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W Zbornik sudske prakse

PRESUDA SUDA (Cetvrto vijece)

12. svibnja 2021.*

,Zahtjev za prethodnu odluku — Zrac¢ni prijevoz — Montrealska konvencija — Clanak 17. stavak 1. —
Odgovornost zra¢nih prijevoznika u slucaju nesrec¢e — Pojam ,nesre¢a’ — Grubo slijetanje koje je dio
uobicajenog rada zrakoplova — Tjelesna ozljeda koju je navodno pretrpio putnik prilikom takvog
slijetanja — Nepostojanje nesrece”

U predmetu C-70/20,
povodom zahtjeva za prethodnu odluku na temelju ¢lanka 267. UFEU-a, koji je uputio Oberster
Gerichtshof (Vrhovni sud, Austrija), odlukom od 30. sije¢nja 2020., koju je Sud zaprimio 12. veljace
2020., u postupku
YL
protiv
Altenrhein Luftfahrt GmbH,
SUD (cetvrto vijece),
u sastavu: M. Vilaras, predsjednik vije¢a, N. Picarra (izvjestitelj), D. Svaby, S. Rodin i K. Jiirimie, suci,
nezavisni odvjetnik: M. Bobek,
tajnik: A. Calot Escobar,
uzimajudi u obzir pisani postupak,
uzimajudi u obzir ocitovanja koja su podnijeli:
— za Altenrhein Luftfahrt GmbH, H. M. Schaflinger, Rechtsanwdltin,
— za finsku vladu, H. Leppo, u svojstvu agenta,
— za Europsku komisiju, W. Molls i N. Yerrell, a zatim potonja, u svojstvu agenata,

odlucivsi, nakon sto je saslu$ao nezavisnog odvjetnika, da u predmetu odluci bez misljenja,

donosi sljede¢u

* Jezik postupka: njemacki

HR
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Presudu

Zahtjev za prethodnu odluku odnosi se na tumacenje ¢lanka 17. stavka 1. Konvencije o ujednacavanju
odredenih pravila u medunarodnom zracnom prijevozu, sklopljene u Montréalu 28. svibnja 1999., koju
je Europska zajednica potpisala 9. prosinca 1999., a koja je u njezino ime odobrena Odlukom Vijeca
2001/539/EZ od 5. travnja 2001. (SL 2001., L 194, str. 38.) (SL, posebno izdanje na hrvatskom jeziku,
poglavlje 7., svezak 21., str. 5., u daljnjem tekstu: Montrealska konvencija) te koja je, kad je rije¢ o
Europskoj uniji, stupila na snagu 28. lipnja 2004-.

Zahtjev je upucen u okviru spora izmedu osobe YL i drustva Altenrhein Luftfahrt GmbH, zracnog

prijevoznika, u vezi sa zahtjevom osobe YL za naknadu S$tete nastale zbog tjelesne ozljede pretrpljene
prilikom slijetanja zrakoplova koje je izveo taj prijevoznik.

Pravni okvir

Medunarodno pravo
Treci i peti stavak preambule Montrealske konvencije glase:

»[Drzave stranke prepoznaju] znacaj zajamcene zastite interesa korisnika u medunarodnom zra¢nom
prijevozu i potrebe za praviécnom naknadom temeljenom na nacelu naknade $tete,

[...]

[Z]ajednicko djelovanje drzava s ciljem daljnjeg uskladivanja i kodifikacije odredenih pravila koja
ureduju medunarodni zrac¢ni prijevoz kroz novu Konvenciju najprikladniji je nacin postizanja pravedne
uravnotezenosti interesa”.

Clanak 17. Montrealske konvencije, naslovljen ,,Smrt i povreda putnika — oste¢enje prtljage” u stavku 1.
propisuje:

»Prijevoznik je odgovoran za pretrpljenu Stetu u slucaju smrti ili tjelesne povrede putnika isklju¢ivo pod

uvjetom da se nesreca koja je prouzrocila smrt ili ozljedu dogodila u zrakoplovu ili u tijeku bilo koje
radnje ukrcaja ili iskrcaja.”

