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EUROOPA KOHTU OTSUS (neljas koda)

12. mai 2021*

Eelotsusetaotlus — Lennutransport — Montréali konventsioon — Artikli 17 loige 1 —
Lennuettevotja vastutus onnetusjuhtumite puhul — Moiste ,0nnetus” — Jarsk maandumine, mis jaab
ohuséiduki tavapirase toimimise piiresse — Kehavigastus, mis reisijale niisuguse maandumise ajal
vaidetavalt tekkis — Onnetuse puudumine

Kohtuasjas C-70/20,
mille ese on ELTL artikli 267 alusel Oberster Gerichtshofi (Austria korgeim iildkohus) 30. jaanuari
2020. aasta otsusega esitatud eelotsusetaotlus, mis saabus Euroopa Kohtusse 12. veebruaril 2020,
menetluses
YL
versus
Altenrhein Luftfahrt GmbH,
EUROOPA KOHUS (neljas koda),

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

kohtujurist: M. Bobek,

kohtusekretar: A. Calot Escobar,

arvestades kirjalikku menetlust,

arvestades seisukohti, mille esitasid:

— Altenrhein Luftfahrt GmbH, esindaja: Rechtsanwdltin H. M. Schaflinger,
— Soome valitsus, esindaja: H. Leppo,

— Euroopa Komisjon, esindajad: W. Molls ja N. Yerrell, hiliem N. Yerrell,

arvestades pdrast kohtujuristi drakuulamist tehtud otsust lahendada kohtuasi ilma kohtujuristi
ettepanekuta,

on teinud jargmise

* Kohtumenetluse keel: saksa.
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ECLIL:EU:C:2021:379 1




KontuoTsus 12.5.2021 — Kontuast C-70/20
ALTENRHEIN LUFTFAHRT

otsuse
Eelotsusetaotlus kasitleb kiisimust, kuidas tdlgendada rahvusvahelise 6huveo nouete ithtlustamise
konventsiooni, mis solmiti Montréalis 28. mail 1999, kirjutati Euroopa Uhenduse poolt alla
9. detsembril 1999 ja kiideti tema nimel heaks noukogu 5. aprilli 2001. aasta otsusega 2001/539/EU
(EUT 2001, L 194, 1k 38; ELT eriviljaanne 07/05, lk 491; edaspidi ,Montréali konventsioon“) ning mis
joustus Euroopa Liidu suhtes 28. juunil 2004, artikli 17 loiget 1.
Taotlus on esitatud YLi ja lennuettevotja Altenrhein Luftfahrt GmbH vahelises kohtuvaidluses, mille

ese on YLi esitatud kahju hiivitamise noue kehavigastuse tottu, mis selle lennuettevotja teostatud
lennu maandumisel véidetavalt tekkis.

Oiguslik raamistik

Rahvusvaheline éigus
Montréali konventsiooni preambuli kolmandas ja viiendas 16igus on margitud:

»[Osalisriigid tunnistavad], et rahvusvahelisel 6huveol on tihtis tagada tarbijate huvide kaitse ning et
selleks tuleb kahju hiivitamise pohimottest lahtudes maksta oiglast hiivitist;

[...]

[...] sobivaim viis huvide oiglase tasakaalu saavutamiseks on riikide koost66 rahvusvahelise dhuveo
nduete edasisel tihtlustamisel ja kodifitseerimisel uues konventsioonis®.

