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(Ennakkoratkaisupyynté — Oberster Gerichtshof (ylin tuomioistuin, Itévalta))

Ennakkoratkaisupyyntd — Lentoliikenne — Montrealin yleissopimus —
Lentoliikenteen harjoittajien korvausvastuu matkustajan kuolemasta tai ruumiinvammasta —
Yleissopimuksen yksinomaisuus — 29 artikla — Soveltamisala — Matkustajille
17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitettujen onnettomuuksien seurauksena aiheutuneita
ruumiinvammoja koskevat vaatimukset — Kansalliseen vahingonkorvausvastuusadnndstoon
perustuva vahingonkorvausvaatimus vammoista, jotka ovat viitetysti aiheutuneet
matkustamomiehiston onnettomuuden jalkeen antamasta riittdiméttomaésta ensiavusta — Riittdava
syy-yhteys vammojen ja onnettomuuden vélilla — Yksinomaan 17 artiklan 1 kappaleen
soveltamisalaan kuuluva vaatimus — Vaatimus, jonka osalta sovelletaan
tyhjentévésti yleissopimusta

I Johdanto

1. Yleissopimus erdiden kansainvilistd ilmakuljetusta koskevien sddntdjen yhtendistamisestd?
(jaljempana Montrealin yleissopimus) ja sen edeltdja, Varsovan yleissopimus,® ovat koko
soveltamisensa ajan olleet merkittava oikeudellinen kiistanaihe. Yksi kiistelyn keskiossa oleva
kysymys on etenkin se, missd mdidrin ndmaé yleissopimukset, joissa kaisitellddn varsinkin
ilmaliikenteen  harjoittajien  vahingonkorvausvastuuta  matkustajan ~ kuolemasta  tai
loukkaantumisesta, estdvat sellaisten vahingonkorvausvaatimusten esittdmisen, jotka eivét
perustu niiden madrdyksiin vaan kansalliseen lainsdddantoon; toisin ilmaistuna: missd maéérin
niiden maaraykset ovat télta osin tyhjentévat.

2. Téamad kiistely nousee jilleen esille kasiteltdvissa asiassa, joka koskee vahingonkorvauskannetta,
jonka DB on nostanut vahingonkorvausvastuuta koskevien Itdvallan sdadnnosten perusteella
Austrian Airlines AG:té (jaljempdnd Austrian Airlines) vastaan vammaoista, joita hinelle aiheutui

! Alkuperiinen kieli: englanti.

Euroopan yhteiso allekirjoitti kyseisen Montrealissa 28.5.1999 tehdyn yleissopimuksen 9.12.1999, ja yleissopimus hyvéksyttiin yhteison
puolesta 5.4.2001 tehdylld neuvoston péaatokselld 2001/539/EY (EYVL 2001, L 194, s. 38).

Yleissopimus erdiden kansainvilistd ilmakuljetusta koskevien sddntojen yhtéldistyttamisestd, allekirjoitettu Varsovassa 12.10.1929
(jéljempané Varsovan yleissopimus).

FI
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kyseisen ilmaliikenteen harjoittajan suorittaman kansainvélisen lennon matkustajana viitetysti
siitd, ettei matkustamomiehistd antanut hénelle asianmukaista ensiapua sen jilkeen, kun
kannullinen tulikuumaa kahvia kaatui hdanen pailleen lennon aikana. Koska hén ei esittidnyt tata
vaatimusta Montrealin yleissopimuksen perusteella ja koska hén joka tapauksessa nosti kanteen
siind madratyn vanhentumisajan péadtyttyd — mutta vahingonkorvauskanteita koskevassa Itdvallan
lainsddddnnossd sdddetyn pitemmén madrdajan kuluessa —, keskeinen kysymys, joka muodostaa
Oberster Gerichtshofin (ylin tuomioistuin, Itdvalta) unionin tuomioistuimelle esittdmien kahden
ennakkoratkaisukysymyksen ytimen, on se, sovelletaanko Montrealin yleissopimusta
tyhjentavéasti téllaisen vaatimuksen osalta. Tassd ratkaisuehdotuksessa selitdn, miksi ndin
todellakin on.

II Asiaa koskevat oikeussaannot

A Montrealin yleissopimus

3. Montrealin yleissopimuksen johdanto-osan kolmannessa perustelukappaleessa todetaan, etta
sopimusvaltiot “ovat tietoisia siitd, ettd kuluttajien etujen suojelun varmistaminen on tirkeda
kansainvilisissd ilmakuljetuksissa ja ettd tdyden korvauksen periaatteeseen perustuvat
oikeudenmukaiset korvaukset ovat tarpeen”.

4. Sen johdanto-osan viidennesséd perustelukappaleessa todetaan, ettd "valtioiden yhteistoiminta
tiettyjen kansainvalisid ilmakuljetuksia koskevien méardysten yhtendistamiseksi 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 maééritddn, ettd “rahdinkuljettaja on
vastuussa matkustajan kuolemasta tai ruumiinvammasta aiheutuneesta vahingosta ainoastaan
silld edellytykselld, ettd kuoleman tai vamman aiheuttanut onnettomuus tapahtui ilma-aluksessa
tai ilma-alukseen nousemisen tai siitd poistumisen yhteydessa”.

