:2010:251, 30. és azt koveté pontok); 2012. november 22-i Espada Sénchez és tarsai itélet
(C-410/11, EU:C:2012:747, 29. és 30. pont); 2016. februdr 17-i Air Baltic Corporation itélet (C-429/14, EU:C:2016:88, 38. és 48. pont); 2018.
aprilis 12-i Finnair itélet (C-258/16, EU:C:2018:252, 34. és 43. pont).
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57. A Montreali Egyezmény 17. cikkének (1) bekezdése értelmében a légifuvarozé teljes feleldsséggel
tartozik az utasok haldla vagy testi sériilése esetén, azon egyediili okndl fogva, hogy a baleset a légi
jarmd fedélzetén, vagy a beszallas vagy kiszallis sordn kovetkezett be.” Ezen egyezmény 21. cikke
ezenkivill az (1) bekezdésében eldirja, hogy amennyiben a keletkezé kir nem halad meg egy bizonyos
Osszeget® — mint a jelen esetben is® —, a fuvaroz6 nem mentesiilhet ezen objektiv felelésség aldl, és a
(2) bekezdés eldirja, hogy ezen sszeghatdr folott ellenben mentesiilhet a vélelmezett vétkesség miatti
felel6ésség aldl, ha bizonyitja, hogy a kir vagy nem a sajat maga, alkalmazottai vagy képvisel6i
magatartasabol ered, vagy kizarélag harmadik személynek tudhaté be. Végiil az emlitett egyezmény
20. cikkének megfeleléen a 21. cikkben emlitett két esetben a fuvarozénak lehetésége van a
felel6sségének korlatozasara, s6t kizdrdsara, ha bizonyitja a karosult vétkességének fennallasit, amely
vétkességet az alapeljarasban kizartdk.®

58. E rendelkezések 0sszességébdl kovetkezik, hogy a Montreali Egyezmény szerzd6i a karosult szamadra
kedvezé felel6sségi rendszert irtak eld, tekintettel arra, hogy ez utébbinak nem azt kell bizonyitania,
hogy a légi fuvarozd, az alkalmazottjai vagy képvisel6i vétkesen jartak el, hanem csupdn a sajat karat,
valamint az okozati Osszefliiggést a kar és a ,balesetként” mindsitett kivaltd tényezé kozott. A fent
emlitett rendelkezések egyszer sem emlitik, hogy az utasnak bizonyitania kellene a légi kozlekedésben
rejlé veszély megvalosulasat, vagy hogy a karos esemény kozvetlenill e kozlekedéshez kapcsolédik a
légi jarmi jellege vagy annak lizemeltetése révén. A légi fuvarozé csak egy késébbi szakaszban
— miutdn a Montreali Egyezmény 17. cikkének (1) bekezdése értelmében vett ,balesetként” torténd
mindsités elfogadasra keriilt —, védekezési jogalapként torekedhet esetlegesen a feleldsségének
csokkentésére, s6t kizarasara, a kiillonosen ugyanezen jogi aktus 20. cikkében eldirt bizonyitékok
rendelkezésre bocsatdsa révén.

59. Raadasul a Montreali Egyezménybdl jelenleg kovetkezo felel6sségi rendszer szemléltetése halalt vagy
testi sériilést okozd baleset esetén — a Varsdéi Egyezmény altal eldirt rendszerhez képest —, kiilondsen
felfedi az utasok védelme erdsitésének szandékét, amely ez utdbbi jogi aktus® elfogadasat jellemezte.
A Vars6i Egyezmény keretében ugyanis az ilyen esetekben egyszerlien a légifuvarozé vélelmezett
vétkességért fennall6 felel@ssége® létezett, amely a Montreali Egyezmény alapjan szigoribban felépitett
felel6sséggé valt. A Vars6i Egyezmény egyébirdnt eldirta a légi fuvarozdék dltal fizetendd kartérités
osszegének felsé hatdrat®, amely korldtozas a Montreali Egyezményben megszlint. A 1égi fuvarozék
felel6sségére alkalmazand6 rendszer szigoritdsira irdnyulé e szandékot — az utasok személyi kara
(halal vagy testi sériilés), esetén hatékonyabb kartalanitds biztositdsa érdekében — tobbek kozott a
889/2002 rendelet preambuluma® is felidézi.

62 Az e rendelkezésben alkalmazott ,kizarélag” kifejezés kapcsan lasd a jelen inditvdny 39. pontjat.

63 Vagyis utasonként 100000 kiilonleges lehivési jogot (Special Drawing Rights, SDR), amely 6sszeg 2009. december 30-t6l 113000 SDR (e
kétszintli rendszer és a relevins Osszeghatdrra vonatkozé feliilvizsgdlat kapcsian ldsd a kovetkezé internetes cimen elérheté utmutatot:
https://www.icao.int/secretariat/legal/ Administrative%20Packages/mtl99_fr.pdf). Kiemelem, hogy az emlitett egyezmény 23. cikke el6irja, hogy
birésagi eljards esetén olyan dllam valutdjdra torténé &tvaltds, mint az Osztrak Koztdrsasag, amely tagja a Nemzetkozi Valutaalapnak
(International Monetary Fund, IMF), a bir6sagi itélet meghozatalanak idépontjaban érvényben lévé SDR-nek megfelel6en torténik, az IMF dltal
naponta alkalmazott és az internetes oldaldn kozzétett modszernek koszonhetéen (14sd:
https://www.imf.org/fr/ About/Factsheets/Sheets/2016/08/01/14/51/Special-Drawing-Right-SDR).

