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HOTARAREA CURTII (Camera a patra)

19 decembrie 2019*

»Lrimitere preliminara — Transport aerian — Conventia de la Montréal — Articolul 17 alineatul (1) —
Réaspunderea operatorilor de transport aerian in caz de accidente — Notiunea de «accident» —
Aeronava in zbor — Rasturnarea unui pahar cu cafea asezat pe méisuta unui scaun —
Vétamari corporale cauzate pasagerului”

In cauza C-532/18,
avand ca obiect o cerere de decizie preliminard formulatd in temeiul articolului 267 TFUE de Oberster
Gerichtshof (Curtea Suprema, Austria), prin decizia din 26 iunie 2018, primita de Curte la 14 august
2018, in procedura
GN, reprezentata legal de HM,
impotriva
ZU, in calitate de lichidator al Niki Luftfahrt GmbH,
CURTEA (Camera a patra),

compusd din domnul M. Vilaras, presedinte de camerd, domnii S. Rodin si D. Svdby, doamna
K. Jirimée si domnul N. Picarra (raportor), judecatori,

avocat general: domnul H. Saugmandsgaard Qe,

grefier: doamna M. Krausenbock, administratoare,

avand in vedere procedura scrisa si in urma sedintei din 19 iunie 2019,

ludnd in considerare observatiile prezentate:

— pentru GN, reprezentata legal de HM, de G. Rofler, Rechtsanwalt;

— pentru ZU, in calitate de lichidator al Niki Luftfahrt GmbH, de U. Reisch, Rechtsanwiltin;
— pentru guvernul francez, de A.-L. Desjonqueres si de I. Cohen, in calitate de agenti;

— pentru guvernul polonez, de B. Majczyna, in calitate de agent;

— pentru Comisia Europeana, de G. Braun si de N. Yerrell, in calitate de agenti,

dupa ascultarea concluziilor avocatului general in sedinta din 26 septembrie 2019,

* Limba de proceduri: germana.
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pronunta prezenta

Hotarare

Cererea de decizie preliminara priveste interpretarea articolului 17 alineatul (1) din Conventia pentru
unificarea anumitor norme referitoare la transportul aerian international, incheiatd la Montréal la
28 mai 1999, semnatd de Comunitatea Europeand la 9 decembrie 1999 si aprobatd in numele acesteia
prin Decizia 2001/539/CE a Consiliului din 5 aprilie 2001 (JO 2001, L 194, p. 38, Editie speciald,
07/vol. 8, p. 112) (denumitd in continuare ,Conventia de la Montréal”), care a intrat in vigoare, in
ceea ce priveste Uniunea Europeand, la 28 iunie 2004.

Aceasta cerere a fost formulatd in cadrul unui litigiu intre GN, reprezentata legal de HM, tatal sau, pe
de o parte, si ZU, in calitate de lichidator al Niki Luftfahrt GmbH, societate de transport aerian, cu
privire la o cerere de despagubire introdusa de cea dintdi ca urmare a unor arsuri suferite in timpul
unui zbor operat de cea din urma.

Cadrul juridic

Dreptul international

La al treilea paragraf din preambulul Conventiei de la Montréal, statele parti ,recunosc [...] importanta
asigurarii protectiei intereselor consumatorilor in transportul aerian international si necesitatea unei
indemnizatii echitabile bazate pe principiul reparatiei”.

Al cincilea paragraf al acestui preambul enunta urmatoarele:

»[--.] [A]doptarea unor masuri colective de citre state in vederea unei mai bune armonizari si a
codificarii anumitor norme care reglementeaza transportul aerian international este cel mai bun mijloc
de realizare a unui echilibru echitabil al intereselor.”

Articolul 17 alineatul (1) din Conventia de la Montréal prevede:

»Iransportatorul este raspunzator pentru dauna rezultatd ca urmare a decesului sau vatdmadrii
corporale a unui pasager, cu conditia ca accidentul care a cauzat decesul sau vatamarea si se fi produs
la bordul aeronavei sau in decursul oricérei operatiuni de imbarcare sau debarcare.”