Pravo Unije

Uredba (EZ) br. 2027/97

Nakon potpisivanja Montrealske konvencije Uredba Vije¢a (EZ) br. 2027/97 od 9. listopada 1997. o
odgovornosti zracnih prijevoznika u slucaju nesreca (SL 1997., L 285, str. 1.) (SL, posebno izdanje na
hrvatskom jeziku, poglavlje 7., svezak 3., str. 45.) izmijenjena je Uredbom (EZ) br. 889/2002
Europskog parlamenta i Vije¢a od 13. svibnja 2002. (SL 2002., L 140, str. 2.) (SL, posebno izdanje na
hrvatskom jeziku, poglavlje 7., svezak 4., str. 60., u daljnjem tekstu: Uredba 2027/97).

Clankom 2. stavkom 2. Uredbe br. 2027/97 predvida se:

»Pojmovi sadrzani u ovoj Uredbi koji nisu definirani u stavku 1. odgovaraju pojmovima koji se koriste u
Montrealskoj konvenciji.”
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U skladu s ¢lankom 3. stavkom 1. te uredbe:

»Odgovornost zracnog prijevoznika [Unije] u pogledu putnika i njihove prtljage ureden[a je] svim
odredbama Montrealske konvencije koje se odnose na takvu odgovornost.”

Uredba (EZ) br. 216/2008

Clanak 4. stavak 1. Uredbe (EZ) br. 216/2008 Europskog parlamenta i Vije¢a od 20. veljace 2008. o
zajednickim pravilima u podrudju civilnog zrakoplovstva i osnivanju Europske agencije za sigurnost
zra¢nog prometa i stavljanju izvan snage Direktive Vijeca 91/670/EEZ, Uredbe (EZ) br. 1592/2002 i
Direktive 2004/36/EZ (SL 2008., L 79, str. 1.) (SL, posebno izdanje na hrvatskom jeziku, poglavlje 7.,
svezak 16., str. 39.), kako je izmijenjena Uredbom (EZ) br. 1108/2009 Europskog parlamenta i Vijeca od
21. listopada 2009. (SL 2009., L 309, str. 51.) (SL, posebno izdanje na hrvatskom jeziku, poglavlje 7.,
svezak 16., str. 223., u daljnjem tekstu: Uredba br. 216/2008), odreduje:

»1. Zrakoplovi, ukljucuju¢i svaki ugradeni proizvod, dio ili uredaj:

[...]

(b) koji su registrirani u drzavi ¢lanici, osim kada je regulatorni sigurnosni nadzor nad njima prenesen
na tre¢u zemlju te ih operater [Unije] ne koristi; ili

(c) koji su registrirani u trecoj zemlji i koje koristi operater kojemu nadzor operacija osigurava drzava
¢lanica, ili koje na letovima u [Uniju], unutar [Unije], ili iz [Unije], koristi operater koji ima sjediste
ili boraviste u [Uniji]; ili

[...]
u skladu su s ovom Uredbom.”
Clanak 8. te uredbe, naslovljen ,Letacke operacije”, u stavku 1. propisuje:

»Letenje zrakoplova iz clanka 4. stavka 1. toc¢aka (b) i (c) u skladu je s bitnim zahtjevima utvrdenim u
Prilogu IV. [...]”

U tocki 1.b Priloga IV. navedenoj uredbi, naslovljenog ,Bitni zahtjevi za letacke operacije iz ¢lanka 8.7,
navodi se:

»Let se mora obaviti postujuci operativne postupke za pripremu i obavljanje leta iz letackog priruc¢nika
ili, prema potrebi, operativnog prirucnika. [...]”

Naslovljena ,Izvedbene znacajke zrakoplova i operativha ogranicenja”, tocka 4. Priloga IV. toj uredbi
predvida:

»4.a. Zrakoplovom treba upravljati u skladu s dokumentacijom o plovidbenosti i svim povezanim
operativnim postupcima i ograni¢enjima, kako je navedeno u njegovom odobrenom letackom
priru¢niku ili jednakovrijednoj dokumentaciji, ovisno o slucaju. Letackoj posadi mora biti
dostupan letacki priru¢nik ili jednakovrijedna dokumentacija koje treba za svaki zrakoplov
redovito dopunjavati najnovijim podacima.