Montréali konventsiooni artiklis 17 ,Reisija surm ja reisija vigastused; pagasile tekitatud kahju“ loikes 1
on sdtestatud:

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

Liidu éigus

Mdidrus (EU) nr 2027/97

Pdrast Montréali konventsiooni allkirjastamist muudeti néukogu 9. oktoobri 1997. aasta médrust (EU)
nr 2027/97 lennuettevdtja vastutuse kohta reisijate ja nende pagasi dhuveol (EUT 1997, L 285, Ik 1;
ELT erivéljaanne 07/03, lk 489) Euroopa Parlamendi ja ndukogu 13. mai 2002. aasta midrusega (EU)
nr 889/2002 (EUT 2002, L 140, lk 2; ELT erivdljaanne 07/06, lk 246) (edaspidi ,méérus nr 2027/97%).
Madruse nr 2027/97 artikli 2 16ikes 2 on ette nahtud:

,Kiesolevas madruses sisalduvad moisted, mida ei ole 1dikes 1 mairatletud, on samavairsed Montréali
konventsioonis kasutatud moistetega.”

Selle maaruse artikli 3 1dikes 1 on satestatud:

»[Liidu] lennuettevotja vastutuse suhtes, mis on seotud reisijate ja nende pagasiga, kohaldatakse koiki
Montréali konventsiooni asjakohaseid satteid.”

2 ECLIL:EU:C:2021:379



10

11

KontuoTsus 12.5.2021 — Kontuast C-70/20
ALTENRHEIN LUFTFAHRT

Mdidrus (EU) nr 216/2008

Euroopa Parlamendi ja néukogu 20. veebruari 2008. aasta mairuse (EU) nr 216/2008, mis kisitleb
tsiviillennunduse valdkonna {hiseeskirju ja millega luuakse Euroopa Lennundusohutusamet ning
tunnistatakse kehtetuks noukogu direktiiv 91/670/EMU, miirus (EU) nr 1592/2002 ning direktiiv
2004/36/EU (ELT 2008, L 79, 1k 1), muudetud Euroopa Parlamendi ja néukogu 21. oktoobri
2009. aasta miirusega (EU) nr 1108/2009 (ELT 2009, L 309, 1k 51), (edaspidi ,mdirus nr 216/2008*)
artikli 4 16ikes 1 on sétestatud:

,1. Ohuséidukid, sealhulgas nendesse paigaldatud mis tahes toode, osa voi seade, mis on:

[...]

b) peavad olema liikmesriigis registreeritud, vilja arvatud juhul, kui nende ametlik ohutuse kontroll on
delegeeritud kolmandale riigile ning nende kasutajaks ei ole [liidu] ettevotja, voi

c) registreeritud kolmandas riigis ning mida kasutab ettevotja, mille tegevuse jérelevalve tagab
liilkmesriik voi mida kasutab lendudel [liitu], [liidu] piires voi [liidust] véaljapoole ettevotja, kelle
tegevuskoht voi elukoht on [liidus], voi

[...]
peab vastama kédesoleva mddruse nduetele.”
Madruse artikli 8 ,Lennutegevus” 16ikes 1 on ette nihtud:

»Artikli 4 16ike 1 punktides b ja c osutatud 6husdidukite kditamine peab olema kooskélas IV lisas [...]
sdtestatud oluliste nouetega.”

Madruse IV lisa ,Artiklis 8 osutatud olulised nouded lennutegevusele” punktis 1.b on sétestatud:

»1.b. Lend tuleb sooritada lennukésiraamatus voi, kui see on ndutav, lennutegevuskasiraamatus ette

“«

ndhtud lennu ettevalmistamise ja tookorra kohaselt. [...]“

Sama mairuse IV lisa punktis 4 ,Ohuséiduki lennutehnilised véimalused ja kiitamispiirangud” on ette
néhtud:

,4.a. Ohusoidukit kiitatakse kooskélas selle lennukélblikkusdokumentidega ja kéigi nendega seotud
kditamisprotseduuride ja piirangute kohaselt, mis on esitatud selle heakskiidetud
lennukésiraamatus vdi muudes samaviadrsetes dokumentides. Lennukdsiraamat voi samavaarsed
dokumendid peavad olema meeskonnale kittesaadavad ja need peavad olema igal sdidukil pidevalt
uuendatud.