Potrivit articolului 20 din Conventia de la Montréal:

,In cazul in care transportatorul dovedeste ci prejudiciul a fost provocat sau favorizat de neglijenta sau
de alta actiune gresita sau omisiune a persoanei care reclama despagubirea ori a persoanei de la care
deriva drepturile acesteia, transportatorul este exonerat in intregime sau in parte de raspundere fatd de
reclamant, in masura in care o astfel de neglijenta sau orice altd actiune gresita sau omisiune a cauzat
prejudiciul sau a contribuit la cauzarea acestuia. Cand despagubirea este reclamata de o alta persoana
decat pasagerul, datorita decesului sau vatamarii suferite de pasager, transportatorul este in acelasi mod
exonerat, in intregime sau in parte, de raspundere, in mésura in care dovedeste ca neglijenta sau orice
alta actiune gresita sau omisiune a respectivului pasager a cauzat prejudiciul ori a contribuit la cauzarea
acestuia. Prezentul articol se aplica tuturor dispozitiilor referitoare la raspundere continute in prezenta
conventie, inclusiv celor mentionate la articolul 21 alineatul (1).”

2 ECLLEU:C:2019:1127



10

11

12

HOTARAREA DIN 19.12.2019 — Cauza C-532/18
Niki LUFTFAHRT

Articolul 21 din Conventia de la Montréal prevede:

»(1) Pentru prejudiciile mentionate la articolul 17 alineatul (1) care nu depédsesc 100 000 de drepturi
speciale de tragere (DST) pentru fiecare pasager, transportatorul nu isi poate exclude sau limita
raspunderea.

(2) Transportatorul nu este raspunzitor de prejudiciile mentionate la articolul 17 alineatul (1) in
masura in care depéasesc 100 000 drepturi speciale de tragere pentru fiecare pasager, daca dovedeste:

(a) ca prejudiciul nu este datorat neglijentei sau vreunui alt act sau omisiuni a transportatorului, a
prepusilor sau mandatarilor sai, sau

(b) ca prejudiciul a fost cauzat numai din neglijenta sau dintr-o altd actiune gresita sau omisiune a
unei terte parti.”

Articolul 29 din Conventia de la Montréal prevede:

,In transportul de pasageri, bagaje si marfuri, orice actiune in despagubire, indiferent daci se justifica
prin prezenta conventie, prin contract, printr-o actiune ilicitd sau prin alte cauze, poate fi introdusa
numai in conformitate cu conditiile si limitele de raspundere stabilite in prezenta conventie, fira a
aduce atingere chestiunii referitoare la stabilirea persoanelor care au dreptul de a introduce actiunea si
a drepturilor acestora. In orice astfel de actiune, despigubirile punitive, exemplare sau orice alte
despagubiri necompensatorii nu se vor putea recupera.”

Dreptul Uniunii

In urma semnirii Conventiei de la Montréal, Regulamentul (CE) nr. 2027/97 al Consiliului din
9 octombrie 1997 privind raspunderea operatorilor de transport aerian privind transportul aerian al
pasagerilor si al bagajelor acestora (JO 1997, L 285, p. 1, Editie speciald, 07/vol. 4, p. 170) a fost
modificat prin Regulamentul (CE) nr. 889/2002 al Parlamentului European si al Consiliului din 13 mai
2002 (JO 2002, L 140, p. 2, Editie speciala, 07/vol. 9, p. 146) (denumit in continuare ,Regulamentul
nr. 2027/97”).

Considerentele (7) si (10) ale Regulamentului nr. 889/2002 au urmétorul cuprins:
»(7) Prezentul regulament si Conventia de la Montréal consolideaza protectia pasagerilor si a

apartindtorilor acestora si nu pot fi interpretate intr-o manierd care ar diminua protectia
acestora in raport cu legislatia in vigoare la data adoptarii prezentului regulament.

[...]

(10) Un sistem de raspundere nelimitata in cazul decesului sau vitamarii pasagerilor este oportun in
contextul unui sistem de transport aerian sigur si modern.”

Articolul 2 alineatul (2) din Regulamentul nr. 2027/97 prevede:

»Notiunile cuprinse in prezentul regulament care nu sunt definite la alineatul (1) sunt echivalente celor
utilizate in Conventia de la Montréal.”

Potrivit articolului 3 alineatul (1) din acest regulament:

»Réspunderea unui operator de transport aerian comunitar cu privire la pasageri si bagajele acestora
este reglementata de toate dispozitiile Conventiei de la Montréal privind o astfel de raspundere.”
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Situatia de fapt din litigiul principal si intrebarea preliminara

In cursul anului 2015, GN, reclamanta, care avea atunci varsta de 6 ani, a calitorit la bordul unei
aeronave cu tatdl siu, HM, langa care era asezatd. Aceastd calitorie, intre Mallorca (Spania) si Viena
(Austria), a fost operata de Niki Luftfahrt.