ECLIL:EU:C:2021:379 3
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4.c. Let se ne smije zapoceti ili nastaviti ako pri planiranoj radnoj masi te postujuci sve ¢imbenike
koji znatno utjeCu na njegovu izvedbenu razinu, planirana izvedbena uspjesnost zrakoplova ne
dopusta izvedbu svih faza leta u okviru primjenjivih udaljenosti/podruc¢ja i bez prepreka.
Izvedbeni cimbenici koji znatno utjeCu na polijetanje, let i prilazenje/slijetanje su posebno:

1. operativni postupci:

v. veli¢ina, nagib i stanje uzletnog i sletnog podrudja; |...]

[...]

4.c.1. Takve je cimbenike potrebno uzeti u obzir neposredno kao operativne parametre ili posredno,
primjenom odstupanja ili rezervi koje se mogu predvidjeti pri planiranju izvedbenih podataka,
ovisno o vrsti operacije.”

Uredbom (EU) 2018/1139 Europskog parlamenta i Vijec¢a od 4. srpnja 2018. o zajednickim pravilima u
podrudju civilnog zrakoplovstva i osnivanju Agencije Europske unije za sigurnost zra¢nog prometa i
izmjeni uredbi (EZ) br. 2111/2005, (EZ) br. 1008/2008, (EU) br. 996/2010, (EU) br. 376/2014 i direktiva
2014/30/EU i 2014/53/EU Europskog parlamenta i Vije¢a te stavljanju izvan snage uredbi (EZ)
br. 552/2004 i (EZ) br. 216/2008 Europskog parlamenta i Vijeca i Uredbe Vije¢a (EEZ) br. 3922/91
(SL 2018., L 212, str. 1.) izvan snage je stavljena Uredba br. 216/2008, s u¢inkom od 11. rujna 2018.
Medutim, Uredba 2018/1139 nije primjenjiva ratione temporis na glavni postupak.

Glavni postupak i prethodno pitanje

Osoba YL je 20. ozujka 2014. putovala iz Be¢a (Austrija) u St. Gallen/Altenrhein (Svicarska) na letu koji
je izvelo drustvo Altenrhein Luftfhart. Tvrdi da je zbog slijetanja pretrpjela prolaps intervertebralnog
diska.

Pri slijetanju uredaj za snimanje podataka o letu zabiljezio je okomito opterecenje od 1,8 g. Sud koji je
uputio zahtjev u tom pogledu navodi da, iako se takvo slijetanje moze subjektivno smatrati grubim, ta
je vrijednost sa stajaliSta aerotehnike i uzimajudi takoder u obzir marginu pogreske dio uobicajenog
rada predmetnog zrakoplova. Naime, u skladu sa specifikacijama proizvodaca zrakoplova, maksimalno
opterecenje koje mogu podnijeti podvozje i strukturni dijelovi predmetnog zrakoplova iznosi 2 g. Taj
sud dodaje da je zbog planinskog polozaja zra¢ne luke St. Gallen/Altenrhein grubo slijetanje
zrakoplova u nju sigurnije od previse mekog slijetanja i da se, u ovom slucaju, nije mogla utvrditi
nikakva pogreska pilota.

Osoba YL je Handelsgerichtu Wien (Trgovacki sud u Becu, Austrija) podnijela tuzbu protiv drustva
Altenrhein Luftthart radi utvrdenja njegove odgovornosti za Stetu za koju tvrdi da ju je pretrpjela, na
temelju ¢lanka 17. stavka 1. Montrealske konvencije, te radi isplate iznosa od 68 858 eura, uvec¢anog za
kamate i troskove. U potporu svojoj tuzbi osoba YL tvrdi da to slijetanje treba kvalificirati kao grubo i,
slijedom toga, kao nesre¢u u smislu te odredbe.