4.c. Lendu tohib alustada voi jatkata vaid sel juhul, kui 6husoiduki ettendhtud lennutehnilised
nditajad, vottes arvesse koiki selle joudluse taset oluliselt mojutavaid tegureid, voimaldavad
planeeritud kditamismassiga sooritada lennu koiki etappe kohaldatavate vahekauguste/alade ja
takistusteni ulatuvate kauguste piires. Starti, marsruudil lendamist ja ldhenemist/maandumist
mojutavad eelkoige jargmised lennutehnilised tegurid:

i) kaitamisprotseduurid;

v) stardi- voi maandumisala suurus, kalle ja seisund, [...]

ECLIL:EU:C:2021:379 3
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[...]

4.c1. Neid tegureid tuleb arvestada otseselt kditamisparameetritena voi kaudselt lennutehniliste
andmete kavandamisel ette ndhtud hélbeid voi varusid arvestades, olenevalt lennu liigist.”

Madrus nr 216/2008 tunnistati alates 11. septembrist 2018 kehtetuks Euroopa Parlamendi ja ndukogu
4. juuli 2018. aasta madrusega (EL) 2018/1139, mis kasitleb tsiviillennunduse valdkonna tihisnorme ja
millega luuakse Euroopa Liidu Lennundusohutusamet ning millega muudetakse Euroopa Parlamendi
ja néukogu mairusi (EU) nr 2111/2005, (EU) nr 1008/2008, (EL) nr 996/2010, (EL) nr 376/2014 ja
Euroopa Parlamendi ja noéukogu direktiive 2014/30/EL ning 2014/53/EL ning tunnistatakse kehtetuks
Euroopa Parlamendi ja ndukogu maiirused (EU) nr 552/2004 ja (EU) nr 216/2008 ning néukogu
miirus (EMU) nr 3922/91 (ELT 2018, L 212, Ik 1). Madrus 2018/1139 ei ole aga pohikohtuasja
asjaoludele ratione temporis kohaldatav.

Pohikohtuasi ja eelotsuse kiisimus

YL sbitis 20. mirtsil 2014 Viinist (Austria) St. Gallen-Altenrheini (Sveits) lennuga, mida teostas
Altenrhein Luftfahrt. Ta véidab, et tal tekkis maandumisel diski prolaps.

Selle maandumise kdigus registreeris lennuandmete pardasalvesti vertikaalkoormuse 1,8 g. Sellega
seoses margib eelotsusetaotluse esitanud kohus, et isegi kui niisugust maandumist voib subjektiivselt
pidada jarsuks, jdi see vadrtus lennundustehniliselt ja ka veamddra arvestades veel konealuse
6husoiduki tavapirase toimimise piiresse. Maksimaalne koormus, mida konealuse 6husoiduki telik ja
konstruktsiooni osad voivad kanda, on lennukitootja spetsifikatsiooni kohaselt nimelt 2 g. See kohus
lisab, et kuna St. Gallen-Altenrheini lennujaam asub mégises piirkonnas, on jarsem maandumine seal
ohutum kui liiga sujuv maandumine ja et kédesoleval juhul pilootide eksimust ei tuvastatud.

YL esitas Handelsgericht Wienile (Viini kaubanduskohus, Austria) Altenrhein Luftfahrti vastu hagi
ndudega tuvastada viimase vastutus talle vdidetavalt tekkinud kahju eest Montréali konventsiooni
artikli 17 loike 1 alusel ning tasuda 68 858 euro suurune summa, millele lisanduvad intressid ja
kohtukulud. YL pohjendas oma hagi viditega, et seda maandumist tuleb pidada jarsuks ja sellest
tulenevalt onnetuseks selle satte tdhenduses.

Altenrhein Luftfahrt aga viidab, et nimetatud maandumine toimus 6husoiduki tavapérase toimimise
piires ja seetdottu on tegu lennule iseloomuliku siindmusega, mitte Onnetusega nimetatud sitte
tahenduses.

