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Asia C-532/18

GN, jonka laillinen edustaja on HM,
vastaan
ZU, Niki Luftfahrt GmbH:n konkurssipesdnhoitajana

(Ennakkoratkaisupyynto — Oberster Gerichtshof (korkein oikeus, Itdvalta))

Ennakkoratkaisupyynté — Lentoliikenne — Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappale —
Lentoliikenteen harjoittajien korvausvastuu matkustajiin ndhden — "Onnettomuuden” kasite —
Kuuman juoman kaatumisesta lennon aikana matkustajalle aiheutunut ruumiinvamma

I Johdanto

1. Oberster Gerichtshofin (korkein oikeus, Itdvalta) esittimi ennakkoratkaisupyynto koskee erdiden
kansainvilistd ilmakuljetusta koskevien sddntojen yhteniistamisestd tehdyn yleissopimuksen®
(jaljempand Montrealin yleissopimus) 17 artiklan 1 kappaleen tulkintaa; tuossa kappaleessa mééritetddn
edellytykset, joiden tdyttyessd lennon aikana ruumiinvamman saanut matkustaja voi vedota lennon
operoinnista vastanneen lentoliikenteen harjoittajan korvausvastuuseen.

2. Pyynto on osa oikeusriitaa, jossa asianosaisina ovat alaikdinen matkustaja, jota edustaa hdnen iséns4,
ja lentoyhtion pesénhoitaja. Pddasian valittaja vaatii vahingonkorvausta palovammoista, jotka syntyivit,
kun kuumaa juomaa kaatui tuntemattomasta syystd hanen pailleen mainitun lentoyhtion operoimalla
kansainviliselld lennolla.

3. Unionin tuomioistuinta kehotetaan nyt aivan uudella tavalla kartoittamaan Montrealin
yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitetun “onnettomuuden” kisitteen rajoja erityisesti
tiettyjen kansallisten tuomioistuinten jo aiemmin hyviaksymien sovellettavuusperusteiden valossa.
Unionin tuomioistuimelta tiedustellaan tarkemmin ottaen péadasiallisesti sitd, edellyttadko
onnettomuutena pitdminen paitsi sitd, ettd lennolla sattunut tapahtuma oli 4&killinen tai
epdtavanomainen ja asianomaisesta matkustajasta riippumaton, my0s sitd, ettd sen aiheutti
lentoliikenteelle ominainen riski tai ettd se liittyi lentoliikenteeseen. Olen tdssd ratkaisuehdotuksessa
esitettyjen syiden perusteella sitd mieltd, ettd ainoastaan ensiksi mainittujen perusteiden on tdytyttava
mutta ei jalkimmaisten.

1 Alkuperdinen kieli: ranska.

2 Euroopan yhteiso allekirjoitti 9.12.1999 Montrealissa 28.5.1999 tehdyn yleissopimuksen, ja se hyviksyttiin yhteison puolesta neuvoston 5.4.2001
tekemalla paatoksella 2001/539/EY (EYVL 2001, L 194, s. 38). Sopimus tuli voimaan Euroopan unionin osalta 28.6.2004.
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II Asiaa koskevat oikeussdaannot

A Montrealin yleissopimus

4. Montrealin yleissopimuksen johdanto-osan kolmannessa kappaleessa todetaan muun muassa, ettd
sopimusvaltiot ovat tietoisia 7siitd, ettd kuluttajien etujen suojelun varmistaminen on tirkedd
kansainvélisissd  ilmakuljetuksissa ja ettd tdyden korvauksen periaatteeseen  perustuvat
oikeudenmukaiset korvaukset ovat tarpeen”. Yleissopimuksen johdanto-osan viidennessd kappaleessa
todetaan lisdksi, ettd “valtioiden yhteistoiminta tiettyjen kansainvalisid ilmakuljetuksia koskevien
madrdysten  yhtendistdmiseksi ja  kodifioimiseksi uuden yleissopimuksen muodossa on
tarkoituksenmukaisin keino saavuttaa oikeudenmukainen etujen tasapaino”.

5. Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan, jonka otsikko on ”“Matkustajan kuolema tai
loukkaantuminen — matkatavaravahinko”, 1 kappaleessa médritddn, ettd "rahdinkuljettaja on vastuussa
matkustajan kuolemasta tai ruumiinvammasta aiheutuneesta vahingosta ainoastaan silla edellytyksells,
ettd kuoleman tai vamman aiheuttanut onnettomuus tapahtui ilma-aluksessa tai ilma-alukseen
nousemisen tai siitd poistumisen yhteydessa”.

6. Saman yleissopimuksen 20 artiklassa, jonka otsikko on ”Vastuusta vapauttaminen”, madratddn
seuraavaa: “Jos rahdinkuljettaja néyttdd, ettd vahingon on aiheuttanut tai sen syntymiseen on
myotdvaikuttanut korvausta vaativan henkilon tai sen henkilon, jolta korvausta vaativa on saanut
oikeutensa, oma huolimattomuus tai laiminlyonti, rahdinkuljettaja vapautuu kokonaan tai osittain
vastuustaan korvausta vaativaa kohtaan siltd osin kuin sellainen huolimattomuus tai laiminlyonti on
aiheuttanut vahingon tai myo6tdvaikuttanut sen syntymiseen. Jos korvausta vaatii matkustajan
kuoleman tai loukkaantumisen johdosta muu henkilo kuin kyseinen matkustaja, rahdinkuljettaja
vapautuu samoin kokonaan tai osittain vastuusta siltd osin kuin kyseisen matkustajan huolimattomuus
tai laiminlyonti on aiheuttanut vahingon tai myotévaikuttanut sen syntymiseen. Tatd artiklaa
sovelletaan taman yleissopimuksen kaikkiin korvausvastuuta koskeviin madréayksiin,
21 artiklan 1 kappale mukaan luettuna.”

7. Mainitun yleissopimuksen 21 artiklassa, jonka otsikko on "Korvaus matkustajan kuolemasta tai
loukkaantumisesta”, madratddn seuraavaa:

"Rahdinkuljettaja ei voi sulkea pois tai rajoittaa vastuutaan 17 artiklan 1 kappaleen nojalla
madrdytyvastda vahingonkorvauksesta siltd osin kuin korvauksen madrda ei ylita 100000
erityisnosto-oikeutta matkustajaa kohden.

2. Rahdinkuljettaja ei ole vastuussa 17 artiklan 1 kappaleen nojalla maaraytyvasta
vahingonkorvauksesta siltd osin kuin se ylittda 100000 erityisnosto-oikeutta matkustajaa kohden, jos

rahdinkuljettaja ndyttdd, etta:

a) tdllainen vahinko ei aiheutunut rahdinkuljettajan tai sen palveluksessa olevien henkiloiden tai
asiamiesten huolimattomuudesta tai laiminlyonnistd; tai

b) tillainen vahinko aiheutui vyksinomaan kolmannen osapuolen huolimattomuudesta tai
laiminly6nnista.”
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8. Saman yleissopimuksen 29 artiklassa, jonka otsikko on ”Korvausvaatimusten perusta”, madréitdan
seuraavaa: “Matkustajien, matkatavaran ja tavaran kuljetuksessa korvauskanne voidaan, riippumatta
siitd, perustuuko se tdhdn yleissopimukseen, sopimukseen, sopimuksen ulkopuoliseen
korvausvastuuseen tai muuhun perusteeseen, nostaa ainoastaan tdssd yleissopimuksessa maarattyjen
ehtojen ja korvausvastuun rajojen mukaisesti, tdimén kuitenkaan vaikuttamatta siihen, kenelld on
oikeus nostaa kanne ja mika kunkin oikeuden sisaltoé on. Tallaisen kanteen perusteella ei voida tuomita
rangaistusluonteisia, varoittavia tai muita aiheutuneen vahingon méérén ylittavia korvauksia.”

B Unionin oikeus

9. Asetuksen (EY) N:o 889/2002,° jolla on muutettu lentoliikenteen harjoittajien korvausvastuusta
onnettomuustapauksissa annettua neuvoston asetusta (EY) N:o 2027/97% johdanto-osan 5-7 ja 10
perustelukappaleessa todetaan seuraavaa:

”(5) Yhteiso on allekirjoittanut Montrealin yleissopimuksen ja ilmaissut aikomuksensa tulla sen
osapuoleksi ratifioimalla sen.

(6) On tarpeen muuttaa — — asetus (EY) N:o 2027/97 sen saattamiseksi Montrealin yleissopimuksen
mukaiseksi ja luoda ndin korvausvastuuta kansainvilisissd ilmakuljetuksissa koskeva yhtendinen
jarjestelma.

(7) Télla asetuksella ja Montrealin yleissopimuksella vahvistetaan matkustajien ja heidédn omaistensa
suojaa, eikd niitd voida tulkita siten, ettd niilld suhteessa nykyiseen lainsddddnt6on
huononnettaisiin heiddn turvaansa tdmén asetuksen antamispéivana.

(10) Turvallisessa ja nykyaikaisessa ilmakuljetusjdrjestelmdssd matkustajien kuolemantapausten ja
loukkaantumisten yhteydessa on aiheellista soveltaa rajoittamattoman korvausvastuun
jarjestelmaa.”

10. Asetuksen 2027/97 1 artiklassa, sellaisena kuin se on muutettuna asetuksella N:o 889/2002
(jaljempand asetus N:o 2027/97), sdddetddn seuraavaa: ~Télla asetuksella pannaan taytantoon
Montrealin yleissopimukseen sisdltyvat matkustajien ja heidén matkatavaroidensa ilmakuljetuksia
koskevat madrdykset ja vahvistetaan tiettyja tdydentdvid sddnnoksid. Siind myos laajennetaan ndiden
madrdysten soveltamisala jdsenvaltion sisdisiin ilmakuljetuksiin.”

