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W Zbierka sudnych rozhodnuti

NAVRHY GENERALNEHO ADVOKATA
HENRIK SAUGMANDSGAARD QE
prednesené 26. septembra 2019"

Vec C-532/18

GN, zastupena zakonnym zastupcom HM
proti
ZU, spravkyna konkurznej podstaty spolo¢nosti Niki Luftfahrt GmbH

[navrh na zacatie prejudicidlneho konania, ktory podal Oberster Gerichtshof (Najvyssi sud, Rakisko)]

,Navrh na zacatie prejudicidlneho konania — Letecka doprava — Montrealsky dohovor — Cldnok 17
ods. 1 — Zodpovednost leteckych dopravcov voci cestujicim — Pojem ,nehoda’ — Telesné zranenie
cestujuceho z dévodu prevratenia sa horticeho napoja, ku ktorému doslo na palube letiaceho lietadla“

L. Uvod

1. Névrh na zacatie prejudicidlneho konania, ktory podal Oberster Gerichtshof (Najvyssi sud, Rakusko),
sa tyka vykladu ¢lanku 17 ods. 1 dohovoru o zjednoteni niektorych pravidiel pre medzindrodna letecka
dopravu’ (dalej len ,Montrealsky dohovor*), ktory uréuje podmienky, za ktorych cestujuici, ktory pocas
letu utrpel telesné zranenie, moze uplatnit zodpovednost leteckého dopravcu prevadzkujiceho tento
let.

2. Tento navrh bol podany v rdmci sporu medzi maloletou cestujicou zastipenou jej otcom
a spravkynou konkurznej podstaty leteckej spolo¢nosti. Zalobkyna vo veci samej pozaduje nihradu
$kody za popdleniny, ktoré jej sposobilo prevratenie sa horticeho napoja, ku ktorému z nezndmeho
dovodu doslo pocas cezhrani¢ného letu prevadzkovaného uvedenou spolo¢nostou.

3. Sudny dvor je po prvykrat poziadany, aby vymedzil hranice pojmu ,nehoda” v zmysle ¢lanku 17
ods. 1 Montrealského dohovoru najmé s prihliadnutim na kritérid uplatnitelnosti, ktoré uz zohladnili
niektoré vnutrostitne sudy. Konkrétnejsie je tomuto sidu v podstate polozenda otazka, ¢i je
nevyhnutné, aby udalost, ktora nastala na palube lietadla, bola nielen nahla alebo neobvykla
a nezavisld od dotknutého cestujtceho, ale tiez sposobena rizikom typickym pre leteckti dopravu alebo
suvisiaca s touto dopravou. Z dovodov vysvetlenych v tychto navrhoch sa domnievam, ze musi byt
splnené iba prvé z tychto kritérii, a nie aj posledné z nich.

1 Jazyk prednesu: francizstina.

2 Tento dohovor uzavrety v Montreale 28. mdja 1999 bol podpisany Eurépskym spolocenstvom 9. decembra 1999 a schvileny v jeho mene
rozhodnutim Rady 2001/539/ES z 5. aprila 2001 (U. v. ES L 194, 2001, s. 38; Mim. vyd. 07/005, s. 491). Pre Eurépsku tniu nadobudol tento
dohovor platnost 28. jana 2004.
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II. Pravny ramec

A. Montrealsky dohovor

4. Preambula Montrealského dohovoru okrem iného vo svojom tretom odseku uvadza, ze zmluvné
Staty ,uzndvaj[i] dolezitost zabezpecenia ochrany zdujmov spotrebitelov v medzindrodnej leteckej
doprave a potrebu spravodlivého odskodnenia zaloZzeného na principe ndhrady“. Okrem toho vo
svojom piatom odseku preambula uvadza, Ze ,spolo¢nd akcia $tétov tykajuca sa dalSieho zosuladovania
a kodifikdcie niektorych pravidiel upravujicich medzindrodnt leteckii dopravu prostrednictvom
nového dohovoru je najprimeranej$im prostriedkom na dosiahnutie spravodlivého vyvdzenia zaujmov*.

5. Clanok 17 Montrealského dohovoru s ndzvom ,Smrt a zranenie cestujicich — $koda na batozine® vo
svojom odseku 1 stanovuje, Ze ,dopravca je zodpovedny za utrpent $kodu v pripade smrti alebo
telesného zranenia cestujuceho iba v pripade, ked sa nehoda, ktord sposobila smrt alebo zranenie
udiala na palube lietadla alebo ak nastala v priebehu nastupovania alebo vystupovania®.

6. Podla clanku 20 tohto dohovoru s ndzvom ,Oslobodenie od zodpovednosti“ plati, ze ,ak dopravca
preukaze, ze $koda bola sposobena tUplne alebo c¢iastocne nedbanlivostou alebo inym protipravnym
¢inom alebo opomenutim osoby pozadujicej ndhradu, alebo osoby, od ktorej tito odvodzuje svoje
prava, dopravca je Gplne alebo ciasto¢ne oslobodeny od zodpovednosti voc¢i ndrokujucej osobe
v takom rozsahu, v akom tdto nedbanlivost, alebo protipravny ¢in alebo opomenutie spdsobili tplne
alebo ciastocne $kodu. Ak v pripade smrti alebo zranenia cestujiceho pozaduje nahradu osoba ind nez
cestujuci, dopravca je taktiez Gplne alebo ciasto¢ne oslobodeny od zodpovednosti v takom rozsahu,
v akom preukdze, Zze $koda bola sposobend nedbanlivostou alebo inym protipravnym c¢inom, alebo
opomenutim dotknutého cestujiceho. Tento clanok plati pre vsetky ustanovenia o zodpovednosti
v tomto dohovore, vratane odseku 1 ¢lanku 21°

7. Clanok 21 uvedeného dohovoru s nazvom ,Nahrada v pripade smrti alebo zranenia cestujiceho*
znie takto:

»1. V pripade $kdd vzniknutych podla odseku 1 ¢lanku 17 neprevy$ujucich 100000 prav osobitného
Cerpania na kazdého cestujuceho, dopravca sa nebude moct zbavit svojej zodpovednosti alebo ju
obmedzit.

2. Dopravca nie je zodpovedny za vzniknuté skody podla odseku 1 ¢lanku 17 v rozsahu, v ktorom tieto
prevysuju na kazdého cestujiceho 100000 prav osobitného cerpania, ak dopravca preukaze, ze:

a) takd Skoda nevznikla ndsledkom nedbanlivosti alebo iného protipravneho cinu, alebo opomenutia
dopravcu alebo jeho pracovnikov alebo agentov; alebo

b) takd Skoda vznikla vylu¢ne ndsledkom nedbanlivosti alebo iného protipravneho ¢inu, alebo
opomenutia tretej strany.”

8. Clanok 29 tohto dohovoru s ndzvom ,Zaklad pre narok“ stanovuje, ze ,pri preprave cestujtcich,
batoziny a ndkladu moze byt podana akdkolvek zaloba na ndhradu $kody, akokolvek podlozen3, ¢i uz
na zdklade tohto dohovoru alebo na ziklade zmluvy, alebo deliktu, alebo inak, za podmienok
a obmedzeni zodpovednosti, ktoré st stanovené v tomto dohovore bez toho, aby bola dotknuta
otazka, kto sii osoby opravnené podat zalobu a aké su ich prava. V pripade takej zaloby nie je mozné
ziskat ndhradu trestnd, ndhradu s prisnou pokutou alebo ndhradu inej nenahraditelnej $kody
[represivnu ndhradu $kody, zvy$entt ndhradu skody ani ndhradu, ktord nemd nahradit
skodu — neoficidlny preklad]”.
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B. Prdvo Unie

9. Ododvodnenia 5 az 7 a 10 nariadenia (ES) ¢. 889/2002° ktorym sa meni a dopliia nariadenie Rady
(ES) 2027/97 o zodpovednosti leteckého dopravcu v pripade nehdd*, zneju takto:

»(5) spolocenstvo podpisalo Montrealsky dohovor a naznacilo svoj imysel stat sa prostrednictvom jeho
ratifikdcie zmluvnou stranou dohovoru;

(6) je potrebné zmenit a doplnit nariadenie Rady (ES) 2027/97..., aby bolo v stlade s ustanoveniami
Montrealského dohovoru, ¢im sa vytvori jednotny systém zodpovednosti v medzindrodnej leteckej
doprave;

(7) toto nariadenie a Montrealsky dohovor posilnuji ochranu cestujtcich a ich rodinnych prislu$nikov
[pravnych nastupcov — neoficidlny preklad] a nemoézu sa interpretovat tak, aby znizovali ochranu
vo vztahu k sti¢asnym pravnym predpisom platnym k ddtumu prijatia tohto nariadenia;

(10) je primerany systém neobmedzenej zodpovednosti v pripade smrti alebo zranenia cestujicich
v stvislosti s bezpe¢nym a modernym leteckym dopravnym systémom.*

10. Podla ¢ldnku 1 nariadenia ¢. 2027/97, zmeneného nariadenim ¢. 889/2002 (dalej len ,nariadenie
¢. 2027/97%), plati, ze ,toto nariadenie vykondva prisluiné ustanovenia Montrealského dohovoru
o preprave cestujicich a ich batoziny v leteckej doprave a ustanovuje urcité dodato¢né ustanovenia.
Rozsiruje aj uplatinovanie tychto ustanoveni na prepravu v leteckej doprave v ramci jedného clenského

Statu”.