6. Kyseisen yleissopimuksen 29 artiklan, jonka otsikko on "Korvausvaatimusten perusta”, mukaan
“matkustajien, matkatavaran ja tavaran kuljetuksessa korvauskanne voidaan, riippumatta siits,
perustuuko se tdhdn yleissopimukseen, sopimukseen, sopimuksen ulkopuoliseen
korvausvastuuseen tai muuhun perusteeseen, nostaa ainoastaan tédssd yleissopimuksessa
madrittyjen ehtojen ja korvausvastuun rajojen mukaisesti, tdmédn kuitenkaan vaikuttamatta
siihen, kenelld on oikeus nostaa kanne ja mika kunkin oikeuden sisélt6 on. — -~

7. Saman  yleissopimuksen 35  artiklan, jonka  otsikko on = "Kanneoikeuden
vanhentuminen”, 1 kappaleessa mééréitadn, ettd “oikeus vahingonkorvaukseen menetetddn, jos
kannetta ei nosteta kahden vuoden kuluessa siitd pdivistd, jona ilma-alus on saapunut
madrdpaikkaan”.
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B Euroopan unionin oikeus

8. Matkustajien ja heiddn matkatavaroidensa ilmakuljetusta koskevasta lentoliikenteen
harjoittajien korvausvastuusta annetun neuvoston asetuksen (EY) N:o 2027/97,* sellaisena kuin
se on muutettuna asetuksella (EY) N:o 889/2002° (jaljempana asetus
N:o 2027/97), 3 artiklan 1 kohdassa sdddetddn, ettd “matkustajia ja heiddn matkatavaroitaan
koskevaan yhteison lentoliikenteen harjoittajan korvausvastuuseen sovelletaan kaikkia téllaista
korvausvastuuta koskevia Montrealin yleissopimuksen méaréayksia”.

IIT Tosiseikat, kansallinen menettely ja ennakkoratkaisukysymykset

9. DB matkusti 18.12.2016 Tel Avivista (Israel) Wieniin (Itdvalta) Austrian Airlinesin
suorittamalla lennolla kyseisen lentoyhtion kanssa tehdyn lentokuljetussopimuksen mukaisesti.

10. Lennon aikana penkkirivien vélisella kaytavalla liikuteltavasta tarjoiluvaunusta putosi
kahvikannu. Siitd kaatui kuumaa kahvia, joka aiheutti palovammoja DB:lle. Témin jilkeen
matkustamomiehisto antoi jonkinlaista® ensiapua vammoihin.

11. DB nosti 31.5.2019 vahingonkorvausvastuuta koskevan Itdvallan sd@nnoston perusteella ja
siind sdddetyn kolmen vuoden vanhentumisajan kuluessa’ Handelsgericht Wienissd (Wienin
kauppatuomioistuin, Itdvalta) Austrian Airlinesia vastaan kanteen, jossa vaadittiin
vahingonkorvausta 10 196 euroa ja sen toteamista, ettd lentoliikenteen harjoittaja on vastuussa
kaikista kyseisesta tapahtumasta aiheutuvista tulevista vahingoista. DB vaitti ldhinn4, ettd hanelle
aiheutui vakavia palovammoja ja ettd Itdvallan lainsdddénnon nojalla Australian Airlines on vas-
tuussa paitsi tyontekijoidensd huolimattomuudesta, joka johti kannun putoamiseen, etté viitetysti
riittdmattomastd ja epdasianmukaisesti ensiavusta, jota hdnen vammoilleen annettiin sen jalkeen.®

12. Handelsgericht Wien hylkasi kanteen kokonaisuudessaan 17.6.2020 antamallaan tuomiolla.
Se katsoi ldhinng, ettd kyseiseen vaatimukseen sovellettiin yksinomaan Varsovan yleissopimusta
ja ettd sen mukaan vaatimus oli vanhentunut. Mainitun yleissopimuksen 29 artiklan mukaan
ilmaliikenteen harjoittajaa vastaan esitettdvddn vahingonkorvausvaatimukseen sovelletaan
nimittdin kahden vuoden vanhentumisaikaa, ja DB nosti kanteen kyseisen vanhentumisajan
paidttymisen jalkeen.

13. Oberlandesgericht Wien (osavaltion ylioikeus, Wien, Itdvalta) pysytti kyseisen tuomion
28.10.2020 antamallaan tuomiolla. Se katsoi, ettd kyseessd oleviin tosiseikkoihin sovelletaan
Montrealin yleissopimusta,’ ja totesi, ettd DB:n vaatimus kuului kyseisen yleissopimuksen
17 artiklan 1 kappaleen soveltamisalaan. DB:n vammojen oli nimittdin katsottava aiheutuneen
kyseisessd madrayksessd tarkoitetusta “onnettomuudesta”, joka tapahtui ilma-aluksessa, nimittédin
tulikuumaa kahvia sisdltdneen kannun putoamisesta, vaikka nditd vammoja olisi mahdollisesti

4 9.10.1997 annettu neuvoston asetus (EYVL 1997, L 285, s. 1).

> 13.5.2002 annettu Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EYVL 2002, L 140, s. 2).

¢ Padasian asianosaiset ovat eri mieltd siitd, oliko annettu ensiapu riittdvéd ja asianmukaista (ks. jaljempén alaviite 8).
7 Ks. Itdvallan yleisen siviililain (Allgemeines Biirgerliches Gesetzbuch) 1489 §.

