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SKLEPNI PREDLOGI GENERALNEGA PRAVOBRANILCA
NICHOLASA EMILIOUJA,
predstavljeni 12. januarja 2023

Zadeva C-510/21

DB
proti
Austrian Airlines AG

(Predlog za sprejetje predhodne odlocbe, ki ga je vlozilo Oberster Gerichtshof (vrhovno sodisce,
Avstrija))

»Predlog za sprejetje predhodne odlocbe — Zrac¢ni promet — Montrealska konvencija —
Odgovornost letalskih prevoznikov za smrt ali telesne poskodbe potnikov —
Izklju¢nost konvencije — Clen 29 — Podrocje uporabe — Zahtevki v zvezi s telesnimi
poskodbami, ki so jih potniki utrpeli zaradi ,nesrece’ v smislu ¢lena 17(1) — Odskodninski
zahtevek, ki temelji na nacionalnih pravilih o civilni odgovornosti in se nanasa na poskodbe, ki naj
bi nastale zaradi neustrezne prve pomoci, ki jo je po nesreci nudilo kabinsko osebje —
Zadostna vzrocna zveza med poskodbami in nesreco — Zahtevek, ki ga ureja izklju¢no
clen 17(1) — Zahtevek, ki ga konvencija preprecuje”

I. Uvod

1. Konvencija o poenotenju nekaterih pravil za mednarodni letalski prevoz?* (v nadaljevanju:
Montrealska konvencija) in njena predhodnica Var$avska konvencija® sta bili ves cas, odkar se
uporabljata, predmet znatnih sodnih polemik. Med tezavami, ki so v samem srediscu razprave, je
zlasti obseg, v katerem ti konvenciji, ki se med drugim nanasata na odgovornost letalskih
prevoznikov v primeru smrti ali telesne poskodbe potnikov, preprecujeta — ali povedano drugace,
Jizkljucujeta‘ — odskodninske zahtevke, ki ne temeljijo na njunih dolo¢bah, ampak na nacionalnem
pravu.

2. Ta polemika se ponovno pojavi v tej zadevi, ki se nanasa na odskodninsko tozbo, ki jo je na
podlagi avstrijskih predpisov o civilni odgovornosti vlozila oseba DB proti druzbi Austrian
Airlines AG (v nadaljevanju: Austrian Airlines). DB na podlagi avstrijskih pravil o civilni
odgovornosti zahteva od$kodnino za poskodbe, ki jih je utrpel kot potnik na mednarodnem letu,
ki ga je opravil ta prevoznik, ker kabinsko osebje domnevno ni nudilo ustrezne prve pomoci, ko

Jezik izvirnika: angles¢ina.
To konvencijo, sklenjeno 28. maja 1999 v Montrealuy, je Evropska skupnost podpisala 9. decembra 1999, v njenem imenu pa je bila
odobrena s Sklepom Sveta 2001/539/ES z dne 5. aprila 2001 (UL, posebna izdaja v slovens¢ini, poglavje 7, zvezek 5, str. 491).

Konvencija o poenotenju nekaterih pravil za mednarodni letalski prevoz, podpisana v Var$avi 12. oktobra 1929 (v nadaljevanju:
Vars$avska konvencija).
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se je med letom vroca kava iz vrc¢a zlila nanj. Ker zahtevka ni vlozil na podlagi Montrealske
konvencije, tako ali tako pa je postopek zacel po izteku v njej dolo¢enega zastaralnega roka,
a v daljsem roku, dolocenem v avstrijskem pravu za tozbe za ugotavljanje civilne odgovornosti, je
glavno vprasanje, ki se obravnava in ki je bistvo obeh vprasanj, ki ju je Oberster Gerichtshof
(vrhovno sodisce, Avstrija) predlozilo Sodiscu, ali ta konvencija preprecuje tak zahtevek. V teh
sklepnih predlogih bom pojasnil, zakaj je dejansko tako.

II. Pravni okvir

A. Montrealska konvencija

3. V tretji uvodni izjavi Montrealske konvencije je navedeno, da drzave pogodbenice ,[priznavajo
pomen] varstva interesov uporabnikov mednarodnega letalskega prevoza in potrebe po pravi¢nem
nadomestilu, ki temelji na nacelu povracila®.

4. V peti uvodni izjavi te konvencije je navedeno, da ,je skupno ukrepanje drzav za nadaljnje
usklajevanje in uzakonitev nekaterih pravil, ki urejajo mednarodni letalski prevoz, z novo
konvencijo najustreznejse sredstvo za dosego pravicnega ravnotezja interesov”.

5. Clen 17 Montrealske konvencije, naslovljen ,Smrt in poskodba potnikov — Skoda na prtljagi®,
v odstavku 1 doloca, da je ,[p]revoznik [...] odgovoren za $kodo ob smrti ali telesni poskodbi
potnika le pod pogojem, da je do nesrece, ki je povzrocila smrt ali poskodbo, prislo na letalu ali
med vkrcanjem ali izkrcanjem®.

6. Clen 29 te konvencije, naslovljen ,Podlaga za zahtevke®, doloca, da se ,,[p]ri prevozu potnikov,
prtljage in tovora [...] lahko vsaka tozba za povracilo skode, tudi ¢e je upravicena, bodisi po tej
konvenciji, po pogodbi, zaradi odskodninske odgovornosti ali kako drugace vlozi le ob
upostevanju pogojev in omejitev odgovornosti, kot so doloceni v tej konvenciji, brez poseganja
v vprasanje, kdo so osebe, ki imajo pravico toziti, in kak$ne so njihove pravice. [...]"

7. Clen 35 te konvencije, naslovljen ,Zastaranje“, v odstavku 1 doloca, da ,[p]ravica do
odskodnine preneha, Ce tozba ni vlozena v dveh letih od dneva prihoda v namembni kraj [...]“

B. Pravo Unije

8. Clen 3(1) Uredbe (ES) $t. 2027/97 o odgovornosti letalskih prevoznikov v zvezi z letalskim
prevozom potnikov in njihove prtljage,* kakor je bila spremenjena z Uredbo (ES) st. 889/2002° (v
nadaljevanju: Uredba st. 2027/97), doloca, da ,[o]dgovornost letalskega prevoznika Skupnosti
v zvezi s potniki in njihovo prtljago urejajo vse dolocbe Montrealske konvencije, ki se nanasajo na
taksno odgovornost®.

¢ Uredba Sveta z dne 9. oktobra 1997 (UL, posebna izdaja v slovens¢ini, poglavje 7, zvezek 3, str. 489)
Uredba Evropskega parlamenta in Sveta z dne 13. maja 2002 (UL, posebna izdaja v sloven$¢ini, poglavje 7, zvezek 6, str. 246).
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III. Dejansko stanje, nacionalni postopek in vprasanji za predhodno odlocanje

9. Oseba DB je 18. decembra 2016 letela iz Tel Aviva (Izrael) na Dunaj (Avstrija) na letu, ki ga je
izvedla druzba Austrian Airlines, na podlagi pogodbe o letalskem prevozu, sklenjene s to druzbo.

10. Med letom je s servirnega vozicka, ki ga je kabinsko osebje potiskalo od ene do druge vrste
sedezev, padel vr¢ s kavo. Vroca kava se je polila in poparila DB. Kabinsko osebje je nato oskrbelo
nastale poskodbe z neko vrsto® prve pomoci.

11. DB je 31. maja 2019 na podlagi avstrijskih predpisov o civilni odgovornosti in v roku treh let,
ki je bil dolocen v teh predpisih,” pri Handelsgericht Wien (gospodarsko sodisce na Dunaju,
Avstrija) proti druzbi Austrian Airlines vlozil tozbo, s katero je zahteval odskodnino v visini
10.196 EUR in ugotovitev odgovornosti prevoznika za vsako prihodnjo poskodbo, ki je posledica
tega dogodka. DB je v bistvu trdil, da je utrpel hude opekline in da bi morala biti druzba Austrian
Airlines v skladu z avstrijskim pravom odgovorna ne samo za nepazljivost svojih zaposlenih,
zaradi katere se je vr¢ prevrnil, ampak tudi za domnevno nezadostno in neustrezno prvo pomoc,
s katero so oskrbeli njegove poskodbe.?

12. Handelsgericht Wien (gospodarsko sodis¢e na Dunaju) je s sodbo z dne 17. junija 2020 tozbo
v celoti zavrnilo. To sodi$ce je v bistvu menilo, da je zadevni zahtevek urejen izklju¢no z Varsavsko
konvencijo in da je bil v skladu s tem instrumentom prepovedan. V skladu z njenim ¢lenom 29 za
vsak odskodninski zahtevek, vlozen proti letalskemu prevozniku, velja zastaralni rok dveh let in
DB je tozbo dejansko vlozil po izteku tega roka.

13. Oberlandesgericht Wien (visje dezelno sodisce na Dunaju, Avstrija) je s sodbo z dne
28. oktobra 2020 to odlocitev potrdilo. Ker je menilo, da se za obravnavano dejansko stanje
uporablja Montrealska konvencija,® je razsodilo, da zahtevek, ki ga je vlozil DB, spada na
podrocje uporabe clena 17(1) te konvencije. Za poskodbe osebe DB naj bi bilo namrec treba steti,
da so nastale zaradi ,,nesrece”, do katere je prislo na letalu, v smislu te dolocbe, in sicer padca vréa
vroce kave, tudi Ce bi se te poskodbe morda lahko omilile ali preprecile z ustreznim nudenjem prve
pomoci. Zato naj bi ta zahtevek zastaral, ker naj bi bil vlozen po zastaralnem roku dveh let,
dolocenem v ¢lenu 35 navedene konvencije.

14. DB je pri Oberster Gerichtshof (vrhovno sodi$¢e) vlozil revizijo zoper to sodbo. Ceprav je
priznal, da je padec vrca kave pomenil ,nesreco” v smislu ¢lena 17(1) Montrealske konvencije, je
trdil, da je bila domnevno neustrezna prva pomo¢, s katero so oskrbeli njegove poskodbe po
nesreci, locen in samostojen vzrok skode, ki ni spadal na podrocje uporabe te dolocbe. Zato
v delu, v katerem je njegov zahtevek temeljil na tem konkretnem vzroku, tega zahtevka ni urejala
ta konvencija, ampak avstrijsko pravo, v skladu s katerim pa ni zastaral.

¢ Alije bilo to, kar je bilo storjeno, zadostno in ustrezno, je med strankama v postopku v glavni stvari sporno (glej opombo 8 spodaj).

7 Glej ¢len 1489 Allgemeines Biirgerliches Gesetzbuch (avstrijski splo$ni civilni zakonik).

8 DB trdi, da kabinsko osebje ni hladilo njenih opeklin s hladno vodo in da ji je dalo samo majhno tubo mazila, s katerim naj si namaze
opekline. Poleg tega naj komplet prve pomoc¢i ne bi vseboval dovolj mazila za oskrbo opeklin ali dovolj obvez. Zdi se, da druzba
Austrian Airlines izpodbija ta dejstva.

®  Prvostopenjsko sodi$ce je domnevalo, da se uporablja Varsavska konvencija, in ne Montrealska konvencija, ker je bilo prepric¢ano, da je
Izrael pogodbenica samo prve. Vendar, kot je ugotovilo pritozbeno sodisce, je 19. januarja 2011 Izrael dejansko deponiral listino
o pristopu k Montrealski konvenciji in je ta konvencija za to drzavo =zacela veljati 20. marca istega leta (glej
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Mtl99_EN.pdf).
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15. V teh okolisc¢inah je Oberster Gerichtshof (vrhovno sodisce) prekinilo odlocanje in Sodis¢u
v predhodno odlocanje predlozilo ti vprasanji:

»1. Ali je treba prvo pomo¢, ki se daje na zrakoplovu zaradi nesrece v smislu ¢lena 17(1)
[Montrealske konvencije] in ki potniku povzroci dodatno telesno poskodbo, ki jo je mogoce
razlikovati od konkretnih posledic nesrece, skupaj s skodnim dogodkom Steti za eno samo
nesreco?

2. Ceje odgovor na prvo vprasanje nikalen:

Ali ¢len 29 [Montrealske konvencije] nasprotuje odskodninski tozbi za $kodo, ki je nastala
zaradi nudenja prve pomoci, Ce je bil ta zahtevek vlozen v zastaralnem roku, ki ga doloca
nacionalno pravo, vendar zunaj roka za vlozitev tozbe, doloCenega v ¢lenu 35 [te] konvencije?“

16. Predlog za sprejetje predhodne odlocbe z dne 5. avgusta 2021 je bil vlozen 19. avgusta 2021.
Oseba DB in druzba Austrian Airlines, nemska vlada in Evropska komisija so predlozile pisna
staliS¢a. V tej zadevi ni bilo obravnave.

IV. Analiza

17. Montrealska konvencija je pogodba, ki doloca nekatera enotna pravila za mednarodni letalski
prevoz. Ker je to konvencijo med drugim sklenila Unija, ' je ta konvencija sestavni del pravnega
reda Unije od datuma, ko je zacela veljati za to organizacijo, to je od 28. junija 2004. Zato je
Sodisce od tega datuma pristojno za predhodno odlo¢anje v zvezi z njeno razlago."

18. Kot navaja predlozitveno sodisce, let iz postopka v glavni stvari spada na splosno podrocje
uporabe Montrealske konvencije. DB je namre¢ z druzbo Austrian Airlines sklenil pogodbo
o prevozuy, ta pogodba pa se je nanasala na ,mednarodni prevoz“ v smislu ¢lena 1 te konvencije,
pri ¢emer sta kraj odhoda in kraj prihoda tega leta na ozemlju dveh drzav pogodbenic, in sicer
Drzave Izrael in Republike Avstrije. '

19. V poglavju III te konvencije je v ve¢ dolocb o odgovornosti letalskih prevoznikov. In sicer
clen 17(1) obravnava njihovo odgovornost v primeru smrti ali ,telesne poskodbe” potnikov, kot je
oseba DB, na letalu'® med mednarodnim letom.

20. Za odskodninske tozbe na podlagi te dolocbe velja dveletni zastaralni rok, dolocen
v c¢lenu 35(1) navedene konvencije, ki zacne teCi z datumom prihoda zadevnega letala
v namembni kraj." V obravnavani zadevi ni sporno, da je DB vlozil tozbo proti druzbi Austrian
Airlines skoraj tri leta po tem, ko je letalo, na katerem je utrpel poskodbe, pristalo na Dunaju.’
Tako DB v skladu s konvencijskim pravom ne bi imel nobenega pravnega sredstva, ne glede na
utemeljenost svojega zahtevka, saj bi ta zahtevek enostavno zastaral.

1 Glej opombo 2 zgoraj.
1 Glej zlasti sodbo z dne 19. decembra 2019, Niki Luftfahrt (C-532/18, EU:C:2019:1127, to¢ka 30 in navedena sodna praksa;
v nadaljevanju: sodba v zadevi Niki Luftfahrt).

2 @Glej tocko 9 zgoraj. Poleg tega, ker je druzba Austrian Airlines, kot se zdi, ,letalski prevoznik Skupnosti” v smislu ¢lena 2(1)(b) Uredbe
§t. 2027/97, se poleg tega uporablja tudi ta uredba. Vendar kadar gre za odgovornost takega prevoznika za poskodbe potnikov, ¢len 3(1)
te uredbe zgolj napoti na dolo¢be Montrealske konvencije.