11. Clanok 2 ods. 2 nariadenia ¢. 2027/97 uvadza, Ze ,pojmy obsiahnuté v tomto nariadeni, ktoré nie
su definované v odseku 1, st ekvivalentmi pojmov pouzitych v Montrealskom dohovore®.

12. Clanok 3 ods. 1 tohto nariadenia stanovuje, Ze ,zodpovednost leteckého dopravcu spoloc¢enstva za
cestujucich a ich batozinu sa riadi vSetkymi ustanoveniami Montrealského dohovoru, relevantnymi pre
takd zodpovednost®.

III. Spor vo veci samej, prejudicialna otazka a konanie na Stdnom dvore

13. V auguste 2015 vtedy Sestrocna zalobkyna vo veci samej letela leteckou spolo¢nostou Niki Luftfahrt
GmbH zalozenou podla rakiskeho préva zo Spanielska do Rakuska.

14. Dieta sedelo vedla svojho otca, ktory pocas letu dostal od letusky papierovy pohdr bez vrchného
krytu s horticou kdvou a polozil ho na vykldpaci stolik umiestneny pred nim. Nasledne sa tento pohar
$mykol a jeho obsah sa vylial na dieta, ktoré utrpelo popdleniny druhého stupna na casti tela.
Nepodarilo sa preukdzat, ¢i sa pohdar s kdvou prevritil preto, lebo bol stolik pokazeny, alebo
v dosledku otrasov lietadla.

15. Zalobkyna vo veci samej, pravne zasttipend svojim otcom, podala zalobu, v ktorej navrhovala, aby
Niki Luftfahrt bola zaviazand na nahradu ujmy sposobenej nehodou, ku ktorej doslo poc¢as uvedeného
letu, vo vyske 8500 eur spolu s urokmi z omeskania a poplatkami na zdklade clanku 17 ods. 1
Montrealského dohovoru.

3 Nariadenie Eurépskeho parlamentu a Rady z 13. méja 2002 (U. v. ES L 140, 2002, s. 2; Mim. vyd. 07/006, s. 246).
4 Nariadenie Rady z 9. oktébra 1997 (U. v. ES L 285, 1997, s. 1; Mim. vyd. 07/003, s. 489).
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16. Spravca konkurznej podstaty leteckej spolo¢nosti, na majetok ktorej je v stcasnosti vyhldseny
konkurz, odmietol existenciu zodpovednosti, pricom uviedol, ze nedoslo k nehode v zmysle tohto
ustanovenia, kedze k prevriteniu pohdra s kévou neviedla Ziadna ,ndhla a neocakdvand udalost”.
V kazdom pripade nedoslo k naplneniu ziadneho ,rizika typického pre letecki dopravu®, teda
charakteristického pre tato dopravu, hoci sa vyzaduje aj splnenie tejto podmienky.

17. Rozhodnutim z 15. decembra 2015 Landesgericht Korneuburg (Krajinsky sud Korneuburg,
Rakusko) vyhovel ndvrhu zalobkyne vo veci samej. Tento siid sa domnieval, Ze okolnosti vo veci samej
zakladali ,nehodu” v zmysle ¢ldnku 17 ods. 1 Montrealského dohovoru, kedZe prevritenie sa pohéra
s kavou bolo désledkom ,neobvyklej, zvonka vyplyvajicej udalosti“. Tento sud navySe rozhodol, ze
doslo k naplneniu ,rizika typického pre leteckii dopravu, kedze lietadlo je pocas svojej prevadzky
vystavené nakloneniam rozneho stupna, ktoré moézu viest k tomu, Ze predmety polozené na
vodorovnej ploche v lietadle sa zoSmyknua bez toho, aby bol na to potrebny nejaky osobitny manéver.
Sud napokon konstatoval, ze k zavineniu leteckého dopravcu nedoslo, kedze podavanie horucich

napojov v nadobdach bez krytu je beznou a spolo¢ensky primeranou praxou.

18. Rozsudkom z 30. augusta 2016 Oberlandesgericht Wien (Vyssi krajinsky sud Vieden, Rakusko)
zmenil prvostupnové rozhodnutie po tom, ¢o dospel k zaveru, ze zodpovednost leteckého dopravcu
bola vylicend, pretoze clainok 17 Montrealského dohovoru sa vztahuje len na nehody spdsobené
srizikom typickym pre leteckt dopravu® a ze v prejedndvanej veci sa to zalobkyni vo veci samej
nepodarilo preukazat.

19. Oberster Gerichtshof (Najvy$si sad), rozhodujici o mimoriadnom opravnom prostriedku
»Revision“, rozhodnutim z 26. juna 2018, doru¢enym do kanceldrie Sidneho dvora 14. augusta 2018,
rozhodol prerusit konanie a polozit Sidnemu dvoru tdto prejudicidlnu otazku:

»lde o ,nehodu’ zakladajucu zodpovednost leteckého dopravcu v zmysle ¢lanku 17 ods. 1
[Montrealského dohovoru] v pripade, ak sa pohédr s horticou kdvou polozeny na vykldpacom stoliku
umiestnenom na prednom sedadle letiaceho lietadla z nezndmej priCiny zo$Smykne a prevrhne,
v dosledku ¢oho utrpi cestujici popéaleniny?“

20. Pisomné pripomienky podali na Sidny dvor zZalovand vo veci samej, polska vldda, ako aj Eurdpska
komisia. Na pojedndvani 19. juna 2019 predniesli svoje tstne pripomienky franctzska vlida a Komisia.

IV. Analyza

A. Uvodné pripomienky

21. V prvom rade uvadzam, ze podla vnutrostitneho sudu sa Montrealsky dohovor uplatiiuje za
okolnosti sporu vo veci samej, pretoze let, pocas ktorého doslo k spornej udalosti, md medzindrodna
povahu v zmysle ¢ldnku 1 tohto dohovoru, kedze miesto odletu a miesto priletu sa nachddzaju na
tzemi dvoch zmluvnych $tdtov.” V tejto suvislosti zdoraziiujem, ze v oblastiach, na ktoré sa vztahuje
Montrealsky dohovor, ¢lenské $tity Unie preniesli na Uniu svoje pravomoci, pokial ide

5 A to na tzemi Spanielskeho kralovstva a Rakuskej republiky.
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o zodpovednost za $kody sposobené v pripade smrti alebo zranenia cestujiiceho® a ze ¢ldnok 3 ods. 1
nariadenia ¢. 2027/97 stanovuje, Ze zodpovednost ,leteckého dopravcu spoloc¢enstva“’ voci cestujucim,
¢o je zrejme tento pripad, sa riadi vSetkymi ustanoveniami Montrealského dohovoru relevantnymi pre
tato zodpovednost.®

22. Dalej pripominam”’, Ze ustanovenia Montrealského dohovoru st neoddelitelnou sic¢astou pravneho
poriadku Unie, takze Stidny dvor mé pravomoc rozhodovat o jeho vyklade pri dodrzani pravidiel
medzinarodného prava, ktorymi je Unia viazand, a predovsetkym ¢lanku 31 Viedenského dohovoru',
podla ktorého sa zmluva musi vykladat dobromyselne, v stlade s obvyklym vyznamom, ktory sa ddva
vyrazom v Zmluve v ich celkovej stvislosti, a takisto s prihliadnutim na predmet a dc¢el Zmluvy."
Navyse vzhladom na predmet Montrealského dohovoru, ktorym je zjednotit pravidld pre
medzindrodnu leteckd dopravu, uz Sidny dvor rozhodol, Ze pojmy nachddzajice sa v tomto dohovore,
ktoré v nom nie su definované, sa ,musia napriek réznym vyznamom, ktoré sa prizndvaju tymto
konceptom v domadcich pravnych poriadkoch zmluvnych stran dohovoru, vykladat jednotne

a autonémne” .

23. Napokon z ustédlenej judikatiry Stidneho dvora vyplyva, ze v prejudicidlnom konani prindlezi iba
vnutro$tatnym stidom, aby definovali skutkovy a pravny ramec sporu, v ktorom maju rozhodnat. "
V tejto suvislosti uvddzam, ze v prejedndvanej veci nie je sporné, ako sa to vyslovne uvadza
v prejudicidlnej otdzke, ze nebolo mozné preukdzat dovod, pre ktory sa pohdr s kavou prevratil na
zalobkynu vo veci samej. Navyse z rozhodnutia vnitrostatneho sidu vyplyva, ze namietka zalozend na
spoluzavineni obete, ktord poévodne vzniesla zalovand vo veci samej, uz nie je predmetom
vnuatro$tatneho konania.' Stidny dvor je teda povinny rozhodnit o pozadovanom vyklade na ziklade
zisteni takto urobenych vnuatrostaitnym stidom.