DB viittad, ettd matkustamomiehisto ei viilentdnyt hinen palovammojaan kylmalla vedelld ja antoi hénelle ainoastaan pienen putkilon
voidetta, jota oli tarkoitus levittdd palovammojen péille. Ensiapupakkauksessa ei myoskddn ollut voidetta palovammojen hoitoon tai
riittdvésti siteitd. Austrian Airlines kiistdd ilmeisesti ndm4 tosiseikat.

®  Alioikeus oletti, ettd asiaan sovelletaan Varsovan yleissopimusta eikd Montrealin yleissopimusta, koska se luuli Israelin olevan
ainoastaan ensiksi mainitun sopimuspuoli. Kuten toisen asteen tuomioistuin totesi, itse asiassa Israel kuitenkin talletti Montrealin
yleissopimusta koskevan liittymiskirjan 19.1.2011 ja kyseinen vyleissopimus tuli voimaan Israelin osalta 20.3.2011 (ks.
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Mtl99_EN.pdf).
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voitu lievittdd tai ne olisi voitu valttdd antamalla asianmukaista ensiapua. Kyseinen vaatimus oli
siten vanhentunut, koska se oli esitetty kyseisen yleissopimuksen 35 artiklassa maaratyn kahden
vuoden vanhentumisajan jalkeen.

14. DB teki kyseisestd tuomiosta Revision-valituksen Oberster Gerichtshofiin. DB myonsi, ettd
kahvikannun putoaminen oli Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitettu
“onnettomuus”, mutta viitti, ettd sen jalkeen hidnen vammoilleen annettu viitetysti riittdmaton
ensiapu oli ollut erillinen ja itsendinen vahingon syy, joka ei kuulunut kyseisen méérdyksen
soveltamisalaan. Ndin ollen siltd osin kuin hdnen vaatimuksensa perustui tdhdn nimenomaiseen
syyhyn, Kkyseiseen vaatimukseen ei sovellettu Montrealin yleissopimusta vaan Itdvallan
lainsdddédntod, jonka mukaan se ei ole vanhentunut.

15. Tassd tilanteessa Oberster Gerichtshof paatti lykdtd asian késittelyd ja esittdd unionin
tuomioistuimelle seuraavat ennakkoratkaisukysymykset:

”1) Onko [Montrealin yleissopimuksen] 17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitetun onnettomuuden
johdosta ilma-aluksessa annettua ensiapua, joka johtaa onnettomuuden varsinaisista
seurauksista erilliseen matkustajan loukkaantumiseen, pidettivd onnettomuuden
aiheuttaneen tapahtuman kanssa yhtend onnettomuutena?

2) Jos ensimmadiseen kysymykseen vastataan kieltavasti,

onko [Montrealin yleissopimuksen] 29 artikla esteend oikeudelle saada korvausta ensiavusta
johtuvasta vahingosta, jos siihen vedotaan kansallisessa oikeudessa sdddetyssd méadrdajassa
mutta kyseisen yleissopimuksen 35 artiklassa tarkoitetun kanneoikeuden vanhennuttua?”

16. Ennakkoratkaisupyynto, joka on pdivitty 5.8.2021, toimitettiin 19.8.2021. Kirjallisia
huomautuksia ovat esittdneet DB, Austrian Airlines, Saksan hallitus ja Euroopan komissio.
Késiteltdvassd asiassa ei pidetty istuntoa.

IV Asian tarkastelu

17. Montrealin yleissopimuksessa vahvistetaan kansainvilistd ilmakuljetusta koskevat tietyt
yhtendiset sddnnot. Koska muun muassa Euroopan unioni on tehnyt kyseisen yleissopimuksen, *°
se on ollut erottamaton osa unionin oikeusjérjestysta siitd pdivastd lukien, jona se tuli voimaan
Euroopan unionin osalta, nimittdin 28.6.2004. Niin ollen kyseisestd pdivastd alkaen unionin
tuomioistuimella on ollut toimivalta antaa ennakkoratkaisu sen tulkinnasta.

18. Kuten ennakkoratkaisua pyytédnyt tuomioistuin toteaa, padasiassa kyseessd oleva lento kuuluu
Montrealin yleissopimuksen yleiseen soveltamisalaan. DB nimittdin teki kuljetussopimuksen
Austrian Airlinesin kanssa, ja kyseinen sopimus koski Montrealin yleissopimuksen 1 artiklassa
tarkoitettua "kansainvalistd kuljetusta”, koska kyseisen lennon laht6- ja méaarépaikka ovat kahden
sopimuspuolena olevan valtion eli Israelin ja Itdvallan tasavallan alueella. '

10 Ks. edelld alaviite 2.
1 Ks. etenkin tuomio 19.12.2019, Niki Luftfahrt (C-532/18, EU:C:2019:1127; jdljempénd tuomio Niki Luftfahrt, 30 kohta
oikeuskéytantoviittauksineen).