3 Ali ,med vkrcanjem ali izkrcanjem®. Vendar se bom v teh sklepnih predlogih osredotocil na poskodbe, utrpljene na letalu.
¥ Oziroma, podredno, od dneva, ko bi letalo moralo prispeti, ali od dneva, ko je prevoz prenehal.
5 Glej tocki 9 in 11 zgoraj.
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21. Skratka, kot sem navedel v uvodu teh sklepnih predlogov, je odlocilno vprasanje, ali poleg tega
Montrealska konvencija tozeci stranki preprecuje tudi vlozitev tozbe na ugotovitev civilne
odgovornosti proti druzbi Austrian Airlines, kot je to storila pred avstrijskimi sodi$ci, na podlagi
nacionalnega prava.

22. Predlozitveno sodi$Ce v zvezi s tem pojasnjuje, da je v avstrijskem pravu zastaralni rok, ki se na
splo$no uporablja za tozbe na ugotovitev civilne odgovornosti, tri leta.* V skladu s tem pravom naj
zahtevek osebe DB ne bi zastaral in bi se lahko presojala njegova utemeljenost, ki bi se nato
presojala glede na tam doloCene pogoje za odgovornost. Tako ima tozeca stranka v skladu
z nacionalnim pravom pravno sredstvo zoper tozeno stranko.

23. Ob upostevanju teh okolisc¢in in da bi zagotovil ¢im ve¢ usmeritev, bom analizo zacel z drugim
vprasanjem predlozitvenega sodiS¢a, ki se v bistvu nanasa na obseg tako imenovanega
sizklju¢nega® in ,preprecevalnega“ ucinka Montrealske konvencije (razdelek A). Po mojem
mnenju je treba najprej pojasniti to vprasanje, saj bo bralec lazje razumel pomen prvega
vprasanja — ki se v bistvu nanasala na to, ali je treba poskodbe osebe DB obravnavati, kot da so
posledica ,nesrece” v smislu clena 17(1) te konvencije. Prvo vprasanje bom zato obravnaval
pozneje (razdelek B).

A. Obseg preprecevalnega ucinka Montrealske konvencije (drugo vprasanje)

24. Kot izhaja iz prej$njega razdelka, Montrealska konvencija potnikom, ¢e utrpijo poskodbe na
mednarodnem letu, v doloc¢enih okolis¢inah daje na voljo tozbeni temelj — torej pravno podlago
za odgovornost letalskega prevoznika. Clen 17(1) " te konvencije se natan¢neje nanasa na polozaj,
v katerem potnik umre ali utrpi ,telesno poskodbo“ zaradi ,nesrece“'® na letalu. V takih
okolis¢inah je mogoce na podlagi te dolocbe vloziti zahtevek proti letalskemu prevozniku,
odgovornem za zadevni let, katerega uspeh je odvisen od pogojev, dolocenih v tej konvenciji, med
katerimi je zastaralni rok iz ¢lena 35(1) te konvencije.

25. Poleg tega so lahko poskodbe potnikov na mednarodnih letih morda razlog za tozbene temelje
v skladu z nekonvencijskim, nacionalnim pravom. Stevilne $kodne dogodke, ki se zgodijo na letalu,
je mogoce teoreti¢no opredeliti kot krsitve pogodbe o letalskem prevozu, civilne delikte v okviru
nacionalnih splo$nih pravil o civilni odgovornosti in tako naprej; vsak od teh temeljev ima seveda
svoj sklop pogojev, vklju¢no z zastaralnimi roki za vlozitev tozbe.

26. Ti razli¢ni tozbeni temelji se v¢asih nana$ajo na razli¢ne zadeve. Ce potnik vnaprej kupi
obrok, ki naj bi se postregel med letom, in ga prevoznik ne zagotovi, bi to obi¢ajno pomenilo
krsitev pogodbe, zaradi katere je mogoce vloziti tozbo v skladu z nacionalnim pravom. Vendar
glede na to moznost ne gre niti za ,telesno poskodbo® niti za ,nesre¢o” in torej ni zahtevka na
podlagi clena 17(1) Montrealske konvencije. V nekaterih okolis¢inah pa se tozbeni temelji
ykumulirajo“. Isti $kodni dogodek, kot je to, ko stevard nenamerno polije vroco pijaco po
potniku, zaradi Cesar ta utrpi telesno poskodbo, je mogoce hkrati obravnavati, na primer, kot (i)
malomarnost v skladu z nacionalnim deliktnim pravom, (ii) krsitvijo obveznosti zagotavljanja
varnosti, ki izhaja iz pogodbe o letalskem prevozu, in (iii) ,nesreco” v skladu s to doloc¢bo.”
V takem primeru bi namrec tozeca stranka teoreti¢no imela izbiro pravne podlage za vlozitev

e Glej clen 1489 avstrijskega splosnega civilnega zakonika.

17"V preostalem delu teh sklepnih predlogov ne bom obravnaval ¢lenov 18 in 19 Montrealske konvencije, saj nista upostevna za to zadevo.
8V zvezi z opredelitvijo oziroma opredelitvami tega pojma glej to¢ko 58 spodaj.

9V zvezi z zadnjenavedenim glej toc¢ko 58 spodaj.
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tozbe proti prevozniku, njen dober odvetnik pa bi seveda izbral tisto, ki je zanjo najugodnejsa —
izbira, ki je najbolj ocitna, kadar ima na primer eden od tozbenih temeljev zastaralni rok, drug(-i)
pa ne.

27. Avtorji Montrealske konvencije so obravnavali vprasanje razli¢nih in vc¢asih konkurené¢nih
pravil o odgovornosti, ki bi se lahko uporabila za letalske prevoznike v zvezi s poskodbami
potnikov. Za soocanje s tem so nameravali dati dolocen ,izklju¢ni“ ucinek tistim, ki so nasteta
v njej, zlasti ¢lenu 17(1). Zato je bila v to konvencijo vkljucena posebna dolocba, in sicer ¢len 29, ki
v upostevnih delih doloca, da se ,[p]ri prevozu potnikov, prtljage in tovora [...] lahko vsaka tozba
za povracilo Skode, tudi cCe je upravicena, bodisi po tej konvenciji, po pogodbi, zaradi
odskodninske odgovornosti ali kako drugace vlozi le ob upostevanju pogojev in omejitev
odgovornosti, kot so doloceni v tej konvenciji“.

28. Ob tem pa — milo rec¢eno — ni bila povsem dosezZena jasnost glede te zadeve. Ta zadnja dolo¢ba
je bila namrec¢ tako kot clen 24 Varsavske konvencije pred njo* predmet hude polemike, kot je
poudarilo predlozitveno sodisce v tej zadevi.

29. Prvo polemiko glede razlage, ki se nanasa na metodo izklju¢nosti, je mogoce obravnavati na
kratko. Po eni strani je mogoce navedeni clen 29 razumeti tako, da doloca, da je mogoce tozbo —
kadar se Montrealska konvencija uporablja izklju¢no — vloziti le na podlagi te konvencije ob
izkljucitvi nacionalnih tozbenih temeljev. Po drugi strani ga je mogoce razumeti tudi tako, da
lahko tozeca stranka v takem polozaju vlozi tozbo na podlagi nacionalnega tozbenega temelja,
vendar je treba, e to stori, Se naprej spostovati pogoje in omejitve odgovornosti, dolocene
s Konvencijo. Ceprav je druga razlaga po mojem mnenju najnaravnej$a razlaga te dolocbe, se
zdi prva razlaga prevladujoca.? Vendar ima ta polemika le malo prakti¢nih posledic, ¢e jih sploh
ima. Obe metodi namrec dajeta tej konvenciji enak zavezujoci uc¢inek: kadar se namre¢ uporablja
izklju¢no, odgovornost prevoznika obstaja le, Ce ta instrument to doloca in v obsegu, ki ga doloca,
tozeca stranka pa se temu ne more izogniti z vlozitvijo tozbe po nacionalnem pravu.

30. Veliko pomembnejsa je polemika v zvezi z obsegom izklju¢nosti Montrealske konvencije, in
sicer vprasanje, katere tozbe na ugotovitev odgovornosti letalskih prevoznikov spadajo na njeno
izklju¢no podrocje uporabe. To vprasanje je treba podrobneje preucditi.

31. Kot navaja predlozitveno sodiSce, na tem podrocju obstajata dva nasprotujoca si pogleda.
V skladu s prvim pogledom, ki ga bom oznacil kot ,Sirokega“, Montrealska konvencija ureja
izklju¢no vse morebitne zahtevke zoper letalske prevoznike, ne glede na nacin uveljavljanja, za
kakrsno koli poskodbo potnikov na mednarodnem letu, ki spada na splosno podrocje uporabe te
konvencije,” ne glede na vzrok te poskodbe. V skladu s tem pogledom je mogoce uveljavljati
odgovornost prevoznikov samo v okolis¢inah, ki jih krije ¢len 17(1), kar pomeni v primeru
potnikove smrti ali ,telesne poskodbe®, ki jih je povzrocila ,nesreca“. V drugih okolis¢inah —

% Kljub nekaterim razlikam v besedilu sta ti dolo¢bi na splo$no enaki. Zato so sodne odlocbe in pravna teorija v zvezi s ¢lenom 24
Varsavske konvencije upostevne za razlago ¢lena 29 Montrealske konvencije. Enako velja za ¢len 17 prve in ¢len 17(1) druge konvencije
(glej sklepne predloge generalnega pravobranilca H. Saugmandsgaarda Qeja v zadevi Niki Luftfahrt (C-532/18, EU:C:2019:788,
tocke 26, 27 in 43)). Zato se bom brez razlikovanja skliceval na odlo¢itve v zvezi z eno ali drugo konvencijo.

2 Glej za enako mnenje Chapman, M., Prager, S., Harding, J., Saggerson on Travel Law and Litigation, 5. izdaja, Wildy, Simmonds GIS
Hill Publishing, London, 2013, str. 513, odstavek 10.103, in Giemulla, E., ,Article 29 — Principles for claims®, v Montreal Convention,
Kluwer, Nizozemska, 2006, str. 5-7, odstavki 10—13.

2 @Glej zlasti Supreme Court of the United States (vrhovno sodi$¢e ZdruZenih drzav), 12. januar 1999, El Al Israel Airlines, Ltd. proti Tsui
Yuan Tseng, 525 US 155 (v nadaljevanju: sodba Tseng). Glej tudi mnenje Tompkins, G. N, izrazeno zlasti v Hobe, S., Ruckteschell
(von), N., Heffernan, D. (ur.), Cologne compendium on air law in Europe, Carl Heymanns Verlag KG, 2013, str. 1004—1005,
odstavki 143-148.

% Glej v zvezi s tem tocko 18 zgoraj.

6 ECLI:EU:C:2023:19



SKLEPNI PREDLOGI N. EMiLIOUJA — ZADEVA C-510/21
AIRLINES (PRVA POMOC NA LETALU)

kadar je na primer potnik utrpel premozenjsko skodo ali ¢e vzrok poskodbe ni ,nesreca“ — ne le da
na podlagi te dolocbe ni na voljo pravnega sredstva, ampak je na podlagi ¢lena 29 navedene
konvencije izkljucena tudi vsakr$na moznost pravnega sredstva po nacionalnem pravu.

32. Vskladu z drugim pogledom, ki ga bom oznacil kot ,,0zkega“, Montrealska konvencija ne ureja
vseh zahtevkov do prevoznikov, ki bi lahko izhajali iz mednarodnega zra¢nega prevoza, temvec
samo zahtevke, povezane s smrtjo ali ,telesno poskodbo“ potnikov, povzroceno z ,nesrecami®,
kakor je dolo¢eno v ¢lenu 17(1). Ce pa zahtevek, ne glede na nacin uveljavljanja, objektivno
ustreza tej opredelitvi, ¢len 29 te konvencije tozeci stranki preprecuje sklicevanje na ugodnejse
pogoje in omejitve odgovornosti, doloCene z nacionalnim pravom. Druge vrste poskodb potnikov
na letalu pa ne spadajo na podrocje uporabe Konvencije: ker v skladu s tem instrumentom ni na
voljo nobenega pravnega sredstva, lahko tozeca stranka vlozi tozbo proti prevozniku na podlagi
nacionalnega prava.

33. V obravnavanem primeru vprasanje, ali je pravilen prvi ali drug pogled, neposredno vpliva na
pomen prvega vprasanja predlozitvenega sodi$ca za odlocitev o sporu o glavni stvari.

34. Ce bi se namre¢ sprejel $irok pogled na izklju¢nost Montrealske konvencije, pri odlo¢anju, ali
bi oseba DB lahko vlozila tozbo na podlagi avstrijskega prava, ne bi bilo pomembno, ali so bile
njene poskodbe posledica ,nesrece” v smislu ¢lena 17(1) ali Cesa drugega. V skladu s tem
pogledom bi se za to tozbo stelo, da je urejena izklju¢no s to konvencijo — in da je zaradi
zastaranja po tej konvenciji izklju¢ena — zgolj zato, ker se nanasa na poskodbe potnika na
mednarodnem letu, ki spada na splo$no podrocje uporabe te konvencije, ne glede na njihov
dejanski vzrok.*

35. Ce pa bi se sledilo ozkemu pogledu, bi bilo vprasanje vzroka poskodb osebe DB odlo¢ilno za
usodo njene tozbe. V skladu s tem pogledom bi se za to tozbo Stelo, da je urejena z Montrealsko
konvencijo in da jo ta izklju¢uje le, ¢e bi bile njene poskodbe povezane z ,nesreco”. Ce ne bi bilo
tako, bi se lahko vlozila na podlagi nacionalnega prava.

36. Tako bi bilo z logi¢nega vidika drugo vprasanje v zvezi z obsegom izklju¢nosti Montrealske
konvencije mogoce zastaviti najprej. Vendar ima vrstni red, v katerem se je predlozitveno sodisce
odlocilo postaviti vprasanja, smisel s pragmati¢nega vidika. V obravnavani zadevi namre¢ ni treba
v celoti odlociti o tem kompleksnem in obcutljivem vprasanju (podrazdelek 1), saj je, kot bom
pojasnil, zahtevek, kakrsen je zahtevek osebe DB, vsekakor izklju¢en (podrazdelek 2).

1. Zapletenost in obcutljivost vprasanja

37. Tistim, ki so $teli, da je bilo vprasanje obsega izklju¢nosti Montrealske konvencije razreseno,
je mogoce oprostiti. Ceprav Sodi$ce v zvezi z njim ni nikoli zavzelo stali$¢a,? so to storila sodis¢a
drugih drzav pogodbenic. Sirok pogled sta sprejeli celo Supreme Court of the United Kingdom
(vrhovno sodi$¢e Zdruzenega kraljestva) v sodbi Sidhu* in Supreme Court of the United States
(vrhovno sodis$ce Zdruzenih drzav) v sodbi Tseng, ¢emur so kmalu sledila $tevilna vrhovna in

#  V skladu s $irokim pogledom, ¢e bi DB tozbo vlozil v zastaralnem roku dveh let, dolo¢enem v ¢lenu 35(1) Montrealske konvencije, bi
bilo treba obravnavati vprasanje, ali so njegove poskodbe posledica ,nesrece”, vendar le zaradi odlocitve, ali je pravno sredstvo sploh na
voljo.

Vendar glej sodbe, o katerih se razpravlja v toc¢ki 50 spodaj. To vprasanje je bilo postavljeno tudi v zadevi, v kateri je bila izdana sodba
z dne 20. oktobra 2022, Laudamotion (C-111/21, EU:C:2022:808). Vendar je Sodi$¢e razsodilo, da mu nanj v tej zadevi ni treba
odgovoriti (glej to¢ko 34 navedene sodbe).