6 Pozri v tomto zmysle bod 4 vyhldsenia o pravomoci Eurépskeho spolocenstva v zalezitostiach, ktoré upravuje Montrealsky dohovor, ktoré sa
nachadza v  listine o  schvdleni  Spolocenstvom  uloZzenej 29. aprila 2004 a na tejto internetovej  adrese:
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200{%20Parties/Mtl99_FR.pdf.

7 Letecky dopravca Spoloc¢enstva je definovany v ¢ldnku 2 ods. 1 pism. b) tohto nariadenia ako letecky dopravca s platnou prevadzkovou licenciou
udelenou ¢lenskym $titom v silade s ustanoveniami nariadenia Rady (EHS) ¢. 2407/92 z 23. jila 1992 o licenciéch leteckych dopravcov (U. v.
ES L 240, 1992, s. 1; Mim. vyd. 06/002, s. 3), ktoré bolo s tG¢innostou od 1. novembra 2008 zrusené a nahradené nariadenim Eurépskeho
parlamentu a Rady (ES) ¢. 1008/2008 z 24. septembra 2008 o spolo¢nych pravidlach prevddzky leteckych dopravnych sluzieb v Spolocenstve
(U. v. EU L 293, 2008, s. 3).

8 Pozri najmd rozsudky zo 6. maja 2010, Walz (C-63/09, EU:C:2010:251, bod 18); z 22. novembra 2012, Espada Sanchez a i. (C-410/11,
EU:C:2012:747, bod 19); z 26. februara 2015, Wucher Helicopter a Euro-Aviation Versicherung (C-6/14, EU:C:2015:122, bod 35), ako aj
z 9. septembra 2015, Priiller-Frey (C-240/14, EU:C:2015:567, bod 25 a nasl.).

9 Pouzri tiez navrhy, ktoré som predniesol vo veci Guaitoli a i. (C-213/18, EU:C:2019:524, bod 29).

10 Od datumu nadobudnutia platnosti uvedeného v poznamke pod ciarou 2 vyssie.

11 Viedensky dohovor o zmluvnom prave uzavrety vo Viedni 23. maja 1969 (Zbierka zmliv Organizdcie Spojenych ndrodov, zv. 1155, s. 331).

12 Pozri najmé rozsudky z 22. novembra 2012, Espada Sénchez a i. (C-410/11, EU:C:2012:747, body 20 az 22); zo 17. februdra 2016, Air Baltic
Corporation (C-429/14, EU:C:2016:88, body 23 a 24), ako aj z 12. aprila 2018, Finnair (C-258/16, EU:C:2018:252, body 19 az 22).

13 Pozri v tomto zmysle rozsudok zo 6. médja 2010, Walz (C-63/09, EU:C:2010:251, body 21 a 22), tykajtci sa pojmu ,ujma“, ktory je zakladom
¢lanku 22 ods. 2 uvedeného dohovoru.

14 Podla ¢lanku 267 ZFEU, ktory sa zakladd na jasnom rozdeleni dloh vnttrostatnych stidov a Stidneho dvora, patri kazdé postdenie skutkového
stavu veci do pradvomoci vnutrostitnych sudov (pozri najma rozsudky z 19. jula 2012, Garkalns, C-470/11, EU:C:2012:505, bod 30, ako aj zo
7. augusta 2018, Prenninger a i, C-329/17, EU:C:2018:640, bod 27).

15 Vnutrostatny sid nespresnuje, ¢i sa diskusia v konani vo veci samej tykala pripadného zavinenia maloletej poskodenej a/alebo jej otca, ktory
nardbal s pohdrom s kdvou a ktory malolett zastupuje v tomto konani.
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B. O pojme ,nehoda“ v zmysle clanku 17 ods. 1 Montrealského dohovoru

1. O predmete prejudicidlnej otdzky a uvddzanych ndzoroch

24. V prejednavanej veci je Sudny dvor v podstate poziadany, aby urcil, ¢i sa pojem ,nehoda“ v zmysle
clanku 17 ods. 1 Montrealského dohovoru ma vykladat tak, ze zahfna situdciu, v ktorej sa pohar
s horticou kdvou, polozeny na vyklapacom stoliku letiaceho lietadla, z neurceného dévodu prevrati
a spdsobi popéleninu cestujucemu, ktory moze potom podla uvedeného ustanovenia pozadovat, aby
mu dotknuty letecky dopravca nahradil skodu sposobent tymto telesnym zranenim.

25. Hoci formuldcia otazky polozenej vnutrostitnym sidom sa viaze k okolnostiam sporu vo veci
samej, napriek tomu si myslim, Ze by bolo lepsie, keby sa Sidny dvor neobmedzil na odpoved, ktora
plati iba pre tento $pecificky pripad, ale vyuzil tu ponuknuta prilezitost na to, aby poskytol vyklad
uvedeného pojmu stanovujdci abstraktné, teda vSeobecnejsie, kritéria postidenia.'® Treba zdoraznit, Ze
prejedndvand vec je prvou vecou, v ktorej md Sidny dvor vylozit uvedeny pojem.

26. V tejto savislosti rovnako ako vnutrostatny sid uvadzam, ze Montrealsky dohovor neobsahuje
definiciu pojmu ,nehoda“ hoci vyskyt takejto udalosti je zjavne rozhodujicou podmienkou pre vznik
zodpovednosti leteckého dopravcu na zdklade ¢lanku 17 ods. 1 uvedeného dohovoru v pripade fyzickej
ujmy (telesné zranenie alebo smrt) utrpenej cestujucim.” Tento pojem sa rovnako nachddza
v ekvivalentnom ustanoveni, ktorym je ¢lénok 17 Varsavského dohovoru,' ktory bol nahradeny
Montrealskym dohovorom, " ale nie je definovany ani v tomto prvom dohovore.

27. Niekolko vnutrostitnych sddov vsak vypracovalo judikatiru k pojmu ,nehoda“ v zmysle
Var$avského dohovoru a/alebo Montrealského dohovoru, ktori vnutrostitny sud vyslovne
pripomina.” Spresfiujem, Zze napriek rozdielom medzi ¢lankom 17 Var$avského dohovoru
a ¢lankom 17 ods. 1 Montrealského dohovoru si myslim, ze druhé z tychto ustanoveni treba vzhladom
na ich ekvivalentni podstatu vykladat aj s prihliadnutim na rozhodnutia tykajuce sa prvého
ustanovenia.*'

28. Vnutrostatny sud uvadza, Ze si mysli, Ze ¢lanok 17 ods. 1 Montrealského dohovoru sa uplatiuje
v prejedndvanej veci, kedze telesné zranenie, ktoré utrpela zalobkyna vo veci samej, vyplyva, podla
terminoldgie pouzitej uvedenymi vnutrostitnymi sidmi, z ,ndhlej“ udalosti, ktorej pric¢inou je ,¢innost
nezavisld“ od obete a ktord jej sposobuje ,neocakdvant uyjmu“. Tento sud zdoraznuje, Ze spor vo veci

samej sa sustreduje na to, ¢i pojem ,nehoda“ v zmysle tohto ustanovenia predpokladd okrem splnenia

takto spomenutych kritérii aj to, aby doslo k naplneniu ,rizika typického pre leteckd dopravu“*.

16 V ramci spoluprice zavedenej ¢lankom 267 ZFEU medzi vnitrostitnymi sidmi a Stdnym dvorom, ktoré majd priamo a vzijomne prispiet
k jednotnému uplatiiovaniu préva Unie vo véetkych ¢lenskych $titoch, totiz Stidny dvor méze zo znenia prejudicidlnej otazky so zretelom na
tdaje poskytnuté vnitrostatnym stidom vyvodit Casti, na ktoré sa vztahuje vyklad préva Unie. Tak bolo mozné pripustit, Ze aj ked sa polozend
otazka zrejme usiluje o priame uplatnenie prava Unie na spor vo veci samej, vnutrostitny sid sa na dcely tohto sporu v skutocnosti snazi
o vyklad tohto préva (pozri najmi rozsudky z 18. janudra 1979, van Wesemael a i., 110/78 a 111/78, EU:C:1979:8, bod 21; zo 17. novembra
2011, Jestel, C-454/10, EU:C:2011:752, bod 21; z 8. novembra 2012, Giilbahce, C-268/11, EU:C:2012:695, bod 32, ako aj z 13. februara 2014,
Crono Service a i., C-419/12 a C-420/12, EU:C:2014:81, body 28 a 29).

17 Navy$e clanok 2 ods. 2 nariadenia ¢. 2027/97 odkazuje na Montrealsky dohovor v pripade pojmov, ktoré toto nariadenie obsahuje, ale
nedefinuje, ako je napriklad pojem ,nehoda“.

18 Dohovor o zjednoteni niektorych pravidiel pre medzinarodnt leteckti dopravu podpisany vo Varsave 12. oktébra 1929. Spresnujem, zZe pojem
»nehoda“ bol bez dalsicho spresnenia pouzity aj v ¢lanku 30 ods. 2 tohto dohovoru, ktory sa tykal pripadu leteckej dopravy vykondvanej
viacerymi po sebe nasledujicimi dopravcami, ktory nie je relevantny v prejednavanej veci.