11. Asetuksen N:o 2027/97 2 artiklan 2 kohdassa sdddetddn, ettd “tdssd asetuksessa olevat kisitteet,
joita ei madritelld 1 kohdassa, ovat samat kuin Montrealin yleissopimuksessa kaytetyt késitteet”.

12. Mainitun asetuksen 3 artiklan 1 kohdassa sdddetdén, ettd "matkustajia ja heiddn matkatavaroitaan

koskevaan vyhteison lentoliikenteen harjoittajan korvausvastuuseen sovelletaan kaikkia tallaista
korvausvastuuta koskevia Montrealin yleissopimuksen méaarayksia”.

III Pdaasia, ennakkoratkaisukysymys ja asian kisittely unionin tuomioistuimessa

13. Elokuussa 2015 pédasian valittaja, joka oli tuolloin 6-vuotias, lensi Espanjasta Itdvaltaan Itdvallan
oikeuden mukaan perustetun lentoyhtion Niki Luftfahrt GmbH operoimalla lennolla.

3 13.5.2002 annettu Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EYVL 2002, L 140, s. 2).
4 9.10.1997 annettu neuvoston asetus (EYVL 1997, L 285, s. 1).
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14. Lapsi istui koneessa isdnsd vieressd. Isd sai lennon aikana lentoeménniltd kannettoman mukillisen
kuumaa kahvia, jonka hidn asetti edessdén olevalle alas laskettavalle poytitasolle. Jonkin ajan kuluttua
muki alkoi liukua, ja sen sisdlto kaatui lapsen paélle ja aiheutti hénelle toisen asteen palovammoja
kehoon. Asiassa ei ole pystytty ndyttimadn toteen, johtuiko kahvimukin kaatuminen poydan
viallisuudesta vai koneen térinésta.

15. Pédasian valittaja, jonka laillinen edustaja on hénen isdnsé, nosti kanteen, jossa hidn vaati, ettd Niki
Luftfahrt velvoitetaan Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleen nojalla maksamaan
korvausta kyseiselld lennolla tapahtuneen onnettomuuden aiheuttamasta vahingosta yhteensa
8 500 euroa korkoineen ja kuluineen.

16. Tata nykya konkurssissa olevan lentoyhtion pesidnhoitaja kiisti korvausvastuun vedoten siihen, ettei
kyseisessd maéaardyksessa tarkoitettua onnettomuutta ollut tapahtunut, silld mikdén ”&killinen tai
odottamaton tapahtuma” ei ollut johtanut kahvimukin kaatumiseen. Joka tapauksessa minkaanlaista
"lentoliikenteelle ominaista riskia” eli taméankaltaiselle liikenteelle tyypillista riskid ei ole toteutunut, ja
myos tdmén edellytyksen on taytyttava.

17. Landesgericht Korneuburg (Korneuburgin alueellinen alioikeus, Itdvalta) hyviksyi 15.12.2015
antamallaan ratkaisulla padasian valittajan vaatimuksen. Tdmd tuomioistuin katsoi, ettd kisiteltdvin
asian olosuhteissa oli kyseessdé Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitettu
“onnettomuus” silld perusteella, ettd kahvimukin kaatuminen johtui "epitavallisesta ulkoisen tekijan
aiheuttamasta seikasta”. Se totesi lisdksi, ettd oli toteutunut "lentoliikenteelle ominainen riski’, koska
kone oli sen kédyton aikana altistunut eriasteisille kallistuksille, jotka saattoivat johtaa siihen, ettd
koneessa vaakasuoralle pinnalle asetetut esineet alkavat liukua ilman ettd timd edellyttdisi mitdén
erityistd toimintoa. Se totesi vield lopuksi lentoliikenteen harjoittajan tuottamuksen puuttumisen silld
perusteella, ettd kuumien juomien tarjoilu kannettomissa astioissa on yleinen ja sosiaalisessa
kanssakdymisessd tavanomainen kaytanto.

18. Oberlandesgericht Wien (Wienin alueellinen ylioikeus, Itdvalta) muutti 30.8.2016 antamallaan
tuomiolla alioikeuden tuomiota todettuaan, ettd lentoliikenteen harjoittajan korvausvastuu ei voinut
tulla kyseeseen, koska Montrealin yleissopimuksen 17 artikla kattaa yksistddn ’lentoliikenteelle
ominaisesta riskistd” aiheutuvat onnettomuudet ja koska padasian valittaja ei ollut kasiteltavéssé asiassa
kyennyt titd todistamaan.

19. Oberster Gerichtshof, jonka kisiteltdavind on Revision-valitus, paitti 26.6.2018 antamallaan ja
unionin tuomioistuimen kirjaamoon 14.8.2018 saapuneella paatokselld lykatd asian kasittelyd ja esittda
tille tuomioistuimelle seuraavan ennakkoratkaisukysymyksen:

"Onko kyseessd [Montrealin] yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitettu rahdinkuljettajan
vastuun perustava “onnettomuus”, kun muki, jossa on kuumaa kahvia ja joka on asetettu ilmassa
olevassa lentokoneessa edelld olevaan istuimeen kiinnitetylle alas laskettavalle tarjottimelle, alkaa
selvittamattomasta syystd liukua ja menee kumoon, minka vuoksi lentomatkustaja saa palovammoja?”

20. Kirjallisia huomautuksia ovat unionin tuomioistuimelle esittineet pddasian vastapuoli, Puolan

hallitus sekd Euroopan komissio. Ranskan hallitus ja komissio esittivat suulliset huomautuksensa
19.6.2019 pidetyssd istunnossa.
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IV Asian arviointi

A Alustavat huomiot

21. Panen ensinndkin merkille, ettd ennakkoratkaisua pyytdnyt tuomioistuin toteaa, ettd Montrealin
yleissopimusta voidaan soveltaa péddasian olosuhteissa, koska lento, jonka aikana riidanalainen
tapahtuma sattui, on luonteeltaan yleissopimuksen 1 artiklassa tarkoitetulla tavalla kansainvilinen, silld
lennon laht6- ja miardpaikka sijaitsivat kahden sopimusvaltion alueella.” Téssd yhteydessd haluan
korostaa, ettd unionin jdsenvaltiot ovat Montrealin yleissopimuksen kattamilla aloilla siirtdneet
unionille toimivaltansa matkustajan kuolemasta tai loukkaantumisesta aiheutuneiden vahinkojen
korvaamista koskevan vastuun osalta® ja ettd asetuksen N:o 2027/97 3 artiklan 1 kohdassa sdddetdin,
ettd “yhteison lentoliikenteen harjoittajan”’ — jollaisesta kisiteltdviassd asiassa ndyttdd olevan kyse —
korvausvastuuseen matkustajiin ndhden sovelletaan kaikkia korvausvastuuta koskevia yleissopimuksen
madrayksia. ®

22. Muistutan seuraavaksi,’ ettd Montrealin yleissopimuksen maéraykset ovat erottamaton osa unionin
oikeusjirjestystd, '’ joten unionin tuomioistuimella on toimivalta lausua sen tulkinnasta noudattaen
unionia sitovia kansainvilisen oikeuden sdént6jd ja etenkin Wienin yleissopimuksen' 31 artiklaa,
jonka mubkaisesti valtiosopimusta on tulkittava vilpittdoméassd mielessd ja antamalla valtiosopimuksessa
kaytetyille sanonnoille niille kuuluvassa yhteydessd niiden tavallinen merkitys, sekd valtiosopimuksen
tarkoituksen ja pddmadrian valossa.'”” Montrealin yleissopimuksen tavoitteesta eli kansainvilistd
ilmakuljetusta koskevien sdéntojen yhtendistimisestd unionin tuomioistuin on jo aiemmin todennut,
ettd yleissopimukseen sisdltyvid késitteitd, joita siind ei kuitenkaan ole maéaritelty, “on tulkittava
yhdenmukaisesti ja itsendisesti riippumatta niistd eri merkityksistd, joita ndille késitteille on annettu

kyseisen yleissopimuksen sopimusvaltioiden kansallisissa lainsddadannoissa”. '

23. Unionin tuomioistuimen vakiintuneesta oikeuskaytannosta ilmenee, ettd
ennakkoratkaisumenettelyssda yksinomaan kansallisten tuomioistuinten tehtdvind on maéiritelld sen
oikeusriidan tosiseikat ja oikeudelliset seikat, johon niiltd pyydetddn ratkaisua.' Tamén perusteella
huomautan, ettd kasiteltdvassa asiassa on selvdd, kuten ennakkoratkaisukysymyksessikin
nimenomaisesti todetaan, ettd syytd kahvimukin kaatumiseen pédasian valittajan pdaille oli mahdoton
ndyttdd toteen. Ennakkoratkaisupyynnon esittimisestd tehdystd paatoksesta kay lisaksi ilmi, ettéd

5 Lahtopaikka oli Espanjan kuningaskunta ja médrédpaikka Itévallan tasavalta.

6 Ks. vastaavasti Montrealin yleissopimuksen alaan kuuluvia kysymyksid koskevasta Euroopan yhteison toimivallasta annetun julistuksen 4 kohta;
julistus  sisdltyy  29.4.2004 annettuun  yhteison  hyvdksymisasiakirjaan ja on luettavissa  seuraavassa  Internet-osoitteessa:
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Mtl99_FR.pdf.

7 Madritelladn mainitun asetuksen 2 artiklan 1 kohdan b alakohdassa lentoliikenteen harjoittajaksi, jolla on yhteison lentoliikenteen harjoittajien
toimiluvista 23.7.1992 annetun neuvoston asetuksen (ETY) N: o 2407/92 (EYVL 1992, L 240, s. 1), joka on kumottu ja korvattu 1.11.2008
alkaen lentoliikenteen harjoittamisen yhteisistd sddnnoistd yhteisossd 24.9.2008 annetulla Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksella
(EY) N:o 1008/2008 (EUVL 2008, L 293, s. 3), sddannosten mukainen jasenvaltion myontdmé voimassa oleva litkennelupa.