% House of Lords (Skotska), 12. december 1996, Abnett/British Airways Plc, [1997] A.C. 430 (v nadaljevanju: sodba Sidhu).
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vija sodis¢a po vsem svetu.” Medtem ko sta se sodbi Sidhu in Tseng nanasali na Varsavsko
konvencijo, je bila resitev ze prenesena® na Montrealsko konvencijo. Poleg tega so ga podprli
Stevilni strokovnjaki v strokovni literaturi.? Razumljivo tudi druzba Austrian Airlines Sodiscu
predlaga, da gre za pravilen in ustaljen pogled na to zadevo.

38. V sklepnih predlogih v zadevi Austrian Airlines (Razbremenitev odgovornosti letalskega
prevoznika)* sem Ze navedel, da je Sodisce le eno od $tevilnih sodi$¢ na svetu, ki so pristojna za
razlago Montrealske konvencije, in da si je treba prizadevati za enotno uporabo te konvencije
v vseh drzavah pogodbenicah, zato je primerno, da Sodi$¢e ustrezno uposteva odlocitve, ki so jih
sprejela sodisca v teh drzavah pogodbenicah, in jim da potrebno tezo.

39. Vendar SodiscCe seveda ne bi smelo slediti takim nacionalnim precedensom brez pomislekov.*!
Vedno je treba pazljivo preuditi ratio decidendi, na katerem temeljijo resitve, sprejete v drugih
drzavah pogodbenicah, in prakti¢ne posledice, ki iz tega izhajajo.

40. V zvezi s tem so oporekali smeri, ki sta jo zastavili sodbi Sidhu in Tseng. Ko je bila odlocitev
sprejeta, so nekateri sodbo Tseng videli kot pomembno spremembo v primerjavi s Stevilnimi
odlocitvami, ki so $le v nasprotno smer in ki so jih sprejela nizja sodis¢a v Zdruzenih drzavah.*
Poleg tega, kot navaja DB, del strokovne literature $e vedno kritizira ti sodbi.* DB, nemska vlada
in Komisija namrec izrecno ali implicitno predlagajo, da bi se Sodi$¢e moralo, ¢e bi obravnavalo
vprasanje v tej zadevi, oddaljiti od teh nacionalnih precedensov in namesto tega sprejeti ozek
pogled.

41. Res je, da ta polemika izhaja, na prvem mestu, iz dejstva, da je obseg izklju¢nosti Montrealske
konvencije s teoreti¢nega vidika zapleteno vprasanje. Upostevna pravila razlage, kot so uzakonjena
v Dunajski konvenciji o pogodbenem pravu z dne 23. maja 1969,* ne dajejo nedvoumnega
odgovora. Po eni strani §irok pogled, kot je bil sprejet v sodbah Sidhu in Tseng, temelji na trdni
dobroverni razlagi izrazov Montrealske konvencije glede na njihovo sobesedilo ter glede na njen
predmet in namen. Ti vrhovni sodisci sta za potrditev te razlage uporabili tudi pripravljalno
gradivo. Po drugi strani pa lahko po mojem mnenju isti elementi razumno podprejo nasprotno
razlago.

7 Sodbi Sidh in/ali Tseng so zlasti upostevala Court of Appeal of New Zealand (pritozbeno sodis¢e Nove Zelandije) v sodbi Emery Air
Freight Corpn proti Nerine Nurseries Ltd ((1997) 3 NZLR 723); Federal Court of Australia (zvezno sodi$Ce Avstralije) v sodbi z dne
9. septembra 1998, South Pacific Air Motive Pty Ltd proti Magnus (157 ALR 443 (1998)); in Supreme Court of Canada (vrhovno sodisce
Kanade) v sodbi z dne 28. oktobra 2014, Thibodeau proti Air Canada ((2014) 3 S.C.R. 340). Sirok pogled je sprejelo tudi
Bundesgerichtshof (zvezno vrhovno sodisc¢e, Nemcija) v sodbi z dne 15. marca 2011 (Az X ZR 99/10).

% @Qlej zlasti Supreme Court of the United Kingdom (vrhovno sodi$¢e Zdruzenega kraljestva), 5. marec 2014, Hook proti British Airways
Plc, [2014] WL 795206.

¥ Qlej zlasti literaturo, navedeno v opombi 55 spodaj.

% Moji sklepni predlogi v zadevi Austrian Airlines (Razbremenitev odgovornosti letalskega prevoznika), C-589/20, EU:C:2022:47,
tocka 29. Glej po analogiji sodbo z dne 6. oktobra 2020, Komisija/Madzarska (Visoko$olsko izobrazevanje) (C-66/18, EU:C:2020:792,
tocka 92). Zato se bom v teh sklepnih predlogih skliceval na upo$tevne nacionalne odlocbe.

3 Sodi$Ce je Ze pojasnilo, da tega ne namerava storiti. Glej zlasti razlicne opredelitve pojma ,nesreca“, ponovno navedene
v tocki 58 spodaj.

2 @Qlej, med drugim, United States Court of Appeals (pritozbeno sodi$¢e Zdruzenih drzav), tretje okrozje, 19. julij 1984, Stanley
Abramson proti Japan Airlines Co., Ltd, 739 F.2d 130; US District Court (okrozno sodi§¢e Zdruzenih drzav), juzno okrozje New Yorka,
24. september1991, Walker proti Eastern Air Lines, Inc., 775 F.Supp. 111 (v kateri navaja, da so ozek pogled na izklju¢nost pred sodbo
Tseng ,sprejela stevilna sodi$ca, ki so obravnavala to vprasanje); in United States Court of Appeals (pritozbeno sodi$¢e Zdruzenih
drzav), enajsto okrozje, 25. avgust 1997, Krys proti Lufthansa German Airlines, 119 F.3d 1515.

% Qlej zlasti Giemulla, E., prav tam, str. 5, odstavek 9, str. 8, odstavek 15, in reference strokovne literature; McDonald, M., ,The Montreal
Convention and the Preemption of Air Passenger Claims“, The Irish Jurist, zv. XLIV, 2010, str. 203-238, in Bernard, N., ,Taking Air
Passenger Rights Seriously: the Case Against the Exclusivity of the Montreal Convention®, International Community Law Review,
zv. 23, $tevilka 4, 2021, str. 313—343.

% Recueil des traités des Nations unies, zv. 1155, str. 331 (v nadaljevanju: Dunajska konvencija). Glej ¢len 31 in ¢len 32 te konvencije.
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42. Glede besedila Montrealske konvencije, natan¢neje njenega clena 29, zagovorniki $irokega
pogleda opozarjajo na dejstvo, da njen jezik ni omejen na poskodbe, povzrocene z ,nesrecami®,
ampak se splo$neje nanasa na tozbe za povracilo skode, ki izhajajo iz , prevoza oseb®, kar je izraz,
iz katerega bi bilo treba sklepati, da se nanasa na vse tozbe za poskodbe potnikov.* Nasprotno pa
zagovorniki ozkega pogleda poudarjajo, tako kot DB pred Sodis¢em, da ni¢ v ¢lenu 29 ne
predpisuje, da je v skodo potnikov izrecno izkljucen vsak tozbeni temelj po nacionalnem pravu,
celo Ce ne gre za ,nesreco”. Tak drasti¢en rezultat bi lahko izhajal le iz jasnega in nedvoumnega
jezika,* ne pa iz implikacije.

43. Predmet in namen Montrealske konvencije sta prav tako dvoumna. Ni sporno, da je namen
tega instrumenta v skladu z njegovim naslovom in preambulo® poenotiti le ,nekatera pravila“, ki
se uporabljajo za mednarodni letalski prevoz, torej se nanasa le na nekatera vprasanja, povezana
z letalskim prevozom, ne pa na vsa. Vendar obstaja temeljno nesoglasje glede vprasanja, kaj
natancno je njegov namen, kar se tice odgovornosti letalskih prevoznikov.

44. Zagovorniki Sirokega pogleda trdijo, da je odgovornost letalskih prevoznikov na splosno
vprasanje, ki ga je nameravala obravnavati Montrealska konvencija. Po njihovem mnenju pravila iz
poglavja III pomenijo celovit sistem za tozbe, ki izhajajo iz mednarodnega letalskega prevoza.
Glavni namen te konvencije je doseci enotnost prava v zvezi s tem. Ta pravila dolocajo
okolis¢ine — torej edine okolis¢ine — v katerih bi prevozniki morali odgovarjati za poskodbe
potnikov. Konvencija, zlasti njen ¢len 29, z omejevanjem vrst zahtevkov, ki se lahko uveljavljajo
proti njim, daje letalskim prevoznikom gotovost. Zagotavlja jim moznost, da vnaprej dolocijo in
izracunajo breme odskodnine, ki jim je nalozeno, kar je bistveno, med drugim zaradi zavarovanja.
Ta namen enotnosti in gotovosti bi bil onemogocen, ¢e bi potniki lahko proti njim uveljavljali Se
druge zahtevke.?

45. Tako kot DB in nemska vlada zagovorniki ozkega pogleda odgovarjajo, da je bil po njihovem
mnenju namen Montrealske konvencije v resnici poenotiti odgovornost prevoznikov samo
v nekaterih okoli$¢inah, zlasti v primerih nesre¢, povezanih z letalom. Tveganje prevoznikov, ki
se soocajo s hudo odgovornostjo v primeru letalskih nesrec, je bila namrec¢ ena od zadev, ki je
pripeljala do sprejetja Varsavske konvencije leta 1929.% Njen namen ni bil $¢ititi prevoznike pred
odgovornostjo v drugih okolis¢inah. S tega vidika naj bi bil edini cilj ¢lena 29 Montrealske
konvencije tozeci stranki prepreciti, da bi ob vlozitvi tozbe, ki je objektivno povezana s ,nesreco®,
zaobsla pogoje in omejitve odgovornosti, ki so v njej doloceni, tako da bi tozbo vlozila v skladu
z nacionalnim pravom. Enotna uporaba Konvencije naj bi zahtevala zgolj to.*

% Razvoj te dolocbe skozi Cas utrdi ta argument. Prvotna razlicica (takratnega) ¢lena 24 Varsavske konvencije je v bistvu dolo¢ala, da se ,,v
primerih iz ¢lena 17 [...]“ tozbe za povracilo $kode lahko vloZijo samo pod pogoji, dolo¢enimi v tej konvenciji. Vendar se je besedilo
Clena 24 pozneje spremenilo z Montrealskim protokolom $t 4 o spremembi Konvencije o poenotenju nekaterih pravil za mednarodni
letalski prevoz. Sklicevanje na ,primere iz ¢lena 17“ je bilo v njej nadomesceno z izrazom — verjetno bolj vklju¢ujo¢im — ,,pri prevozu
potnikov [...]“

% Avtorji Konvencije bi lahko na primer navedli, da ,ni mogoce uporabiti nobenega tozbenega temelja [...], razen tistih, ki jih doloc¢a ta
konvencija, za kakr$no koli $kodo ali poskodbo, ne glede na njen vzrok, ki izhaja iz mednarodnega letalskega prevoza“. Glej McDonald,
M., prav tam, str. 205 in 227.

7 @Qlej peto uvodno izjavo Montrealske konvencije.
% @Qlej zlasti sodbi Sidhu in Tseng.
¥ Qlej zlasti Bernard, N., prav tam, str. 313-343.

% @Glej zlasti United States Court of Appeals (pritozbeno sodi$¢e Zdruzenih drzav), tretje okrozje, 19. julij 1984, Stanley Abramson proti
Japan Airlines Co., Ltd, 739 F.2d 130 in navedena sodna praksa. Glej tudi Giemulla, E., prav tam, str. 5, odstavek 9, str. 8, odstavek 15,
in vec referenc na strokovno literaturo.
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46. Zagovorniki ozkega pogleda prav tako poudarjajo razlike v namenu med VarSavsko in
Montrealsko konvencijo. Kot poudarjata DB in Komisija, medtem ko je bila prva sprejeta za
spodbujanje razvoja nastajajocCe letalske industrije, je druga namenjena spodbujanju varstva
potro$nikov v mednarodnem letalskem prevozu.* Ne glede na to, kaksen bi bil pravilen pristop
na podlagi Varsavske konvencije, Sirokega pogleda na izkljucnost vsaj iz tega razloga ni mogoce
prenesti na Montrealsko konvencijo.” Zagovorniki Sirokega pogleda na to odgovarjajo, da je
namen Montrealske konvencije poleg varstva potrosnikov doseci tudi , pravi¢no ravnotezje“ med
interesi potnikov in interesi prevoznikov.*” To ravnotezje je sestavni del ureditve odgovornosti iz
Konvencije. Potniki imajo zoper prevoznike na voljo omejena pravna sredstva. Kadar pa so taka
pravna sredstva na voljo, se zlahka in hitro pridobijo predvsem zaradi sistema objektivne
odgovornosti, ki je v njem dolocen.*

47. Pripravljalna gradiva obeh konvencij naj ne bi zmanjsala polemike, saj so prav tako dvoumna
glede volje njunih avtorjev v zvezi z izklju¢nostjo. Iz pripravljalnih gradiv Varsavske konvencije
dejansko ni jasno razvidna koncna volja delegatov na tem podroc¢ju.* Prav tako niso koristna
gradiva za Montrealsko konvencijo. Edina neposredna in bistvena izjava v zvezi s tem, in sicer
izjava predsednika konference, se lahko razli¢no razlaga.*

48. Na drugem mestu, polemika okrog obsega izklju¢nosti Montrealske konvencije izhaja iz
pomembnih in pogosto resnih prakti¢nih posledic Sirokega pogleda. V sodbi Sidhu se potnikom,
ki so jih iraske sile pridrzale tri tedne, potem ko je njihovo letalo pristalo na mednarodnem
letalis¢u v Kuvajtu avgusta 1990, v prvih urah napada iraskih sil na Kuvajt, ni priznalo pravno
sredstvo. Enako se je zgodilo potnici v sodbi Tseng, ki je bila pred vkrcanjem na letalo za Tel Aviv
podvrzena varnostnemu pregledu letaliSkega osebja, ki je verjetno pomenil zlorabo, na
mednarodnem letali$¢u John F. Kennedy v New Yorku. V drugih odloc¢bah se potnikom, katerih
invalidnosti letalska druzba ni ustrezno upostevala, s tem pa so bile neposredno krsene zahteve
prava Unije,*” ali ki so jih prevozniki domnevno diskriminirali iz prepovedanih razlogov, kot je
njihova rasa, prav tako ni priznalo pravno sredstvo.*® Prav tako niso bile odskodovane ocitne
krsitve pogodbe, kot je to, da letalska druzba ni zagotovila vnaprej narocenih obrokov, omenjene
v tocki 26 zgoraj.* V vseh teh zadevah se je namrec $telo, da tozbe proti odgovornim prevoznikom
urejata izklju¢no Var$avska oziroma Montrealska konvencija, ker so izvirali iz mednarodnega

# Glej tretjo uvodno izjavo Montrealske konvencije.

#  @Glej zlasti McDonald, M., prav tam, in Bernard, N., prav tam.
#  Glej peto uvodno izjavo Montrealske konvencije.

#  QGlej zlasti sodbi Sidhu in Tseng.

% Kar je zelo posteno priznal Lord Hope v sodbi Sidhu: ,Ve¢ odlomkov [zapisnika druge mednarodne konference o zasebnem letalskem

pravu od 4. do 12. oktobra 1929 v Vars$avi], kjer je zapisano, da so delegati izrazili stali§Ce o namenu Konvencije. [...] Vendar so to le
namigi, ki so prihajali na povrsje ve¢ dni podrobnih razprav, h katerim so prispevali $tevilni delegati. Tu ne najdem dovolj jasnega in
doslednega izraza stali$¢ [...] glede obravnavanega vprasanja [...]“

% ,Namen clena [29] je bil zagotoviti, da se v okoli§¢inah, v katerih se je uporabljala Konvencija, onemogoci obidenje njenih dolo¢b
z vlozitvijo tozbe za povracilo $kode [...] po pogodbi, zaradi odskodninske odgovornosti ali kako drugace. Ce se je Konvencija
uporabila, so veljali njeni pogoji in omejitve odgovornosti“ (glej Mednarodno konferenco o letalskem pravu, zapisnik sedemnajste seje,
str. 3, odstavek 10). Na zalost predsednik ni podrobneje pojasnil ,okoli$¢in, v katerih se Konvencija uporablja [...]“

¥ Glej Supreme Court of the United Kingdom (vrhovno sodi$¢e ZdruZzenega kraljestva) z dne 5. marca 2014, Stott proti Thomas Cook
Tour Operators Ltd, [2014] UKSC 15, v zvezi z Uredbo (ES) st. 1107/2006 Evropskega parlamenta in Sveta z dne 5. julija 2006
o pravicah invalidnih oseb in oseb z omejeno mobilnostjo v zratnem prevozu (UL 2006, L 204, str. 1).