19 Pozri preambulu a ¢lanok 55 Montrealského dohovoru.

20 V tejto stvislosti vnttrostatny sid odkazuje na REUSCHLE, F.: Montrealer Ubereinkommen — Kommentar, 2. vyd., Berlin: De Gruyter, 2011,
komentar k ¢lanku 17 Montrealského dohovoru, zvl4st bod 13 a nasl.

21 O tejto vnutrostitnej judikatire pozri tiez bod 43 a nasl. nizsie.
22 Vyraz v origindlom v nemeckom jazyku: ,ein fiir die Luftfahrt typisches Risiko*.
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29. Tento sud vysvetluje, ze vzhladom na niektoré rozhodnutia vydané sidmi zmluvnych S$tatov
Varsavského dohovoru a/alebo Montrealského dohovoru, ako aj rozne ndazory doktriny, si viacero
pristupov odporuje, pokial ide o nevyhnutnost splnenia tohto posledného kritéria.

30. Podla prvého pristupu, ktory podla vnitrostitneho sidu zastidva vacsina nemeckej doktriny
a judikatdry,” sa sporny pojem ,nehoda“ musi obmedzovat na situdcie, v ktorych sa naplnilo riziko
typicky vyplyvajice z povahy lietadla, jeho stavu alebo prevadzky® alebo tiez leteckého zariadenia
pouzivaného pocas nastupovania alebo vystupovania. Je to oddévodnené tym, ze imyslom zmluvnych
statov Montrealského dohovoru nebolo, aby letecki dopravcovia znésali vseobecné rizika bezného
Zivota. Poskodend osoba je teda povinna preukdzat, Ze doslo k naplneniu rizika, ktoré mohlo nastat iba
v oblasti leteckej dopravy. V prejednavanej veci by vsak vzhladom na nemoznost urcit pricinu spornej
udalosti tento vyklad viedol k zamietnutiu zaloby podanej zalobkynou vo veci same;j.

31. Naopak podla druhého pristupu nie je nevyhnutné preukdzat, Ze doslo k naplneniu rizika typického
pre leteckd dopravu na to, aby sa bolo mozné opriet o ¢ldnok 17 ods. 1 Montrealského dohovoru, a to
vzhladom na znenie tohto ustanovenia, nim zavedeny rezim zodpovednosti a potrebu zachovat jeho
uc¢innost. Vnuatrostatny sud sa domnieva, ze tieto argumenty su presvedCivé. Spresnuje, ze niektori
autori z toho vyvodili, Ze ,nehodu”, ktord méze zalozit zodpovednost leteckého dopravcu, predstavuje
okrem iného prevratenie sa horticeho nipoja na telo cestujuceho.” V spore vo veci samej by tento
vyklad viedol k uznaniu zodpovednosti leteckého dopravcu.

32. Vnutrostatny sid napokon uvazuje o dalSom pristupe ozna¢enom ako ,kompromisné riesenie”,
podla ktorého zodpovednost upravend v ¢ldnku 17 ods. 1 vyplyva jednoducho z toho, Ze posudzovana
udalost sa udiala na palube lietadla alebo pocas nastupovania alebo vystupovania, pricom nie je
potrebné, aby doslo k naplneniu rizika typického pre leteckii dopravu, avsak s tym, ze dopravca sa
moze tejto zodpovednosti zbavit, ak preukize, Ze neexistuje sdvislost s povahou alebo prevadzkou
lietadla. V prejednavanej veci by tento vyklad viedol rovnako k uznaniu zodpovednosti zalovanej vo
veci samej, kedZe pri¢inu danej nehody nebolo mozné zistit.

33. Pripomienky predlozené Sidnemu dvoru v prejednavanej veci odrazaja tieto rbzne pristupy.
Zalovana vo veci samej tvrdi, Ze zodpovednost leteckych dopravcov na ziklade ¢lanku 17 ods. 1
Montrealského dohovoru moéze vzniknut iba vtedy, ked nehoda, teda ndhla a neocakdvand udalost
vyplyvajica z vonkajsieho zdsahu, bola vyvoland rizikom typickym pre leteckii dopravu. Riziko
telesného zranenia sposobeného prevratenim sa horiceho ndpoja sa vsak moze naplnit gj
v sukromnom Zivote.

23 Vnutrostitny sud cituje SCHMID, R.: Artikel 17. In: Frankfurter Kommentar zum Luftverkehrsrecht. Luchterhand, 2016, body 16 a 17 (pozri tiez
verziu v anglickom jazyku SCHMID, R. Article 17. In: Montreal Convention. Kluwer, 2006, body 16 a 17), ako aj RUHWEDEL, E.: Der
Luftbeforderungsvertrag. 3. vyd., Koln: Luchterhand, 1998, bod 331. Okrem toho uvddza rozsudok, ktory vyhldsil Bundesgerichtshof (Spolkovy
sudny dvor, Nemecko) 21. novembra 2017 (X ZR 30/15, NJW 2018, 861), pricom v$ak zdoéraznuje, ze tento sid vyzaduje iba existenciu
suvislosti s rizikom typickym pre letecki dopravu. Z obdobia pred tymto rozsudkom pozri okrem judikattry citovanej v FUHRICH, E.:
Reiserecht — Handbuch und Kommentar, Minchen: C. H. Beck, 2015, s. 1059, rozhodnutie, ktoré vydal Landgericht Frankfurt (Regionalny sad
Frankfurt, Nemecko) 16. decembra 2005 (NJW-RR 2006, 704).

24 Riziko, ktoré moéze vyplyvat napriklad zo zmien vysky alebo rychlosti lietadla.

25 V tomto zmysle vnitrostatny sid vo svojom rozhodnuti uvddza REUSCHLE, F. : c. d., bod 15; STEFULA, M. : Schadenersatz fiir Passagiere im
Luftfahrtgesetz, Wien: Verlag Osterreich, 2001, body 123 az 136 (pozri tiez prehlad tohto diela od MULLER-ROSTIN, W. : NZV, 2002, s. 75),
ako aj KEHRBERGER, H.-P.: Overhead Bin-Unfille an Bord von Luftfahrzeugen — Eine Fallstudie. In: Festschrift fiir Werner Guldimann, Berlin:
Luchterhand, 1997, body 129 a 130, k ¢lanku 17 Varsavského dohovoru.

26 Ako priklad rizika $pecificky spojeného s prevadzkou lietadla na rozdiel od vSeobecného rizika bezného Zivota Zalovand vo veci samej uvddza
prevratenie sa horticeho ndpoja v dosledku turbulencii, zmeny letovej vysky alebo naklonenia sa lietadla, alebo aj vady stolika, ¢o st okolnosti,
ktoré neboli preukdzané v spore vo veci same;j.

ECLIL:EU:C:2019:788 7



NAVRHY GENERALNEHO ADVOKATA — H. SAUGMANDSGAARD @O — vEc C-532/18
Niki LUFTFAHRT

34. Naopak polské vldda odmieta poziadavku rizika typického pre letecktt dopravu, ale napriek tomu sa
domnieva, Ze je potrebna pravdepodobna pri¢innd suvislost medzi dotknutou udalostou, ktorda musi byt
ndhla alebo neocakdvand a nezavisld od cestujiceho, a pohybom alebo prevadzkou lietadla, ¢o je
suvislost, ktord v prejedndvanej veci existuje.”

35. Franctzska vlida a Komisia®® sa domnievajd, ze na situdciu vo veci samej sa skuto¢ne vztahuje
pojem ,nehoda“ v zmysle ¢lanku 17 ods. 1, kedze ide o ndhlu udalost, ktord nastala pocas leteckej
dopravy a je nezdvisld od osoby obete, pricom nie je potrebné preukdzat, ze doslo k naplneniu rizika
typického pre leteckii dopravu, ¢o je ndzor, ktory zastdva zalovand vo veci samej, a dokonca ani
existenciu pric¢innej savislosti s touto dopravou, ¢o je néazor, ktory odportuca polska vldda. To je aj moj
nazor a to z nasledujucich dévodov, ktoré su v stlade s vyssie uvedenymi pravidlami vykladu.”

2. O doslovnom vyklade

36. V prvom rade, pokial ide o znenie ¢ldnku 17 ods. 1 Montrealského dohovoru, pripominam,® ze
platnych je iba Sest jazykovych verzii tohto dohovoru, ktoré boli oznac¢ené ako ,autentické“ a medzi
ktorymi sa nachddzajt tri jazykové verzie zodpovedajice tradnym jazykom Unie a to angli¢tina,
$panielcina a francizstina.”

37. Tento clanok 17 ods. 1 uvadza, ze ,dopravca je zodpovedny za utrpent $kodu v pripade smrti alebo
telesného zranenia cestujiceho iba v pripade, ked sa nehoda, ktora sposobila smrt alebo zranenie udiala
na palube lietadla alebo ak nastala v priebehu nastupovania alebo vystupovania®.