2 Ks. edelld 9 kohta. Lisiksi, koska Austrian Airlines on ilmeisestikin asetuksen N:0 2027/97 2 artiklan 1 kohdan b alakohdassa tarkoitettu
"yhteison lentoliikenteen harjoittaja”, késiteltavissd asiassa sovelletaan my0s kyseistd asetusta. Kun kyse on téllaisen lentoliikenteen
harjoittajan matkustajille aiheutuneita vammoja koskevasta korvausvastuusta, saman asetuksen 3 artiklan 1 kohdassa kuitenkin
viitataan pelkéstddn Montrealin yleissopimuksen madréyksiin.
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19. Montrealin yleissopimuksen III luku siséltdéd useita maaréyksid, jotka koskevat ilmaliikenteen
harjoittajien vastuuta. Etenkin sen 17 artiklan 1 kappaleessa kisitelldadn ilmaliikenteen
harjoittajien vastuuta DB:n kaltaisten matkustajien kuolemasta tai “ruumiinvammasta”, jonka on
aiheuttanut kansainviliselld lennolla ilma-aluksessa ' tapahtunut onnettomuus.

20. Kyseisen = madrdyksen = mukaiseen  vahingonkorvauskanteeseen  sovelletaan  sen
35 artiklan 1 kappaleessa madrattyd kahden vuoden vanhentumisaikaa, joka alkaa siitd paivasts,
jona kyseinen ilma-alus on saapunut méadrdpaikkaan.' Késiteltdvassd asiassa on kiistatonta, ettd
DB nosti kanteen Austrian Airlinesia vastaan lihes kolme vuotta sen jilkeen, kun lento, jolla hdn
sai vammoja, laskeutui Wieniin.” Néin ollen yleissopimuksen nojalla hdnen vaatimuksensa
perusteltavuudesta riippumatta DB:ld ei olisi kéytettdvissidn oikeussuojakeinoa, koska
kanneoikeus on yksinkertaisesti vanhentunut.

21. Kuten tdmén ratkaisuehdotuksen johdannossa totesin, keskeinen kysymys kisiteltavassa
asiassa on  se, estddkd  Montrealin  yleissopimus myds  DB:td  esittdmastd
vahingonkorvausvaatimusta Austrian Airlinesia vastaan kansallisen lainsdédddntonsé nojalla.

22. Ennakkoratkaisua pyytinyt tuomioistuin selittdd taltd osin, ettd Itdvallan oikeudessa
vahingonkorvausvaatimuksiin yleisesti sovellettava vanhentumisaika on kolme vuotta. ¢ Itdvallan
oikeuden nojalla DB:n vaatimus ei ole vanhentunut, ja sen perusteltavuutta voitaisiin arvioida
Itavallan oikeudessa vastuulle asetettujen edellytysten perusteella. Siten kansallisen oikeuden
nojalla valittajalla voi olla kédytettavissdan oikeussuojakeino vastapuolta vastaan.

23. Namé olosuhteet huomioon ottaen, ja jotta voidaan auttaa mahdollisimman paljon
ennakkoratkaisua pyytidnyttd tuomioistuinta, tarkastelen aluksi sen esittimdd toista
ennakkoratkaisukysymystd, joka koskee ldhinnd Montrealin yleissopimuksen niin kutsutun
"poissulkevan” tyhjentdvdn vaikutuksen ulottuvuutta (A). Tatd kysymystd olisi ndhdakseni
selvennettdvda  aluksi, silldi  se  auttaa  lukijaa =~ ymmaéirtimddn  ensimmadisen
ennakkoratkaisukysymyksen — joka liittyy ldhinnd siihen, onko DB:n vammojen katsottava
aiheutuneen = Montrealin  yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitetusta
“onnettomuudesta” — merkityksellisyyttd. Néin ollen ensimmadistd ennakkoratkaisukysymysta
kasitellddan myohemmin (B).

A Montrealin yleissopimuksen tyhjentdvdin vaikutuksen ulottuvuus (toinen kysymys)

24. Kuten edellisestd jaksosta ilmenee, kun matkustgjille aiheutuu vammoja kansainviliselld
lennolla, Montrealin yleissopimuksessa annetaan heille tietyissd tilanteissa peruste kanteen
nostamiseen - toisin sanoen oikeusperusta ilmaliikenteen harjoittajan vastuulle. Sen
17 artiklan 1 kappaleessa viitataan tarkemmin ottaen tilanteeseen, jossa matkustaja kuolee tai
hénelle aiheutuu "ruumiinvamma” ilma-aluksessa tapahtuneen “onnettomuuden”*® seurauksena.
Tallaisessa tilanteessa kyseessd olevasta lennosta vastuussa olevalle ilmaliikenteen harjoittajalle

Tai "ilma-alukseen nousemisen tai siitd poistumisen yhteydessd”. Téssd ratkaisuehdotuksessa keskityn kuitenkin ilma-aluksessa
aiheutuneisiin vammoihin.

Tai vaihtoehtoisesti siitd pdivdstd, jona ilma-aluksen olisi pitdnyt saapua méarépaikkaan, tai siitd paivéstd, jona kuljetus on keskeytynyt.
5 Vrt. edelld 9 ja 11 kohta.
1 Ks. Itavallan yleisen siviililain 1489 §.

En tarkastele Montrealin yleissopimuksen 18 ja 19 artiklaa jaljempéni tdssd ratkaisuehdotuksessa, koska ne eivit ole merkityksellisid
kasiteltdvin asian kannalta.

18 Ks. kyseisen ksitteen maéritelmastd (méadritelmistd) jaljempéné 58 kohta.
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voidaan esittdd mainitun méaardyksen nojalla vahingonkorvausvaatimus, jonka menestyminen
riippuu  kyseisessd  yleissopimuksessa  madritetyistd  edellytyksistda - my0s  sen
35 artiklan 1 kappaleessa méadrétystd vanhentumisajasta.