#  @Glej zlasti United States Court of Appeals (pritozbeno sodi$¢e Zdruzenih drzav), drugo okroZje, 22. marec 2002, King proti American
Airlines, Inc., 284 F.3d 352.

#  QGlej zlasti United States District Court (okrozno sodi$¢e Zdruzenih drzav), okrozje Maryland, 31. januar 2007, Knowlton proti

American Airlines, Inc., 31 AVI 18,486. Za druge primere potnikov, ki so bili prikrajsani za pravno sredstvo, McDonald, M., prav tam,
str. 220-223.
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letalskega prevoza. Ker pa ni bilo niti ,telesnih poskodb® niti ,nesrece”, na podlagi upostevne
konvencije ni bilo mogoce vloziti nobenega pravnega sredstva. Toze¢im strankam pa ni bilo
dovoljeno, da vlozijo tozbo na podlagi nacionalnega prava.

49. Zagovorniki ozkega pogleda opozarjajo na nepostenost teh izidov. Sirok pogled v $tevilnih
primerih pomeni odrekanje pravnega varstva potnikom. Razen nekaj primerov, doloc¢enih v sami
Montrealski konvenciji, so prevozniki zasciteni pred vsakr$no odgovornostjo ne glede na vir in
namen, celo pred odgovornostjo, ki bi sicer izvirala iz neupostevanja zakonskih obveznosti in/ali
potnikovih temeljnih pravic. Teh obveznosti in pravic zasebno dejansko ni mogoce uveljavljati
proti njim.* Zagovorniki Sirokega pogleda trdijo, da so ti izidi le nujna posledica enotnosti in
gotovosti, ki naj bi jo ta konvencija dosegla. Ceprav véasih priznajo nepostenost do potnikov, zlasti
v primerih diskriminacije, poudarjajo, in ne neutemeljeno, da ni naloga sodi$¢, da na novo
pripravijo mednarodno pogodbo, zato da bi bila bolj postena.*

50. Nazadnje vprasanje obsega izklju¢nosti Montrealske konvencije zahteva resen razmislek
Sodisca. Res je, da se je Sodisce, kot trdi Komisija, v sodbah IATA in ELFAA*® ter Nelson in
drugi®® Ze nekoliko dotaknilo te teme in na neki nacin zavzelo previdno stalisCe. Vendar se je
Sodisce, ko je v teh sodbah razsodilo, da ni konflikta med Montrealsko konvencijo in Uredbo (ES)
§t. 261/2004,** vecCinoma izognilo vprasanju, tako da je razsodilo, da se prva nanasa le na
individualne odskodninske tozbe, medtem ko druga vsebuje obveznosti pomoci potnikom in
standardizirane odskodnine. Skratka, odklonilni odzivi v odgovor na ti sodbi, kot jih je mogoce
najti v velikem delu strokovne literature, $e bolj poudarjajo obcutljivo naravo te razprave.*

2. Sodiscu v tej zadevi ni treba zavzeti stalisca

51. Na koncu tunela vse te polemike pa je vendarle lu¢: kot sem Ze navedel, Sodi$¢u ni treba
sprejeti dokoncnega staliS¢a o obsegu izklju¢nosti Montrealske konvencije v tej zadevi.

52. Ker sirok pogled zajema ozkega, se dejansko ujemata v enem vidiku. Vsaj na podlagi ¢lena 29
Montrealske konvencije zahtevek zoper letalskega prevoznika, ne glede na nacin uveljavljanja, ki je
objektivnho povezan s smrtjo ali telesno poskodbo potnika na mednarodnem letu, ki spada na
splo$no podrocje uporabe te konvencije, zaradi nesrece na letalu, kot je dolo¢eno v ¢lenu 17(1) te
konvencije, brez vsakr$nega dvoma ureja izklju¢no ta instrument. V takem primeru je splosno
sprejeto, da tozeca stranka ne sme zaobiti pogojev in omejitev odgovornosti, dolo¢enih v tem
instrumentu, tako da bi tozbo vlozila na podlagi nacionalnega prava.* Samo v zvezi z zahtevki, ki

% @Qlej zlasti Giemulla, E., prav tam, str. 5, odstavek 9, in McDonald, M., prav tam.

51 @Qlej zlasti sodbo Supreme Court of the United Kingdom (vrhovno sodi$¢e Zdruzenega kraljestva) z dne 5. marca 2014, Stott proti
Thomas Cook Tour Operators Ltd, [2014] WL 795206, tocke od 63 do 65.

%2 Sodba z dne 10. januarja 2006 (C-344/04, EU:C:2006:10, tocke od 33 do 48).
% Sodba z dne 23. oktobra 2012 (C-581/10 in C-629/10, EU:C:2012:657, tocke od 41 do 60).

% Uredba Evropskega parlamenta in Sveta z dne 11. februarja 2004 o dolo¢itvi skupnih pravil glede od$kodnine in pomoci potnikom
v primerih zavrnitve vkrcanja, odpovedi ali velike zamude letov ter o razveljavitvi Uredbe (EGS) $t. 295/91 (UL, posebna izdaja
v slovens¢ini, poglavje 7, zvezek 8, str. 10).

% Qlej predvsem Wegter, J. J., ,The EC] Decision of 10 January 2006 on the Validity of Regulation 261/2004: Ignoring the Exclusivity of
the Montreal Convention®, Air & Space Law, zv. 31, §t. 2, 2006, str. 133—-148; Radosevi¢, S., ,CJEU’s Decision in Nelson and Others in
Light of the Exclusivity of the Montreal Convention®, Air & Space Law zv. 38, §t. 2, 2013, str. 95-110; in Tompkins, G. N., ,Are the
Objectives of the 1999 Montreal Convention in Danger of Failure“, Air & Space Law, zv. 39, §t. 3 (2014), str. 203-214.

% Torej v primeru ,kumulacije” tozbenih temeljev (glej toc¢ko 26).
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ne vkljucujejo niti potnikove smrti ali telesne poskodbe niti nesrece, se namre¢ ta dva pogleda
razlikujeta: v skladu z ozkim pogledom lahko toZeca stranka vlozi tozbo na podlagi nacionalnega
prava; v skladu s sirokim pogledom se ji ne prizna nobeno pravno sredstvo.*

53. V obravnavani zadevi pa se, kot bom pojasnil v naslednjem razdelku, tozba, ki jo je DB vlozil
proti druzbi Austrian Airlines, po mojem mnenju objektivno nanasa na telesno poskodbo potnika,
ki jo je povzrocila nesreca v smislu ¢lena 17(1). Sodiscu se tako ni treba odloc¢iti med Sirokim in
ozkim pogledom. Ta zahtevek namre¢ ne glede na pravilen pogled vsekakor ureja izklju¢no ta
konvencija in ga na podlagi navedene konvencije zaradi zastaranja ni mogoce uveljavljati.*

54. Menim, da bi slo za hvalevreden izkaz sodnega zadrzka, ce bi se Sodisce omejilo na to ocitno
ugotovitev, ter bi se vzdrzalo dokonc¢nega stalisCa o SirSem vprasanju obsega izklju¢nosti
Montrealske konvencije. V prihodnje se lahko pojavijo zadeve, v katerih bo Sodis¢e moralo
ugrizniti v to kislo jabolko. Morda bo moralo odlocati o primeru tozb zaradi diskriminacije, ki jih
bodo potniki vlozili proti letalskim prevoznikom. Ce in ko bodo take zadeve prisle, bi bilo najbolje,
da bi o njih odlocal veliki senat po skrbni preucitvi vseh zgoraj navedenih vidikov.

«

B. Za poskodbe, kot so te, ki jih je utrpel DB, je treba steti, da jih je povzrocila ,,nesreca
v smislu clena 17(1) Montrealske konvencije (prvo vprasanje)

55. V prejsnjem razdelku sem Ze navedel, da je tozba, kot je ta, ki jo je vlozil DB proti druzbi
Austrian Airlines, po mojem mnenju urejena izkljucno z Montrealsko konvencijo, saj se
objektivno nanasa na polozaj iz ¢lena 17(1) te konvencije. Zato toZeca stranka ne more zaobiti
zastaralnega roka dveh let, ki je v njem dolocen, tako da bi vlozila tozbo v skladu z nacionalnim
pravom. Zdaj bom pojasnil svoje stalisce v zvezi s tem.

56. V postopku v glavni stvari ni sporno, da se zahtevek osebe DB nanasa na ,telesne poskodbe“ —
in sicer na hude opekline — ki jih je kot potnik utrpel na mednarodnem letu, ki spada na splosno
podrocje uporabe Montrealske konvencije, kot je bilo navedeno v tocki 18 zgoraj, in da je do
dogodka oziroma dogodkov, ki so povzrocili te poskodbe, prislo na letalu. Sporno je le vprasanje,
ali je treba s pravnega vidika za te poskodbe Steti, da jih je povzrodila ,nesre¢a” v smislu
¢lena 17(1).

57. V zvezi s tem naj spomnim, da je med letom, s katerim je DB letel na Dunaj, vr¢ ponesreci
padel s servirnega vozicka, ki ga je kabinsko osebje potiskalo od ene do druge vrste sedezev.
Polita vroca kava je DB povzrocila hude opekline.*

58. Kot navaja predlozitveno sodisce, se taka neprijetna nesreca nedvomno Steje za ,nesreco”
v smislu ¢lena 17(1) Montrealske konvencije. To velja ne glede na to, ali se uporabi opredelitev
tega pojma, ki jo je pred vec leti podalo United States Supreme Court (vrhovno sodisce Zdruzenih
drzav) v sodbi Air France proti Saksu —% ,nepric¢akovan ali neobicajen dogodek, ki je z vidika

7 @lej tocki 31 in 32 zgoraj.

% Kot sem pravkar pojasnil, bi moralo Sodis¢e zavzeti stali$Ce glede obsega izklju¢nosti le, ¢e za poskodbe, kot so te, ki jih je utrpel DB, ne
bi bilo mogoce $teti, da so posledica ,nesrece. Zato je predlozitveno sodi$¢e pragmati¢no postavilo vprasanje podredno.

% QGlej tocko 10 zgoraj.

% Supreme Court of the United States (vrhovno sodi$¢e Zdruzenih drzav), 4. marec 1985, 470 U.S. 392 (1985) (v nadaljevanju: Air France
proti Saksu).
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potnika povzrocen od zunaj“ — ali novo opredelitev, ki jo je Sodis¢e uporabilo v zgoraj navedeni
sodbi Niki Luftfahrt — ,nepredviden nenameren Skodni dogodek®.®’ Jasno je, da oseba ob
vkrcanju na letalo ne pri¢akuje/predvideva, da se bo med letom po njej polil vr¢ vroce kave. ©*

59. DB tej ugotovitvi ne oporeka.®® Vendar tozeca stranka pred pritozbenim sodis¢em in
predlozitvenim sodis¢em svojega zahtevka ni oblikovala tako, da se nanasa na to ,nesreco“,
temvec bolj na to, kar se je zgodilo potem. V skladu s teorijo povracila, na katero se opira oseba
DB, njen zahtevek izhaja iz drugega vzroka, in sicer iz domnevne® nezadostnosti in neustreznosti
prve pomoci, ki jo je kabinsko osebje nudilo v zvezi z njenimi ranami,® s tem pa je bila krsena
dolznost skrbnega ravnanja, ki jo imajo prevozniki do svojih potnikov. Ta vzrok se razlikuje od
prvotne ,nesrece“, njegova posledica pa naj bi bila locena poskodba, in sicer poslabsanje njenih
opeklin. Le za to konkretno poskodbo zahteva odskodnino.

60. Zato se po mnenju DB njen zahtevek — kakor ga je oblikovala — nanasa le na telesne poskodbe,
ki niso nastale zaradi ,nenamernega“ padca vrca vroce kave, temvec zaradi odziva kabinskega
osebja, ki je temu sledil. Zato tega zahtevka ne ureja ¢len 17(1) Montrealske konvencije in ga je
torej mogoce uveljavljati na podlagi avstrijskega prava pod tam dolocenimi pogoji, zlasti v tam
dolocenem zastaralnem roku.

61. Glede na ta argument se predlozitveno sodi$ce v prvem vprasanju sprasuje, ali je treba padec
vréa vroce kave in prvo pomoc, ki jo je nato nudila posadka v zvezi z opeklinami, Steti za loCena
vzroka poskodb ali kot del ene same ,nesrece” v smislu ¢lena 17(1) Montrealske konvencije.

62. Po mojem mnenju je treba to prvo vprasanje nekoliko preoblikovati. V postopku v glavni
stvari se glede na argument osebe DB precej ocitno postavlja vprasanje vzrocnosti. Vprasanje, ali
zahtevek tozece stranke spada na podrocje uporabe ¢lena 17(1) Montrealske konvencije in ga
torej ureja izklju¢no ta instrument, je v bistvu odvisno od vprasanja, ali je mogoce $teti, da je
prvotna nesreca, ki se je zgodila na letalu, torej padec vrca, v smislu te dolocbe ,povzrocila“
poskodbe, za katere zahteva odskodnino, glede na to, da je posadka posegla vmes z nudenjem prve

¢ Tocka 35.
@ Glej po analogiji sodbo Niki Luftfahrt (tocki 14 in 43).
Glej to¢ko 14 zgoraj.

¢ Naj poudarim, da v trenutni fazi postopka v glavni stvari ta vidik ni dokazan. Druzba Austrian Airlines namre¢ to izpodbija (glej
opombo 8), predlozitveno sodis¢e pa je navedlo, da ¢e bi bil uposteven za usodo zahtevka osebe DB, bi bili potrebni dodatni dokazi in
ugotovitve v zvezi s tem.

% Zavec podrobnosti glej opombo 8 zgoraj.
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pomoci. To vprasanje je treba obravnavati kot tako.* Nasprotno pa ne bi bilo primerno, da bi se
vprasanje obravnavalo nekoliko posredno pod pojmom ,nesreca“, tako da bi se bilo treba
sprasevati, ali je treba ta locena dejavnika v smislu iste dolocbe obravnavati kot en dogodek.

63. Tako bom v nadaljevanju pojasnil, zakaj je treba s pravnega vidika ,nenamerni“ padec vrca
v smislu c¢lena 17(1) Montrealske konvencije obravnavati tako, da je ,povzrocil® telesne
poskodbe, ki so predmet zahtevka osebe DB, ne glede na to, ali je naknadno nudenje prve pomoci
prav tako prispevalo k tej poskodbi (podrazdelek 1).% Poleg tega, ker je druzba Austrian Airlines
pred Sodis¢em postavila vprasanje, ali bi bilo mogoce ta drugi dogodek vsekakor opredeliti kot
»nesreco” v smislu te dolocbe, bom to zaradi popolnosti na kratko obravnaval (podrazdelek 2).