38. Na uvod rovnako ako vnutrostitny sud uvadzam, ze clanok 17 ods. 1 Montrealského dohovoru
neformuluje poziadavku, podla ktorej by zodpovednost leteckého dopravcu mohla na zdklade tohto
ustanovenia vzniknut iba v pripade, ked bola spornd udalost spdsobena rizikom typickym pre letecku
dopravu, ako to tvrdi zalovand vo veci samej alebo md pricinnt stvislost s povahou alebo prevadzkou
lietadla, ako to navrhuje polskd vldda. Domnievam sa vS$ak, Ze ak by autori uvedeného dohovoru mali
v Umysle upravit takéto restriktivne kritéria, nezabudli by to urobit vyslovne,” ¢o sa v$ak v tomto
pripade nestalo. Navy$e pripravné price neuvddzaju takyto tmysel.*

27 Podla polskej vlady takdto suvislost vyplyva z toho, ze poddvanie hortcich ndpojov pocas cesty je beznou praxou dopravcov, ¢i uz leteckych
alebo inych, ktord moze byt sucastou prepravnej sluzby alebo doplnkovou sluzbou priamo spojenou s prepravou.

28 Spresnujem, Ze na pojednavani Komisia vysvetlila svoje stanovisko a potvrdila, Ze sa pripdja k ndzoru franctzskej vlady.

29 Pozri bod 22 vyssie.

30 Pozri tiez navrhy, ktoré som predniesol vo veci Guaitoli a i. (C-213/18, EU:C:2019:524, bod 58).

31 V suvislosti so zohladnenim $iestich jazykovych verzii, v ktorych bol vypracovany Montrealsky dohovor (teda v anglickom, arabskom, ¢inskom,
$panielskom, franctzskom a ruskom jazyku), pozri rozsudky zo 6. méja 2010, Walz (C-63/09, EU:C:2010:251, bod 24), ako aj zo 17. februdra
2016, Air Baltic Corporation (C-429/14, EU:C:2016:88, body 23 a 31 az 34).

32 Na porovnanie pozri podrobnu definiciu pojmu ,nehoda“ v ¢lénku 2 nariadenia Eurépskeho parlamentu a Rady (EU) ¢. 996/2010 z 20. oktébra
2010 o vySetrovani a prevencii nehdod a incidentov v civilnom letectve a o zruseni smernice 94/56/ES (U. v. EU L 295, 2010, s. 35), ktoré vsak
podla jeho ¢ldnku 1 neupravuje na rozdiel od Montrealského dohovoru zodpovednost leteckych dopravcov.

33 Vnutro$titny sud uvddza, ze obmedzenie na pripady, ked nastalo riziko typické pre leteckit dopravu, nebolo zémerom pocas vypracovania
Montrealského dohovoru, pricom uvadza rozsudok, ktory vyhldsil Bundesgerichtshof (Spolkovy stidny dvor), uz citovany v pozndmke pod ¢iarou
23. Spresiujem, ze v bode 21 tohto rozsudku sa uvédza, Ze podla obsahu zépisnic z medzinarodnej konferencie, ktora viedla k prijatiu tohto
dohovoru, nebola na tcely definovania existencie nehody stanovena podmienka, aby sa naplnilo nebezpecenstvo typické pre letectvo.
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39. V rovnakom zmysle zhodne s franctizskou vlddou zdéraznujem, ze v porovnani so zodpovedajiicim
ustanovenim Varsavského dohovoru®, ktory mu predchddzal, bolo do tohto ¢lanku 17 ods. 1 doplnené
vyznamné spresnenie, a to vyraz ,iba v pripade“®, ktory odhaluje volu autorov nepodmienit
zodpovednost leteckého dopravcu inymi podmienkami, ako st tie, Zze ,nehoda“ nastala za okolnosti
a mala nésledky, ktoré si uvedené dalej v tomto ¢lanku 17 ods. 1. Z tohto spresnenia podla moéjho
nazoru vyplyva, Ze pojem ,nehoda“ v zmysle tohto ustanovenia sa ma vykladat tak, aby to nemalo za
nasledok obmedzenie jeho vecnej posobnosti.

40. Pokial ide o uvedeny pojem, uvddzam, Ze terminoldgia pouzitd v ¢lanku 17 ods. 1 Montrealského
dohovoru v suvislosti so zodpovednostou leteckého dopravcu v pripade smrti alebo zranenia
cestujicich, sa lisi od terminoldgie pouzitej v odseku 2 tohto ¢lanku 17 a v ¢lanku 18 uvedeného
dohovoru, ktoré sa tykaju zodpovednosti leteckého dopravcu v pripade znicenia, straty, alebo
poskodenia zapisanej batoziny, resp. nakladu. Na rozdiel od ¢lanku 17 ods. 1 sa totiz ¢lanok 17 ods. 2
a Clanok 18 netykaju ,nehody”, ale obycajnej ,udalosti“, ktora zapricinila skodu na zapisanej batozine
alebo naklade.* Z tohto rozdielu podla mojho nazoru vyplyva, ze na uplatnenie uvedeného ¢lidnku 17
ods. 1 treba, aby sa udalost, ktord sposobila smrt alebo zranenie cestujiceho, nielen udiala na palube
lietadla alebo v priebehu nastupovania alebo vystupovania,® ale tiez aby ju bolo mozné kvalifikovat ako
»nehodu” podla kritérii, ktoré ur¢i Sudny dvor.

41. Hoci vyraz ,nehoda“ je pouzity v Montrealskom dohovore viackrat, nie je vysvetleny ani v inych
ustanoveniach, v ktorych sa tieZ nachadza.® Nanajvys ¢lanok 28 tohto dohovoru, ktory sa vztahuje na
platby vopred v pripade smrti alebo zranenia cestujicich, uvadza, zZe tieto ujmy musia byt ndsledkom
»leteckych nehod“”, avsak bez dalsieho spresnenia.

42. Pripominam, Ze podla ¢lanku 31 Viedenského dohovoru sa pojem ,nehoda“ uvedeny v ¢lanku 17
ods. 1 Montrealského dohovoru md vykladat v sulade ,s obvyklym vyznamom, ktory sa ddva [tomuto
vyrazu]“.

43. V tejto suvislosti sa domnievam, Ze tak, ako to urobil vnutrostitny sud, ako aj vSetci ucastnici
konania, ktori predlozili pripomienky v prejednivanej veci, je potrebné vziat do uvahy vyklad
uvedeného pojmu zohladneny roznymi sidmi zmluvnych Stitov VarSavského dohovoru a/alebo
Montrealského dohovoru® a pripadne sa inspirovat tymito stidnymi precedensmi, aj ked Sudny dvor
nie je nimi viazany.

44. V prvom rade podotykam, Ze napriek nejakym obmendm vo vybere slov pouzitych vnutrostatnymi
sidmi, boli niektoré kritéria vSeobecne akceptované ako relevantné v suavislosti s pojmom ,nehoda“
nachddzajicim sa v clanku 17 Var$avského dohovoru a v ¢lanku 17 ods. 1 Montrealského dohovoru.
Podla tychto sidov musi obet v podstate preukazat, ze udalost, ktord sa udiala pocas doby leteckej
prepravy bud na palube lietadla, alebo v priebehu nastupovania alebo vystupovania, a ktora spdsobila
uvadzaju fyzickd uyjmu, ma jednak ,ndhlu“ alebo ,neobvykld“ povahu a jednak povod ,nezavisly“ od

34 Clénok 17 Varsavského dohovoru stanovoval, ze ,dopravca je zodpovedny za utrpenti $kodu v pripade smrti, zranenia alebo akéhokolvek iného
telesného poskodenia cestujiceho v pripade, ked sa nehoda, ktord sposobila smrt alebo zranenie udiala na palube lietadla alebo ak nastala
v priebehu nastupovania alebo vystupovania“ (kurzivou zvyraznil generalny advokat).

35 Vyraz, ktory sa nachddza tak vo francuizskej verzii (,par cela seul”) ¢lanku 17 Montrealského dohovoru, ako aj v jeho anglickej verzii (,upon
condition only“) a Spanielskej verzii (,por la sola razén*).

36 Plati to tak vo francuzskej verzii (,accident” a ,fait*) Montrealského dohovoru, ako aj v jeho anglickej verzii (v ktorej sa nachadzaju vyrazy
»accident” a ,event”) a v $panielskej verzii (v ktorej sa nachadzaju vyrazy ,accidente” a ,hecho®).

37 Zdoéraznujem, ze Casové obdobie, na ktoré sa vztahuje ¢lanok 17 ods. 1 Montrealského dohovoru je dlhsie ako doba letu vo vlastnom zmysle
slova, ktord trva od vzlietnutia lietadla az do jeho pristatia.

38 A to v ¢lanku 28 (s nazvom ,Platby vopred®), v odsekoch 2 a 3 ¢lanku 33 (s nazvom ,Jurisdikcia®), a v odseku 2 ¢lanku 36 (s ndzvom ,Postupna
preprava“) Montrealského dohovoru.