25. Lisdksi matkustajille kansainvilisilld lennoilla aiheutuneet vammat saattavat oikeuttaa
kanteen nostamiseen kansallisen lainsddddannon perusteella. Ilma-aluksessa sattuvia erilaisia
vahinkotapahtumia voidaan nimittdin teoriassa pitdd kuljetussopimuksen rikkomisina,
vahingonkorvausvastuuta koskevien yleisten sddntdjen mukaisina delikteind jne; kuhunkin naisté
perusteista liittyy tietenkin omat edellytyksensd, myos vanhentumisajat kanteen nostamiselle.

26. Nama erilaiset kanneperusteet koskevat toisinaan erilaisia asioita. Jos matkustaja ostaa
etukidteen lennolla tarjoiltavan ateriaan ja ilmaliikenteen harjoittaja ei tarjoa sitd, tdma
muodostaa tavallisesti kansallisen oikeuden nojalla sopimusrikkomuksen, josta voidaan nostaa
kanne. Kyseisessd tapauksessa ei kuitenkaan ole kyse “ruumiinvammasta” eikd
“onnettomuudesta”, joten Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleen mukaista
vaatimusta ei voida esittdd. Kanneperusteita voi sitd vastoin olla samanaikaisesti useita tietyissa
tilanteissa. Samaa vahinkotapahtumaa, kuten sitd, ettd matkustamohenkilokunnan jédsen kaataa
tahattomasti polttavan kuuman juoman matkustajan péélle, jolloin matkustajalle aiheutuu
ruumiinvamma, voidaan pitda samanaikaisesti esimerkiksi i) kansallisen
vahingonkorvausoikeuden mukaisena huolimattomuutena, ii) kuljetussopimuksesta johtuvan
turvallisuusvelvoitteen laiminlyontina ja iii) Montrealin yleissopimuksen

17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitettuna "onnettomuutena”.** Téllaisessa skenaariossa kantaja voisi
teoriassa valita oikeusperustan vaatimuksen esittimiselle ilmaliikenteen harjoittajaa vastaan, ja
hdnen ammattitaitoinen oikeudellinen avustajansa valitsisi luonnollisesti sen, joka palvelee
parhaiten kantajan etua — valinta, joka on helppo tehda esimerkiksi silloin, jos kanneoikeus on
vanhentunut yhden perusteen osalta muttei yhden tai useamman muun osalta.

27. Montrealin yleissopimuksen laatijat kasittelivdt kysymysta erilaisista ja toisinaan keskenddn
kilpailevista vastuusddnndistd, joita voidaan mahdollisesti soveltaa ilmaliikenteen harjoittajiin
matkustajille aiheutuneiden vahinkojen osalta. Tdmén ratkaisemiseksi niiden tarkoituksena oli
antaa tietty “yksinomainen” vaikutus Montrealin yleissopimukseen ja etenkin sen
17 artiklan 1 kappaleeseen sisiltyville sddnndille. Selvennykseksi kyseiseen yleissopimukseen
sisdllytettiin erityinen maardys, nimittdin 29 artikla, jossa madratdadn merkityksellisin osin, ettd
"matkustajien — — kuljetuksessa korvauskanne voidaan, riippumatta siitd, perustuuko se tdhan
yleissopimukseen, sopimukseen, sopimuksen ulkopuoliseen korvausvastuuseen tai muuhun
perusteeseen, nostaa ainoastaan tédsséd yleissopimuksessa maéréttyjen ehtojen ja korvausvastuun
rajojen mukaisesti — —".

28. Taytta selvyyttd asiaan ei kuitenkaan saatu. Viimeksi mainittu méérdys on itse asiassa ollut —
kuten Varsovan yleissopimuksen 24 artikla ennen sitd* — voimakkaan kiistelyn kohteena, kuten
ennakkoratkaisua pyytdanyt tuomioistuin kasiteltavdssa asiassa tahdensi.

29. Ensimmaistd tulkintaan liittyvda erimielisyyttd, joka koskee yksinomaisuuden menetelmdd,
voidaan tarkastella lyhyesti. Yhtaaltda 29 artiklaa voidaan tulkita siten, ettd siind maardtéén, ettéd
jos tapaukseen sovelletaan yksinomaan Montrealin yleissopimusta, vaatimus voidaan esittaa