1. S pravnega vidika je treba steti, da je ,nenamerni“ padec vréa ,povzrocil“ telesne poskodbe
v smislu clena 17(1) Montrealske konvencije

64. Najprej je treba poudariti, da ceprav ¢len 17(1) Montrealske konvencije ne doloc¢a natanc¢no,
v katerih primerih je mogoce Steti, da je doloCena nesreca ,povzrocila“ smrt ali telesno poskodbo
potnika, in Ceprav ta konvencija na splosno ne opredeljuje tega pojma, se je ne sme razlagati
s sklicevanjem na nacionalno pravo, ki se uporablja za zadevno pogodbo o prevozu,® kot
predlagata DB in druzba Austrian Airlines. Ob upostevanju cilja enotnosti, ki mu sledi ta
konvencija,” in ker ta ne doloca drugace,” bi bilo namrec treba ta pojem razlagati samostojno
glede na pravila razlage, dolocena z Dunajsko konvencijo.” Neodvisnost od nacionalnega prava
pa ne bi smela pomeniti popolno neuposStevanje tega prava. V zvezi s temeljnim pojmom
odskodninskega prava, kot je vzro¢nost — katerega podrobnosti je z intelektualno postenostjo
komajda mogoce izpeljati iz ,obiajnega pomena“ tega izraza, ,sobesedila“, v katerem se
uporablja, ter ,predmeta in namena“ le Montrealske konvencije — je treba upostevati tudi splosna
nacela, skupna pravnim ureditvam drzav pogodbenic.”

% Na tej tocki se je mogoce upraviceno vprasati, kako bi lahko Sodi$¢e v okviru postopka predhodnega odloc¢anja iz ¢lena 267 PDEU, ki je
omejen na vprasanja razlage prava Unije, odlocilo o vprasanju, ali je treba za dolo¢eno nesreco $teti, da je ,povzrodila“ neko poskodbo
v smislu ¢lena 17(1) Montrealske konvencije. Menim, da to lahko stori, vendar le v dolo¢enem obsegu. Kot bom pojasnil v naslednjem
razdelku, gre pri vzro¢nosti namre¢ le za dve vpra$anji. Prvi¢, odloditi je treba, ali je ,nesreca” prispevala k nastanku poskodbe ali ne
(glej tocke od 66 do 68). Ocitno gre za dejansko vprasanje, ki ga mora predlozitveno sodi$¢e razjasniti v vsaki posamezni zadevi.
V obravnavani zadevi to vprasanje ni predmet spora (glej tocko 75). Drugi vidik vzrocnosti je, ali je ,nesreca“ dovolj povezana
z zadevno poskodbo, da lahko praviloma upravi¢i uporabo ¢lena 17(1) (glej toc¢ke od 69 do 74). Gre za vprasanje prava (Unije) in samo
zanj gre v tej zadevi (glej tocko 77 in naslednje). Prav tako bi se bilo mogoce vprasati, ali bi Sodisce to moralo storiti. V sklepnih
predlogih v zadevi Austrian Airlines (Razbremenitev odgovornosti letalskega prevoznika) sem v tocki 77 Ze pojasnil svoje pridrzke
v zvezi s tem, da Sodi$ce v postopku predhodnega odloc¢anja odgovarja na vprasanja, ki so prilagojena zelo podrobnim in konkretnim
dejstvom. Glede na to, da je obravnavana zadeva prva, ki se nanasa na pogoj vzrocnosti iz ¢lena 17(1), in glede na njeno ilustrativnost
za prihodnje zadeve, menim, da je tu to koristno in primerno.

¢ Umetnost tega pristopa se po mojem mnenju kaze v tem, da druzba Austrian Airlines in Komisija odgovarjata na vprasanje, ali je treba
padec vrca in temu sledece nudenje prve pomodi Steti za eno ,nesreco”, pri Cemer navajata to, kar je po naravi vzro¢no razlogovanje —
ki ga bom po potrebi navedel. Celo nemska vlada, ki obravnava, prvi¢, ali je mogoce oba dogodka Steti za eno ,nesreco”, in drugic, ali je
mogoce Steti, da je poskodbe osebe DB ,povzrocil® padec vrca, navaja v bistvu enako razlogovanje v obeh delih. Samo predlozitveno
sodis¢e namre¢ v predlozitveni odlocbi obravnava vprasanje z vidika vzro¢nosti.

%V zvezi s tem se strinjam s stali§¢em pritozbenega sodis¢a v postopku v glavni stvari (glej tocko 13 zgoraj).

® 'V tem primeru bi bilo to avstrijsko pravo na podlagi ¢lena 5(2) Uredbe (ES) $t. 593/2008 Evropskega parlamenta in Sveta z dne
17. junija 2008 o pravu, ki se uporablja za pogodbena obligacijska razmerja (Rim I) (UL 2008, L 177, str. 6).

7 Pogoji za odgovornost prevoznika, vsaj v primeru nesre¢, so zagotovo del pravil mednarodnega letalskega prevoza, katerih poenotenje
je bil namen Montrealske konvencije (glej tocki 44 in 45 zgoraj). Presoja enega od teh pogojev s sklicevanjem na lex contractus bi
spodkopavala ta cilj enotnosti, saj bi se odgovornost torej lahko razlikovala glede na sodi$ce, pri katerem je vlozena tozba — saj razli¢cna
pravila o izbiri prava drzav pogodbenic lahko dolocajo razli¢ne lex contractus — in nazadnje glede na vsebino tega prava.

I Montrealska konvencija v zvezi z nekaterimi vprasanji izrecno — glej zlasti ¢len 33(4) — ali implicitno — glej ¢len 29, prvi stavek (,,[...]
brez poseganja [...]“) — napoti na nacionalno pravo. Vendar tega ne stori v primeru pogoja vzro¢nosti, dolo¢enega v ¢lenu 17(1) te
konvencije.

2 Glej po analogiji sodbo z dne 20. oktobra 2022, Laudamotion (C-111/21, EU:C:2022:808, tocka 21 in navedena sodna praksa).
7 Glej moje sklepne predloge v zadevi Austrian Airlines (Razbremenitev odgovornosti letalskega prevoznika) (tocka 72).

14 ECLI:EU:C:2023:19



SKLEPNI PREDLOGI N. EMiLIOUJA — ZADEVA C-510/21
AIRLINES (PRVA POMOC NA LETALU)

65. V skladu s temi pravili razlage in ob upostevanju teh nacel skupaj z vsemi intervenientkami
pred Sodis¢em menim, da je treba za ugotovitev, ali je mogoce v vsakem posameznem primeru
Steti, da je upoStevna ,nesreca“ ,povzrocila® poskodbo potnika, ki je predmet zahtevka,
zaporedoma uporabiti dva dodatna preizkusa.

66. Kot trdijo druzba Austrian Airlines, nemska vlada in Komisija, prvi preizkus izhaja
neposredno iz obicajnega pomena glagola ,povzrociti, uporabljenega v ¢lenu 17(1), in sicer
»narediti, da se nekaj zgodi“. Ta preizkus je dejanski preizkus. Ustreza temu, kar je v pravu drzav
pogodbenic znano kot vzro¢nost sine qua non, ,Ce ne bi bilo“ ali ,enakovrednost pogojev®.
V okviru tega preizkusa se Steje, da se za vsako ravnanje ali dogodek, ki dejansko pomeni nujen
pogoj za dano poskodbo — torej Ce ga ne bi bilo, do poskodbe ne bi prislo — steje, da je povzrocil
poskodbo. Ker je vsaka poskodba posledica kombinacije dejavnikov, od katerih vsak prispeva
k njenemu nastanku,” se v skladu s preizkusom ,,Ce ne bi bilo“ steje, da nima enega, ampak vec
vzrokov. Vsi ti dejavniki se namrec $tejejo za dejanske vzroke za to poskodbo oziroma so ,cleni” iz
»verige vzrokov*, ki so do nje pripeljali.”

67. Tako je v smislu clena 17(1) Montrealske konvencije prvi preizkus opravljen, kadar je
upostevna ,nesreca” v resnici nujni pogoj za poskodbo potnika, ki je predmet zahtevka, in sicer ce
ne bi bilo tega dogodka, do poskodbe ne bi prislo. Prav tako pomeni, da zadostuje, da je ,,nesreca“
eden od dejavnikov, ki so prispevali k nastanku te poskodbe — ,clen” v ,verigi vzrokov®, ki so
pripeljali do nje. Kot je navedlo predlozitveno sodi$cCe, je ta pristop izrecno potrdilo zlasti United
States Supreme Court (vrhovno sodisce Zdruzenih drzav) v zadevi Air France proti Saksu.”

68. Menim, da je ta prvi preizkus v skladu tako s ciljem varstva potrosnikov” kot s ciljem
enotnosti, ki mu sledi Montrealska konvencija. Ob upoStevanju tega si je treba ogledati
hipoteti¢ni primer telesne poskodbe potnika, ki izhaja iz kombinacije vsaj dveh dejavnikov, in sicer
(i) predhodnega zdravstvenega stanja zadevnega potnika, zaradi katerega je nagnjen k sr¢nim
napadom, in (ii) izrednega stresa kot posledice ,nenamernega“ nujnega pristanka letala, ki je
sprozil tak napad. V tem primeru, na eni strani, zgoraj opisani prvi preizkus prispeva k temu, da
oskodovanec zlahka dobi od$kodnino” na podlagi ¢lena 17(1) Montrealske konvencije, saj
zadostuje Ze dejstvo, da je ,nesreca“ ,¢len” v ,verigi vzrokov®, ki so pripeljali do potnikove smrti ali
poskodbe. Ce pa bi, nasprotno, ,nesre¢a“ morala biti ,edini/zadosten vzrok“ ali celo ,.glavni vzrok*
potnikove poskodbe, bi to resno oviralo njegov zahtevek. Prvi alternativni preizkus bi lahko
v celoti izkljucil pravno sredstvo v podanem primeru.” Drugi bi povzro¢il negotovost. Izbira med
zgoraj navedenima dejavnikoma bi bila namre¢ vprasljiva in bi lahko povzrocila burno razpravo
med strankami v postopku, odlocitev, ki bi jo nazadnje sprejelo sodisce, pa bi bila nekoliko
samovoljna.® Na drugi strani preizkus ,Ce ne bi bilo“ prispeva k enotni uporabi te konvencije.

7 Znadilen primer bi bil kolesar, ki zbije pe$ca. Do tega je prislo zaradi kombinacije hitrosti kolesa, slabih zavor, nepozornosti pesca in
tako dalje.

7 Za primerjalno analizo prava drzav ¢lanic Evropske unije in ZdruZenega kraljestva glej predvsem Von Bar, C. in drugi (ur.), Principles,
Definitions and Model Rules of European Private Law. Draft Common Frame of Reference (DCFR); prepared by the Study Group on
a European Civil Code and the Research Group on EC Private Law (Acquis Group), Sellier, European Law Publishers, Miinchen, 2008,
zv. IV, knjiga VI (,Non contractual liability arising out of damage caused to another”), poglavje 4: Vzrocnost, str. 3566—3608.

% ,Vsaka poskodba je posledica verige vzrokov in zahtevamo le to, da potnik lahko dokaze, da je bil nek ¢len v verigi [,nesre¢a“ v smislu
¢lena 17(1)]“

77 Glej tretjo uvodno izjavo Montrealske konvencije.

7 Ob tem lahko obstajajo poloZaji, v katerih bi bilo tezko dokazati, da ,¢e ne bi bilo” zadevne ,nesrece”, ne bi prislo do zadevne poskodbe.
V zvezi s to temo glej predvsem Defossez, D., ,Contaminated Air: Is the ,But For’ Test Saving Air Carriers?, Air & Space Law zv. 44,
§t. 2, 2019, str. 185-202.

Ker samo ,nenamerno” pristajanje ne bi povzrocilo srénega napada in telesne poskodbe potnika, ga je pa povzrocilo v povezavi
s predhodnim zdravstvenim stanjem potnika.

Glej v tem smislu sodbo United States Supreme Court (vrhovno sodi$¢e Zdruzenih drzav), 24. februar 2004, Olympic Airways proti
Husainu, 124 S.Ct. 1221.
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Vprasanje, ali je zahtevek urejen s ¢clenom 17(1) ali ne, je namre¢ odvisno od neke objektivne zveze
med poskodbo potnika in ,nesrec¢o, ne pa od tega, kako je tozeca stranka uveljavljala vzrok za
poskodbo oziroma kako se je prevoznik zagovarjal — zadeva, h kateri se bom vrnil pozneje.

69. Kot so pred Sodis¢em enoglasno poudarili vse stranke in intervenienti, zgoraj obravnavanega
preizkusa ,¢e ne bi bilo“ ni mogoce uporabiti neovirano v smislu ¢lena 17(1) Montrealske
konvencije. Sicer bi bila obseg te dolocbe in nazadnje obseg odgovornosti prevoznika v skladu
s to dolocbo pretirana.

70. V zvezis tem si je treba pogledati naslednji hipoteti¢ni primer: na letalu, ki prevaza nacionalno
nogometno ekipo na Svetovno prvenstvo FIFE 2022 v Katarju, se ,nakljucno” poskoduje eden od
njegovih motorjev, zato letalo prisilno pristane. Igralci med tem dogodkom niso poskodovani,
a so razumljivo pretreseni. Travma zaradi te ,nesrece” se Cez teden povecuje, potem pa med
tekmo eden od igralcev postane zmeden, zgresi zogo, izgubi ravnotezje, pade in si zvije glezenj —
poskodba, ki bi lahko bila razlog za znatno odskodnino glede na poguben ucinek, ki bi ga prav
zagotovo imela na zmoznost tega igralca, da Se naprej sodeluje na tem $portnem dogodku.

71. Mogoce je, da igralec, Ce ne bi bilo prvotne nesrece, ne bi utrpel zadevne telesne poskodbe.
Vendar bi $lo za nerazumno razsiritev dolocbe ¢lena 17(1) Montrealske konvencije, ¢e bi se stelo,
da so poskodbe, kakrsna je ta, ki je le zelo Sibko povezana z ,nesreco”, urejene s to dolocbo. Poleg
tega, Ce bi bili letalski prevozniki odgovorni za take oddaljene posledice nesrece, do katere je prislo
na njihovih letalih, bi jim lahko bilo nalozeno zelo veliko odskodninsko breme, ki bi ga bilo tezko
dolociti in izracunati. ,Pravicno ravnotezje interesov” med potniki in prevozniki, ki ga zahtevajo
avtorji Konvencije, ne bi bilo ohranjeno.* Po analogiji je v pravu drzav pogodbenic, kot je poudaril
DB, splosno sprejeto, da preizkus ,Ce ne bi bilo“ ne zadostuje, da bi odgovornost ostala v razumnih
mejah. ®

72. Zato bi bilo treba vsekakor uporabiti drugi preizkus. Ta preizkus je pravni in vkljucuje izbiro
pravila. Ugotoviti je treba, ali je vzro¢na zveza med ,nesreco” in potnikovo poskodbo poleg tega,
da zgolj prestane preizkus ,Ce ne bi bilo“, dovolj pomembna, tako da se glede na predmet in
namen Montrealske konvencije zdi utemeljena in razumna, za uporabo ¢lena 17(1) in za
nastanek odgovornosti prevoznika na podlagi te dolocbe. Ta preizkus ustreza temu, kar je
v drzavah civilnega prava znano kot ,adekvatna vzrocnost®, v drzavah common law pa kot
»neposredna vzro¢nost®.