39 Plati to aj pre anglicku jazykovud verziu (aircraft accidents) a $panielsku jazykovud verziu (,accidentes de aviacién“). Podla REUSCHLE, F.: c. d.,
bod 26, treba rozliSovat medzi nehodami samotného lietadla (napriklad jeho péddom), ktoré upravuje ¢lédnok 28 Montrealského dohovoru
a nehodami na palube lietadla, ale pojem ,nehoda“ v zmysle jeho ¢lanku 17 zahfna oba tieto typy nehod. Sdhlasim s touto poslednou tvahou,
ale na tomto mieste sa nevyjadrujem k predmetu ¢lanku 28.

40 Pozri bod 27 a nasl. vyssie.

ECLIL:EU:C:2019:788 9



NAVRHY GENERALNEHO ADVOKATA — H. SAUGMANDSGAARD @O — vEc C-532/18
Niki LUFTFAHRT

osoby dotknutého cestujiceho.* Inak povedané, ako ,nehodu“ nemozno posudit $kodovi udalost,
ktora vyplyva z vlastnych reakcii obete na obvykld, Standardnt a predvidatelnt prevadzku lietadla
alebo ktord bola vyvoland skor existujucim zdravotnym stavom obete. Zhoda na tychto faktoroch
posudenia vyplyva predovsetkym® z americkej judikatury,” z nemeckej judikatary,” ako aj
z franctizskej judikatary.* Pripomienky podané v prejedndvanej veci sa v tejto stvislosti tiez priblizuju.

45. Domnievam sa, Ze tieto kritéria, ktoré st v Gplnom silade s obvyklou definiciou daného vyrazu,*
moze uzitocne zohladnit aj Sudny dvor v prejedndvanej veci pri urceni, na ktoré situcie sa moze
vztahovat kvalifikdcia ,nehody“ v zmysle ¢lanku 17 ods. 1 Montrealského dohovoru. K tomuto
pripominam, Ze vndtros$titny sud sa podla mna sprdvne domnieva, Ze za takych okolnosti, akymi st
okolnosti sporu vo veci samej, si splnené vietky vyssie uvedené kritérid.” Aj iné vnutrostatne sudy,
najmi americké,” rozhodli, Ze prevritenie sa hortdceho ndpoja na cestujiceho na palube lietadla
predstavuje ,nehodu” v zmysle ¢lanku 17 Varsavského dohovoru.

46. V druhom rade konstatujem, ze ako sa uvadza v rozhodnuti vnuatrostitneho sidu, existuje naopak
rozpor v tom, ¢i podla uvedenych ustanoveni treba vyzadovat overenie dodato¢ného kritéria
vztahujiceho sa na existenciu ,rizika typického pre leteckti dopravu®. Zalovand vo veci samej tvrdi, ze
toto kritérium bolo prijaté v rakdskej judikatdre,® ale vnutro$tatny stid md pochybnosti o spravnosti
tohto ndzoru, najmd vzhladom na vyvoj nemeckej judikatury, ktord sa zrejme uberd smerom
k oslabeniu vyznamu prikladaného tomuto kritériu.” Okrem toho, hoci v americkej judikatdre

41 Zdoraznujem, Ze si netreba zamienat overenie toho, ze uvddzand ujma nie je spdsobend predispoziciou dotknutého cestujiceho, ktoré sa
vykondva v $tddiu pripadnej kvalifikicie spornej udalosti ako ,nehody”, ktord moze zalozit zodpovednost leteckého dopravcu podla ¢ldanku 17
ods. 1 Montrealského dohovoru s neskorsou otdzkou, ¢i zalovany preukazal, Ze tento cestujuci prispel konanim alebo opomenutim k vzniku
svojej vlastnej ujmy, takze letecky dopravca by mohol byt oslobodeny od svojej zodpovednosti podla ¢ldnku 20 tohto dohovoru.

Pozri tiez MERCADAL, B. : Transports aériens. In : Répertoire de droit commercial, Paris: Dalloz, 2000, bod 110 a nasl; GRIGORIEFF, C.-L: Le
régime d’indemnisation de la convention de Montréal. In: Revue européenne de droit de la consommation, 2012, &. 4, s. 662 az 665, ako aj
LETACQ, F.: Fascicule 925. In: Jurisclasseur Transport, Paris: Lexis360, 2018, bod 70.

43 Pozri hlavne rozsudok, ktory vyhldsil U.S. Supreme Court (Najvyssi stud Spojenych $titov americkych) 4. marca 1985, Air France v. Saks [470
U.S. 392 (1985), dostupny na tejto internetovej adrese : https://supreme.justia.com/cases/federal/us/470/392/]. Tento vychodiskovy rozsudok
uvadza, Ze pojem ,nehoda“ v zmysle ¢lanku 17 Var$avského dohovoru, ktory bol ,drafted in French by continental jurists (vypracovany vo
francizstine kontinentdlnymi pravnikmi)“ sa vztahuje na ,an unexpected or unusual event or happening that is external to the passenger
(neocakdvanii alebo neobvykiii udalost alebo dianie nezdvisle od cestujiceho)” a nie na pripad, ked ,the injury indisputably results from the
passenger’s own internal reaction to the usual, normal, and expected operation of the aircraft (zranenie nesporne vyplyva z vlastnej reakcie
cestujiiceho na obvykld, standardnti a oc¢akavanu prevadzku lietadla)” a Ze ,any 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 (zranenie je
vysledkom retazca pri¢in a vyzaduje sa iba to, aby bol cestujici schopny preukdzat, Ze jednym cldnkom v retazci bola neobvykld alebo
neoéakdvand udalost nezdvisld od cestujiceho) (kurzivou zvyraznil generédlny advokat).

44 Pozri najmd nemecké rozhodnutia citované v REUSCHLE F.: c. d., bod 13.

45 Okrem francuzskych rozhodnuti uvadzanych autormi citovanymi v poznamke pod ¢iarou 42, pozri rozsudok prvej obcianskopravnej komory
Cour de cassation (Kasa¢ny sud, Franctzsko) z 15. janudra 2014 (ECLI:FR:CCASS:2014:C100011), ako aj predchadzajice sidne rozhodnutia
uvedené na tejto internetovej adrese:
https://www.legifrance.gouv.fr/affichJuriJudi.do?oldAction=rechJuriJudi&idTexte=JURITEXT000028482732&fastReqld=1262213182&fastPos=2).

46 Slovo ,accident” pochddza z latinského vyrazu ,accidens : to, k ¢comu dochddza ndhodne” a je definované ako ,événement ou fait involontaire
dommageable imprévu (neoc¢akdvand mimovolnd $kodovd udalost alebo skuto¢nost)“ podla CORNU, G. a i Vocabulaire juridique. 12. vyd.,
Paris: PUF, 2018, s. 11, alebo ako ,[an] unexpected event, typically sudden in nature and associated with injury, loss, or harm (neocakévana
udalost, svojou povahou typicky ndhla a spojend so zranenim, stratou alebo ujmouw)“ podla Encyclopcedia Britannica
(https://academic.eb.com/levels/collegiate/article/accident/605405).

47 Pozri bod 28 vyssie.

48 Pozri okrem iného rozsudok U.S. District Court of Puerto Rico (Okresny sid Spojenych $tatov pre okres Portoriko, Spojené $taty) zo 17. juna
1988, Diaz Lugo v. American Airlines, Inc. [686 F. Supp. 373 (D.P.R 1988), dostupny na tejto internetovej adrese:
https://law.justia.com/cases/federal/district-courts/FSupp/686/373/1362396/], ako aj rozsudok U.S. District Court of California (Okresny sud
Spojenych $tatov pre okres Kalifornia, Spojené $taty) z 15. maja 2007, Wipranik v. Air Canada, a i. (2007 WL 2441066, dostupny na tejto
internetovej adrese: https://www.aviationlawmonitor.com/wp-content/uploads/sites/579/2013/06/Wipranik.pdf).

4
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49 V tomto zmysle zalovand vo veci samej cituje rozsudok, ktory vyhlasil Oberster Gerichtshof (Najvyssi sid, Rakiasko) 2. jula 2015 (2 Ob 58/15s,
dostupny na tento internetovej adrese:
https://www.ris.bka.gv.at/Dokumente/Justiz/JJT_20150702_OGH0002_00200B00058_1550000_000/
JJT_20150702_OGH0002_00200B00058_15S0000_000.pdyf).

50 Pozri uvahy tohto stidu uvedené v poznamkach pod ¢iarou 23 a 33.
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niektoré sidy uplatnili kritérium tohto typu,®* Najvyssi std a iné stdy napriek tomu nezvolili takyto
restriktivny pristup.®® Napokon uvadzam, Ze vo francizskej judikatdre sice bolo na tcely ¢lanku 17
Varsavského dohovoru obcas vykonané zistovanie rizika typického pre leteckii dopravu, ale toto
zistovanie nebolo vykondvané priamo z hladiska pojmu ,nehoda“ a uz nie je ani aktudlne.®

47. Ako som uviedol na zaciatku,” myslim si, Ze poziadavka takéhoto rizika, ktorého akceptovanie
v judikatdre sa mi zd4 nadalej obmedzené, nie je nijako vyjadrend v terminolégii pouzitej v ¢ldnku 17
ods. 1 Montrealského dohovoru. Ucel tohto ustanovenia posiliuje moje stanovisko.