8 Ks. erityisesti tuomio 6.5.2010, Walz (C-63/09, EU:C:2010:251, 18 kohta); tuomio 22.11.2012, Espada Sanchez ym. (C-410/11, EU:C:2012:747,
19 kohta); tuomio 26.2.2015, Wucher Helicopter ja Euro-Aviation Versicherung (C-6/14, EU:C:2015:122, 35 kohta) sekd tuomio 9.9.2015,
Priiller-Frey (C-240/14, EU:C:2015:567, 25 kohta ja sitd seuraavat kohdat).

9 Ks. liséksi ratkaisuehdotukseni asiassa Guaitoli ym. (C-213/18, EU:C:2019:524, 29 kohta).

10 Tdmin ratkaisuehdotuksen alaviitteessd 2 mainitusta voimaantulopéivésta lukien.

11 Wienissd 23.5.1969 tehty valtiosopimusoikeutta koskeva yleissopimus (Yhdistyneiden kansakuntien sopimussarja, osa 1155, s. 331).

12 Ks. erityisesti tuomio 22.11.2012, Espada Sanchez ym. (C-410/11, EU:C:2012:747, 20-22 kohta); tuomio 17.2.2016, Air Baltic Corporation
(C-429/14, EU:C:2016:88, 23 ja 24 kohta) sekd tuomio 12.4.2018, Finnair (C-258/16, EU:C:2018:252, 19-22 kohta).

13 Ks. vastaavasti tuomio 6.5.2010, Walz (C-63/09, EU:C:2010:251, 21-22 kohta), jossa oli kyse Montrealin yleissopimuksen
22 artiklan 2 kappaleessa tarkoitetusta “vahingon” kasitteesta.

14 Kansallisten tuomioistuimien ja unionin tuomioistuimen tehtivien selkeddn jakoon perustuvan SEUT 267 artiklan nojalla tosiseikkojen
arvioiminen kuuluu yksinomaan kansallisen tuomioistuimen toimivaltaan (ks. mm. tuomio 19.7.2012, Garkalns, C-470/11, EU:C:2012:505,
30 kohta, sekd tuomio 7.8.2018, Prenninger ym., C-329/17, EU:C:2018:640, 27 kohta).
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vahinkoa kirsineen myotavaikutukseen perustuva viite, johon pédasian vastapuoli alun perin vetosi, ei
ole endi kansallisen menettelyn kohteena.” Unionin tuomioistuimen velvollisuutena on siten lausua
siltd pyydetysta tulkinnasta ennakkoratkaisua pyytdneen tuomioistuimen ndin tekemien toteamusten
pohjalta.

B Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitettu “onnettomuuden” kdsite

1. Ennakkoratkaisukysymyksen kohde ja esitetyt vditteet

24. Unionin tuomioistuinta pyydetddn ksiteltdvassa asiassa selvittimaédn keskeisesti, onko Montrealin
yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitettua "onnettomuuden” kasitettd tulkittava siten, ettd
se kattaa tilanteen, jossa alas laskettavalle poytdtasolle lennon aikana asetettu kuuma kahvimuki
kaatuu selvittiméttomastéd syystd lennon aikana ja aiheuttaa palovamman matkustajalle, jolla olisi siten
tuon madrdyksen nojalla oikeus vaatia asianomaiselta lentoliikenteen harjoittajalta vahingonkorvausta
ruumiinvamman perusteella.

25. Vaikka ennakkoratkaisua pyytdneen tuomioistuimen esittdmd kysymys on muotoiltu pédasialle
ominaisiin olosuhteisiin liittyvin sanamuodoin, minusta olisi kuitenkin tarkoituksenmukaisempaa, ettei
unionin tuomioistuin antaisi ainoastaan tdhén erityiseen tapaukseen pdtevdd vastausta vaan
hyodyntiisi sille nyt tarjoutuneen tilaisuuden tulkita kyseistd kisitettd vahvistamalla abstraktit eli
yleisesti sovellettavat arviointiperusteet.'® On aiheellista korostaa, etti kisiteltava asia on ensimmadinen,
jossa unionin tuomioistuinta kehotetaan tulkitsemaan mainittua késitetta.

26. Totean edelld esitetystd ennakkoratkaisua pyytineen tuomioistuimen tavoin, ettd Montrealin
yleissopimuksessa ei mddritelld "onnettomuuden” kasitettd, vaikka téllaisen tapahtuman sattuminen on
eittdmattd ratkaiseva edellytys yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleeseen perustuvan lentoliikenteen
harjoittajan korvausvastuun syntymiselle tilanteessa, jossa matkustajalle aiheutuu fyysinen vahinko
(ruumiinvamma tai kuolema).” Témia ilmaus sisiltyi myds vastaavaan méidrdykseen eli Varsovan
yleissopimuksen, ' joka on korvattu Montrealin yleissopimuksella,” 17 artiklaan [suomenkielisessi
versiossa kisite tapaturma], mutta sitd ei mééritelld myoskéén tdssd ensimmadisessé yleissopimuksessa.

15 Ennakkoratkaisua pyytanyt tuomioistuin ei tasmennd, koskiko pddasian oikeuskésittely loukkaantuneen alaikdisen tai hénen isédnsd — joka oli
kasitellyt kahvimukia ja joka edustaa tata kyseisessa oikeudenkéynnissd — mahdollista tuottamusta.

16 SEUT 267 artiklalla kayttoon otetun kansallisten tuomioistuinten ja unionin tuomioistuimen — joiden on mydtivaikutettava suoraan ja
vastavuoroisesti unionin oikeuden yhtendiseen soveltamiseen kaikissa jésenvaltioissa — vilisen yhteistyon puitteissa unionin tuomioistuin voi
johtaa ennakkoratkaisukysymyksen sanamuodosta ja ennakkoratkaisua pyytinen tuomioistuimen toimittamien tietojen perusteella unionin
oikeuden tulkinnan piiriin kuuluvat seikat. Ndin ollen on voitu katsoa, ettd vaikka esitetty kysymys ndyttéisi viittaavan siihen, ettd siind
pyydetddn soveltamaan unionin oikeutta suoraan pédasian oikeudenkdynnissé, kansallinen tuomioistuin tarkoittaa tosiasiassa unionin oikeuden
tulkintaa péddasian valossa (ks. erityisesti tuomio 18.1.1979, van Wesemael ym., 110/78 ja 111/78, EU:C:1979:8, 21 kohta; tuomio 17.11.2011,
Jestel, C-454/10, EU:C:2011:752, 21 kohta; tuomio 8.11.2012, Giilbahce, C-268/11, EU:C:2012:695, 32 kohta, sekd tuomio 13.2.2014, Crono
Service ym., C-419/12 ja C-420/12, EU:C:2014:81, 28 ja 29 kohta).

17 Asetuksen N:o 2027/97 2 artiklan 2 kohdassa viitataan lisiksi Montrealin yleissopimukseen niiden kasitteiden osalta, joita asetuksessa kiytetddn
mutta joita asetuksessa ei madritelld, kuten "onnettomuuden” kasite.

18 Erdiden kansainvilistd ilmakuljetusta koskevien sddntdjen yhtildistyttdimisestd tehty Varsovassa 12.10.1929 allekirjoitettu yleissopimus.
Tarkennan, ettd ilmaisua "vahinko” kéytettiin ilman sen kummempaa tdsmennystd myos tdmén yleissopimuksen 30 artiklan 2 momentissa, jossa
mainitaan tapaus, jossa useammat perittiiset rahdinkuljettajat harjoittavat lentoliikennettd ja joka ei ole merkityksellinen kasiteltdvissid asiassa.

19 Ks. Montrealin yleissopimuksen johdanto ja 55 artikla.
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27. Jotkin  kansalliset tuomioistuimet ovat kuitenkin kehittdneet oikeuskdytdntod, johon
ennakkoratkaisua pyytinyt tuomioistuin nimenomaisesti viittaa ja joka koskee Varsovan
yleissopimuksessa ja/tai Montrealin yleissopimuksessa tarkoitettua onnettomuuden kisitettd.*
Tarkennan, ettd Varsovan yleissopimuksen 17 artiklan ja Montrealin yleissopimuksen
17 artiklan 1 kappaleen vilisistd eroista huolimatta jalkimmadistd madrdystd on mielestdni kuitenkin
tulkittava myos ensiksi mainittua maardystd koskevien ratkaisujen valossa, kun otetaan huomioon
niiden kahden méirédyksen vilinen vastaavuus asiasisillon osalta.

28. Ennakkoratkaisua  pyytdnyt tuomioistuin  toteaa, ettd = Montrealin  yleissopimuksen
17 artiklan 1 kappaletta voidaan ilmeisesti soveltaa kisiteltdvéssd asiassa, koska pddasian valittajalle
aiheutunut ruumiinvamma johtuu mainittujen kansallisten tuomioistuinten kéyttdméan terminologian
mukaan dkillisestd” tapahtumasta, joka sai alkunsa vahinkoa kérsineestd “riippumattomasta
toiminnasta” ja aiheutti tdlle "odottamattoman vahingon”. Sama tuomioistuin toteaa, ettd péadasiassa
keskitytddn sen selvittdmiseen, edellyttddko kyseisessdé madrdyksessd tarkoitettu “onnettomuuden”
kdsite” ndin mainittujen perusteiden tdyttymisen lisiksi “lentoliikenteelle ominaisen riskin”*
toteutumista.

29. Ennakkoratkaisua pyytdnyt tuomioistuin toteaa, ettd viimeksi mainitun perusteen tdyttdmisen
valttamattomyydestd on useita vastakkaisia [ldhestymistapoja Varsovan yleissopimuksen ja/tai
Montrealin yleissopimuksen sopimusvaltioiden tuomioistuinten tiettyjen ratkaisujen ja erilaisten
opillisten nikemysten valossa.