Handelsgericht Wien (Viini kaubanduskohus) jéttis 23. jaanuari 2019. aasta otsusega selle hagi
rahuldamata pohjendusel, et maandumist saab kvalifitseerida onnetuseks ja see saab tuua kaasa
lennuettevotja vastutuse Montréali konventsiooni artikli 17 16ike 1 alusel iiksnes erakordselt jarsu
maandumise korral ning et kéesoleval juhul see nii ei olnud. See kohus otsustas, et lennule
iseloomulikud stindmused, nagu jiarsk maandumine vo6i pidurdamine, ei too kaasa lennuettevotja
vastutust, sest tavapdraselt arukas reisija teab ja ndeb selliseid siindmusi ette.

Oberlandesgericht Wien (liidumaa korgeim kohus Viinis, Austria) jattis 29. aprilli 2019. aasta
kohtuotsusega esimese astme kohtu otsuse muutmata. Kuigi eelotsusetaotluse esitanud kohus ei
vélistanud, et jarsk maandumine voib erandjuhul olla 6nnetus Montréali konventsiooni artikli 17
ldike 1 tdhenduses, otsustas see kohus, et see eeldab, et 6husdiduki tootja poolt teliku ja muude
konstruktsiooni osade koormusele kehtestatud piirnorme iiletatakse mirkimisvaarselt. Sama kohtu
sonul vilistab selline tavapdrane maandumine nagu pohikohtuasjas arutlusel seisukoha, et tegemist on
onnetusega.
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Oberster Gerichtshof (Austria korgeim ldkohus), kellele YL esitas selle kohtuotsuse peale
kassatsioonkaebuse, leiab, et jairsk maandumine jadb veel 6husoiduki tavapérase toimimise piiresse, kui
ohusoiduki teliku ja muude konstruktsiooni osade koormus on vdiksem ohusoiduki tootja médratud
piirnormidest, mille {iletamisel tuleb 6husodidukile teha tehniline {ilevaatus. Eelotsusetaotluse esitanud
kohtu s6nul on maandumine jérsk siis, kui erinevalt sujuvast maandumisest ei absorbeeri 6husoiduki
telik seda oluliselt ja kui see on reisijatele selgesti tuntav.

Selles kontekstis on nimetatud kohtul tekkinud kiisimus, kas jarsk maandumine, mis jadb veel
asjaomase Ohusodiduki tavapédrase toimimise piiresse, voib olla ,tahtmatu, kahjustav ja ettendgematu
sindmus“ ja kuuluda seega moiste ,0nnetus alla Montréali konventsiooni artikli 17 loike 1
tadhenduses, nagu seda on tolgendanud Euroopa Kohus oma 19. detsembri 2019. aasta kohtuotsuses
Niki Luftfahrt (C-532/18, EU:C:2019:1127, punkt 35).

Esimese ldhenemise kohaselt kujutab jarsk maandumine, mis — nagu pohikohtuasjas — jaab kiill veel
ohusoiduki tavapérase toimimise piiresse, kuid toimub reisijale dkki ja ootamatult ning tekitab reisija
sonul kehavigastusi, endast onnetust selle sitte tihenduses. Eelotsusetaotluse esitanud kohtul tekib
seega kiisimus, kas kédesoleva kohtuotsuse eelmises punktis nimetatud kriteeriume tuleb hinnata
asjaomase reisija perspektiivist selles mottes, et ettendgematuteks loetakse koiki dkiliselt aset leidnud
siindmusi, mida reisija ei oodanud. Selle kohtu sonul niib, et 19. detsembri 2019. aasta kohtuotsuses
Niki Luftfahrt (C-532/18, EU:C:2019:1127, punkt 35) sona ,ettendgematu” (imprévu), mitte
settearvamatu® (imprévisible) kasutamine viitab sellele, et tuleb kindlaks teha, kas asjaomane reisija
négi konealust siindmust ette.