3. O teleologickom vyklade

48. Rovnako ako vnutro$tatny std a franctizska vldda® si myslim, Ze by nebolo v stlade s tc¢elom
Montrealského dohovoru, a predovsetkym s ucelom jeho clinku 17 ods. 1, vyzadovat od osoby
pozadujticej ndhradu fyzickej ujmy na zdklade tohto ustanovenia, aby preukazala existenciu ,rizika
typického pre letecki dopravu“ alebo pravdepodobnej pricinnej suvislosti s touto dopravou, ¢o st
podmienky, ktoré treba podla zalovanej vo veci samej a polskej vlddy overit na to, aby bolo mozné
udalost kvalifikovat ako ,,nehodu” v zmysle uvedeného ustanovenia.

49. V prvom rade poznamenavam, ze predmetom Montrealského dohovoru je zjednotit pravidld, ktoré
sa uplatnovali v oblastiach, na ktoré sa vztahuje jeho posobnost a konkrétnejsie v tomto pripade
v oblasti zodpovednosti leteckych dopravcov. V piatom odseku jeho preambuly sa uvddza, ze cielom
zmluvnych $titov tohto dohovoru je ,dalsie... zosdladovanie] a kodifikdci[a] niektorych pravidiel
upravujicich medzindrodnd leteckii dopravu“, teda posilnenie jednotného systému predtym
zavedeného Var$avskym dohovorom.*® Navy$e ¢ldnok 29 Montrealského dohovoru uvadza, ze zaloby
na ndhradu skody, vratane zalob zalozenych na jeho ¢lanku 17 ods. 1, mozno podat iba za podmienok
a obmedzeni zodpovednosti, ktoré si stanovené v tomto dohovore, ¢o vyluCuje uplatnenie pravidiel
vnutrostatneho préava pri uprave zodpovednosti leteckych dopravcov patriacej do jeho posobnosti.”

50. Domnievam sa teda, Ze treba odmietnut vyklad pojmu ,nehoda“ v zmysle clanku 17 ods. 1
Montrealského dohovoru, ktory by podriadoval Zaloby zaloZené na tomto ustanoveni restriktivnym
podmienkam, ktoré neboli zdmerom autorov tohto dohovoru, dokonca ani implicitne, ako je napriklad
poziadavka ,rizika typického pre leteckd dopravu® alebo pri¢innej suvislosti s touto dopravou. Tento
pristup podla mojho ndzoru podporujid formuldcie nachddzajice sa v preambule nariadenia
¢. 889/2002, a predovsetkym v jeho oddvodneni 7, ktoré naznacuje, ze ustanovenia Montrealského
dohovoru, ktorych cielom je ochrana, sa vykladaja sposobom, ktory je v prospech cestujicich a ich
pravnych ndstupcov.

51 Pozri najmd rozsudok, ktory vyhlasil U.S. District Court of New York (Okresny sid Spojenych stitov okresu New York, Spojené staty)
10. janudra 2017, Lee v. Air Canada [228 F. Supp. 3d 302 (2017), dostupny na tejto internetovej adrese:
https://www.leagle.com/decision/infdco20170210967], ako aj judikatdru citovand v NAVEAU, J., GODFROID, M., FRUHLING, P.: Précis de
droit aérien. Bruxelles: Bruylant, 2. vyd., 2006, bod 214.

52 Okrem judikatary citovanej v 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, 2010, body 8.5.5 a 8.9.1 —8.9.17, ako aj v DIEDERIKS-VERSCHOOR, I. H. :
An Introduction to Air Law. Kluwer, 2012, s. 153 — 160, pozri rozsudok uz citovany v poznamke pod ciarou 43.

53 MERCADAL, B. : c. d., body 117 az 124, ako aj LETACQ, F. : c. d., bod 57, vysvetluju, ze riziko typické pre navigiciu a leteckd prevadzku sa vo
Francizsku v minulosti vyzadovalo na definovanie nastupovania a vystupovania v zmysle uvedeného ¢lanku 17, ale Ze od tohto kritéria sa
upustilo rovnako ako v anglosaskych krajindch.

54 Pozri bod 38 vyssie.
55 Pozri tiez v tomto zmysle autorov citovanych v poznamke pod ciarou 25 vyssie.
56 O posilneni ochrany cestujtcich pozri bod 59 vyssie.

57 Tento ¢ldnok 29 upravuje vynimku zo zésady vyluénosti rezimu zavedeného tymto dohovorom, ked odkazuje na pravidld vnutro$titneho préva
uplatnitelné na spor pri otdzkach tykajtcich sa toho ,kto st osoby oprdavnené podat zalobu a aké st ich prava“.

58 Pozri vynatky z tejto preambuly citované v bode 9 vyssie.
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51. V tejto suvislosti pripominam, Ze Stdny dvor uz opakovane uviedol, Ze z preambuly Montrealského
dohovoru® vyplyva, Ze jeho zmluvné $taty mali z vecného hladiska za ciel ,zabezpecit ochranu zdujmov
spotrebitelov v medzindrodnej leteckej doprave a... spravodlivé odskodnenie zalozené na principe
nahrady®, ako aj ,dosiahnut spravodlivé vyvdzenie zaujmov“, o ktoré ide. Uvedené S$tity teda prijali
rezim objektivnej zodpovednosti leteckych dopravcov,” pricom dbali na ochranu rovnovahy medzi
zdujmami leteckych dopravcov a zdujmami cestujicich.

52. Ak by sa vsak pripustilo, ze udalost spdsobujica ujmu, na ktord sa vztahuje ¢lanok 17 ods. 1
Montrealského dohovoru, musi mat Specifikd vlastné leteckej doprave, viedlo by to k tomu, ze
cestujici by bol obmedzeny vo svojich pravach alebo dokonca zbaveny tychto prav pre dosledky, ktoré
by toto kritérium malo nielen na dékazné bremeno, ale aj na potrebny tcinok tohto ustanovenia.

53. Na jednej strane totiz, kedze poskodend osoba nemd pristup ku vSetkym technickym udajom
tykajucim sa navigdcie lietadla alebo leteckej prevadzky, ktoré ma k dispozicii iba letecky dopravca,
bolo by pre tGto osobu neprimerane tazké preukazat existenciu rizika typického pre leteckd dopravu
alebo pricinnej suvislosti s touto dopravou na to, aby mohla pozadovat ndhradu $kody na zéklade tohto
clanku 17 ods. 1.

54. Na druhej strane pravidlo upravené v tomto ustanoveni by bolo takymito poziadavkami do znacnej
miery zbavené svojej podstaty, pretoze z kvalifikicie ,nehody” v zmysle tohto ustanovenia by muselo
byt vylicené mnozstvo $kodovych udalosti z dovodu, Ze podobnym spdsobom k nim moéze dojst aj za
inych okolnosti nez za okolnosti leteckej dopravy, teda v beznom zivote. Toto vylicenie by malo za
nasledok vyznamné znizenie poctu pripadov, v ktorych moze zodpovednost leteckého dopravcu
vzniknut na zdklade uvedeného ustanovenia tym, Ze by tieto pripady boli obmedzené na najvaznejsie
nehody leteckej dopravy, ako su silné turbulencie alebo znicenie lietadla.

55. Predchadzajice uvahy tykajice sa znenia ¢lanku 17 ods. 1 Montrealského dohovoru a jeho tcelu
podporuje analyza kontextu, v ktorom sa toto ustanovenie nachadza.

4. O systematickom vyklade

56. Na ucely pozadovaného vykladu ¢lanku 17 ods. 1 Montrealského dohovoru, a predovsetkym pojmu
»nehoda“, ktory sa tam nachddza, treba podla méjho nézoru, ako to uvddza rozhodnutie vnutrostitneho
sudu a vsetky pripomienky podané na Sidny dvor, zohladnit rezim zodpovednosti leteckych dopravcov,
ktory vyplyva z tohto ustanovenia v spojeni s ostatnymi ustanoveniami tohto dohovoru.

57. Podla ¢lanku 17 ods. 1 Montrealského dohovoru v pripade smrti alebo telesného zranenia
cestujuceho zodpoveda letecky dopravca automaticky iba preto, Ze nehoda sa udiala na palube lietadla
alebo v priebehu nastupovania alebo vystupovania.®® Navy$e ¢lanok 21 tohto dohovoru vo svojom
odseku 1 stanovuje, ze ked $koda neprevysi urcit hranicu odskodnenia,” ako je to v prejedndvanej
veci,” dopravca sa nemoéze zbavit tejto objektivnej zodpovednosti, a vo svojom odseku 2 uvddza, Ze po

59 Konkrétnejsie s prihliadnutim na treti a piaty odsek tejto preambuly.

60 Pripominam obsah tohto rezimu v bode 56 a nasl. vyssie.

61 Pozri rozsudky zo 6. mdja 2010, Walz (C-63/09, EU:C:2010:251, bod 30 a nasl); z 22. novembra 2012, Espada Sénchez a i. (C-410/11,
EU:C:2012:747, body 29 a 30); zo 17. februdra 2016, Air Baltic Corporation (C-429/14, EU:C:2016:88, body 38 a 48), ako aj z 12. aprila 2018,
Finnair (C-258/16, EU:C:2018:252, body 34 a 43).