Nasuprot tomu, drustvo Altenrhein Luftthart tvrdi da je navedeno slijetanje bilo dio redovnog rada
zrakoplova i da je stoga rije¢ o dogadaju koji uobicajeno nastaje tijekom leta, a ne o nesre¢i u smislu
navedene odredbe.

Presudom od 23. sijecnja 2019. Handelsgericht Wien (Trgovacki sud u Becu) odbio je tu tuzbu s
obrazlozenjem da se slijetanje moze kvalificirati kao nesre¢a i dovesti do odgovornosti zrac¢nog
prijevoznika na temelju ¢lanka 17. stavka 1. Montrealske konvencije samo ako je iznimno grubo te da
to nije bilo tako u ovom slucaju. Taj je sud presudio da dogadaji koji uobicajeno nastaju tijekom
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zra¢nog prijevoza, poput grubog slijetanja ili snaznog kocenja, ne opravdavaju nastanak odgovornosti
zra¢nog prijevoznika jer uobicajeno obavijesten putnik takve dogadaje obicno poznaje i ocekuje da bi
se mogli dogoditi.

Oberlandesgericht Wien (Visoki zemaljski sud u Becu, Austrija) presudom od 29. travnja 2019.
potvrdio je prvostupanjsku presudu. Iako nije isklju¢io moguénost da bi grubo slijetanje iznimno
moglo ¢initi nesre¢u u smislu ¢lanka 17. stavka 1. Montrealske konvencije, taj je sud presudio da to
podrazumijeva da grani¢ne vrijednosti koje je utvrdio proizvodac zrakoplova u vezi s opterecenjem
koje mogu snositi podvozje i strukturni dijelovi zrakoplova budu jasno prekoracene. Isti sud smatra da
slijetanje koje se uobicajeno odvija, poput onoga o kojem je rije¢ u glavhom postupku, iskljucuje slucaj
nesrece.

Oberster Gerichtshof (Vrhovni sud, Austrija), pred kojim je osoba YL podnijela reviziju protiv te
presude, smatra da je grubo slijetanje jos uvijek dio uobicajenog funkcioniranja zrakoplova kada je
opterec¢enje podvozja i strukturnih dijelova zrakoplova ispod grani¢nih vrijednosti koje je utvrdio
proizvoda¢ zrakoplova, nakon Ccijeg je prekoracenja potreban tehnicki pregled zrakoplova. Prema tom
sudu, grubim se slijetanjem smatra ono koje, za razliku od mekog slijetanja, podvozje zrakoplova ne
moze u velikoj mjeri apsorbirati te putnici takvo slijetanje mogu jasno osjetiti.

U tom kontekstu, navedeni sud pita se moze li se slijetanje koje je jo$ uvijek obuhvaceno uobicajenim
radom doti¢nog zrakoplova kvalificirati kao ,nepredvideni nenamjerni $tetni dogadaj” i tako biti
obuhvaéeno pojmom ,nesrec¢a” u smislu ¢lanka 17. stavka 1. Montrealske konvencije, kako ga je Sud
protumacio u svojoj presudi od 19. prosinca 2019., Niki Luftfahrt (C-532/18, EU:C:2019:1127, t. 35.).

U skladu s prvim pristupom, slijetanje koje, poput onoga o kojem je rije¢ u glavnhom postupku, iako je
jo$ uvijek dio uobicajenog rada zrakoplova, nastupa iznenada i neocekivano za putnika te, prema
njegovu misljenju, uzrokuje tjelesne ozljede jest ,nesre¢a” u smislu te odredbe. Sud koji je uputio
zahtjev stoga se pita treba li kriterije navedene u prethodnoj tocki ove presude ocijeniti sa stajalista
doti¢nog putnika, u smislu da je nepredviden svaki dogadaj koji se dogodio iznenada i koji putnik nije
ocekivao. Prema mi$ljenju tog suda, Cini se da koriStenje pojma ,nepredviden” umjesto pojma
»nepredvidljiv’ u presudi od 19. prosinca 2019., Niki Luftfahrt (C-532/18, EU:C:2019:1127, t. 35.),
upucuje na to da je vazno utvrditi je li predmetni dogadaj doti¢ni putnik predvidio.