Teise ldhenemise kohaselt aga saab jarsu maandumise kvalifitseerida oOnnetuseks Montréali
konventsiooni artikli 17 16ike 1 tdhenduses vaid siis, kui 6husoéiduki tootja poolt asjaomase 6husoéiduki
teliku ja muude konstruktsiooni osade koormusele kehtestatud piirnorme selgelt iiletatakse. Sellise
lahenemise kohaselt ei saa lennuettevotja vastutus selle sétte alusel tekkida siindmuste korral, mis
kuuluvad 6husoiduki tavapérase toimimise piiresse, isegi kui asjaomase reisija jaoks leiavad need aset
akki ja ootamatult ning tekitavad talle kehavigastusi. Kui reisijal tekib kirjeldatud olukorras
kehavigastus, tdhendab see iildjuhul asjaomasel reisijal vastavat eelsoodumust, mille eest lennuettevotja
el vastuta.

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

»Kas ohusoiduki jarsk maandumine, mis jaab siiski veel dhusoiduki tavapérase toimimise piiresse ja
mille kaigus saab reisija vigastada, on onnetus [Montréali konventsiooni] artikli 17 loike 1
tahenduses?“

Eelotsuse kitsimuse analitits

Vastuvoetavus

Altenrhein Luftfahrt vdidab, et eelotsusetaotlus on vastuvoetamatu, kuna riigisisene kohtupraktika,
mida eelotsusetaotluse esitanud kohus mainib, ja méaaratlus, mille Euroopa Kohus andis 19. detsembri
2019. aasta kohtuotsuses Niki Luftfahrt (C-532/18, EU:C:2019:1127), annavad mdistele ,0nnetus”
Montréali konventsiooni artikli 17 loike 1 tdhenduses sisuliselt sama tolgenduse. Jarelikult on
pohikohtuasja lahendamiseks olemas acte clair, kuna eelotsusetaotluse esitanud kohus on odigesti
kirjeldanud ja kohaldanud seda moistet, nagu seda on tolgendanud Euroopa Kohus, joudmaks
jareldusele, et ohusoiduki tavapirase toimimise piiresse jadv maandumine ei ole onnetus selle sitte
tdhenduses.
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Euroopa Kohtu viljakujunenud kohtupraktika kohaselt on ELTL artiklis 267 ette ndahtud Euroopa
Kohtu ja liikmesriikide kohtute vahelise koosto6 raames iiksnes asja menetleva ja selle lahendamise
eest vastutava liikmesriigi kohtu iilesanne kohtuasja eripdra arvesse vottes hinnata nii eelotsuse
vajalikkust asjas otsuse langetamiseks kui ka Euroopa Kohtule esitatavate kiisimuste asjakohasust.
Jarelikult, kui esitatud kiisimustes palutakse tolgendada liidu 6igust, mille lahutamatu osa on Montréali
konventsioon, on Euroopa Kohus pohimétteliselt kohustatud vastama (9. juuli 2020. aasta kohtuotsus
Vueling Airlines, C-86/19, EU:C:2020:538, punkt 20 ja seal viidatud kohtupraktika).

Sellest jareldub, et eeldatakse, et asjakohased on liidu diguse tolgendamise kiisimused, mis liikmesriigi
kohus on esitanud diguslikus ja faktilises raamistikus, mille ta on médratlenud omal vastutusel ja mille
paikapidavust Euroopa Kohus ei pea kontrollima. Euroopa Kohus voib keelduda liikmesriigi kohtu
esitatud eelotsuse kiisimusele vastamast vaid siis, kui on ilmne, et taotletaval liidu diguse tolgendusel
puudub igasugune seos pohikohtuasja faktiliste asjaolude voi esemega, kui probleem on hiipoteetiline
voi kui Euroopa Kohtule ei ole teada vajalikke faktilisi voi diguslikke asjaolusid, et anda tarvilik vastus
talle esitatud kiisimustele (9. juuli 2020. aasta kohtuotsus Vueling Airlines, C-86/19, EU:C:2020:538,
punkt 21 ja seal viidatud kohtupraktika).