64 Tekintettel az igényelt kdrtérités osszegére (lasd a jelen inditvany 15. pontjét).

65 Lasd a jelen inditvany 23. pontjat.

66 Lasd szintén ebben az értelemben: Bundesgerichtshof (szovetségi legfelsébb bir6sag) fenti 23. labjegyzetben hivatkozott itélet, 21. pont.

67 Lasd: a Varso6i Egyezménynek a 17. cikkével Osszefiiggésben értelmezett 20. cikke, amely elirja, hogy a légi fuvarozé felel6sségének vélelme
megdonthetd.

68 A Varséi Egyezmény 22. cikke (1) bekezdésének megfeleléen. Ezen Egyezmény éltal eredetileg elSirt Osszeghatdrok feliilvizsgélatardl lasd:
Grigorieff, C.-L, 42. ldbjegyzetben i. m., 653-656. o.

69 E rendelet (7) és (10) preambulumbekezdése utal arra, hogy [ez] és a ,Montreali Egyezmény megerGsiti az utasok és az dltaluk eltartott
személyek védelmét” és ,[e]gy biztonsagos és korszerii 1égi kozlekedési rendszerben az utasok haldla vagy sériilése esetében érvényes korldtlan
feleldsségi rendszer alkalmazédsa a helyénvald”. A légi balesetek utasdldozatai kértalanitdsi rendszerének jelentds javitdsa, kiilonosen a bizonyitasi
terhet illetéen, szintén kiemelésre keriilt a Franciaorszdgban és Svajcban kozzétett hivatalos jelentésekben, amelyek az alabbi internetes cimen
érhetdk el: http://www.assemblee-nationale.fr/12/pdf/rapports/r0675.pdf et https://www.admin.ch/opc/fr/federal-gazette/2004/2701.pdf.
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60. E fejlédés figyelembevétele erdsiti azon véleményemet, amely szerint az emlitett 17. cikk
(1) bekezdésében szerepld ,baleset” fogalmat nem lehet oly médon értelmezni, hogy az eldirja a légi
kozlekedésben rejlé vagy ezzel okozati Osszefiiggésben 1évé veszély fenndllasit, e feltételek nem
felelnek meg sem e fogalom szokdsos jelentésének, sem a Montreali Egyezmény céljainak, sem az
altala bevezetett feleldsségi rendszer tartalmanak. Igy az alapeljérds térgyat képezd iigy koriilményei
véleményem szerint az emlitett fogalom hatdlya ald tartoznak, amint annak megallapitasara a kérdést
el6terjeszté birdsag is hajlani latszik.

61. Osszegzésképpen tigy vélem, hogy a Montreali Egyezmény 17. cikkének (1) bekezdését tgy kell
értelmezni, hogy ,balesetnek” mindsiil — amely e rendelkezés alapjan megalapozhatja a légi fuvarozé
felel¢sségét — minden olyan esemény, amely az utas haldlat vagy testi sériilését okozza, és a légi jarmu
fedélzetén, illetve a beszallassal vagy kiszallassal kapcsolatos miiveletek soran kovetkezik be, amely
hirtelen vagy szokatlan jellegli, az érintett utas személyét kiviilr6l éré hatdsbol ered, anélkiil, hogy
sziikséges lenne annak kutatdsa, hogy az emlitett esemény a légi kozlekedésben rejlé veszély miatt
kovetkezett-e be vagy kozvetleniil e kozlekedéshez kapcsolddik-e.

V. Végkovetkeztetés

62. Az el6z6 megallapitasokra tekintettel azt javasolom a Birdsagnak, hogy az Oberster Gerichtshof
(legfelsébb birdsdg, Ausztria) dltal elézetes dontéshozatalra elSterjesztett kérdésre a kovetkezd valaszt
adja:

A nemzetkozi légi szallitas egyes szabdlyainak egységesitésérdl sz6ld, 1999. mijus 28-an Montrealban
kotott, az Eurdpai Kozosség nevében a 2001. aprilis 5-i 2001/539/EK tandcsi hatdrozattal jévahagyott
egyezmény 17. cikkének (1) bekezdését ugy kell értelmezni, hogy ,balesetnek” mindsiil — amely e
rendelkezés alapjan megalapozhatja a légifuvarozé felel6sségét — minden olyan esemény, amely az utas
haldlat vagy testi sériilését okozza, és a légi jarmi fedélzetén, illetve a beszalldssal vagy kiszéllassal
kapcsolatos miiveletek soran kovetkezik be, amely hirtelen vagy szokatlan jellegli, az érintett utas
személyét kiviilr6l éré hatasbdl ered, anélkill hogy sziikséges lenne annak kutatdsa, hogy az emlitett
esemény a légi kozlekedésben rejlé veszély miatt kovetkezett-e be vagy kozvetlenil e kozlekedéshez
kapcsolédik-e.
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