73. Na splosno se bo v pravu drzav pogodbenic® med vsemi dejavniki, ki so prispevali k dolo¢eni
poskodbi, ravnanje ali dogodek stel za* ,,adekvaten” ali ,neposreden”® in zato tozbeni temelj za to
poskodbo, ¢e je zadnji naravna posledica prvega. Klasi¢ni podpreizkus se nanasa na preverjanje, ali
je bila zadevna poskodba predvidljiva posledica tega ravnanja ali dogodka, torej ali bi hipoteti¢na
prica, gledano nazaj, glede na vse okolis¢ine in pretekle izkus$nje lahko razumno predvidela, da bi
to ravnanje ali dogodek povzrocil tako poskodbo. Drugi, s tem tesno povezan podpreizkus, ki ga
omenja nemska vlada, je, da se preveri, ali je poSkodbo mogoce Steti za uresnicitev tveganja, ki je

8 Glej v tem smislu sodbo Niki Luftfahrt (to¢ka 40).

8 Glej zlasti Von Bar, C. et al. (eds), prav tam, str. 3570, in za primerjalno analizo prava drzav ¢lanic v zvezi s tem, str. 3574—3585.
8 Za primerjalno analizo prava drzav ¢lanic v zvezi s to temo glej $e posebej Von Bar, C. in drugi (ur.), prav tam, str. 3574—3585.
#  Za skodo lahko obstaja ve¢ kot en ,adekvaten” ali ,neposreden” vzrok.

Za potrebe te zadeve bosta izraza ,adekvaten“ in ,neposreden“ uporabljena kot sopomenki ne upostevajo¢ vseh odtenkov
v nacionalnem pravu.
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nelocljivo povezano z zadevnim ravnanjem ali dogodkom.® Noben podpreizkus ni prestan, ce je
malo verjetno, da bi zadevno ravnanje ali dogodek privedel do te poskodbe, in da se je zgodil le
zaradi posebno nenavadne ali povsem izredne verige dogodkov. Ta pravni preizkus se ne bi smel
uporabiti abstraktno, ampak tako da se ima v mislih jasen in veljaven namen pravila, na katerem
temelji: Ceprav bi ljudje na splosno morali odgovarjati za svoja $kodljiva dejanja, civilne
odgovornosti ni mogoce razumno razsiriti na neverjetne posledice teh dejan,j.

74. V okviru ¢lena 17(1) Montrealske konvencije, kot so nedvoumno predlagale vse stranke in
intervenienti,¥ to pomeni, da sta obseg te dolocbe in obseg odgovornosti prevoznika na podlagi
te dolocbe omejena na poskodbe, ki so ,predvidljive” posledice zadevne ,nesrece” — ali, drugace
povedano, poskodbe, ki pomenijo uresnicitev tveganja, ki je nelocljivo povezano s tem
dogodkom. Za te bi bilo treba v pravu $teti, da jih je ,povzrocila“ zadevna ,nesrec¢a” v smislu te
dolocbe. Nasprotno se to ne bi smelo Steti za poskodbe, ki bi se izkazale, gledano za nazaj, za
neverjetne posledice ,nesrece” in bi nastale le zaradi ,posebno nenavadne” ali ,povsem izredne“
verige dogodkov. Tudi v tem primeru predvsem sodis¢a Zdruzenih drzav sledijo temu pristopu.
Po njihovem mnenju mora tozeca stranka, da bi izpolnila pogoj vzro¢nosti iz ¢lena 17(1), ne le
dokazati, da je ,nesreca“ del ,verige vzrokov®, ki je pripeljala do njene poskodbe, ampak tudi, da
je nesreca ,,neposredno” povzrocila poskodbo. #

75. V postopku v glavni stvari ni sporno, da je prvi preizkus, opisan zgoraj, prestan. To je
predlozitveno sodisce ze ugotovilo. Seveda DB z dejanskega vidika, ¢e ne bi bilo ,nenamernega“
padca vrca kave, ne bi utrpel poskodb, za katere zahteva odskodnino — in to tudi ¢e bi se sprejelo
razlogovanje DB, da bi bilo treba prvotne opekline, ki jih je utrpel, v tem pogledu razlikovati od
njihovega poznejSega ,poslabsanja“.® Kot so namre¢ poudarili to sodi$ce in vsi intervenienti, ce
se padec vréa kave odstrani iz enacbe, DB ne bi bil opecen in se torej njegove — takrat —
neobstojece opekline potem nikakor ne bi mogle ,poslabsati”.

76. Res je, da bi bilo to, da posadka domnevno ni nudila ustrezne prve pomoci, ¢e bi bilo
dokazano, mogoce Steti za Se en ,Clen“ v ,verigi vzrokov®, ki je pripeljalo do tako imenovanega
,poslabsanja“. Ce se domneva, da (i) se je bila posadka zakonsko dolzna na dolo¢en nacin odzvati
na to, da se je DB poparil, zaradi dolznosti skrbnega ravnanja do potnikov® in/ali sektorskih

%V zvezi s pravom ZDA glej Restatement (Third) of Torts: liability for physical harm (Basic Principles), ,Scope of liability — Proximate
cause”, odstavek 29. Ce se vzame za primer $tudenta/ko, ki je odsel oziroma odsla z univerze pozno, ker so se predavanja konéala
pozneje, ter ga oziroma jo je povozil avto, medtem ko je preckal oziroma preckala cesto, zaradi ¢esar je umrl oziroma umrla. Ze sama
voznja avtomobila pomeni nevarnost nesrece. Cas, ko se predavanja konéajo, pa ne. Prvi dejavnik je ,adekvaten/,neposreden” vzrok
poskodbe; drugi, ¢eprav je nujni pogoj zanjo (dejanski vzrok), pa ni.

7 @Qlej v tem smislu tudi Giesmulla E., prav tam, str. 19, odstavek 45.

Glej med stevilnimi odlocitvami United States District Court (okrozno sodi$¢e Zdruzenih drzav), juzno okrozje New Yorka,
6. september 2007, Zarlin proti Air France, 2007 WL 2585061, in navedena sodna praksa.

Glej tocko 59 zgoraj. Ceprav se zdi, da se predlozitveno sodi$ce strinja s tem vidikom razlogovanja DB — gre za predpostavko njegovega
prvega vprasanja za predhodno odlocanje — pa imam sam nekaj tezav z njim. To, kar je DB opredelil kot dve loceni poskodbi, je namre¢
dejansko ena in ista: opekline, ki jih je utrpela. To, da posadka domnevno ni nudila prve pomoci, ni povzrocilo ,locenih“ poskodb
v pravem pomenu besede — za to bi $lo, na primer, Ce bi stevard, medtem ko bi oskrboval opekline osebe DB, stopil na njeno nogo in ji
zlomil prste. Opeklin prav tako ni ,poslabsalo” ravnanje posadke v smislu, da ,so bile $e hujse” v pravem pomenu besede. Kot namre¢
pojasnim v tocki 76 spodaj, gre v obravnavani zadevi za vprasanje, ali posadka zaradi malomarnosti ni omilila njenih opeklin, torej da bi
bile manj hude kot na zacetku oziroma da bi bilo stanje boljse, kot bi bilo, ¢e bi se opekline prepustilo naravnemu poteku. Glede na to,
kar sem namignil zgoraj, tudi ¢e bi nudenje prve pomoci povzrocilo resni¢no lo¢eno poskodbo, bi razlogovanje, predlagano v teh
sklepnih predlogih, veljalo vseeno mutatis mutandis.

%V stevilnih jurisdikcijah je priznano, da imajo prevozniki dolznost skrbnega ravnanja do potnikov. Zlasti v avstrijskem pravu, ki se
uporablja za zadevno pogodbo o prevozu (glej opombo 69), sklenitev take pogodbe o prevozu povzrodi obveznost prevoznika, da
zagotovi varnost potnika (glej moje sklepne predloge v zadevi Austrian Airlines (Razbremenitev odgovornosti letalskega prevoznika),
opomba 5).
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standardov,” (ii) da posadka tega ni storila in da (iii) bi lahko, Ce bi to storila, omilila opekline DB,
bi bilo verjetno mogoce Steti, da ¢e ne bi bilo te opustitve, te poskodbe ne bi bile utrpljene v obliki,
v kateri so nazadnje bile — se ne bi ,poslabsale“ tako, kot zatrjuje DB. A ta preudarek je
brezpredmeten. Kot je navedeno v tocki 67 zgoraj, za to, da se prestane prvi preizkus, zadostuje,
da je ,nesreca“ eden od dejavnikov, ki so prispevali k nastanku zadevne poskodbe: vendar ni
nujno edini temelj.

77. Tudi drugi preizkus je v obravnavanem primeru ocitno prestan kljub prizadevanjem osebe
DB, da bi prepricala Sodis¢e v nasprotno. Tozeca stranka v bistvu trdi, da ni mogoce Ssteti, da je
»nenamerni“ padec vrca kave ,adekvatno” ali ,neposredno” povzrocil zatrjevane poskodbe, torej
»poslabsanje” njenih opeklin, ker ni $lo za ,predvidljive posledice te ,nesrece”. Po mnenju osebe
DB je do tega poslab$anja prislo le zaradi ,nenavadne” verige dogodkov. Ko se oseba opece na
krovu letala, naj bi ,navadno” prejela zadostno in ustrezno prvo pomoc, ki prepreci, da bi bile
njene rane $e hujse. To, da posadka tega v tem primeru ni storila, naj bi bilo neobicajno in naj bi
delovalo kot ,,nadomestni vzrok®, ki prekine ,,verigo, ki vodi nazaj k zacetni , nesreci”.

78. Vendar ta trditev ne vzdrzi skrbne preucitve. Na prvem mestu, ponovno, tudi Ce bi bilo treba
prvotne opekline osebe DB lociti od njihovega ,poslabsanja“, bi bilo poslabsanje ocitno
predvidljiva posledica poparitve, glede na to, da bi do tega poslabsanja prislo — oziroma je tu
verjetno do tega prislo — zaradi ,naravnega“ razvoja ran. Drugace povedano, kot navaja nemska
vlada, je bilo tveganje , poslabsanja“ opeklin Ze nelocljivo povezano z ,nenamernim“ padcem vrca.
Namen prve pomoci, ki jo je nudila posadka, je bil ravno prepreciti uresnicitev tega tveganja. Tako
naj bi obstajala jasna in tesna ,vzrok in posledica“ med poskodbami osebe DB — ponovno, tudi ce
bi jih bilo mogoce ali bi jih bilo treba locevati — in upostevno ,nesreco®.

79. V zvezis tem si je treba predstavljati primer, ki se ne dogaja pri prevozu potnikov, ampak je po
mojem mnenju precej ponazorilen. Oseba iz malomarnosti spusti prizgano sve¢o na zaveso
v sosedovi hisi. Pride do pozara. Gasilci, ki so jih poklicali k posredovanju, pri gasenju posredujejo
malomarno, nimajo potrebne opreme in se s plameni ne spopadajo ustrezno. Na koncu hisa
pogori. Ce bi se sledilo razlogovanju osebe DB, bi se to $telo za neverjetno posledico tega, da je
nekomu padla sveca iz rok, ker — ce bi gasilci izpolnili svojo dolznost skrbnega ravnanja in bi
uspeli pogasiti ogenj, bi bilo skode na hisi manj. Logi¢na zmota je ocitna. Jasno je, da je bilo
mogoce predvideti, da ¢e nekomu pade sveca na zaveso, lahko to nazadnje povzrod¢i, da hisa
pogori. Drugace povedano, ta kon¢ni izid je bil ocitno ,znotraj tveganja“, ki je nelocljivo povezan
s tem dejanjem.

80. Na drugem mestu, v nasprotju s tem, kar trdi DB, je v obravnavanem primeru, ¢eprav bi bilo
odziv posadke na padec vrca, ce bi se dokazalo, da je bil nezadovoljiv, zagotovo, kot sem zZe
navedel, mogoce Steti za Se en vzrok ,poslabsanja“ njenih poskodb, pa nikakor ne bi mogel
»prekiniti verige“, ki vodi nazaj k sprozilni ,nesreci“. Kot je razvidno iz tock 73 in 74 zgoraj, bi
bilo tako le, ¢e bi bilo ravnanje posadke $e posebno nenavadno ali povsem izredno, tako da bi se to
ravnanje — in nazadnje utrpljene poskodbe — hipoteti¢ni pri¢i, gledano za nazaj, zdelo

%8V Evropski uniji so sektorski standardi dolo¢eni v Uredbi Sveta (EGS) $t. 3922/91 z dne 16. decembra 1991 o uskladitvi tehni¢nih
predpisov in upravnih postopkov na podrodju civilnega letalstva(UL, posebna izdaja v slovenscini, poglavje 7, zvezek 1, str. 348), kakor
je bila spremenjena z Uredbo (ES) $t. 1899/2006 Evropskega parlamenta in Sveta z dne 12. decembra 2006 (UL, 2006, L 377, str. 1),
Priloga III. Glej zlasti OPS 1.745 (obveznost opremljenosti s kompleti za prvo pomo¢, ki so takoj dostopni za uporabo); OPS 1.755
(obveznost opremljenosti s kompletom za nujno medicinsko pomoc); OPS 1.760 (obveznost opremljenosti z zalogo kisika za prvo
pomoc¢); OPS 1.1005 in OPS 1.1010 (obveznost zacetnega in nadaljnjega varnostnega usposabljanja predvsem v zvezi s vsebino in
uporabo kompletov za prvo pomo¢, kisika za prvo pomo¢, kompletov za nujno medicinsko pomoc).
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neverjetno.** Sele takrat bi bilo z vidika pravil nerazumno, ¢e bi se te poskodbe pripisale tej
snesreci“. To je visoko merilo, ki se enostavno ne doseze v primeru, kakrsen je v postopku
v glavni stvari.

81. Kot namrec pronicljivo ugotavljajo druzba Austrian Airlines, nemska vlada in Komisija, bi se
to, da stevardesa, ki ima morda le omejeno medicinsko usposobljenost in ki se mora posvetiti se
drugim obveznostim in potnikom, v potencialno stresnih posledicah ,nesrece“ ne uspe nuditi
potrebne zdravstvene oskrbe in pozornosti poskodovanemu potniku, taki prici le tezko zdelo,
gledano za nazaj, neverjetno.” Ni tako ,nenavadno” ali ,izredno“. Cisto mogoce bi se lahko
zgodilo, saj ljudje glede na izku$nje redno delajo napake v takih okolis¢inah. Prav tako bi bilo
tezko Steti kot tako to, da se pred letom iz malomarnosti ne napolni komplet za nujno pomoc.*

82. Podoben primer bi bil, ¢ce bi osebo zbil avto, ki ga je druga oseba malomarno vozila, ¢esar
posledica bi bila zlomljena roka, za katero bi bila potrebna operacija. Med operacijo kirurg ne bi
ravnal z zadostno skrbnostjo in pozornostjo ter ne bi uspel omiliti poskodbe oziroma bi jo
poslabsal ali pa bi celo povzrocil novo poskodbo. V pravu drzav pogodbenic take zdravniske
napake obicajno ne ,prekinejo verige®, ki vodi nazaj k prvotni malomarnosti voznika, saj niso
posebej ,nenavadne” ali zelo ,izredne“ do te mere, da bi se zdele, gledano za nazaj, nepredvidljive
ali neverjetne, ker se na zalost pogosto dogajajo.

83. Menim, da je ta razlaga zahteve po vzrocnosti iz ¢lena 17(1) Montrealske konvencije
v primeru, kakrsen je ta v postopku v glavni stvari, popolnoma v skladu s sistemom, namenom in
ciljem te konvencije.