Pe durata zborului, lui HM i-a fost servit un pahar cu cafea fierbinte care, in timp ce era asezat pe
masuta situatd in fata lui HM, s-a risturnat pe coapsa dreapta si pe pieptul lui GN, cauzandu-i arsuri
de gradul al doilea.

Nu s-a putut stabili daca rasturnarea paharului cu cafea a avut loc din cauza unei defectiuni a masutei
pliante pe care era asezat sau din cauza vibratiilor avionului.

Reclamanta, reprezentata legal de tatél sau, a formulat o cerere in temeiul articolului 17 alineatul (1)
din Conventia de la Montréal, solicitind ca transportatorul, in prezent aflat in faliment, sa fie obligat
la repararea prejudiciului sau intr-un cuantum estimat la 8 500 de euro.

Parata aratd ca, in lipsa unui accident, raspunderea sa nu poate fi angajata in temeiul dispozitiei
mentionate. Astfel, niciun eveniment brusc si neasteptat nu ar fi condus la alunecarea paharului si la
virsarea continutului siu. In opinia sa, notiunea de ,accident”, in sensul articolului 17 alineatul (1) din
Conventia de la Montréal, impune producerea unui risc inerent transportului aerian, conditie care nu
ar fi indeplinita in speta.

Prin Hotararea din 15 decembrie 2015, Landesgericht Korneuburg (Tribunalul Regional din
Korneuburg, Austria) a admis cererea de despagubire a reclamantei. Aceasta instanta a considerat ca
prejudiciile cauzate lui GN isi aveau originea intr-un accident cauzat de un eveniment neobisnuit de
origine externa.

Instanta mentionatd a statuat cd se produsese un risc inerent transportului aerian, intrucat o aeronava
ar fi supusa, in cadrul exploatarii sale, unor grade de inclinatie variabile susceptibile sa determine
obiectele asezate pe o suprafatd orizontald in avion sa inceapa sa alunece fara ca vreo manevra
speciala sa fie necesard. Aceeasi instanta a constatat ca nu existase o culpa a paratei, din moment ce
servirea unor bauturi fierbinti in recipiente fard capac este o practica obisnuitd si adecvata din punct
de vedere social.

Prin Hotararea din 30 august 2016, Oberlandesgericht Wien (Tribunalul Regional Superior din Viena,
Austria) a infirmat hotirarea pronuntatd in primd instantd. Potrivit acestei instante, articolul 17 din
Conventia de la Montréal nu acopera decat accidentele cauzate de un risc inerent transportului aerian
si, in spetd, reclamanta nu a putut face dovada unui asemenea accident. In aceste conditii, raspunderea
paratei ar fi exclusa.

Reclamanta a introdus un recurs la Oberster Gerichtshof (Curtea Supremad, Austria) pentru a obtine
constatarea raspunderii transportatorului si a temeiniciei cererii sale de reparare a prejudiciului suferit.

Potrivit instantei de trimitere, interpretarea articolului 17 alineatul (1) din Conventia de la Montréal
face obiectul litigiului in privinta aspectului daca notiunea de ,accident”, in sensul acestei dispozitii, se
limiteaza la cazurile in care se produce un risc inerent transportului aerian. Instanta de trimitere
mentioneaza, in aceastd privinta, doud abordari diferite in materie de interpretare.

Potrivit unei prime abordiri, notiunea de ,accident”, in sensul articolului 17 alineatul (1) din Conventia
de la Montréal, acoperd numai situatiile in care s-a produs un risc inerent transportului aerian. Potrivit
acestei abordari, este necesar sa se materializeze un risc care decurge din natura, din starea sau din
exploatarea aeronavei sau a unei instalatii aeronautice utilizate in timpul imbarcérii sau al debarcarii.
Asadar, aceasta ar avea drept consecinta faptul ca accidentele precum cel din litigiul principal, care nu
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au nicio legatura cu activitatea de transport aerian si care ar fi susceptibile sa se produca in alte
imprejurdri, nu pot angaja raspunderea transportatorului, ceea ce ar corespunde intentiei partilor la
Conventia de la Montréal. Pe de altd parte, sarcina probei ar reveni, in acest caz, persoanei care invoca
prejudiciul. In spetd, o asemenea abordare ar conduce la respingerea actiunii introduse de reclamant
in mésura in care nu a fost posibila determinarea cauzei accidentului.