30. Ensimmadisessd ldhestymistavassa, joka ennakkoratkaisua pyytineen tuomioistuimen mukaan
omaksutaan suurimmassa osassa Saksan oikeuskirjallisuutta ja oikeuskiytintod,” “onnettomuuden”
kasite olisi rajoitettava tilanteisiin, joissa on toteutunut ilma-aluksen luonteesta, kunnosta tai kiytosta
tyypillisesti johtuva riski** tai koneeseen nousun tai koneesta poistumisen aikana kiytetysti
lentokoneen laitteistosta johtuva riski. Tdma on perusteltavissa silld, ettd Montrealin yleissopimuksen
sopimusvaltioiden tarkoituksena ei ollut, ettd lentoliikenteen harjoittajat vastaisivat jokapdivdiseen
elaméin yleisesti liittyvista riskeistd. Vahingon kérsineelld on siten velvollisuus nayttad toteen sellaisen
riskin toteutuminen, joka voi tapahtua vain lentoliikenteen alalla. Koska kasiteltavissd asiassa on
kuitenkin mahdotonta maéérittdd riidanalaisen tapahtuman syytd, tdmé tulkinta johtaisi pédasian
valittajan valituksen hylkdamiseen.

31. Kaanteisesti jalkimmadisen ldhestymistavan mukaan lentoliikenteelle ominaisen riskin toteutumista
ei tarvitse ndyttdd toteen Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleeseen vetoamiseksi, kun
otetaan  huomioon  kyseisen = maddrdayksen  sanamuoto,  maddrdykselld  kéyttoon — otettu
korvausvastuujirjestelméd sekd tarve turvata sen tehokkuus. Ennakkoratkaisua pyytinyt tuomioistuin

20 Ennakkoratkaisua pyytinyt tuomioistuin viittaa tissd yhteydessi teokseen Reuschle, F., Montrealer Ubereinkommen — Kommentar, De Gruyter,
Berliini, 2. painos, 2011, Montrealin yleissopimuksen 17 artiklaa koskeva huomautus, erityisesti 13 kohta ja sitd seuraavat kohdat.

21 Ks. kansallisten oikeuskdytantojen osalta my6s tdmén ratkaisuehdotuksen 43 kohta ja sitd seuraava kohta.

22 Kursivoitu alkuperidinen saksankielinen ilmaus kuuluu seuraavasti: “ein fiir die Luftfahrt typisches Risiko”.

23 Ennakkoratkaisua pyytinyt tuomioistuin mainitsee teoksen Schmid, R., "Artikel 177, joka siséltyy julkaisuun Frankfurter Kommentar zum
Luftverkehrsrecht, Luchterhand, Saksa, 2016, 16 ja 17 kohta (ks. myds englanninkielinen versio Schmid, R., "Article 17”, teoksessa Montreal
Convention, Kluwer, Alankomaat, 2006, 16 ja 17 kohta), seké teoksen Ruhwedel, E., Der Luftbeforderungsvertrag, Luchterhand, Koln, 3. painos,
1998, 331 kohta. Se mainitsee lisdksi Bundesgerichtshofin (liittovaltion korkein oikeus) 21.11.2017 antaman tuomion (X ZR 30/15, NJW 2018,
861) mutta korostaa kuitenkin, ettd kyseinen tuomioistuin edellyttdd ainoastaan “yhteyttd” lentoliikenteelle ominaiseen riskiin. Ks. ennen
kyseistd tuomiota annettu Landgericht Frankfurtin (alueellinen alioikeus, Saksa) 16.12.2005 antama ratkaisu (NJW-RR 2006, 704) seka
oikeuskéytdnto, joka mainitaan teoksessa Fithrich, E., Reiserecht — Handbuch und Kommentar, C.H. Beck, Miinchen, 2015, s. 1059.

24 Riski voi johtua esimerkiksi muutoksista lentokoneen lentokorkeudessa tai nopeudessa.
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pitdd viimeksi mainittuja argumentteja vakuuttavina. Se tdsmentéd, ettd jotkut oikeusoppineet ovat
pédtelleet tdstd, ettd muun muassa kuuman juoman kaatumista matkustajan péaille on pidettava
”“onnettomuutena”, joka voi johtaa lentoliikenteen harjoittajan korvausvastuun syntymiseen.” Taméi
tulkinta johtaisi késiteltavissa pddasiassa lentoliikenteen harjoittajan korvausvastuun tunnustamiseen.

32. Ennakkoratkaisua pyytdnyt tuomioistuin tarkastelee vield yhtd ldhestymistapaa, jota se pitda
“vilittdvand ratkaisuna” ja jonka mukaan 17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitettu korvausvastuu perustuu
yksinkertaisesti siihen, ettd kyseessd oleva tapahtuma on sattunut lentokoneessa tai koneeseen nousun
tai sieltd poistumisen yhteydessd, eikd tdlloin vaadita lentoliikenteelle ominaisen riskin toteutumista
vaan lentoliikenteen harjoittajalla on oltava mahdollisuus vapautua korvausvastuusta néyttamélla
toteen, ettd onnettomuus ei liity ilma-aluksen luonteeseen tai kdyttoon. Myos tdma tulkinta johtaisi
késiteltdvdssa asiassa péddasian vastapuolen korvausvastuun tunnustamiseen, koska onnettomuuden
syytd ei ole voitu selvittéa.

33. Kasiteltavassa asiassa unionin tuomioistuimelle esitetyt huomautukset heijastelevat nditd erilaisia
lahestymistapoja. Péddasian vastapuoli védittdd, ettd lentoliikenteen harjoittajien korvausvastuu voi
Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleen perusteella syntyd ainoastaan silloin, kun
onnettomuuden eli ulkoisesta toiminnasta johtuvan &killisen ja odottamattoman tapahtuman
aiheuttajana on lentoliikenteelle ominainen riski. Kuuman juoman kaatumisesta aiheutuva
ruumiinvamman riski voi kuitenkin vastapuolen mukaan toteutua myos yksityiselamassa. >

34. Puolan hallitus sitd vastoin sulkee pois lentoliikenteelle ominaisen riskin vaatimuksen mutta katsoo
kuitenkin, ettd asianomaisen tapahtuman — jonka on oltava &killinen tai odottamaton ja matkustajasta
riippumaton — ja koneen liikkumisen tai kiayton vililld on oltava todenndkoinen syy-yhteys, joka
kisiteltavissd asiassa sen mukaan on.”

35. Ranskan hallitus ja komissio puolestaan ovat sitd mieltd,* etti padasiassa kyseessi oleva tilanne
kuuluu 17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitetun “onnettomuuden” késitteen piiriin, koska kyse on
ilmakuljetuksen aikana tapahtuneesta dkillisestd ja vahinkoa kérsineestd riippumattomasta
tapahtumasta, ja tdlloin ei ole tarpeen ndyttdd toteen lentoliikenteelle olennaisen riskin toteutumista —
tdmd on pédasian vastapuolen ajama ndkemys — eikd liioin lentoliikenteeseen liittyvan syy-yhteyden
olemassaoloa — tdmé taas on Puolan hallituksen ajama ndkemys. Tdma on myds minun nidkemykseni
jaljempénd esitettivistd syistd, jotka ovat sopusoinnussa edelld mainittujen tulkintasiéntojen kanssa.”

2. Sanamuodon mukainen tulkinta

36. Muistutan ensinnikin Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleen sanamuodosta,” etti
todistusvoimaisia ovat ainoastaan ne yleissopimuksen kuusi kieliversiota, jotka on todettu
todistusvoimaisiksi ja joista kolme ovat unionin virallisia kielig, eli englanti, espanja ja ranska.”'

25 Ennakkoratkaisupyynnon esittdmista koskevassa paidtoksessd mainitaan vastaavasti seuraavat teokset: edelld alaviitteessa 20 mainittu teos
Reuschle, F 15 kohta; Stefula, M., Schadenersatz fiir Passagiere im Luftfahrtgesetz, Verlag Osterreich, Wien, 2001, 123 ja 136 kohta (ks. myds
jalkimmadisestd teoksesta laadittu selonteko, Miiller-Rostin, W., NZV, 2002, s. 75), sekd Kehrberger, H.-P., "Overhead Bin-Unfille an Bord von
Luftfahrzeugen — Eine Fallstudie”, Festschrift fiir Werner Guldimann, Luchterhand, Berliini, 1997, 129 ja 130 kohta, Varsovan yleissopimuksen
17 artiklan osalta.

26 Havainnollistaakseen sitd, miké voisi olla ilma-aluksen kayttoon erityisesti liittyvd riski verrattuna jokapéivdiseen eldmadin yleisesti liittyvaan
riskiin, pddasian vastapuoli mainitsee kuuman juoman kaatumisen turbulenssien vuoksi, lentokorkeudessa tai koneen kallistuskulmassa
tapahtuneen muutoksen vuoksi taikka poydin viallisuuden vuoksi; ndma kaikki ovat olosuhteita, joita ei padasiassa ole kyetty nayttdmdédn toteen.

27 Puolan hallituksen mukaan téllainen yhteys perustuu siihen, ettd kuumien juomien tarjoileminen matkan aikana on lentoliikenteen tai muun
liikenteen harjoittajien tavanomainen kéyténto, joka voi olla osa kuljetuspalvelua tai siihen suoraan liittyva lisapalvelu.

28 Tarkennan, ettd komissio ilmaisi istunnossa selvésti kantansa ja vahvisti yhtyvinsd Ranskan hallituksen esittimaan nakemykseen.