84. Prvi¢, v ureditvi odgovornosti, ki jo Montrealska konvencija doloc¢a za ,telesno poskodbo*
potnika, naj bi vprasanje, ali je osebje prevoznika v primeru ,nesrece” sprejelo potrebne ukrepe
za preprecitev poskodbe, igralo vlogo samo v fazi obrambe na podlagi c¢lena 21(2)(a) te

Po analogiji se v nacionalnem pravu drzav pogodbenic, Ce ravnanje tretje osebe poseze vmes med zacetna nedopustna ravnanja toZene
stranke in poskodbo, ki jo je nazadnje utrpel oskodovanec, to ravnanje $teje za ,nadomestni vzrok” le, ¢e bi bilo to ravnanje, gledano za
nazaj, nepredvidljivo ali neverjetno. Ce ni tako, ne prekine ,verige vzrokov*, ki so pripeljali do dejanj tozene stranke. Klasi¢en primer je
oseba, ki na $olskem dvori$¢u iz malomarnosti pusti nabito pistolo, ki jo otrok nato pobere in jo sprozi ter ustreli proti svojemu
prijatelju. V takem poloZaju ravnanje otroka ne prekine ,verige vzrokov*, ki vodijo do malomarnosti prve osebe. Ce namre¢ nekdo
pusti pistolo na $olskem dvori$¢u, je mogoce o¢itno in enostavno razumno predvideti, da jo bo otrok pobral in jo uporabil. Glej zlasti
Bar, C. in drugi (ur.), op. cit.,, str. 3571-3572 in 3578—3581.

Da bi se izognilo vsakr$ni zmedi, Zelim poudariti, da se vprasanje, ali je bila domnevna opustitev posadke, da nudi ustrezno prvo pomo¢,
»nepredvidljiva“, da bi se ugotovilo, ali je bilo mogoce za poskodbe osebe DB steti, da so bile ustrezno ,povzrocene“ zaradi
»nenamernega“ padca vrca kave, bistveno razlikuje od vprasanja, ali je ta opustitev sama po sebi lahko ,nesreca“ — torej ,nepredviden”
dogodek v skladu z opredelitvijo tega pojma, ki jo je sprejelo Sodisce (glej tocko 58) (glej razdelek B.2 teh sklepnih predlogov).
Predstavljati si je treba stevarda, ki potniku postreze skodelico vroce kave. Ta skodelica nazadnje zdrsne z zlozljive mizice na
potnikovem sedezu, zaradi Cesar se potnik popari. Po eni strani je v smislu vzro¢nosti to ,predvidljiv‘ potek dogodkov. Razumni
opazovalec bi lahko pri¢akoval, da se bo zgodil. Tveganja, da pride do opeklin, so nelo¢ljivo povezana s strezbo vrocih pija¢. Ce se
upostevajo obicajne okolisc¢ine, kot je premikanje letala, je verjetno, da skodelica pade z mizice, in se to dejansko tudi dogaja. Zato se
kavne skodelice vcasih strezejo s pokrovckom. Po drugi strani, se padec skodelice, ko se dejansko zgodi, lahko $e vedno Steje za
»nepredviden dogodek” in torej za ,nesreco”, saj poskodovani potnik (razen ¢e ni vseveden) ni vedel, preden se je zgodilo, da se bo to
zgodilo ravno tisti trenutek. Skratka, $tevilne ,nesrece”, ¢eprav ,nepredvidene®, so bile ,predvidljive®.

Nasprotno pa, kot poudarja nemska vlada v svojem stali$¢u, ¢e bi po padcu vrca kave stevardesa, ki je oskrbela poskodbe osebe DB, iz
nepojasnjenega razloga imela napad besa in bi potnika namenoma pretepla, bi se to ravnanje nedvomno zdelo, gledano za nazaj,
nepredvidljivo/neverjetno.

%V tem primeru bi bil voznik lahko odgovoren za vse poskodbe (glej zlasti Cour de cassation (kasacijsko sodi$ce, Francija),
27. januar 2000, $t. 97-20.889), ne glede na to, da bi oskodovanec lahko prav tako potencialno vlozil tozbo proti zdravniku, a le v zvezi
z drugo poskodbo. Za primerjalno analizo prava drzav ¢lanic glede tega vprasanja glej zlasti Von Bar, C. in drugi (ur.), op. cit., str.
od 3574 do 3585.
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konvencije, da se omeji odgovornost prevoznika na podlagi ¢lena 17(1).% Zato se ta vidik po vsej
logiki ne bi smel predhodno upostevati pri presoji vprasanja, ali je mogoce $teti, da je ta ,,nesreca“
»povzrocila“ to poskodbo, in torej ali je zadevni zahtevek urejen z zadnjenavedeno doloc¢bo.

85. Drugic, ta razlaga prispeva k ,,pravicnemu ravnotezju interesov med potniki in prevozniki, za
katero so si prizadevali avtorji Montrealske konvencije. Zagotavlja, da lahko tozeca stranka, kadar
je bil odskodninski zahtevek vloZen na podlagi ¢lena 17(1) navedene konvencije v zastaralnem
roku dveh let, ki je v njem dolocen, na podlagi te dolo¢be prejme odskodnino za vse skodljive
posledice, ki ,neposredno” izhajajo iz zadevne ,nesrece”, tudi tiste, ki so lahko deloma nastale
zaradi poznejSega nudenja neustrezne ali nezadostne prve pomoci.”” Hkrati naj taka odgovornost
ne bi bila pretirana, ampak precej utemeljena in razumna, glede na pomembnost ,nesrece®,
o kateri je govora.®®

86. Tretjic, tako kot predlozitveno sodis¢e in Komisija menim, da ista razlaga prispeva tudi
k enotni uporabi Montrealske konvencije. V zvezi s tem, kot sem navedel v prvem delu analize, ta
instrument doloc¢a obvezno ureditev odgovornosti. Kot je bilo navedeno v tocki 68 zgoraj, je torej
treba to, ali je zahtevek urejen s clenom 17(1) te konvencije, ugotavljati objektivno glede na
obstojecCa dejstva, in ne glede na to, kako je zahtevek uveljavljala tozeca stranka. Moja razlaga
zagotavlja prav to, da dober odvetnik, kadar se zahtevek nanasa na poskodbe, ki so objektivno in
tesno povezane z ,nesreco”, ne bo mogel zaobiti Konvencije in zlasti ne dvoletnega zastaralnega
roka za vlozitev tozbe, tako da bi spretno locil, kot je poskusala storiti DB, te poskodbe od tega
dogodka.'®

V skladu s to dolo¢bo ,[p]revoznik ni odgovoren za $kodo, ki izhaja iz prvega odstavka 17. ¢lena, ki za vsakega potnika presega 100.000
posebnih pravic ¢rpanja, ¢e dokaze, da [...] taka $koda ni bila posledica malomarnosti [...] njegovih usluzbencev ali zastopnikov*.
Vprasanje, ali je osebje prevoznikov po tem, ko je prislo do ,nesrece, ravnalo v skladu z dolznostjo skrbnega ravnanja in s sektorskimi
standardi, se namre¢ obi¢ajno presoja na podlagi te dolo¢be. Glej na primer United States District Court (okrozno sodi$¢e Zdruzenih
drzav), juzno okrozje Floride, 10. marec 2018, Quevedo proti Iberia Lineas aereas de Espafia, Socidad Anénima Operadora Co., 2018
WL 776754.

Konkretno to pomeni, da bi na primer oseba DB, e bi zahtevek vlozila v zastaralnem roku, dolo¢enem v Montrealski konvenciji, lahko
dobila odskodnino na podlagi ¢lena 17(1) te konvencije za celoten obseg njenih poskodb, saj so bile tudi zatrjevane locene posledice
prve pomodi ,adekvatno ali ,neposredno”, povezane z ,nenamernim“ padcem vrca kave. Nasprotno, nasprotna razlaga bi bila za
potnike bolj obremenjujo¢a. Pomenilo bi, da bi se moral potnik za to, da bi prejel popolno nadomestilo v podobnem primeru, sklicevati
na — in dokazati — ne le enega, ampak dva tozbena temelja. Namesto, da bi morala oseba zgolj izkazati, da se je vroca pijaca polila, bi
morala tudi dokazati, da je bil odziv osebja malomaren — kar je naloga, ki ni vedno lahka, kot je pojasnjeno v tocki 95 spodaj.

To se zdi $e toliko bolj razumno, ker je nezadostno prvo pomoc nudilo prevoznikovo osebje. Ob tem bi moral prevoznik, tudi e bi prvo
pomo¢ nudila, na primer, medicinska sestra, ki bi bila slu¢ajno na letalu, $e vedno odgovarjati v skladu s ¢lenom 17(1) za celotno
potnikovo poskodbo, saj je mogoce Steti — kot sem prikazal v teh sklepnih predlogih — da je ,nesrec¢a” ,povzrocila“ celotno poskodbo
v smislu te dolocbe. Res je, da bi lahko v tem primeru potnik tozil tudi medicinsko sestro, saj je njeno ravnanje prav tako povzrocilo
poskodbo. Vendar bi $lo v tem primeru za vprasanje nacionalnega prava, ker Montrealska konvencija ureja samo odskodninske
zahtevke proti letalskim prevoznikom.

Take igre odvetnika namre¢ postanejo o¢itne v obravnavanem primeru zaradi dejstva, da je DB ocitno spremenila podrobnosti svojih
tozbenih zahtevkov med prvo in poznej$o stopnjo postopka, morda zato da bi se izognila konvenciji (glej tocki 11 in 14 zgoraj).

10 Za zelo podobno zadevo glej United States Court of Appeals (pritozbeno sodis¢e Zdruzenih drzav), drugo okrozje, 5. januar 1998,

Fisman by Fisman proti Delta Air Lines, Inc., 132 F.3d 138. V tej zadevi se je otrok poparil med letom, ker je stevard ponesreci polil po
njem vrelo vodo. V tem primeru je o¢itno $lo za ,nesre¢o” v smislu ¢lena 17 (takrat $e) Var$avske konvencije. Potnica in njena mati sta
proti prevozniku vlozili tozbo za odgovornost za $kodo, povzroc¢eno iz malomarnosti, vendar sta to storili ve¢ kot dve leti po dogodku.
Da bi se izognili ugotovitvi, da je odgovornost na podlagi te konvencije izklju¢ena, tozeci stranki, tako kot DB v postopku v glavni
stvari, kot ,vzroka“ poskodbe nista navedli same ,nesrece”, temve¢ domnevno malomarno zavrnitev posadke, da nudi prvo pomo¢ po
nesreci. Nacionalno sodi$ce je ta argument zavrnilo, pri tem pa pripomnilo, da je ,podlaga za zahtevek [...] to, da je [otroka] poparilo
[...] Vzroka tega, ,nesrece’, ni mogoce umetno lociti od njenih posledic, [...] zato da bi se izognilo Var$avski konvenciji“.
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2. Vprasanje, ali lahko Ze to, da posadka ni nudila ustrezne in zadostne prve pomoci, pomeni
v _«
»1nesreco

87. Druzba Austrian Airlines je v svojem stali$¢u trdila, da tudi ¢e padca vr¢a kave pravno gledano
ni mogoce obravnavati kot ,vzroka“ poskodb, ki jih zatrjuje DB, to ni pomembno. Po mnenju
prevoznika namre¢ sam dejavnik, ki ga je tozeca stranka predstavila kot resnic¢ni ,vzrok” teh
poskodb, in sicer prva pomo¢, ki jo je nudilo kabinsko osebje, Steje za ,nesreco” v smislu
clena 17(1) Montrealske konvencije. Tako naj bi zahtevek osebe DB, celo v okviru ozkega
razumevanja izkljuCnosti tega instrumenta,'® vsekakor spadal na podrocje uporabe tega
instrumenta in naj ga zaradi zastaranja ne bi bilo mogoce uveljavljati.

88. To vprasanje se bistveno razlikuje od vprasanja, ki ga je postavilo predlozitveno sodisce. Ne
gre veC za vzrocno zvezo per se, ampak za pravno opredelitev zadevnega ravnanja posadke. Poleg
tega se pred Sodis¢em to vprasanje ni vsebinsko obravnavalo. DB in druzba Austrian Airlines sta
se ga v svojih staliscih zgolj povrsno dotaknili. Kot bom pojasnil v naslednji tocki, ga v tej zadevi
predvsem ni treba obravnavati. Iz vseh teh razlogov spostljivo priporocam Sodiscu, naj se ne spusti
v to razpravo. Ce bi Sodi$ce to vseeno storilo, ga bom na kratko in podredno obravnaval.

89. Na splosno, kadar se, kot v postopku v glavni stvari, ,nesreca“ zgodi med mednarodnim letom,
kot je nenamerni padec vrca vrele kave na potnika, ki povzroci telesne poskodbe, se ni treba
sprasevati, ali je mogoce tudi to, da posadka pozneje ni nudila ustrezne prve pomoci v zvezi
z ranami, opredeliti kot nesreco. Kot je bilo pojasnjeno v prej$njem razdelku, dejstvo, da je zacCetna
»nesreca“ ,adekvatno“ ali ,neposredno” prispevala k tem poskodbam, zadostuje v smislu
clena 17(1) — bodisi da se prevozniku nalozi, naj oskodovancu placa odskodnino, bodisi — tako kot
v postopku v glavni stvari — da zavrne zahtevek oskodovanca, saj ga na podlagi Konvencije ni
mogoce uveljavljati. Nadaljnje preucevanje ,verige vzrokov®, ki je pripeljala do poskodb, da bi se
naslo (Se) drugo/e ,nesreco/e, bi bilo odvec.'**

90. To vprasanje postane upostevno le v primerih — ki se razlikujejo od primera v postopku
v glavni stvari — v katerih so potniki med mednarodnim letom imeli zdravstvene tezave, kot je
mozganska kap ali sr¢ni infarkt, ki jih ni povzrocil noben neobicajen dogodek med tem letom,
temvec so bile posledica prejsnjega zdravstvenega stanja, ki se je naklju¢no pokazalo na letalu. Te
zdravstvene tezave se namrec¢ splo$no ne Stejejo za ,nesrece” na podlagi ¢lena 17(1) Montrealske
konvencije, saj z vidika zadevnih potnikov niso povzrocene od ,zunaj“,'® ampak gre dejansko za
povsem ,notranji“ dogodek v potniku.'™ V tem okviru so potniki ali letalski prevozniki, odvisno od
primera,'® trdili, da bi to, da se posadka ni ustrezno odzvala na zadevno zdravstveno tezavo — ker
jo je ignorirala ali ni nudila zadostne prve pomoci oziroma ni imela na letalu zahtevane opreme za

11 Naj spomnim, da ¢e bi se sprejela ,$iroka“ razlaga izklju¢nosti konvencije, zahtevka osebe DB ne bi bilo mogoce uveljavljati Ze zato, ker

se nanasa na poskodbo, nastalo na letalu, ne glede na to, ali jo je povzrocila ,nesre¢a” v smislu ¢lena 17(1).

102 Zlasti priznanje, da ni le ena, temvec¢ da sta dve ,nesre¢i“ povzrocili potnikovo poskodbo, ne bi vplivalo na visino odskodnine, ki bi jo

potnik dobil na podlagi ¢lena 17(1) Montrealske konvencije. Namen take odskodnine je namre¢ povrniti nastalo $kodo. Njena visina je
tako odvisna od obsega te $kode in ne od stevila ,nesrec*, ki so k njej prispevale.

105 Upostevno merilo, vsaj pri opredelitvi pojma ,nesreca®, je dolo¢eno v sodbi Air France proti Saksu (glej tocko 58 zgoraj).

104 Glej zlasti United States Court of Appeals (pritozbeno sodis¢e Zdruzenih drzav), enajsto okroZje, Krys proti Lufthansa Germany

Airlines, 25. avgust 1997, 119 F.3d 1515.