62 V suvislosti s vyrazom ,iba v pripade®, ktory je pouzity v tomto ustanoveni, pozri bod 39 vyssie.

63 A to 100000 osobitnych prav cerpania (SDR) na kazdého cestujiceho, ¢o bolo zvysené na 113100 SDR od 30. decembra 2009 (o tomto
dvojuroviiovom  systéme a  revizii  relevantnej  hranice  pozri  priru¢cku  dostupni na  tejto  internetovej  adrese:
https://www.icao.int/secretariat/legal/ Administrative%20Packages/mtl99_fr.pdf). Spresniujem, Ze ¢ldnok 23 uvedeného dohovoru stanovuje, Ze
v pripade sidneho konania sa prepocet na menu $tatu, ktory je rovnako ako Rakuska republika ¢lenom Medzindrodného menového fondu
(MMF), musi vykonat podla hodnoty v SDR vypocitanej v den vyhldsenia rozsudku pomocou metédy, ktord kazdodenne uplatiiuje MMF
a ktord je uverejnend na jeho internetovej stranke (pozri
https://www.imf.org/fr/ About/Factsheets/Sheets/2016/08/01/14/51/Special-Drawing-Right-SDR).

64 S prihliadnutim na sumu pozadovanej ndhrady (pozri bod 15 vyssie).
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prekroCeni tejto hranice sa tento dopravca naopak moze oslobodit od svojej predpokladanej
zodpovednosti za zavinenie, ak bud preukize, Ze $koda nebola sposobend nim samotnym, jeho
pracovnikmi alebo zastupcami alebo ju mozno pripisat vylu¢ne tretej osobe. Napokon v stlade
s ¢lankom 20 uvedeného dohovoru v oboch pripadoch uvedenych v ¢lanku 21 mé dopravca moznost
obmedzit alebo dokonca vylucit svoju zodpovednost, ak preukdze zavinenie poskodenej osoby, ktoré
bolo vylicené v spore vo veci samej.*

58. Zo vsetkych tychto ustanoveni vyplyva, ze autori Montrealského dohovoru upravili rezim
zodpovednosti, ktory je v prospech poskodeného cestujuceho, kedZe tento cestujuci nie je povinny
preukdzat zavinenie leteckého dopravca, jeho pracovnikov alebo zdstupcov, ale iba svoju vlastnd ujmu,
ako aj pric¢innd suvislost existujucu medzi touto ujmou a skutoc¢nostou, ktord mozno kvalifikovat ako
»nehodu®. Vo vyssie uvedenych ustanoveniach nie je nikde uvedené, Ze cestujici musi preukazat, ze
doslo k naplneniu rizika typického pre leteckd dopravu alebo Ze $kodova udalost priamo suavisi s touto
dopravou ako vyplyvajuca z povahy alebo prevadzky lietadla. Az v neskorsom s$tadiu po kvalifikacii
»nehody” v zmysle ¢ldnku 17 ods. 1 Montrealského dohovoru sa moze letecky dopravca v ramci
obrany proti zalobe pripadne usilovat o zmiernenie svojej zodpovednosti alebo dokonca o tGplne
zbavenie sa zodpovednosti tym, Ze predlozi z prdvneho hladiska dostato¢né dokazy pozadované
predovsetkym v clanku 20 uvedeného dohovoru.

59. Navyse porovnanie rezimu zodpovednosti vyplyvajiceho v sicasnosti z Montrealského dohovoru
v pripade nehody spdsobujicej smrt alebo telesné zranenie, s rezimom, ktory bol upraveny Varsavskym
dohovorom, odhali zdmer posilnit ochranu cestujucich, ktorym sa riadilo prijatie Montrealského
dohovoru.®® V ramci VarSavského dohovoru totiz v tychto pripadoch existovala jednoducho
zodpovednost za predpokladané zavinenie leteckého dopravcu,®” ktorda sa podla Montrealského
dohovoru zmenila na prisnejsie koncipovanu zodpovednost. Okrem toho Varsavsky dohovor upravoval
horntt hranicu nahrady, ktord mohli byt povinni zaplatit letecki dopravcovia,® ¢o je obmedzenie, ktoré
sa nenachadza v Montrealskom dohovore. Tento zamer sprisnit rezim zodpovednosti leteckych
dopravcov s cielom lepsie odskodnit fyzickd ujmu (smrt alebo telesné zranenie) cestujicich sa tiez
spomina okrem iného v preambule nariadenia ¢. 889/2002.%

60. Zohladnenie tohto vyvoja potvrdzuje mdj ndzor, podla ktorého sa pojem ,nehoda“ nachddzajici sa
v uvedenom c¢lanku 17 ods. 1 nemoze vykladat tak, aby vyzadoval existenciu rizika typického pre
leteckd dopravu alebo priamej suavislosti s touto dopravou, co sa kritérid, ktoré nie si v sdlade ani
s obvyklym vyznamom, ani cielmi Montrealského dohovoru, ani s obsahom nim zavedeného rezimu
zodpovednosti. Na také okolnosti, ako st okolnosti sporu vo veci samej, sa teda podla méjho ndzoru
moze vztahovat uvedeny pojem, k ¢omu sa zrejme priklana vndtrostatny sud.

61. Na zaver sa domnievam, Ze clanok 17 ods. 1 Montrealského dohovoru sa ma vykladat tak, ze
»nehodu®, ktord méze zalozit zodpovednost leteckého dopravcu podla tohto ustanovenia, predstavuje
kazda udalost, ktord spdsobila smrt alebo telesné zranenie cestujiceho a udiala sa na palube lietadla
alebo nastala v priebehu nastupovania alebo vystupovania, ktorda ma ndhlu alebo neobvykld povahu
a povod nezdvisly od osoby dotknutého cestujiiceho, pricom nie je potrebné zistovat, ¢i je uvedena
udalost sposobena rizikom typickym pre leteckd dopravu alebo priamo suvisi s touto dopravou.

65 Pozri bod 23 vyssie.

66 Pozri v tomto zmysle tiez bod 21 rozsudku, ktory vyhldsil Bundesgerichtshof (Spolkovy stdny dvor) uz citovany v pozndmke pod ciarou 23.

67 Pozri clanok 17 Varsavského dohovoru v spojeni s jeho ¢lankom 20, ktory upravoval, Ze domnienka zodpovednosti leteckého dopravcu bola
vyvrétitelnd.

68 V sulade s ¢lankom 22 ods. 1 Var$avského dohovoru. O revizii hranic pévodne upravenych tymto dohovorom pozri GRIGORIEFF, C.-L.: c. d,,
s. 653 — 656.

69 Ododvodnenia 7 a 10 tohto nariadenia uvddzajd, ze ,toto nariadenie a Montrealsky dohovor posiliiuji ochranu cestujtcich a ich rodinnych
prislugnikov [pravnych nastupcov — neoficidlny preklad]“ a Zze ,... systém neobmedzenej zodpovednosti v pripade smrti alebo zranenia
cestujicich [je primerany] v sdvislosti s bezpe¢nym a modernym leteckym dopravnym systémom®. Vyrazné zlepsenie rezimu odskodnenia
cestujucich, ktori sa stali obetami leteckych neh()vd, zvlast pokial ide o dokazné bremeno, bolo tiez zdoraznené v oficidlnych spravach
zverejnenych vo Francuzsku a v Svajciarsku, ktoré st dostupné na tychto internetovych adresach:
http://www.assemblee-nationale.fr/12/pdf/rapports/r0675.pdf a https://www.admin.ch/opc/fr/federal-gazette/2004/2701.pdf.
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V. Navrh

62. Vzhladom na predchadzajice Gvahy navrhujem Stidnemu dvoru, aby na prejudicidlnu otdzku, ktord
polozil Oberster Gerichtshof (Najvyssi sud, Rakisko), odpovedal takto:

Clanok 17 ods. 1 dohovoru o zjednoteni niektorych pravidiel pre medzinirodnt leteckd dopravu,
uzavretého v Montreale 28. mdja 1999 a schvileného v mene Eurépskeho spolocenstva rozhodnutim
Rady 2001/539/ES z 5. aprila 2001, sa ma vykladat tak, Ze ,nehodu”, ktord moze zalozit zodpovednost
leteckého dopravcu podla tohto ustanovenia, predstavuje kazdd udalost, ktord spdsobila smrt alebo
telesné zranenie cestujuceho a udiala sa na palube lietadla alebo nastala v priebehu nastupovania alebo
vystupovania, ktorda md ndhlu alebo neobvykli povahu a povod nezavisly od osoby dotknutého
cestujiceho, pricom nie je potrebné zistovat, ¢i je uvedend udalost sposobend rizikom typickym pre
leteckd dopravu alebo priamo suvisi s touto dopravou.

14 ECLIL:EU:C:2019:788
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