In schimb, potrivit unei a doua abordiri, nu este necesar ca un risc inerent transportului aerian si se
realizeze pentru a angaja raspunderea transportatorului. Aceasta abordare se intemeiaza pe modul de
redactare a articolului 17 alineatul (1) din Conventia de la Montréal, care nu contine o asemenea
cerintd. In plus, a admite o asemenea cerinti ar goli de continut regimul responsabilitatii previzut de
dispozitia mentionata. Astfel, aproape orice prejudiciu ar fi exclus, din moment ce el s-ar putea
produce in mod similar in alte circumstante de viatd. In orice caz, nu ar exista niciun motiv de teamsi
legatd de o raspundere nelimitatd a operatorului de transport aerian ca urmare a unei astfel de
abordari, in masura in care transportatorul poate fi exonerat de raspunderea sa in cazul unei culpe
concurente a persoanei vatimate, conform articolului 20 din Conventia de la Montréal.

In aceasta privintd, instanta de trimitere precizeazi ca o parte a doctrinei califici drept ,accident”, in
sensul articolului 17 alineatul (1) din Conventia de la Montréal, varsarea unor bauturi sau a unor
manciruri fierbinti pe corpul unui pasager. In speti, aceasti abordare ar conduce la recunoasterea
raspunderii paratei.

Instanta de trimitere preconizeaza de asemenea, ca ,solutie intermediard”, o interpretare a articolului
17 alineatul (1) din Conventia de la Montréal potrivit careia raspunderea s-ar intemeia pe simplul fapt
ca un accident s-a produs la bordul unei aeronave sau in timpul utilizarii instalatiilor de imbarcare si
de debarcare, fara a se cere materializarea unui risc inerent transportului aerian, insa facand sa revina
operatorului de transport aerian sarcina de a proba absenta unei legituri cu exploatarea sau cu natura
aeronavei pentru a fi exonerat de aceasti riaspundere. In spetd, aceasti abordare ar conduce de
asemenea la recunoasterea raspunderii paratei in mdsura in care cauza accidentului nu a putut fi
identificata.

In aceste conditii, Oberster Gerichtshof (Curtea Supremai) a hotirat si suspende judecarea cauzei si si
adreseze Curtii urmatoarea intrebare preliminara:

»Constituie un «accident» care angajeaza raspunderea operatorului de transport aerian in sensul
articolului 17 alineatul (1) din [Conventia de la Montréal] alunecarea si varsarea, din motive
necunoscute, a unui pahar cu cafea fierbinte asezat pe masuta rabatabila fixata de scaunul din fati,
intr-o aeronava aflatd in aer, in urma carora un pasager suferd arsuri?”

Cu privire la intrebarea preliminara

Prin intermediul intrebérii formulate, instanta de trimitere solicita in esentd sa se stabileascd daca
articolul 17 alineatul (1) din Conventia de la Montréal trebuie interpretat in sensul ca notiunea de
»accident”, in sensul acestei dispozitii, acoperd o situatie in care un obiect utilizat pentru serviciul
pasagerilor a cauzat o vatamare corporald unui pasager, fard a fi necesar sa se verifice daca acest
accident rezultd dintr-un risc inerent transportului aerian.

Cu titlu introductiv, trebuie precizat ca, referitor la raspunderea operatorilor de transport aerian in
ceea ce priveste transportul aerian al pasagerilor si al bagajelor acestora pe teritoriul Uniunii,
Regulamentul nr. 2027/97, aplicabil in cauza principald, pune in aplicare dispozitiile pertinente ale
Conventiei de la Montréal. Din articolul 3 alineatul (1) din acest regulament reiese in special ca
raspunderea operatorilor de transport aerian din cadrul Uniunii in privinta pasagerilor si a bagajelor

ECLLEU:C:2019:1127 5
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acestora este reglementatd de toate dispozitiile Conventiei de la Montréal privind o astfel de
raspundere (a se vedea in acest sens Hotirarea din 6 mai 2010, Walz, C-63/09, EU:C:2010:251,
punctul 18).

Este necesar si se precizeze ca Conventia de la Montréal, in vigoare, in ceea ce priveste Uniunea
Europeana, de la 28 iunie 2004, face, incepand de la aceasta data, parte integranta din ordinea juridica
a Uniunii si, pe cale de consecinta, Curtea este competentd sa se pronunte cu titlu preliminar cu privire
la interpretarea sa (Hotdrarea din 12 aprilie 2018, Finnair, C-258/16, EU:C:2018:252, punctele 19 si 20,
precum si jurisprudenta citata).