Liikmesriigi kohtul ei ole aga sugugi keelatud esitada Euroopa Kohtule eelotsuse kiisimust, mille vastus
ei jata pohikohtuasja ithe poole arvates mingit ruumi pohjendatud kahtlusele. Seega, isegi kui eeldada,
et see on nii, ei muutu see kiisimus siiski vastuvoetamatuks (1. detsembri 2011. aasta kohtuotsus
Painer, C-145/10, EU:C:2011:798, punktid 64 ja 65, ja 9. juuli 2020. aasta kohtuotsus Vueling Airlines,
C-86/19, EU:C:2020:538, punkt 22).

Kuna kéesoleval juhul ei ole kahtlust eelotsusetaotluse esitanud kohtu kiisimuse asjakohasuses tema
menetluses oleva vaidluse lahendamiseks ning kuna see kohus tdpsustas, et tema arvates ei ole
tegemist acte clairiga ja jérelikult peab ta korgeima astme kohtuna esitama Euroopa Kohtule
eelotsuse, tuleb esitatud kiisimus tunnistada vastuvoetavaks.

Sisulised kiisimused

Oma kiisimusega soovib eelotsusetaotluse esitanud kohus sisuliselt teada, kas Montréali konventsiooni
artikli 17 loiget 1 tuleb tolgendada nii, et selles sittes ette ndhtud moiste ,0nnetus“ holmab jérsku
maandumist, mida asjaomane reisija tajub ettendgematu stindmusena, kuigi see jddb asjaomase
ohusoiduki tavapdrase toimimise piiresse.

Sissejuhatuseks tuleb mairkida, et vastavalt maddaruse nr 2027/97 artikli 3 ldikele 1 reguleerivad liidu
lennuettevotjate vastutust reisijate ja nende pagasi eest koik seda vastutust kéisitlevad Montréali
konventsiooni sitted.

Samuti tuleneb viljakujunenud kohtupraktikast, et niisugust rahvusvahelist lepingut nagu Montréali
konventsioon tuleb tolgendada heas usus, andes lepingus kasutatud moistetele konteksti arvestades
tavatdhenduse ning ldhtudes lepingu mottest ja eesmairgist, vastavalt Euroopa Liidule kehtestatud
tildise rahvusvahelise diguse normidele, mis on kodifitseeritud 23. mai 1969. aasta rahvusvaheliste
lepingute o6iguse Viini konventsiooni (United Nations Treaty Series, 1155. kd, 1k 331) artiklis 31 (vt
selle kohta 19. detsembri 2019. aasta kohtuotsus Niki Luftfahrt, C-532/18, EU:C:2019:1127, punkt 31,
ja 9. juuli 2020. aasta kohtuotsus Vueling Airlines, C-86/19, EU:C:2020:538, punkt 27 ja seal viidatud
kohtupraktika).

Montréali konventsiooni artikli 17 loike 1 sonastusest ilmneb, et lennuettevotja vastutuse tekkimiseks
peab reisija surma voi kehavigastuse tekitanud siindmus olema kvalifitseeritud ,6nnetuseks” ning see
onnetus peab olema toimunud Ohusoiduki pardal voi sinna sisenemisel voi sealt véljumisel aset
leidnud mis tahes toimingute kdigus.
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Euroopa Kohus sedastas 19. detsembri 2019. aasta kohtuotsuses Niki Luftfahrt (C-532/18,
EU:C:2019:1127, punkt 35), et tavatihenduses tihendab moiste ,0nnetus” siindmust, mis on tahtmatu,
kahjustav ja ettendgematu.