29 Ks. tdmén ratkaisuehdotuksen 22 kohta.

30 Ks. myos ratkaisuehdotukseni asiassa Guaitoli ym. (C-213/18, EU:C:2019:524, 58 kohta).

31 Ks. niiden kuuden kielen, joilla Montrealin yleissopimus on laadittu (eli englanti, arabi, kiina, espanja, ranska ja vendji), huomioon ottamisen
osalta tuomio 6.5.2010, Walz (C-63/09, EU:C:2010:251, 24 kohta) sekd tuomio 17.2.2016, Air Baltic Corporation (C-429/14, EU:C:2016:88, 23
ja 31-34 kohta).
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37. Mainitussa 17 artiklan 1 kappaleessa todetaan seuraavaa: “Rahdinkuljettaja on vastuussa
matkustajan kuolemasta tai ruumiinvammasta aiheutuneesta vahingosta ainoastaan silla edellytykselld,
ettd kuoleman tai vamman aiheuttanut onnettomuus tapahtui ilma-aluksessa tai ilma-alukseen
nousemisen tai siitd poistumisen yhteydessa.”

38. Totean ennakkoratkaisua pyytineen tuomioistuimen tavoin heti alkuun, ettd Montrealin
yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleessa ei aseteta vaatimusta, jonka mukaan lentoliikenteen
harjoittajan korvausvastuu voi saman madrdyksen nojalla syntyd yksistddn silloin, kun riidanalaisen
tapahtuman on aiheuttanut lentoliikenteelle ominainen riski, kuten paiasian vastapuoli esittdd, tai kun
kyseisella tapahtumalla on syy-yhteys ilma-aluksen luonteeseen tai kdyttoon, kuten Puolan hallitus
esittdd. Katson, ettd jos yleissopimuksen laatijoiden tarkoituksena olisi ollut méarata tillaisista
rajoittavista arviointiperusteista, ne olisivat kylld tehneet niin nimenomaisesti,> ja ndin ei ole
tapahtunut. Yleissopimuksen valmistelutdistikéaan ei kiy ilmi timédnkaltaista tarkoitusta.*

39. Téhdenndn samansuuntaisesti Ranskan hallituksen tavoin, ettd 17 artiklan 1 kappaleeseen on tehty
merkittiva selvennys suhteessa sitd edeltineeseen Varsovan yleissopimuksen* vastaavaan méairiykseen,
nimittdin ilmaus “ainoastaan silld edellytykselld”*, joka paljastaa, ettei yleissopimuksen laatijoiden
tarkoituksena ollut asettaa lentoliikenteen harjoittajan korvausvastuun osalta muita edellytyksid kuin
se, ettd on kyse “onnettomuudesta”’, joka on tapahtunut 17 artiklan 1 kappaleessa madratyissé
olosuhteissa ja jolla on mainitussa kappaleessa maarattyja vaikutuksia. Téstd selvennyksestd seuraa
mielestédni, ettd viimeksi mainitussa maéréayksessa tarkoitettua “onnettomuuden” ksitettd on tulkittava
siten, ettei se kavenna tuon méaardyksen aineellista soveltamisalaa.

40. Toteaisin vield kyseisesta kasitteestd, ettd Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleessa
kaytetty lentoliikenteen  harjoittajan  korvausvastuuta koskeva terminologia  matkustajien
kuolemantapauksessa tai heille aiheutuneen ruumiinvamman tapauksessa on ristiriidassa saman
yleissopimuksen 17 artiklan 2 kappaleessa ja 18 artiklassa kédytetyn sen terminologian kanssa, joka
liittyy lentoliikenteen harjoittajan korvausvastuuseen kirjatun matkatavaran tai tavaroiden tuhoutuessa,
kadotessa tai vahingoittuessa. Toisin kuin ensiksi mainitussa maarayksessa jalkimmaisissa ei néet viitata
“onnettomuuteen” vaan ainoastaan “tapahtumaan”, joka aiheutti kirjatun matkatavaran tai tavaroiden
vahingoittumisen.® Téstd ristiriidasta seuraa mielesténi, ettd 17 artiklan 1 kappaleen soveltaminen
edellyttdd paitsi sitd, ettd matkustajan kuoleman tai ruumiinvamman aiheuttanut tapahtuma on
sattunut lennolla tai koneeseen nousun tai sieltd poistumisen aikana,” myos sitd, ettd tapahtumaa
voidaan pitdd "onnettomuutena” sellaisten perusteiden mukaan, jotka unionin tuomioistuimen on
madritettava.

32 Ks. vertailun vuoksi siviili-ilmailun onnettomuuksien ja vaaratilanteiden tutkinnasta ja ehkdisemisestd ja direktiivin 94/56/EY kumoamisesta
20.10.2010 annetun Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksen (EU) N:o 996/2010 (EUVL 2010, L 295, s. 35) 2 artiklaan siséltyvian
“onnettomuuden” kisitteen yksityiskohtainen madéritelmé; kyseisessd asetuksessa ei asetuksen 1 artiklan mukaan kuitenkaan sdddeta
lentoliikenteen harjoittajien korvausvastuusta toisin kuin Montrealin yleissopimuksessa.

33 Ennakkoratkaisua pyytdnyt tuomioistuin huomauttaa, ettd Montrealin yleissopimusta laadittaessa onnettomuuden kisitettd ei ollut tarkoitus
rajoittaa tilanteisiin, joissa on toteutunut lentoliikenteelle ominainen riski, ja se viittaa edelld alaviitteessd 23 mainittuun Bundesgerichtshofin
tuomioon. Tarkennan, ettd tuon tuomion 21 kohdassa todetaan, ettd yleissopimuksen hyviaksymiseen johtaneen kansainvilisen konferenssin
poytakirjojen sisdllon mukaan onnettomuudeksi luonnehdinnan edellytykseksi ei ole asetettu lentoliikenteelle ominaisen riskin toteutumista.

34 Varsovan yleissopimuksen 17 artiklassa madrittiin, ettd "rahdinkuljettaja on vastuussa vahingosta, joka on koitunut matkustajan kuolemasta,
loukkautumisesta tai muusta ruumiinvammasta, kun tapaturma, joka on aiheuttanut vahingon, on sattunut ilma-aluksessa taikka siihen
noustaessa ja siitd laskeuduttaessa” (kursivointi tissd).

35 Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan ranskankielisessa [”"par cela seul”, suomeksi ”jo yksin silld edellytykselld”] sekd englanninkielisessid ("upon
condition only”) ja espanjankielisessd versiossa ("por la sola razén”) esiintyvé ilmaus.

36 Tamd pdtee myo6s paitsi Montrealin yleissopimuksen ranskankieliseen versioon [jossa on kaytetty ilmauksia “accident” ja fait”] ja
englanninkieliseen versioon (jossa esiintyvit ilmaukset “accident” ja "event”) myos sen espanjankieliseen versioon (jossa esiintyvit ilmaukset
"accidente” ja "hecho”).

37 Korostan, ettd Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleen kattama ajanjakso on pidempi kuin lennon varsinainen kesto, joka ulottuu
lentokoneen noususta sen laskeutumiseen.
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41. Vaikka ilmaisua “onnettomuus” kaytetddn toistuvasti Montrealin yleissopimuksessa, sitd ei
kuitenkaan sen koommin selvennetd muissa miérédyksissd, joissa se niin ikddn esiintyy.*® Sen
28 artiklassa, jossa kisitellidn matkustajien kuoleman tai loukkaantumisen yhteydessd maksettavia
ennakkomaksuja, korkeintaan mainitaan ilman sen tarkempaa selvennystd, ettd vahinkojen on

johduttava "lento-onnettomuudesta”.*

42. Muistutan, ettd Wienin yleissopimuksen 31 artiklan mukaan Montrealin yleissopimuksen
17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitettua “onnettomuuden” kasitettd on tulkittava antamalla
asianomaiselle ilmaisulle sen "tavallinen merkitys”.

43. Olen tdltd osin ennakkoratkaisua pyytineen tuomioistuimen ja kaikkien késiteltdvassa asiassa
huomautuksia esittineiden asianosaisten tavoin sitd mieltd, ettd on syytd ottaa huomioon Varsovan
yleissopimuksen ja/tai Montrealin yleissopimuksen sopimusvaltioiden eri tuomioistuinten Kyseisesta
késitteestd omaksuma tulkinta,” jotta nidihin aiempiin oikeuskdytintoihin voidaan mahdollisesti
tukeutua, vaikka ne eivédt unionin tuomioistuinta sidokaan.

44. Panen ensinndkin merkille, ettd tiettyja arviointiperusteita on laajalti pidetty merkityksellisin
Varsovan yleissopimuksen 17 artiklaan sisdltyvdn tapaturman ja Montrealin yleissopimuksen
17 artiklan 1 kappaleeseen sisdltyvin “onnettomuuden” késitteen yhteydessd kansallisten
tuomioistuinten kéyttdimien sanavalintojen eroista huolimatta. Kyseiset tuomioistuimet ovat keskeisesti
sitd mieltd, ettd vahinkoa kérsineen on osoitettava, ettd ilmakuljetuksen aikana joko ilma-aluksessa tai
silhen nousemisen tai siitd poistumisen yhteydessd sattunut viitetyn fyysisen vahingon aiheuttanut

tapahtuma on yhtéaltd “dkillinen” tai "epétavallinen” ja toisaalta asianomaiseen matkustajaan ndhden

"ulkoinen”.”’ Toisin sanoen “onnettomuutena” ei voida pitdd sellaista vahinkoa aiheuttanutta

tapahtumaa, joka johtuu vahinkoa kérsineen omasta reagoinnista ilma-aluksen tavanomaiseen,
normaaliin ja ennakoitavissa olevaan toimintaan tai jonka on aiheuttanut vahinkoa kérsineen aiempi
terveydentila. Tillaisia arviointiperusteita koskeva yksimielisyys kidy ilmi erityisesti* Yhdysvaltain,*
Saksan* sekd Ranskan oikeuskiytinnostd.* Kisiteltivissd asiassa esitetyt huomautukset ovat niin
ikddn samansuuntaisia tdmén kysymyksen osalta.