In aceasta privinta, articolul 31 din Conventia de la Viena privind dreptul tratatelor, din 23 mai 1969
(Recueil des traités des Nations unies, vol. 1155, p. 331), care codifica dreptul international general,
care este obligatoriu pentru Uniune, precizeaza ca un tratat trebuie sa fie interpretat cu buna-credinta,
potrivit sensului obisnuit ce urmeaza a fi atribuit termenilor tratatului in contextul lor si in lumina
obiectului si a scopului sau (Hotararea din 12 aprilie 2018, Finnair, C-258/16, EU:C:2018:252,
punctul 21 si jurisprudenta citata).

Pe de alta parte, Curtea a ardtat deja ca notiunile din Conventia de la Montreal trebuie s& faci obiectul
unei interpretari uniforme si autonome, astfel incat, atunci cand interpreteaza cu titlu preliminar aceste
notiuni, ea nu trebuie sd ia in considerare diferitele sensuri date eventual acestora in sistemele de drept
interne ale statelor membre ale Uniunii, ci normele de interpretare a dreptului international general
care sunt obligatorii pentru aceasta (Hotdrarea din 7 noiembrie 2019, Guaitoli si altii, C-213/18,
EU:C:2019:927, punctul 47).

In spetd, din modul de redactare a articolului 17 alineatul (1) din Conventia de la Montréal reiese c4,
pentru a angaja rdspunderea transportatorului, evenimentul care a cauzat decesul sau vatdmarea
corporald a pasagerului trebuie sa fie calificat drept ,accident”, iar acesta din urma sa se fi produs la
bordul aeronavei sau in timpul oricareia dintre operatiunile de imbarcare sau de debarcare.

Intrucét notiunea de ,accident” nu face obiectul niciunei definitii in Conventia de la Montréal, este
necesar si se faca referire la sensul obisnuit al acestei notiuni in contextul in care ea se inscrie, in
lumina obiectului acestei conventii, precum si a scopului pe care ea il urmareste.

Sensul obisnuit dat notiunii de ,accident” este acela de eveniment involuntar, prejudiciabil si
neprevazut.

Pe de alta parte, potrivit celui de al treilea paragraf al preambulului Conventiei de la Montréal, statele
parti la aceasta, constiente de ,importanta asigurarii protectiei intereselor consumatorilor din
transportul aerian international si [de] necesitatea unei indemnizatii echitabile, bazate pe principiul
reparatiei”, au decis sa prevada un regim strict de raspundere obiectiva a operatorilor de transport
aerian. Un asemenea regim presupune insa, astfel cum rezultd din cuprinsul celui de al cincilea
paragraf al preambulului Conventiei de la Montréal, sa fie mentinut un ,echilibru echitabil al
intereselor”, in special al intereselor operatorilor de transport aerian si ale pasagerilor (a se vedea in
acest sens Hotédrdrea din 6 mai 2010, Walz, C-63/09, EU:C:2010:251, punctele 31 si 33, precum si
Hotéararea din 22 noiembrie 2012, Espada Sanchez si altii, C-410/11, EU:C:2012:747, punctele 29
si 30).

In aceasta privints, din lucrarile pregititoare care au condus la adoptarea Conventiei de la Montréal
reiese ca notiunea de ,accident” a fost preferatd, de catre partile contractante, notiunii de ,eveniment”,
propusd in proiectul initial (a se vedea printre altele avizul prezentat de International Union of Aviation
Insurers, DCW Doc No.28, 13 mai 1999, precum si raportul intocmit de Rapporteur on the
Modernization and Consolidation of the Warsaw System, C-WP/10576). Motivul acestei alegeri este ca
termenul ,eveniment” era considerat prea larg, ingloband orice imprejurari si putand conduce la un
contencios prea bogat.
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In schimb, in urma renuntirii la utilizarea acestui termen, s-a decis eliminarea ultimei teze a articolului
17 alineatul (1) din Conventia de la Montréal care prevedea cd transportatorul nu era responsabil in
masura in care decesul sau vatamarile ar rezulta din starea de sanitate a pasagerului. Astfel, s-a
apreciat in esentd cd mentinerea unei asemenea exonerdri ar dezechilibra interesele existente, in
detrimentul pasagerului, si cd, in orice caz, aceastd conventie prevedea deja o clauza generald de
exonerare la articolul 20.