Eelotsusetaotluse esitanud kohtu viidetest, mida on mainitud kéesoleva kohtuotsuse punktides 20-22,
ndhtub, et eelotsusetaotluse esitanud kohtul on tekkinud eelkoige kiisimus, kas kahjustava stindmuse
kvalifitseerimisel ,ettendgematuks” selle kohtupraktika tihenduses ja seega ,0nnetuseks“ Montréali
konventsiooni artikli 17 loike 1 tdhenduses tuleb lihtuda asjaomase reisija perspektiivist voi pigem
selle 6husoiduki tavapdrase toimimise piiridest, mille pardal see stindmus aset leidis.

Koigepealt tuleb aga kohe tagasi litkkata eelmises punktis nimetatud moistete tolgendus, mis pohineb iga
reisija perspektiivil. Kuna véljavaated ja ootused vodivad reisijati erineda, voib niisugune tolgendus viia
paradoksaalse tulemuseni, kui mone reisija puhul kvalifitseeritakse sama stindmus ,ettendgematuks” ja
seega ,onnetuseks®, kuid teise puhul mitte.

Montréali konventsiooni artikli 17 ldikes 1 ette ndhtud mdiste ,0nnetus tolgendamine nii, et
konealuse stindmuse ettendgematuse hindamine soltub iiksnes sellest, kuidas asjaomane reisija seda
siindmust tajub, vdib seda mdistet pealegi ebamdistlikult laiendada lennuettevotjate kahjuks. Kuigi on
tosi, et Montréali konventsiooni preambuli kolmanda ldigu kohaselt on konventsiooni osalisriigid,
tunnistades, et ,rahvusvahelisel 6huveol on tdhtis tagada tarbijate huvide kaitse ning et selleks tuleb
kahju hiivitamise pohimottest lahtudes maksta odiglast hiivitist®, otsustanud kehtestada lennuettevotjate
objektiivse vastutuse korra, tihendab selline kord siiski, nagu néhtub ka selle preambuli viiendast
16igust, et tuleb sdilitada ,huvide diglane tasakaal®, eelkdige lennuettevotjate ja reisijate huvide osas (vt
selle kohta 19. detsembri 2019. aasta kohtuotsus Niki Luftfahrt, C-532/18, EU:C:2019:1127, punkt 36 ja
seal viidatud kohtupraktika).

Mis puudutab aga asjaomase o6husoiduki kiditamise olulisi néudeid, siis tuleb maérkida, et méadruse
nr 216/2008 IV lisa punkti 1.b kohaselt tuleb lend sooritada lennukésiraamatus voi, kui see on noutav,
lennutegevuskasiraamatus ette ndhtud lennu ettevalmistamise ja tookorra kohaselt. Lisaks on selle lisa
punktis 4.a sidtestatud, et ohusoidukit kiitatakse kooskolas selle lennukoélblikkusdokumentidega ja
koigi nendega seotud kaitamisprotseduuride ja piirangute kohaselt, mis on esitatud selle heakskiidetud
lennukésiraamatus vo6i muudes samavairsetes dokumentides.

Veel ilmneb nimetatud lisa punktist 4.c, et lendu tohib alustada voi jdtkata vaid sel juhul, kui
ohusoiduki ette ndhtud lennutehnilised nditajad, vottes arvesse koiki selle joudluse taset oluliselt
mojutavaid tegureid, voimaldavad planeeritud kditamismassiga sooritada lennu koiki etappe
kohaldatavate vahekauguste/alade ja takistusteni ulatuvate kauguste piires. Lennutehniliste tegurite
hulka, mis mojutavad oluliselt muu hulgas o6husdéiduki maandumist, kuuluvad eelkoige
kaitamisprotseduurid ning stardi- voi maandumisala suurus, kalle ja seisund. Sama lisa punkti 4.c.1
kohaselt tuleb neid lennutehnilisi tegureid arvestada otseselt kiditamisparameetritena voi kaudselt
6husoiduki lennutehniliste andmete kavandamisel ette ndhtud hélbeid voi varusid arvestades.