1 Ks. tdstd viimeksi mainitusta seikasta jdljempéna 58 kohta.

Joistain sanamuotojen eroista huolimatta ndmid kaksi méaédrdystd vastaavat yleisesti ottaen toisiaan. Nidin ollen Varsovan
yleissopimuksen 24 artiklaa koskevat tuomioistuinratkaisut ja oikeuskirjallisuus ovat merkityksellisia Montrealin yleissopimuksen
29 artiklan tulkinnan kannalta. Saman pidtee ensiksi mainitun vyleissopimuksen 17 artiklaan ja viimeksi mainitun
17 artiklan 1 kappaleeseen (ks. julkisasiamies Saugmandsgaard Qen ratkaisuehdotus Niki Luftfahrt (C-532/18, EU:C:2019:788, 26, 27
ja 43 kohta). Viittaan siten erotuksetta kumpaakin yleissopimusta koskeviin tuomioistuinratkaisuihin.
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ainoastaan kyseisen yleissopimuksen perusteella, jolloin kansallisia kanneperusteita ei sovelleta
lainkaan. Toisaalta se voidaan ymmartad myos siten, ettd téillaisessa tilanteessa kantaja voi esittaa
vaatimuksen kansallisen kanneperusteen perusteella, mutta kun hén tekee néin, yleissopimuksessa
madrattyja vastuun edellytyksid ja rajoituksia on silti noudatettava. Vaikka jalkimmaéinen tulkinta
on mielesténi kyseisen méairdyksen luonnollisin tulkinta,? ensiksi mainittu tulkinta vaikuttaa
olevan vallitseva.” Talld erimielisyydelld on kuitenkin vain véhdn, jos lainkaan, seurauksia
kaytdnnossd. Molemmissa menettelyissé yleissopimukselle annetaan itse asiassa sama pakottava
vaikutus: kun sitd sovelletaan yksinomaisesti, ilmaliikenteen harjoittajan vastuu voi syntyé vain ja
siltd osin kuin kyseisessd vilineessd niin madratddn, eikd kantaja voi kiertdd sitd vetoamalla
asiassaan kansalliseen lainsddadantoon.

30. Paljon merkittdavimpad on erimielisyys, joka liittyy Montrealin yleissopimuksen
yksinomaisuuden wulottuvuuteen — toisin sanoen siihen, mitka ilmaliikenteen harjoittajaa vastaan
esitettdvit korvausvaatimukset kuuluvat sen yksinomaiseen ulottuvuuteen. Tamé edellyttaa
lahempaa tarkastelua.

31. Kuten ennakkoratkaisua pyytdnyt tuomioistuin huomauttaa, tdstd on wvallalla kaksi
vastakkaista ndkemystd. Ensimmadisen ndakemyksen, jota kuvaan "laajaksi”, mukaan Montrealin
yleissopimuksessa madrdtddn yksinomaan perusteesta riippumatta kaikista mahdollisista
ilmaliikenteen harjoittajia vastaan esitettdvistd vaatimuksista, jotka koskevat matkustajille
kyseisen yleissopimuksen soveltamisalaan kuuluvalla kansainviliselld lennolla aiheutunutta mitd
tahansa vahinkoa® sen syystd riippumatta. Tdmén ndkemyksen mukaan ilmaliikenteen
harjoittajien voidaan katsoa olevan vastuussa ainoastaan 17 artiklan 1 kappaleen soveltamisalaan
kuuluvissa olosuhteissa, toisin sanoen silloin, kun "onnettomuudesta” aiheutuu matkustajan
kuolema tai "ruumiinvamma”. Muissa olosuhteissa — esimerkiksi jos matkustajalle aiheutui
aineellista vahinkoa tai jos vahingon aiheutti jokin muu kuin "onnettomuus” — kyseisessa
madrdyksessd ei tarjota matkustajalle mitddn oikeussuojakeinoa, minké lisdksi kansallisen
oikeuden mukainen mahdollinen oikeussuojakeino on my6s suljettu pois kyseisen
yleissopimuksen 29 artiklassa.

32. Toisen nidkemyksen, jota kuvaan “suppeaksi”’, mukaan Montrealin yleissopimuksessa ei
sadnnelld kaikkia ilmaliikenteen harjoittajia vastaan kansainvilisessd lentomatkustamisessa
esitettdvid vaatimuksia vaan ainoastaan niitd, jotka liittyvdt "onnettomuudesta” aiheutuneeseen
matkustajan  kuolemaan tai “ruumiinvammaan”, sellaisina kuin niistd mé&aratadn
17 artiklan 1 kappaleessa. Kun vaatimus, sen perusteesta riippumatta, tayttdd objektiivisesti
tarkasteltuna tdmén madritelmén, Montrealin yleissopimuksen 29 artikla estdd kantajaa
vetoamasta kansalliseen oikeuteen sisdltyviin edullisempiin vastuun edellytyksiin ja rajoituksiin.
Sitd vastoin muun tyyppiset matkustajille ilma-aluksessa aiheutuneet vahingot eivit kuulu
mainitun yleissopimuksen soveltamisalaan: vaikka kyseisessd vilineessd ei tarjota
oikeussuojakeinoa, kantaja voi vapaasti esittdd korvausvaatimuksen ilmaliikenteen harjoittajaa
vastaan kansallisen lainsdddédnnon perusteella.

2 Ks. tdstd samasta nikemyksestd Chapman, M., Prager, S. ja Harding, J., Saggerson on Travel Law and Litigation, 5. painos, Wildy,
Simmonds & Hill Publishing, London, 2013, s. 513, 10.103 kohta ja Giemulla, E., "Article 29 — Principles for claims”, Montreal
Convention, Kluwer, the Netherlands, 2006, s. 5—7, 10—13 kohta.

2 Ks. etenkin Supreme Court of the United Statesin tuomio 12.1.1999, El Al Israel Airlines, Ltd. v. Tsui Yuan Tseng, 525 US 155
(jaljempand tuomio Tseng). Ks. myos ndkemys, jonka Tompkins, G.N. esitti etenkin teoksessa Hobe, S., Ruckteschell (von), N. ja
Heffernan, D. (toim.), Cologne compendium on air law in Europe, Carl Heymanns Verlag KG, 2013, s. 1004 ja 1005, 143—148 kohta.