Acesta este motivul pentru care, pentru a pastra un asemenea echilibru, Conventia de la Montréal
prevede, in anumite ipoteze, exonerarea de raspundere a transportatorului sau limitarea obligatiei de
despagubire care ii incumba. Astfel, articolul 20 din aceastd conventie prevede ca, in cazul in care
transportatorul dovedeste cid dauna a fost provocata sau favorizatd de neglijenta sau de altd actiune
gresitd sau omisiune a pasagerului, transportatorul este exonerat in intregime sau in parte de
raspundere fatd de acest pasager. Pe de altd parte, din cuprinsul articolului 21 alineatul (1) din
conventia mentionatd reiese cd transportatorul nu poate nici sa excludd, nici sa limiteze raspunderea
sa pentru daunele prevazute la articolul 17 alineatul (1) din aceeasi conventie, atunci cind aceste
daune nu depasesc un anumit prag al despagubiri. Numai dincolo de acest prag transportatorul poate
exclude raspunderea sa in temeiul alineatului (2) al acestui articol 21, dovedind ci prejudiciul nu a
fost cauzat de culpa sa ori cd acesta a fost cauzat exclusiv de culpa unui tert.

Aceste limite permit pasagerilor sa fie despdgubiti, cu usurintd si repede, fira a impune insa
operatorilor de transport aerian o sarcind de reparare foarte impovaratoare, dificil de identificat si de
calculat, care ar putea sa compromita si chiar sa blocheze activitatea economici a acestora (a se vedea
in acest sens Hotararea din 6 mai 2010, Walz, C-63/09, EU:C:2010:251, punctele 34-36, precum si
Hotararea din 22 noiembrie 2012, Espada Sanchez si altii, C-410/11, EU:C:2012:747, punctul 30).

In consecints, astfel cum aratdi domnul avocat general la punctul 60 din concluziile sale, a supune
raspunderea operatorului de transport aerian conditiei ca prejudiciul sd fie rezultatul materializérii
unui risc inerent transportului aerian sau sa existe o legitura intre ,accident” si exploatarea sau
miscarea aeronavei nu este conform nici sensului obisnuit al notiunii de ,accident”, previzutd la
articolul 17 alineatul (1) din Conventia de la Montréal, nici obiectivelor urmarite de aceasta.

Pe de alta parte, a limita obligatia de despagubire ce revine operatorilor de transport aerian exclusiv la
accidentele legate de un risc inerent transportului aerian nu este necesar pentru a evita ca operatorilor
de transport aerian sa le fie impuséd o obligatie de despagubire excesiva. Astfel, dupa cum s-a aratat la
punctul 39 din prezenta hotarare, acesti operatori de transport aerian pot exclude sau limita
raspunderea lor.

In aceste conditii, trebuie si se riaspundi la intrebarea adresati ci articolul 17 alineatul (1) din
Conventia de la Montréal trebuie interpretat in sensul cid notiunea de ,accident”, in sensul acestei
dispozitii, acopera toate situatiile care se produc la bordul unei aeronave in care un obiect utilizat
pentru serviciul pasagerilor a cauzat o vatamare corporald unui pasager, fara a fi necesar sa se verifice
daca aceste situatii rezulta dintr-un risc inerent transportului aerian.

Cu privire la cheltuielile de judecata

Intrucat, in privinta partilor din litigiul principal, procedura are caracterul unui incident survenit la
instanta de trimitere, este de competenta acesteia sa se pronunte cu privire la cheltuielile de judecata.
Cheltuielile efectuate pentru a prezenta observatii Curtii, altele decét cele ale partilor mentionate, nu
pot face obiectul unei rambursari.
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Pentru aceste motive, Curtea (Camera a patra) declar:

Articolul 17 alineatul (1) din Conventia pentru unificarea anumitor norme referitoare la
transportul aerian international, incheiata la Montréal la 28 mai 1999, semnata de Comunitatea
Europeana la 9 decembrie 1999 si aprobata in numele acesteia prin Decizia 2001/539/CE a
Consiliului din 5 aprilie 2001, trebuie interpretat in sensul ca notiunea de ,accident”, in sensul
acestei dispozitii, acopera toate situatiile care se produc la bordul unei aeronave in care un
obiect utilizat pentru serviciul pasagerilor a cauzat o vatamare corporala unui pasager, fara a fi
necesar sa se verifice daca aceste situatii rezulta dintr-un risc inerent transportului aerian.

Semnaturi
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