Kéesoleva kohtuotsuse punktides 37 ja 38 mainitud sétete jargimise eesmirk on tagada maandumine
kaitamisprotseduuride ja piirangute kohaselt, mis on esitatud asjaomase 6husoiduki lennukdsiraamatus
voi muudes samavidrsetes lennukolblikkusdokumentides, ning vottes arvesse ohusoidukite kditamise
kirjutamata reegleid ja parimaid tavasid, isegi kui moned reisijad tajuvad seda maandumist oodatust
jarsemana.

Maandumist, mis ei iileta konealuse dhusodiduki kditamisprotseduurides ette ndhtud piire — sealhulgas
maandumist oluliselt mdjutavate lennutehniliste tegurite puhul ette ndahtud hilbeid ja varusid — ja mis
toimub nende protseduuride kohaselt ning 6husoidukite kiditamise kirjutamata reegleid ja parimaid
tavasid arvesse vottes, ei saa jdrelikult pidada ,ettendgematuks® Montréali konventsiooni artikli 17
ldikes 1 sdtestatud ,0nnetuse” esinemise tingimuse hindamisel.
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Kéaesoleval juhul tuleb markida, et eelotsusetaotluse esitanud kohtu soénul on jarsk maandumine
St. Gallen-Altenrheini lennujaamas — nagu on kone all pohikohtuasjas — ohutum, kuna see lennujaam
asub madgises piirkonnas. Samuti leidis see kohus, et pohikohtuasjas kone all oleval maandumisel
piloodi eksimust ei tuvastatud, kuna lennuandmete pardasalvesti registreeris vertikaalkoormuse 1,8 g,
mis on vdiksem kui maksimaalne koormus 2 g, mida konealuse 6husoiduki telik ja konstruktsiooni
osad voivad lennukitootja spetsifikatsiooni kohaselt kanda.

Ilma et see piiraks koikide pohikohtuasja aluseks oleva maandumisega seotud asjaolude kontrollimist,
mida tuleb teha eelotsusetaotluse esitanud kohtul, ei saa eelmises punktis nimetatud tingimustel
toimunud maandumist pidada onnetuseks Montréali konventsiooni artikli 17 loike 1 tdhenduses, ja
sellest tulenevalt ei saa see tuua kaasa lennuettevotja vastutust selle sitte alusel, ja seda soltumata
sellest, kuidas reisija voib seda subjektiivselt tajuda.

Eeltoodud kaalutlusi arvestades tuleb esitatud kiisimusele vastata, et Montréali konventsiooni artikli 17
1diget 1 tuleb tolgendada nii, et selles sdttes ette ndhtud moiste ,,0nnetus” ei holma maandumist, mis
toimus konealuse ohusoiduki kiditamisprotseduure ja piiranguid, sealhulgas maandumist oluliselt
mojutavate lennutehniliste tegurite hélbeid ja varusid, jargides ning 6husoidukite kditamise kirjutamata
reegleid ja parimaid tavasid arvesse vottes, isegi kui asjaomane reisija tajub seda maandumist
ettendgematu siindmusena.

Kohtukulud

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

Esitatud pohjendustest lahtudes Euroopa Kohus (neljas koda) otsustab:

Rahvusvahelise 6huveo nouete iihtlustamise konventsiooni, mis solmiti Montréalis 28. mail 1999,
kirjutati Euroopa Uhenduse poolt alla 9. detsembril 1999 ja kiideti tema nimel heaks néukogu
5. aprilli 2001. aasta otsusega 2001/539/EU, artikli 17 1oiget 1 tuleb tolgendada nii, et selles
sattes ette niahtud moiste ,,onnetus“ ei holma maandumist, mis toimus konealuse ohusoiduki
kiditamisprotseduure ja piiranguid, sealhulgas maandumist oluliselt mojutavate lennutehniliste
tegurite hilbeid ja varusid, jargides ning ohusdidukite kditamise kirjutamata reegleid ja
parimaid tavasid arvesse vottes, isegi kui asjaomane reisija tajub seda maandumist ettenigematu
siindmusena.

Allkirjad
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