2 Ks. télti osin edelld 18 kohta.
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33. Kasiteltdavdssd asiassa se, onko ensimmadinen vai toinen nikemys oikea, vaikuttaa suoraan
ennakkoratkaisua pyytdneen tuomioistuimen ensimmadisen kysymyksen merkityksellisyyteen
padasian oikeudenkéynnissa késiteltdvin riidan lopputuloksen osalta.

34. Jos nimittdin omaksutaan laaja nikemys Montrealin yleissopimuksen yksinomaisuuteen, sen
ratkaisemisen kannalta, voitaisiinko DB:n vaatimusta kasitelld Itdvallan oikeuden perusteella, ei
olisi merkitystd silld, aiheutuivatko hanen vammansa yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleessa
tarkoitetusta “onnettomuudesta” vai jostain muusta. Tdmén ndkemyksen mukaan kyseistd
vaatimusta sddnneltdisiin yksinomaan Montrealin yleissopimuksessa — jonka mukaan se olisi
myo6s vanhentunut — siitd yksinkertaisesta syystd, ettd se koskee vammoja, joita matkustajalle on
aiheutunut kyseisen yleissopimuksen yleiseen soveltamisalaan kuuluvalla kansainvaliselld
lennolla niiden varsinaisesta syystd riippumatta.

35. Kédnteisesti, jos omaksuttaisiin suppea nidkemys, kysymys DB:n vammojen syystd olisi
ratkaiseva hdnen vaatimuksensa kohtalon kannalta. Tamén ndkemyksen mukaan katsottaisiin,
ettd kyseistd vaatimusta sddnnelldén tyhjentévésti Montrealin yleissopimuksessa vain, jos hdnen
vammansa johtuvat "onnettomuudesta”. Ellei ndin ole, vaatimus voitaisiin esittdd kansallisen
oikeuden perusteella.

36. Siten loogisesti tarkastellen toinen kysymys, joka koskee Montrealin yleissopimuksen
yksinomaisuuden laajuutta, olisi voitu esittdd ensin. Jarjestys, jossa ennakkoratkaisua pyytanyt
tuomioistuin paatti esittdd kysymyksensd, on kuitenkin tdysin perusteltu pragmaattisesta
nakokulmasta. Tatd monitahoista ja arkaluonteista kysymystd (1) ei nimittdin tarvitse ratkaista
kokonaisuudessaan kasiteltdvdssa asiassa, silld kuten selitdin, DB:n esittdimén kaltaisesta
vaatimuksesta on joka tapauksessa maaratty tyhjentavasti (2).

1. Kysymyksen monitahoisuus ja arkaluonteisuus

37. On ymmarrettdvad katsoa, ettd kysymys Montrealin yleissopimuksen yksinomaisuuden
lagjuudesta on ratkaistu. Vaikka unionin tuomioistuin ei ole koskaan ottanut siihen kantaa,?®
muiden sopimusvaltioiden tuomioistuimet ovat. Laajan ndkemyksen kannalle asettuivat — ei
enempéd eikd vihempdd kuin — Supreme Court of the United Kingdom (ylin tuomioistuin,
Yhdistynyt kuningaskunta) tuomiossaan Sidhu®* ja Supreme Court of the United States (ylin
tuomioistuin, Yhdysvallat) tuomiossaan Tseng, ja niitd seurasivat pian lukuisat muut ylimmét ja
ylemmanasteiset tuomioistuimet eri puolilla maailmaa.?” Vaikka tuomiot Sidhu ja Tseng koskivat
Varsovan yleissopimusta, niissa esitettyd ratkaisua on jo sovellettu® Montrealin yleissopimukseen.

#  Laajan ndkemyksen mukaisesti on niin, ettd jos DB olisi esittinyt vaatimuksensa Montrealin yleissopimuksen 35 artiklan 1 kappaleessa
médrdtyn kahden vuoden vanhentumisajan kuluessa, kysymysti siitéd, aiheutuivatko hidnen vammansa “onnettomuudesta”, olisi pitanyt
kisitelld mutta ainoastaan sen ratkaisemiseksi, oliko vaatimus oikeutettu.

% Ks. kuitenkin jéljempdnd 50 kohdassa tarkastellut tuomiot. Tdmé kysymys tuli my6s esille asiassa, jossa annettiin 20.10.2022 tuomio
Laudamotion (C-111/21, EU:C:2022:808). Unionin tuomioistuin kuitenkin katsoi, ettei siihen ollut tarpeen vastata kyseisessd asiassa
(ks. tuomion 34 kohta).

% House of Lords (Skotlanti), 12.12.1996, Abnett v. British Airways Plc, [1997] A.C. 430 (jaljempéni tuomio Sidhu).

¥ Tuomiota Sidhu ja/tai tuomiota Tseng ovat noudattaneet etenkin Uuden-Seelannin Court of Appeal tuomiossaan Emery Air Freight
Corp. v. Nerine Nurseries Ltd ([1997] 3 NZLR 723); Australian Federal Court 9.9.1998 antamassaan tuomiossa South Pacific Air
Motive Pty Ltd v. Magnus (157 ALR 443 (1998)) ja Kanadan Supreme Court 28.10.2014 antamassaan tuomiossa Thibodeau v. Air
Canada ([2014] 3 S.C.R. 340). Laajan nikemyksen omaksui myos Bundesgerichtshof (liittovaltion ylin tuomioistuin, Saksa) 15.3.2011
antamassaan tuomiossa (Az X ZR 99/10).