Nasuprot tomu, u skladu s drugim pristupom, grubo slijetanje moze se kvalificirati kao ,nesre¢a” u
smislu ¢lanka 17. stavka 1. Montrealske konvencije samo ako su grani¢ne vrijednosti koje je utvrdio
proizvoda¢ zrakoplova u pogledu opterecenja koje mogu podnijeti podvozje i strukturni dijelovi
doti¢nog zrakoplova jasno prekoracene. U skladu s takvim pristupom, odgovornost zracnog
prijevoznika na temelju te odredbe ne moze nastati u sluc¢aju dogadaja koji su dio uobicajenog rada
zrakoplova, c¢ak i ako nastanu iznenadno i neocekivano za doticnog putnika i uzrokuju mu tjelesne
ozljede. Ako u takvom slucaju putnik pretrpi tjelesnu ozljedu, obi¢no postoji posebna predispozicija
doti¢nog putnika, koja ne moze biti obuhvac¢ena odgovornoscu zra¢nog prijevoznika.

U tim je okolnostima Oberster Gerichtshof (Vrhovni sud) odlucio prekinuti postupak i uputiti Sudu
sljedece prethodno pitanje:

»Je li grubo slijetanje koje ipak jo$ uvijek spada u podrudje uobicajenog rada zrakoplova, a koje dovede
do ozljede putnika, ,nesre¢a’ u smislu ¢lanka 17. stavka 1. [Montrealske konvencije]?”

ECLIL:EU:C:2021:379 5
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O prethodnom pitanju

Dopustenost

Drustvo Altenrhein Luftthart tvrdi da je zahtjev za prethodnu odluku nedopusten jer se nacionalnom
sudskom praksom koju spominje sud koji je uputio zahtjev i definiciiom Suda u presudi od
19. prosinca 2019., Niki Luftfahrt (C-532/18, EU:C:2019:1127) pojam ,nesre¢a” u smislu ¢lanka 17.
stavka 1. Montrealske konvencije u biti nastoji jednako tumaciti. Stoga postoji acte clair u svrhu
rjeSavanja glavnog postupka jer je sud koji je uputio zahtjev pravilno naveo i primijenio taj pojam,
kako ga tumaci Sud, kako bi dosao do zakljucka da slijetanje u okviru uobicajenog rada zrakoplova
nije nesre¢a u smislu te odredbe.

Prema ustaljenoj sudskoj praksi Suda, u okviru suradnje izmedu njega i nacionalnih sudova
uspostavljene u ¢lanku 267. UFEU-a iskljucivo je na nacionalnom sudu pred kojim se vodi postupak i
koji mora preuzeti odgovornost za sudsku odluku koja ce biti donesena da, uvazavaju¢i posebnosti
predmeta, ocijeni nuznost prethodne odluke za donoSenje svoje presude i relevantnost pitanja koja
postavlja Sudu. Posljedicno, s obzirom na to da se postavljena pitanja odnose na tumacenje prava

Unije ¢iji je sastavni dio Montrealska konvencija, Sud je u nacelu duzan donijeti odluku (presuda od
9. srpnja 2020., Vueling Airlines, C-86/19, EU:C:2020:538, t. 20. i navedena sudska praksa).

Iz toga slijedi da pitanja o tumacenju prava Unije koja nacionalni sud uputi u pravnom i ¢injeni¢cnom
okviru koji utvrduje pod vlastitom odgovornoscu i ciju tocnost Sud nije duzan provjeravati uzivaju
pretpostavku relevantnosti. Sud moze odbiti odlucivati o zahtjevu za prethodnu odluku koji je uputio
nacionalni sud samo ako je ocito da trazeno tumacenje prava Unije nije ni u kakvoj vezi sa stvarnim
stanjem ili predmetom glavnog postupka, ako je pitanje hipotetske prirode ili ako Sud ne raspolaze
¢injeni¢nim i pravnim elementima potrebnima kako bi na koristan nac¢in odgovorio na pitanja koja su
mu postavljena (presuda od 9. srpnja 2020., Vueling Airlines, C-86/19, EU:C:2020:538, t. 21. i navedena
sudska praksa).