38 Toisin sanoen Montrealin yleissopimuksen 28 artiklassa (jonka otsikko on ”Ennakkomaksut”), 33 artiklan (jonka otsikko on "Tuomioistuimen
toimivalta”) 2 ja 3 kappaleessa sekd 36 artiklan (jonka otsikko on "Perittdinen kuljetus”) 2 kappaleessa.

39 Sama koskee englanninkielistd ("aircraft accidents) ja espanjankielistd versiota ("accidentes de aviacién”). Edelld alaviitteessi 20 mainitun
Reuschle, F:n (26 kohta) mukaan on syytd erottaa toisistaan itse ilma-aluksen onnettomuudet (esim. tdmén putoaminen), jota kisitelldan
Montrealin yleissopimuksen 28 artiklassa, ja ilma-aluksessa tapahtuvat onnettomuudet, mutta 17 artiklassa tarkoitettu "onnettomuuden” kasite
kattaa ndmd molemmat onnettomuustyypit. Yhdyn tdhdn jalkimmadiseen ndkokohtaan, mutta en ota tdssd yhteydessd kantaa 28 artiklan
kohteeseen.

40 Ks. tdimén ratkaisuehdotuksen 27 kohta ja sitd seuraavat kohdat.

41 Korostan, ettd sen tosiseikan todentamista — joka tehdddn luokiteltaessa riidanalainen tapahtuma mahdollisesti onnettomuudeksi, johon
lentoliikenteen harjoittajan korvausvastuu voidaan Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleen nojalla perustaa —, ettei viitetty vahinko
johtunut asianomaisen matkustajan tilasta, pidd sekoittaa myohemmin esitettivddn kysymykseen siitd, néyttdako puolustus toteen, ettd
matkustaja myotévaikutti aktiivisesti tai laiminlyonnin seurauksena oman vahinkonsa toteutuminen, jotta lentoliikenteen harjoittaja voitaisiin
vapauttaa korvausvastuusta mainitun yleissopimuksen 20 artiklan nojalla.

42 Ks. myos Mercadal, B., "Transports aériens”, Répertoire de droit commercial, Dalloz, Pariisi, 2000, 110 kohta ja sitd seuraavat kohdat; Grigorieff,
C.-L, "Le régime d’'indemnisation de la convention de Montréal”, Revue européenne de droit de la consommation, 2012, nro 4, s. 662—665, sekd
Letacq, F., "Fascicule 925", Jurisclasseur Transport, Lexis360, Pariisi, 2018, 70 kohta.

43 Ks. ensisijaisesti U.S. Supreme Courtin (Yhdysvaltain korkein oikeus) 4.3.1985 antama tuomio 1985, Air France v. Saks [470 U.S. 392 (1985),
joka on luettavissa seuraavassa Internet-osoitteessa: https://supreme.justia.com/cases/federal/us/470/392/]. Téssd perustavanlaatuisessa
tuomiossa todetaan, ettd Varsovan yleissopimuksen, joka on “drafted in French by continental jurists”, 17 artiklassa tarkoitettu
“onnettomuuden” késite kattaa "an unexpected or unusual event or happening that is external to the passenger”, mutta ei tapauksia, joissa "the
injury indisputably results from the passenger’s own internal reaction to the usual, normal, and expected operation of the aircraft”, ja ettd "any
injury is the product of a chain of causes, and we require only that the passenger be able to prove that some link in the chain was an unusual
or unexpected event external to the passenger” (kursivointi tdssd).

44 Ks. edella alaviitteessd 20 mainitussa teoksessa Reuschle, F. (13 kohta) mainitut Saksan tuomioistuinten ratkaisut.

45 Ks. edelld alaviitteessd 42 mainittujen teosten tekijéiden mainitsemien Ranskan tuomioistuinten ratkaisujen ohella Cour de cassationin (1
chambre civile) (ylin tuomioistuin, 1. siviilijaosto, Ranska) 15.1.2014 antama tuomio (ECLL:FR:CCASS:2014:C100011 sekd aiempi oikeuskéytdnto,
joka loytyy seuraavasta Internet-osoitteesta:
https://www.legifrance.gouv.fr/affichJuriJudi.do?oldAction=rechJuriJudi&idTexte=JURITEXT000028482732&fastReqld=1262213182&fastPos=2).
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45. Mielestaini my0s unionin tuomioistuin voisi kasiteltdvéissd asiassa hyodyntdd edelld esitettyja
onnettomuuden kisitteen tavanomaisen maiiritelmdn® kanssa tdysin yhdenmukaisia perusteita
selvittdessddn, mitkd tilanteet voivat kuulua Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleessa
tarkoitetun “onnettomuuden” médritelman alaan. Muistuttaisin téstd, ettd ennakkoratkaisua pyytdnyt
tuomioistuin on mielestdni perustellusti sitd mieltd, ettd kaikki edelld mainitut perusteet tayttyvat
padasian kaltaisissa olosuhteissa.” Samoin useat muut kansalliset tuomioistuimet, kuten erityisesti
Yhdysvaltojen tuomioistuin,” on pitinyt kuuman juoman kaatumista koneessa matkustajan paille
Varsovan yleissopimuksen 17 artiklassa tarkoitettuna "onnettomuutena”.

46. Huomautan toiseksi, kuten ennakkoratkaisupyynnon esittdmisestd tehdyssa padtoksessd tuodaan
esille, ettd erimielisyyttd on siitd, onko ndiden maédrdysten nojalla vaadittava “lentoliikenteelle
ominaiseen riskiin” liittyvdn lisdperusteen todentamista. Padasian vastapuoli tahdentdsd, ettd téllainen
peruste on omaksuttu Itdvallan oikeuskéytinnossd,” mutta ennakkoratkaisua pyytinyt tuomioistuin
epiilee tillaisen nidkemyksen oikeellisuutta etenkin, kun otetaan huomioon Saksan oikeuskéytdnnossa
nihtévisti noudatettu kehityssuunta, jossa mainitulle perusteelle annetaan yha vihemmén merkitysta. ™
Toisaalta vaikka jotkin tuomioistuimet ovat soveltaneet tdméntyyppistd perustetta Yhdysvaltain
oikeuskiytinnoéssd,” korkein oikeus ja jotkin muut tuomioistuimet eivit ole omaksuneet tillaista
rajoittavaa ldhestymistapaa.” Panen vield lopuksi merkille, etti Ranskan oikeuskiytinnossi
lentoliikenteelle ominaista riskid on toisinaan kartoitettu Varsovan vyleissopimuksen 17 artiklan
yhteydessd, mutta kartoitusta ei ole tehty suoranaisesti onnettomuuden” kasitteen nidkokulmasta, eiké
tdimi ole endd ajankohtaista.*

47. Kuten heti alkuun totesin,” téllaista riskia koskeva vaatimus, joka néhdédkseni hyviksytidn
oikeuskdytdnnossd vain rajoitetusti, ei mielestani milladn lailla vastaa Montrealin yleissopimuksen
17 artiklan 1 kappaleessa kaytettyd terminologiaa. Maarayksen tavoitteet tukevat kantaani.

46 Sana “onnettomuus” on perdisin latinankielisestd sanasta “accidens”, joka tarkoittaa sattumalta tapahtuvaa ja joka madéritelldan Cornun
sanakirjassa seuraavasti: "événement ou fait involontaire dommageable imprévu” [tahaton ja ennakoimaton vahinkoa aiheuttava tapahtuma tai
teko], Cornu, G. e.a., Vocabulaire juridique, 12.. painos, PUF, Pariisi, 2018, s. 11, tai Encyclopeedia Britannica -tietosanakirjan mukaan
seuraavasti: « [an] unexpected event, typically sudden in nature and associated with injury, loss, or harm”, Encyclopaedia Britannica
(https://academic.eb.com/levels/collegiate/article/accident/605405).

47 Ks. timin ratkaisuehdotuksen 28 kohta.

48 Ks. mm. U.S. District Court of Puerto Ricon (Puerto Ricon piirituomioistuin, Yhdysvallat) 17.6.1988 antama tuomio Diaz Lugo v. American
Airlines, Inc. [686 E. Supp. 373 (D.P.R 1988), joka on luettavissa seuraavassa Internet-osoitteessa:
https://law.justia.com/cases/federal/district-courts/FSupp/686/373/1362396/], seka ~U.S. District Court of Californian (Kalifornian
piirituomioistuin, Yhdysvallat) 15.5.2007 antama tuomio Wipranik v. Air Canada, ym. [2007 WL 2441066, joka on luettavissa seuraavassa
Internet-osoitteessa: https://www.aviationlawmonitor.com/wp-content/uploads/sites/579/2013/06/Wipranik.pdf].

49 Padasian vastapuoli mainitsee vastaavasti Oberster Gerichtshofin (korkein oikeus) 2.7.2015 antaman tuomion (2 Ob 58/15), joka on luettavissa
seuraavassa Internet-osoitteessa:
https://www.ris.bka.gv.at/Dokumente/Justiz/JJT_20150702_OGH0002_00200B00058_15S0000_000/
JJT_20150702_OGHO0002_00200B00058_15S0000_000.pdf).

50 Ks. tdmdn ratkaisuehdotuksen alaviitteissd 23 ja 33 mainitut kyseisen tuomioistuimen huomautukset.

51 Ks. erityisesti U.S. District Court of New Yorkin (New Yorkin piirituomioistuin, Yhdysvallat) 10.1.2017 antama tuomio Lee v. Air Canada [228
F. Supp. 3d 302 (2017), joka on luettavissa seuraavassa Internet-osoitteessa: https://www.leagle.com/decision/infdco20170210967], seka
oikeuskéytidnto, joka mainitaan teoksessa Naveau, J., Godfroid, M. ja Frithling, P., Précis de droit aérien, Bruylant, Bruxelles, toinen painos, 2006,
214 kohta.