Pred sodbama Sidhu in Tseng, ko se je sprejel ozek pogled na izklju¢nost Varsavske/Montrealske konvencije, je bilo v interesu tozec¢ih
strank, da se v takih okolis¢inah sklicujejo na neobstoj ,nesrece®: ta ugotovitev je pomenila, da se je $telo, da se konvencija ne uporabi,
zaradi Cesar so bile mogoce tozbe v skladu z nacionalnim pravom, ki je bilo pogosto zanje ugodnejse. Nasprotno pa je bilo v interesu
letalskih prevoznikov, da so trdili, da se je zgodila ,nesreca“, saj so s tem lahko dosegli, da se je zadeva ponovno obravnavala
z izklju¢nega vidika te konvencije. Po sodbah Sidhu in Tseng, ko je $irok pogled na izklju¢nost postal standard, je bilo tudi v interesu
potnika, da trdi, da je prislo do ,nesrece” — saj je le na ta nacin prisel do odskodnine. V interesu letalskih prevoznikov pa je bilo, da
trdijo, da ,nesrece” ni bilo: taka ugotovitev bi jih varovala pred vsakr$no odgovornostjo.

105
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to, ker se je napacno odlocila, da ne bo preusmerila letala na bliznje letalisCe za takojsnje
zdravljenje in tako naprej — lahko pomenilo tako ,nesreco®, ki je prispevala k eventualni smrti ali
telesni poskodbi zadevnega potnika.

91. O tem konkretnem vprasanju obstajajo Stevilne odlocitve, predvsem sodi$¢ Zdruzenih drzav.
Vendar ta sodna praksa ni popolnoma ustaljena. DB in druzba Austrian Airlines sta namrec
predlozili odloc¢itve v podporo njunih nasprotnih stalis¢.

92. V prvem sklopu odlo¢itev, ki ga je DB predstavila kot ,,ve¢insko stalis¢e®, so ta sodi$¢a zavrnila
argument, da bi lahko to, da osebje ni zagotovilo ustrezne zdravstvene oskrbe, oziroma to, da ni
imelo ustrezne medicinske opreme na letalu, oziroma da ni preusmerilo letala na bliznje letalisce,
pomenilo ,nesrece” v smislu ¢lena 17(1).%

93. Vendar je v drugem sklopu odlocitev, ki ga je druzba Austrian Airlines predstavila kot
»resnicno” vecinsko stalisce in se za¢ne s klju¢no sodbo United States Supreme Court (vrhovno
sodi$¢e Zdruzenih drzav) v zadevi Husain,'” nasprotno navedeno, da je odziv posadke na
zdravstveno tezavo potnika v nekaterih primerih mogoce opredeliti kot tako ,nesreco”. Tako je,
kadar se osebje prevoznikov od sektorskih standardov in/ali politike in postopkov letalske
druzbe, ki jim nalagajo, da v teh okolis¢inah ravnajo na dolocen nacin, na primer tako, da
zagotovijo kisik v primeru sr¢nega infarkta, oddalji v tako pomembnem obsegu, da je njegov
odziv mogoce Steti za ,neobicajen” in/ali ,nepri¢akovan®.'®®

94. Kot sem navedel zgoraj, menim, da Sodisce ne bi smelo zavzeti staliSca o tem vprasanju v tej
zadevi, zlasti ker je, naj ponovim, nepomembno za zadevo v postopku v glavni stvari. Vendar ce bi
vseeno to storilo, priporo¢am doloceno stopnjo previdnosti. Razlogovanje United States Supreme
Court (vrhovno sodi$¢e Zdruzenih drzav) v zgoraj navedeni zadevi Husain po mojem mnenju
precej obcutno razsiri pojem ,nesreca“. Ze to, da bi bilo samo ravnanje posadke mogoce Steti za
»dogodek®, povzroci dolo¢ene pojmovne tezave.'” Vendar je najspornejsi vidik te razlage osnovna
zamisel, da je ,neobicajna ali nepricakovana“ (ali ,nepredvidena“) narava takega ,dogodka“
odvisna od vprasanja, ali se je posadka oddaljila od ravnanja, ki ga nalaga zakon, ali je torej bila
malomarna.

95. Ta pristop lahko namre¢ preucitev tega, ali se je zgodila ,nesreca®, kar bi moralo biti precej
preprosto, spremeni v dolgotrajen spor, ki zahteva kompleksno presojo dejstev in prava. V zvezi
s tem, Ceprav je v Stevilnih jurisdikcijah priznano, da imajo prevozniki dolznost skrbnega
ravnanja do potnikov, in Ceprav obstajajo sektorski standardi glede zdravstvenih tezav,' je
pogosto vprasljivo, kaj natanc¢no je potrebno v doloceni situaciji, razen v redkih ocitnih primerih,

106 Glej zlasti United States Court of Appeals (pritozbeno sodis¢e Zdruzenih drzav), tretje okrozje, 19. julij 1984, Stanley Abramson proti

Japan Airlines Co., Ltd, 739 F.2d 130; United States District Court (okrozno sodi$¢e Zdruzenih drzav), juzno okrozje New Yorka,
22. februar 1996, Tandon proti United Air Lines, 926 F.Supp. 366, in United States Court of Appeals (pritozbeno sodis¢e Zdruzenih
drzav), enajsto okrozje, 25. avgust 1997, Krys proti Lufthansa German Airlines, 119 F.3d 1515.

17V zadevi, v kateri je bila izdana ta sodba, je bil potniku napa¢no odrejen sedez v delu letala, namenjenem kadilcem, Ceprav je trpel za
astmo, zaradi katere je bil zelo ob¢utljiv na cigaretni dim. Zena potnika je veckrat prosila stevardeso, naj njenega moza premesti v drugi
del letala, kar je ta zavrnila. Ko se je med letom c¢edalje ve¢ kadilo, se je pocutil slabo, nato mu je zdravnik, ki je z njim potoval, nudil
zdravni$ko pomo¢, vendar je pozneje umrl. Supreme Court (vrhovno sodisce) je razsodilo, da se zavrnitev stevardese, da premesti
potnika, opredeli za ,nesreco”, saj je $lo za ,dogodek”, ki je o¢itno ,zunaj“ potnika ter je tudi ,nepredviden in neobicajen”, saj odstopa
od sektorskih standardov in politike letalske druzbe.

1% Glej na primer United States District Court (okrozno sodi$¢e Zdruzenih drzav), juzno okrozje Indiane, oddelek Indianapolis,
10. oktober 2007, Watts proti American Airlines, Inc., 2007 WL 3019344.

Cisto mogoce bi bilo steti, da samih dejanj ali opustitev posadke ni mogoce opredeliti kot ,nesrece, saj strogo gledano niso ,dogodki*,
Ceprav lahko povzrocijo take nenamerne dogodke. Tako v obravnavanem primeru ,nesre¢a“ ni to, da stevard ni skrbno vodil vozicka,
na katerem je bil vré kave: nesreca je posledi¢ni padec tega vréa.

109

10 Glej opombi 90 in 91 zgoraj.
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kot je zadeva Husain.'! Naj predvsem spomnim, da je pojem ,nesreca“ v smislu clena 17(1)
Montrealske konvencije objektiven pojem. Malomarnost prevoznika obicajno ni upostevna pri
ugotavljanju, ali je neki dogodek mogoce steti za ,nesreco”.'? Kot je navedeno v tocki 84 zgoraj,
bi morala igrati vlogo le v fazi obrambe na podlagi ¢lena 21(2) te konvencije. V zvezi s tem bi bilo
mogoce zadevo Husain kritizirati, da je fokus ugotavljanja, ali gre za ,nesreco”, preusmerila
z narave dogodka, ki je povzrocil skodo, na domnevno opustitev letalskega prevoznika, da jo

prepreci.

96. Glede na to in glede na vse, kar je bilo obravnavano, menim, da bi Sodisc¢e pri razlagi pojma
»nesreca“ v takih primerih —'® in Se en razlog, zakaj bi moralo pridrzati odlocitev o tem
vprasanju za drugo zadevo — moralo voditi stalisce, ki ga bo nekega dne zavzelo glede obsega
izklju¢nosti Montrealske konvencije.

97. Po eni strani, Ce bi Sodisce sprejelo Sirok pogled na to izklju¢nost, bi moralo presoditi, da je to,
da se posadka ni ustrezno odzvala na potnikovo zdravstveno tezavo, ,nesreca“ kljub pojmovnim
tezavam, ki jih povzroca ta razlaga. Nasprotno bi namre¢ oskodovane potnike prikrajsalo za vsa
pravna sredstva — saj ne bi bilo mogoce vloziti nobene tozbe v skladu s ¢lenom 17(1), tozbe za
odgovornost za $kodo, povzroc¢eno iz malomarnosti, v skladu z nacionalnim pravom pa bi bile
izkljucene zaradi Konvencije — ker so utrpeli poskodbo, ki jo je delno povzrocilo prevoznikovo
osebje s svojim ravnanjem. Tak rezultat bi tezko odrazal ,pravi¢no ravnotezje interesov med
letalskimi prevozniki in potniki. Poleg tega tudi ne bi bilo vec¢ resne spodbude za letalske druzbe,
da spostujejo dolznost skrbnega ravnanja in upostevne sektorske standarde, ker v primeru krsitve
ne bi odskodninsko odgovarjale oskodovancem.

98. Sodbo Husain bi bilo namre¢ treba pogledati predvsem s tega vidika. Ta sodba je bila
razglasena, potem ko je isto Supreme Court (vrhovno sodis¢e) v sodbi Tseng razsodilo, da ima
potnik bodisi pravno sredstvo na podlagi Montrealske konvencije bodisi ga sploh nima. To
sodisCe je s tem, da je primere malomarnega odziva posadke na zdravstvene tezave vkljucilo
v pojem ,,nesreca“, zagotovilo, da lahko osebe, ki so bile oskodovane zaradi takega ravnanja, dobijo
odskodnino. ™

99. Po drugi strani, ¢e bi Sodis¢e sprejelo ozek pogled na obseg izkljucnosti Montrealske
konvencije, predlagam, naj se ohrani ,tradicionalna® razlaga pojma ,nesreca“, uporabljenega
v ¢lenu 17(1). Potem bi ugotovitev, da nepazljivosti posadke, ko pomaga bolnim potnikom, ni

1 Na primer, v obravnavanem primeru se namre¢ zdi, da je ta tocka med strankama v postopku v glavni stvari zelo sporna (glej
opombo 8 zgoraj). Zlasti bi bil lahko ustrezen odziv na opekline osebe DB odvisen od tega, kako hude so izgledale na kraju samem, kar
bi lahko bilo vprasljivo. Glej tudi zlasti United States District Court (okrozno sodi$¢e Zdruzenih drzav), juzno okrozje Floride, z dne
15. junija 2011, Cardoza proti Spirit Airlines, Inc., 2011 WL 2447523. V tej zadevi je bilo vprasanje, ali je bila odlo¢itev pilota, da ne bo
preusmeril leta na bliznje letali$¢e glede na zdravstvene tezave potnika, v obravnavanem primeru ustrezna in kot taka ,obi¢ajna“ in
spricakovana“ v smislu ¢lena 17(1), predmet dolgotrajne razprave med strankami, ki so vkljucevale argumente o vprasanjih, ki so se
moc¢no dotikala dejstev, kot so (i) dejanska resnost potnikovega zdravstvenega stanja in ali je bil pilot dejansko obve$c¢en o tem in
v kolik$nem obsegu, (ii) kaj sektorski standardi in postopki dejansko zahtevajo in (iii) kaj je pilot dejansko storil.

12 Glej zlasti sodbo z dne 2. junija 2022, Austrian Airlines (Razbremenitev odgovornosti letalskega prevoznika) (C-589/20, EU:C:2022:424,
tocki 22 in 23).

13 Zaradi jasnosti ponavljam, da je ta razprava upo$tevna le za primere, v katerih je bila zdravstvena tezava potnika posledica zgolj
predhodne bolezni, ki se je pokazala med mednarodnim letom. Ce pa je ta tezava, kot v obravnavanem primeru, posledica ,nesrece*,
zahtevek Ze iz tega razloga ureja ¢len 17(1) Montrealske konvencije, prevoznik pa je na podlagi tega odskodninsko odgovoren (glej
tocki 89 in 90 zgoraj).

14 O zadevah, omenjenih v opombi 106, pa je bilo odlo¢eno pred sodbo Tseng. Tam so ugotovitve, da ne gre za ,nesreco”, prav tako

pomenile, da je bilo mogoce v skladu z nacionalnim pravom vloziti tozbe za odgovornost za $kodo, povzroc¢eno iz malomarnosti, ki so

bile pogosto uspesne. V zadevah, o katerih je bilo odloceno po sodbi Tseng, je bila tozeca stranka zaradi iste ugotovitve prikraj$ana za
vsa pravna sredstva (glej zlasti United States District Court (okrozno sodi$¢e Zdruzenih drzav, vzhodno okroZje New Yorka,

13. marec 2000, Rajcoar proti Air India Ltd., 89 F.Supp. 2d 324). Sodbo Husain je mogoce $teti za odgovor na ta nezadovoljiv poloZaj.

ECLI:EU:C:2023:19 23



SKLEPNI PREDLOGI N. EMiLIOUJA — ZADEVA C-510/21
AIRLINES (PRVA POMOC NA LETALU)

mogoce opredeliti kot ,nesreco”, zagotovo izkljucila pravno sredstvo na podlagi tega instrumenta.

A

bi hkrati odprla pot za tozbe za odgovornost za $kodo, povzroceno iz malomarnosti, po

nacionalnem pravu. Ti primeri torej ne bi ostali nenaslovljeni.

V.

Predlog

100. Glede na vse navedeno Sodi$¢u predlagam, naj na vprasanji za predhodno odlocanje, ki ju je
postavilo Oberster Gerichtshof (vrhovno sodis$ce, Avstrija), odgovori:

1.

24

Clen 29 Konvencije o poenotenju nekaterih pravil za mednarodni letalski prevoz, ki je bila
sklenjena 28. maja 1999 v Montrealu in jo je Evropska skupnost podpisala 9. decembra 1999,
v njenem imenu pa je bila odobrena s Sklepom Sveta 2001/539/ES z dne 5. aprila 2001 [v
nadaljevanju: Montrealska konvencija],

je treba razlagati tako, da

je zahtevek zoper letalskega prevoznika, ne glede na nacin uveljavljanja, ki je objektivno
povezan s telesnimi poskodbami potnika na mednarodnem letu, ki spada na splosno podrocje
uporabe te konvencije, zaradi nesrece na letalu v smislu ¢lena 17(1) te konvencije urejen
izklju¢no s tem instrumentom. Zato za tak zahtevek nujno veljajo pogoji in omejitve
odgovornosti, ki so v njem doloceni, vklju¢no z zastaralnim rokom dveh let iz ¢lena 35(1)
navedene konvencije. Ta odgovor ne vpliva na vprasanje, ali so druge vrste poskodb, ki jih
utrpijo potniki, prav tako izklju¢no urejene z isto konvencijo ali ne.

Clen 17(1) Montrealske konvencije
je treba razlagati tako, da

je treba v smislu ¢lena 17(1) te konvencije Steti, da je ,nesreca“ ,povzrocila“ telesne poskodbe
potnika, kadar, (i) ¢e ne bi bilo tega dogodka, teh poskodb ne bi bilo in (ii) so bile poskodbe
predvidljiva posledica dogodka ne glede na to, da je lahko drugi dejavnik, kot je to, da je
kabinsko osebje neustrezno nudilo prvo pomo¢, prav tako prispeval k zadevnim poskodbam.
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