Usto, nacionalnom sudu nije zabranjeno postaviti Sudu prethodno pitanje ¢iji odgovor, prema misljenju
jedne od stranaka u glavnom postupku, ne ostavlja prostora za opravdanu sumnju. Stoga, ¢ak i pod
pretpostavkom da je to slucaj, to pitanje ne postaje nedopusteno (presude od 1. prosinca 2011,
Painer, C-145/10, EU:C:2011:798, t. 64. i 65. te od 9. srpnja 2020., Vueling Airlines, C-86/19,
EU:C:2020:538, t. 22.).

U ovom slucaju, budud¢i da nije dvojbeno je li pitanje koje je postavio sud koji je uputio zahtjev
relevantno za rjeSavanje spora koji se pred njim vodi te da je sud pojasnio da, prema njegovu
misljenju, nema acte clair i da je stoga kao sud posljednjeg stupnja duzan uputiti prethodno pitanje
Sudu, postavljeno pitanje treba proglasiti dopustenim.

Meritum

Svojim pitanjem sud koji je uputio zahtjev u biti pita treba li c¢lanak 17. stavak 1. Montrealske
konvencije tumaciti na nac¢in da pojam ,nesreca” predviden tom odredbom obuhvaca slijetanje koje
doti¢ni putnik dozivljava kao nepredvideni dogadaj iako je dio uobicajenog rada predmetnog
zrakoplova.

Uvodno valja podsjetiti na to da je, u skladu s ¢lankom 3. stavkom 1. Uredbe br. 2027/97, odgovornost

zracnih prijevoznika Unije u pogledu putnika i njihove prtljage uredena svim odredbama Montrealske
konvencije koje se odnose na takvu odgovornost.
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Isto tako, ustaljena je sudska praksa da medunarodni ugovor kao $to je Montrealska konvencija treba
tumaciti u dobroj vjeri, prema uobicajenom smislu izraza iz ugovora u njihovu kontekstu i u svjetlu
predmeta i svrhe ugovora, u skladu s op¢im medunarodnim pravom, kako je propisano u ¢lanku 31.
Becke konvencije o pravu medunarodnih ugovora od 23. svibnja 1969. (Zbirka medunarodnih ugovora
Ujedinjenih naroda, sv. 1155., str. 331.) (vidjeti u tom smislu presude od 19. prosinca 2019., Niki
Luftfahrt, C-532/18, EU:C:2019:1127, t. 31. i od 9. srpnja 2020., Vueling Airlines, C-86/19,
EU:C:2020:538, t. 27. i navedenu sudsku praksu).

Iz teksta c¢lanka 17. stavka 1. Montrealske konvencije proizlazi da za nastanak odgovornosti
prijevoznika dogadaj koji je prouzrocio smrt ili tjelesnu ozljedu putnika mora biti kvalificiran kao
»nesrec¢a” te nastupiti u zrakoplovu ili tijekom bilo koje radnje ukrcaja ili iskrcaja.

Sud je u svojoj presudi od 19. prosinca 2019., Niki Luftfahrt (C-532/18, EU:C:2019:1127, t. 35.)
pojasnio da uobicajeno znacenje pojma ,nesreca” podrazumijeva nepredviden, Stetan i nenamjeran
dogadaj.

Iz navoda suda koji je uputio zahtjev, kako su navedeni u tockama 20. do 22. ove presude, proizlazi da
se taj sud pita, osobito, treba li prilikom kvalifikacije stetnog dogadaja kao ,nepredvidenog” u smislu te
sudske prakse i, prema tome, kao ,nesrece” u smislu c¢lanka 17. stavka 1. Montrealske konvencije uzeti
u obzir stajaliSte doticnog putnika ili ipak uobicajeni nacin rada zrakoplova na kojemu je nastupio taj
dogadaj.