52 Ks. alaviitteessd 43 mainittu tuomio sekd seuraavissa teoksissa mainittu oikeuskdytinto: Tompkins, G. N., Liability Rules Applicable to
International Air Transportation As Developed by the Courts in the United States — From Warsaw 1929 to Montreal 1999, Kluwer, Alankomaat,
2010, 8.5.5 ja 8.9.1-8.9.17 kohta, seké Diederiks-Verschoor, 1. H., An Introduction to Air Law, Kluwer, Alankomaat, 2012, s. 153—160.

53 Edelld alaviitteessd 42 mainitun teoksen Mercadal, B., 117-124 kohdassa sekd edelld alaviitteessd 42 mainitun teoksen Letacq, 57 kohdassa
todetaan, ettd aiemmin Ranskassa edellytettiin lentokoneiden ohjaamiseen ja lentoliikenteen harjoittamiseen liittyvien riskien olemassaoloa, jotta
voitiin katsoa olevan kyse yleissopimuksen 17 artiklassa tarkoitetusta ilma-alukseen nousemisesta tai siitd poistumisesta, mutta tatd kriteerid ei
endd sovelleta sielld kuten ei anglosaksisissa maissakaan.

54 Ks. tamén ratkaisuehdotuksen 38 kohta.
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3. Teleologinen tulkinta

48. Olen ennakkoratkaisua pyytineen tuomioistuimen ja Ranskan hallituksen tavoin® sitd mieltd, ettd
olisi Montrealin yleissopimuksen paamaédrien ja erityisesti sen 17 artiklan 1 kappaleen tavoitteiden
vastaista vaatia kyseisen madrdyksen perusteella korvausta fyysisestd vahingosta hakevaa henkiloa
osoittamaan ’“lentoliikenteelle ominaisen riskin” olemassaoloa tai todennikdistd syy-yhteyttd
lentoliikenteeseen; ndmé ovat edellytyksid, jotka sekd péadasian vastapuolen ettd Puolan hallituksen
mukaan on todennettava, jotta tapahtumaa voidaan pitdd kyseisessdé madrdyksessa tarkoitettuna
onnettomuutena.

49. Ensinndkin huomautan, ettd Montrealin yleissopimuksen tavoitteena on yhtendistdd sadannét, joita
sovellettiin tuon sopimuksen soveltamisalaan kuuluvilla aloilla ja erityisesti lentoliikenteen harjoittajien
korvausvastuun alalla. Yleissopimuksen johdanto-osan viidennessd perustelukappaleessa todetaan, ettd
sopimusvaltioiden tavoitteena on ollut yhtendistda ja kodifioida tiettyja kansainvalisid ilmakuljetuksia
koskevia madréyksid ja siten vahvistaa Varsovan yleissopimuksella aiemmin kéyttoon otettua yhtendisté
jarjestelmaa®™.  Montrealin  yleissopimuksen 29  artiklassa  toisaalta = madrdtadn,  ettd
vahingonkorvauskanteet, mukaan lukien yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleeseen perustuvat
kanteet, voidaan nostaa ainoastaan yleissopimuksessa maéérittyjen ehtojen ja korvausvastuun rajojen
mukaisesti, mikd sulkee pois kansallisen oikeuden sddnnosten soveltamisen sddnneltdessa
yleissopimuksen soveltamisalaan kuuluvien lentoliikenteen harjoittajien korvausvastuuta.®’

50. Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitettua “onnettomuuden” kisitettd ei
siten pidd mielestdni tulkita siten, ettd tulkinta johtaisi siihen, ettd kyseiseen maardykseen perustuvien
kanteiden nostamiselle asetettaisiin rajoittavia edellytyksid, joita yleissopimuksen laatijat eivdt edes
implisiittisesti ole tarkoittaneet asettaa, kuten ”lentoliikenteelle ominaista riskida” tai syy-yhteytta
lentoliikenteeseen  koskevaa vaatimusta. Téatd ldhestymistapaa tukevat mielestdni asetuksen
N:o 889/2002 johdanto-osaan ja erityisesti sen johdanto-osan 7 perustelukappaleeseen siséltyvit
lausumat, jotka viittaavat siihen, ettd suojan parantamiseen téhtddvia Montrealin yleissopimuksen
maérdyksid on tulkittava matkustajille ja heidén oikeudenomistajilleen suotuisalla tavalla.

51. Muistutan edelld todetusta, ettd unionin tuomioistuin on toistuvasti tuonut esiin, ettd Montrealin
yleissopimuksen johdanto-osasta® ilmenee, etti sopimusvaltioiden tavoitteena on keskeisesti ollut
varmistaa kuluttajien etujen suojelu kansainvilisissd ilmakuljetuksissa ja tdyden korvauksen
periaatteeseen perustuvat oikeudenmukaiset korvaukset sekd “saavuttaa oikeudenmukainen etujen
tasapaino”. Mainitut valtiot ovatkin ottaneet kayttoon lentoliikenteen harjoittajia koskevan tiukan
korvausjirjestelmidn® ja halunneet samalla varmistaa lentoliikenteen harjoittajien ja matkustajien
vélisten intressien tasapainon sdilymisen. '

52. Jos oletetaan, ettd Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleen soveltamisalaan kuuluvan
vahingon aiheuttaneen tapahtuman on téytettivd lentoliikenteelle ominaiset erityispiirteet, tdma
johtaisi matkustajan oikeuksien rajoittamiseen tai jopa niiden menettimiseen niiden vaikutusten
vuoksi, joita kyseiselld perusteella olisi paitsi todistustaakkaan myos kyseisen maardyksen tehokkaaseen
vaikutukseen.

55 Ks. vastaavasti myos edelld alaviitteessd 25 mainitut kirjoittajat.
56 Ks. matkustajien suojan vahvistamisen osalta timén ratkaisuehdotuksen 59 kohta.

57 Mainitussa 29 artiklassa maératdan poikkeuksesta yleissopimuksen jarjestelmén yksinomaisuuteen viittaamalla riita-asioissa sovellettaviin
kansallisen oikeuden sdéntoihin siltd osin kuin on kyse siitd, "kenelld on oikeus nostaa kanne ja mikd kunkin oikeuden sisélt6 on”.

58 Ks. johdanto-osan ne perustelukappaleet, jotka mainitaan tdmdn ratkaisuehdotuksen 9 kohdassa.
59 Tarkemmin sanoen mainitun johdanto-osan kolmannesta ja viidennestéd perustelukappaleesta.
60 Selostan mainitun jarjestelmdn siséltod tdmén ratkaisuehdotuksen 56 kohdassa ja sitd seuraavissa kohdissa.

61 Ks. tuomio 6.5.2010, Walz (C-63/09, EU:C:2010:251, 30 kohta ja sitd seuraavat kohdat); tuomio 22.11.2012, Espada Sanchez ym. (C-410/11,
EU:C:2012:747, 29 ja 30 kohta); tuomio 17.2.2016, Air Baltic Corporation (C-429/14, EU:C:2016:88, 38 ja 48 kohta) sekd tuomio 12.4.2018,
Finnair (C-258/16, EU:C:2018:252, 34 ja 43 kohta).
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53. Koska vahinkoa kirsineelld ei yhtdéltd ole mahdollisuutta paasta kasiksi kaikkiin ilma-aluksen
ohjaamiseen tai lentotoimintaan liittyviin teknisiin tietoihin, jotka ovat ainoastaan lentoliikenteen
harjoittajan kaytossd, hénen olisi kohtuuttoman vaikeaa todistaa lentoliikenteelle ominaisen riskin
olemassaoloa tai edes syy-yhteyttd lentoliikenteeseen voidakseen vaatia 17 artiklan 1 kappaleeseen
perustuvaa vahingonkorvausta.

54. Toisaalta téllaiset vaatimukset tekisivit kyseiseen maédrdykseen sisdltyvin sddnnon pitkalti
merkityksettomaksi, sillda monet vahingolliset tapahtumat olisi jatettavd tuossa madréayksessé tarkoitetun
“onnettomuuden” madritelmdn ulkopuolelle, koska niiden katsottaisiin voivan esiintyd vastaavalla
tavalla muissa kuin lentoliikenteen olosuhteissa, toisin sanoen jokapdivdisessd elaméssd. Tallainen
poissulkeminen vahentdisi merkittévésti tapauksia, joissa lentoliikenteen harjoittajan korvausvastuu voi
kyseisen maddrdyksen perusteella syntyd, ja rajoittaisi tapaukset vain vakavimpiin lentoliikenteen
tapaturmiin, kuten voimakkaisiin turbulensseihin tai lentokoneen tuhoutumiseen.

55. Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleen sanamuotoa ja sopimuksen padmaarid
koskevia edelld esitettyjd nakokohtia tukee madréayksen asiayhteyden tarkastelu.

4. Asiayhteyteen perustuva tulkinta

56. Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleen ja erityisesti sen siséltimadn "onnettomuuden”
kasitteen pyydetty tulkitseminen edellyttdd mielestdni, kuten ennakkoratkaisupyynnon esittimisesté
tehdyssa padtoksessd ja kaikissa unionin tuomioistuimelle esitetyissé huomautuksissa todetaan, ettd
otetaan huomioon lentoliikenteen harjoittajia koskeva mainittuun maéadrdykseen perustuva
korvausvastuujdrjestelmd, kun mééraysta luetaan yhdessa yleissopimuksen muiden méaardysten kanssa.

57. Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleen mukaan lentoliikenteen harjoittaja on
vastuussa suoraan lain nojalla matkustajan kuolemasta tai ruumiinvammasta jo yksin silld perusteella,
etti onnettomuus sattui ilma-aluksessa tai siihen nousemisen tai siitd poistumisen yhteydessd.®
Yleissopimuksen 21 artiklan 1 kappaleessa toisaalta médritddn, ettd jos vahinko ei ylitd tiettyd
korvauksen kynnysarvoa,®” kuten Kkisiteltiviassd asiassa,® liikenteenharjoittaja ei voi viistdd tatd
objektiivista vastuuta, ja 2 kappaleessa puolestaan madratddn, ettd lentoliikenteen harjoittaja voi
mainitun kynnysarvon ylittyessd sitd vastoin vapautua oletettuun tuottamukseen perustuvasta
korvausvastuusta, jos tdimé osoittaa joko sen, ettd vahinko ei johtunut siitd itsestddn, sen palveluksessa
olevasta henkilostd tai asiamiehestd, tai sen, ettd vahinko voidaan lukea yksinomaan kolmannen
osapuolen syyksi. Yleissopimuksen 20 artiklan mukaan puolestaan liikenteenharjoittajalla on
molemmissa 21 artiklassa tarkoitetuissa tapauksissa mahdollisuus rajoittaa korvausvastuutaan tai jopa
sulkea se pois, jos se ndyttdd toteen vahinkoa kérsineen tuottamuksen, joka on kisiteltavéssa
padasiassa kuitenkin suljettu pois.*

58. Kaikista edelld esitetyistd madrdyksistd kdy ilmi, ettd Montrealin yleissopimuksen laatijat ovat
médrdannet vahinkoa kirsineelle matkustajalle suotuisasta korvausvastuujirjestelmaéstd, koska viimeksi
mainitun ei tarvitse ndyttdd toteen lentoliikenteen harjoittajan, sen palveluksessa olevan henkilon tai
asiamiehen tuottamusta vaan ainoastaan itselleen aiheutunut vahinko seké syy-yhteys vahingon ja sen
aiheuttaneen “onnettomuutena” pidettdvin tapahtuman vililla. Edelld mainituissa méaréayksissa ei

62 Ks. kyseisessd madriyksessa kiytetyn ilmaisun “ainoastaan silld edellytykselld” osalta timén ratkaisuehdotuksen 39 kohta.

63 Toisin sanoen 100000 erityisnosto-oikeutta matkustajaa kohti; mdarda on nostettu 30.12.2009 alkaen 113 100:een (ks. tdmén kaksitasoisen
jarjestelman ja merkityksellisen raja-arvon tarkistamisen osalta ohjeet, jotka ovat luettavissa seuraavassa Internet-osoitteessa:
https://www.icao.int/secretariat/legal/Administrative%20Packages/mtl99_fr.pdf). Tarkennan, ettd mainitun yleissopimuksen 23 artiklassa
madratdan, ettd mahdollisessa oikeudenkdynnissd sellaisen valtion, joka on, kuten Itdvallan tasavalta, Kansainvilisen valuuttarahaston jésen,
kansallisen valuutan muuntaminen on tehtdva erityisnosto-oikeuden arvon mukaan, ja se lasketaan tuomion antamispdivind IMF:n paivittdin
kayttdman menetelmdn mukaisesti ja julkaistaan sen Internet-sivustolla (ks.
https://www.imf.org/fr/ About/Factsheets/Sheets/2016/08/01/14/51/Special-Drawing-Right-SDR).

64 Kun otetaan huomioon vaaditun vahingonkorvauksen suuruus (ks. timén ratkaisuehdotuksen 15 kohta).
65 Ks. timin ratkaisuehdotuksen 23 kohta.
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mainita lainkaan, ettd matkustajan olisi osoitettava, ettd lentoliikenteelle ominainen riski on toteutunut
tai ettd vahinkoa aiheuttanut tapahtuma liittyy suoraan lentoliikenteeseen osana ilma-aluksen luonnetta
tai toimintaa. Lentoliikenteen harjoittaja voi vasta myohemmasséd vaiheessa eli silloin, kun tapahtuma
on luokiteltu Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitetuksi “onnettomuudeksi”,
yrittdd puolustuskeinonaan lieventdd korvausvastuutaan tai vapautua siitd kokonaan toimittamalla
oikeudellisesti riittavit, etenkin yleissopimuksen 20 artiklassa vaaditut todisteet.

59. Kuoleman tai ruumiinvamman aiheuttavaa onnettomuutta koskevan, Montrealin yleissopimuksesta
nykyddn ilmenevdn vastuujdrjestelmén vertailu Varsovan yleissopimuksessa aiemmin madrityn
jarjestelmddn kanssa osoittaa erityisen hyvin tavoitteen vahvistaa matkustajien suojaa, joka oli
johtoajatuksena tdtd uudempaa sopimusta hyviksyttiessd.® Varsovan yleissopimuksen yhteydessi
tillaisissa tapauksissa syntyi ainoastaan lentoliikenteen harjoittajan oletettuun tuottamukseen perustuva
korvausvastuu,” joka on Montrealin yleissopimuksessa muotoiltu aiempaa tiukemmin. Varsovan
yleissopimuksessa madrittiin sitd paitsi lentoliikenteen harjoittajien vastuulle mahdollisesti kuuluvien
korvausten enimmadismadrd,”® mutta rajoitus poistettiin Montrealin yleissopimuksesta. Pyrkimys
tiukentaa lentoliikenteen harjoittajien korvausvastuuseen sovellettavaa jarjestelmdd matkustajien
fyysisten vahinkojen (kuolema tai ruumiinvamma) korvaamisen tehostamiseksi otetaan esille myds
erityisesti asetuksen N:o 889/2002 johdanto-osassa.®

60. Tamdn  kehityksen =~ huomioon  ottaminen  tukee  ndkemystdni,  jonka  mukaan
17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitettua “onnettomuuden” kasitettd ei voida tulkita siten, ettd se
edellyttdd lentoliikenteelle ominaisen riskin olemassaoloa tai suoraa yhteyttd lentoliikenteeseen, silla
tdllaiset perusteet olisivat ristiriidassa paitsi mainitun késitteen tavanomaisen merkityksen myos
Montrealin yleissopimuksen tavoitteiden seka silld kayttoon otetun korvausjarjestelmén sisallon kanssa.
Pddasian kaltaiset olosuhteet voivat siten mielestdni kuulua kyseisen kasitteen piiriin, kuten
ennakkoratkaisua pyytdnyt tuomioistuin néyttda ajattelevan.

61. Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaletta onkin mielestdni tulkittava siten, etté
“onnettomuutena”, johon lentoliikenteen harjoittajan korvausvastuu voidaan tdman méérdyksen nojalla
perustaa, voidaan pitdd mitd tahansa tapahtumaa, joka on aiheuttanut matkustajan kuoleman tai
ruumiinvamman ja joka on sattunut ilma-aluksessa tai sithen nousun tai siitd poistumisen yhteydessa
ja joka on é@killinen tai epdtavallinen ja jonka syy on asianomaiseen matkustajaan néhden ulkoinen,
eika talloin tarvitse selvittdd, johtuuko tapahtuma lentoliikenteelle ominaisesta riskista tai liittyyko se
suoranaisesti lentoliikenteeseen.

V Ratkaisuehdotus

62. Edelld esitetyn perusteella ehdotan, ettd unionin tuomioistuin vastaa Oberster Gerichtshofin
esittdiméidn ennakkoratkaisukysymykseen seuraavasti:

Erdiden kansainvilistd ilmakuljetusta koskevien sddntdjen yhtendistimisestd Montrealissa 28.5.1999
tehdyn ja yhteison puolesta neuvoston 5.4.2001 tekemalld paatoksella 2001/539/EY hyviksytyn
yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaletta on tulkittava siten, ettd “onnettomuutena”, johon

66 Ks. vastaavasti myos edelld alaviitteessd 23 mainitun Bundesgerichtshofin tuomion 21 kohta.

67 Ks. Varsovan yleissopimuksen 17 artikla, kun sitd luetaan yhdessd sen 20 artiklan kanssa, kun sen mukaan lentoliikenteen harjoittajan
korvausvastuuta koskeva olettama oli kumottavissa.

68 Varsovan yleissopimuksen 22 artiklan 1 momentin mukaan. Ks. Varsovan yleissopimuksessa alun perin méaérittyjen raja-arvojen tarkistamisesta
edelld alaviitteessd 42 mainittu teos Grigorieff, C.-I., s. 653-656.

69 Mainitun asetuksen johdanto-osan seitsemdnnessd ja kymmenennessd perustelukappaleessa todetaan, ettd "tdlla asetuksella ja Montrealin
yleissopimuksella vahvistetaan matkustajien ja heiddn omaistensa suojaa” ja ettd “turvallisessa ja nykyaikaisessa ilmakuljetusjarjestelméssa
matkustajien kuolemantapausten ja loukkaantumisten yhteydessd on aiheellista soveltaa rajoittamattoman korvausvastuun jarjestelmaa”.
Lentoliikenneonnettomuuksien uhreiksi joutuneiden matkustajien korvausjérjestelmdn huomattavaa parantamista etenkin todistustaakan osalta
on niin ikddn korostettu Ranskassa ja Sveitsissd julkaistuissa virallisissa raporteissa, joihin voi tutustua seuraavissa Internet-osoitteissa:
http://www.assemblee-nationale.fr/12/pdf/rapports/r0675.pdf ja https://www.admin.ch/opc/fr/federal-gazette/2004/2701.pdf.
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lentoliikenteen harjoittajan korvausvastuu voidaan timédn madardyksen nojalla perustaa, voidaan pitda
mitd tahansa tapahtumaa, joka on aiheuttanut matkustajan kuoleman tai ruumiinvamman ja joka on
sattunut ilma-aluksessa tai siihen nousun tai siitd poistumisen yhteydessa ja joka on &killinen tai
epdtavallinen ja jonka syy on asianomaiseen matkustajaan ndhden ulkoinen, eikd tdlloin tarvitse
selvittdd, johtuuko tapahtuma lentoliikenteelle ominaisesta riskistd tai liittyykd se suoranaisesti
lentoliikenteeseen.
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