Najprije valja odbaciti tumacenje pojmova navedenih u prethodnoj tocki koje se temelji na stajalistu
svakog putnika. Bududi da se stajaliSta i ocekivanja mogu razlikovati od jednog do drugog putnika,
takvo tumacenje moglo bi dovesti do paradoksalnog rezultata ako bi se isti dogadaj mogao kvalificirati
kao ,nepredviden” i stoga ,nesrec¢a” za odredene putnike, ali ne i za ostale putnike.

Uostalom, tumacenje pojma ,nesre¢a” sadrzanog u clanku 17. stavku 1. Montrealske konvencije na
nacin da ocjena nepredvidenosti dogadaja o kojem je rije¢ ovisi samo o poimanju konkretnog putnika
u odnosu na taj dogadaj moze taj pojam nerazumno prosiriti na Stetu zracnih prijevoznika. Iako je
tocno da su, u skladu s tre¢im stavkom preambule Montrealske konvencije, drzave stranke te
konvencije, svjesne ,vaznosti osiguranja zastite interesa korisnika u medunarodnom zra¢nom prijevozu
i potrebe za pravicnom naknadom temeljenom na nacelu naknade S$tete”, odlucile predvidjeti sustav
objektivne odgovornosti zracnih prijevoznika, takav sustav ipak podrazumijeva, kao $to to proizlazi iz
petog stavka te preambule, ocuvanje ,pravedne uravnotezenosti interesa zra¢nih prijevoznika”, osobito
interesa zrac¢nih prijevoznika i putnika (vidjeti u tom smislu presude od 19. prosinca 2019., Niki
Luftfahrt, C-532/18, EU:C:2019:1127, t. 36. i navedenu sudsku praksu).

Sto se ti¢e, naprotiv, bitnih zahtjeva za letacke operacije predmetnog zrakoplova, valja podsjetiti na to
da se u skladu s tockom 1.b Priloga IV. Uredbi br. 216/2008 let mora obaviti posStuju¢i operativne
postupke za pripremu i obavljanje leta iz letackog priruc¢nika ili, prema potrebi, operativnog
priru¢nika. Osim toga, u tocki 4.a tog priloga odreduje se da zrakoplovom treba upravljati u skladu s
dokumentacijom o plovidbenosti i svim povezanim operativnim postupcima i ogranic¢enjima, kako je
navedeno u njegovu odobrenom letackom priruc¢niku ili jednakovrijednoj dokumentaciji, ovisno o
slucaju.

Usto, iz tocke 4.c. navedenog priloga proizlazi da se let ne smije zapoceti ili nastaviti ako pri planiranoj
radnoj masi te postujuci sve Cimbenike koji znatno utjeCu na njegovu izvedbenu razinu planirana
izvedbena uspje$nost zrakoplova ne dopusta izvedbu svih faza leta u okviru primjenjivih
udaljenosti/podruc¢ja i bez prepreka. Medu izvedbenim c¢imbenicima koji znatno utjeCcu na, medu
ostalim, slijetanje zrakoplova osobito su operativni postupci te veli¢ina, nagib i stanje uzletnog i sletnog
podrudja. U skladu s tockom 4.c.1. istog priloga te je cimbenike, ovisno o vrsti operacije, potrebno uzeti
u obzir neposredno, kao operativne parametre ili posredno, primjenom odstupanja ili rezervi koje se
mogu predvidjeti pri planiranju izvedbenih podataka zrakoplova.
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Cilj postovanja odredbi navedenih u tockama 37. i 38. ove presude jest osigurati slijetanje provedeno u
skladu s primjenjivim postupcima i ogranicenjima navedenima u priru¢niku zrakoplova o kojem je rije¢
ili u svoj istovjetnoj dokumentaciji o plovidbenosti koja se na njega odnosi i vode¢i ra¢una o pravilima
struke i najboljoj praksi u podruc¢ju upravljanja zrakoplovima, ¢ak i ako to slijetanje neki putnici dozive
grubljim od onoga koje su ocekivali.

Prema tome, slijetanje koje ne prelazi ogranicenja predvidena postupcima primjenjivima na predmetni
zrakoplov, ukljucuju¢i odstupanja ili rezerve u pogledu izvedbenih ¢imbenika koji imaju znatan utjecaj
na slijetanje, i koje se odvija u skladu s tim postupcima i uzimajuci u obzir pravila struke i najbolju
praksu u podrudéju upravljanja zrakoplovom ne moze se smatrati ,nepredvidenim” u okviru ocjene
uvjeta iz ¢lanka 17. stavka 1. Montrealske konvencije koji se odnosi na nastanak ,nesrece”.

U ovom slucaju valja istaknuti da je, prema misljenju suda koji je uputio zahtjev, grubo slijetanje u
zra¢nu luku St. Gallen/Altenrhein poput onoga zbog kojeg je pokrenut glavni postupak sigurnije zbog
planinskog polozaja te zracne luke. Taj sud takoder smatra da pri slijetanju o kojem je rije¢ u glavhom
postupku nije bilo moguce utvrditi pogresku pilota jer je uredaj za snimanje podataka o letu zabiljezio
okomito opterecenje od 1,8 g, vrijednost ispod najvise granice od 2 g koju, u skladu sa specifikacijama
proizvodaca zrakoplova, mogu snositi podvozje i strukturni dijelovi doti¢nog zrakoplova.

Ne dovodeci u pitanje provjere svih okolnosti koje se odnose na slijetanje zbog kojeg je pokrenut glavni
postupak, koje treba provesti sud koji je uputio zahtjev, slijetanje koje se odvijalo pod uvjetima
navedenima u prethodnoj toc¢ki ne moze se smatrati nesrecom u smislu ¢lanka 17. stavka 1.
Montrealske konvencije i stoga, na temelju te odredbe, dovesti do nastanka odgovornosti zra¢nog
prijevoznika, i to neovisno o subjektivnom poimanju putnika.

S obzirom na prethodna razmatranja, na postavljeno pitanje valja odgovoriti tako da ¢lanak 17.
stavak 1. Montrealske konvencije treba tumaciti na nacin da pojam ,nesre¢a” predviden tom
odredbom ne obuhvaca slijetanje koje se odvilo u skladu s operativnim postupcima i ogranicenjima
primjenjivima na predmetni zrakoplov, ukljucuju¢i predvidena odstupanja i rezerve u pogledu
izvedbenih ¢imbenika koji znatno utje¢u na slijetanje te uzimajuéi u obzir pravila struke i najbolju
praksu u podruéju upravljanja zrakoplovom, c¢ak i ako doti¢ni putnik to slijetanje dozivi kao
nepredvideni dogadaj.

Troskovi

Bududi da ovaj postupak ima znacaj prethodnog pitanja za stranke glavnog postupka pred sudom koji
je uputio zahtjev, na tom je sudu da odluci o troskovima postupka. Troskovi podno$enja ocitovanja
Sudu, koji nisu troskovi spomenutih stranaka, ne nadoknaduju se.

Slijedom navedenog, Sud (Cetvrto vije¢e) odlucuje:

Clanak 17. stavak 1. Konvencije o ujedna¢avanju odredenih pravila u medunarodnom zra¢nom
prijevozu, zakljucene u Montréalu 28. svibnja 1999., koju je Europska zajednica potpisala
9. prosinca 1999,, a koja je u njezino ime odobrena Odlukom Vijeca 2001/539/EZ od 5. travnja
2001., treba tumaciti na nacin da pojam ,nesreca” predviden tom odredbom ne obuhvaca
slijetanje koje se odvilo u skladu s operativnim postupcima i ograniCenjima primjenjivima na
predmetni zrakoplov, ukljucuju¢i predvidena odstupanja i rezerve u pogledu izvedbenih
c¢imbenika koji znatno utjeCu na slijetanje te uzimajuci u obzir pravila struke i najbolju praksu u
podrudju upravljanja zrakoplovom, cak i ako doti¢ni putnik to slijetanje dozivi kao nepredvideni
dogadaj.

Potpisi
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