% Ks. erityisesti Yhdistyneen kuningaskunnan ylimméan tuomioistuimen tuomio 5.3.2014, Hook v. British Airways Plc [2014] WL 795206.
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Tatd ndkemystda ovat tukeneet lisiksi monet asiantuntijat oikeuskirjallisuudessa.”
Ymmarrettavasti Austrian Airlines myo6s viittdd unionin tuomioistuimessa, ettd se on oikea ja
vakiintunut nédkemys asiasta.

38. Ratkaisuehdotuksessani ~ Austrian Airlines (Lentoliikenteen harjoittajan  vastuusta
vapauttaminen)® olen jo todennut, ettd koska unionin tuomioistuin on ainoastaan yksi
tuomioistuimista, jotka ovat toimivaltaisia tulkitsemaan Montrealin yleissopimusta, ja koska
kyseisen yleissopimuksen yhtendinen tulkinta kaikissa sopimusvaltioissa on ihanne, johon on
pyrittdva, unionin tuomioistuimen on asianmubkaista ottaa huomioon niiden sopimusvaltioiden
tuomioistuinten antamat ratkaisut ja kayttaa niitd innoituksen ldhteena.

39. Unionin tuomioistuimen ei tietenkédn pitéisi noudattaa téllaisia kansallisia ennakkotapauksia
varauksettomasti.?» Tdssd yhteydessd on aina paikallaan tarkastella huolellisesti muissa
sopimusvaltioissa annettujen ratkaisujen taustalla olevaa ratio decidendid ja ndiden ratkaisujen
kaytdnnon seurauksia.

40. Taltd osin tuomioissa Sidhu ja Tseng aloitettua suuntausta on myds moitittu. Tuomion Tseng
antamisajankohtana jotkut katsoivat, ettd siind kumottiin huomattava maéré alemmanasteisten
tuomioistuinten Yhdysvalloissa antamia pdinvastaisia ratkaisuja.* Lisdksi, kuten DB toteaa, ndita
tuomioita arvostellaan edelleen osittain oikeuskirjallisuudessa.* Itse asiassa DB, Saksan hallitus ja
komissio esittdvit — nimenomaisesti tai implisiittisesti —, ettd jos unionin tuomioistuin kasittelee
tatd kysymystéd kasiteltdvissa asiassa, sen olisi poikettava ndistd kansallisista ennakkotapauksista ja
omaksuttava sen sijaan suppea nakemys.

41. Nama erimielisyydet johtuvat kiistatta ensinnékin siitd, ettd Montrealin yleissopimuksen
yksinomaisuuden laajuus on - teoreettisesta ndkokulmasta tarkasteltuna — monitahoinen
kysymys. Sovellettavat tulkintasddnnot, sellaisina kuin ne on kodifioitu 23.5.1969 tehdyssa
valtiosopimusoikeutta koskevassa Wienin yleissopimuksessa,* eivdt tarjoa yksiselitteistd
vastausta. Yhtdaltd laaja ndkemys, sellaisena kuin se esitettiin tuomioissa Sidhu ja Tseng,
perustuu Montrealin yleissopimuksessa kaytettyjen kaisitteiden perusteltuun ja vilpittomaan
tulkintaan niiden asiayhteydessé ja yleissopimuksen tavoitteen ja tarkoituksen valossa. Mainitut
tuomiot  antaneet tuomioistuimet  kayttivit myds  Montrealin  yleissopimuksen
valmisteluasiakirjoja tdmén tulkinnan vahvistamiseksi. Toisaalta juuri ndmé samat osatekijat
voivat ndhdékseni perustellusti tukea myos vastakkaista tulkintaa.

»  Ks. erityisesti jidljempdna alaviitteessd 55 mainittu oikeuskirjallisuus.

% C-589/20, EU:C:2022:47; jiljempénd ratkaisuehdotukseni Austrian Airlines (Lentoliikenteen harjoittajan vastuusta vapauttaminen),
29 kohta. Ks. analogisesti tuomio 6.10.2020, komissio v. Unkari (Korkeakouluopetus) (C-66/18, EU:C:2020:792, 92 kohta). Viittaankin
tassa ratkaisuehdotuksessa asiaa koskeviin kansallisiin tuomioistuinratkaisuihin.

31 Unionin tuomioistuin on jo tehnyt selvéksi, ettei se aio tehdd ndin. Ks. erityisesti jdljempdna 58 kohdassa toistetut onnettomuuden
kasitteen erilaiset madritelmét.

2  Ks. mm. United States Court of Appeals, Third Circuit, 19.7.1984, Stanley Abramson v. Japan Airlines Co., Ltd, 739 F.2d 130; US
District Court, S.D. New York, 24.9.1991, Walker v. Eastern Air Lines, Inc., 775 F.Supp. 111 (jonka mukaan yksinomaisuutta koskeva
suppea nidkemys vastasi ennen tuomiota Tseng "titd asiaa kisitelleiden tuomioistuinten valtaosan yksimielistd ndkemystd”) ja United
States Court of Appeals, Eleventh Circuit, 25.8.1997, Krys v. Lufthansa German Airlines, 119 F.3d 1515.

% Ks. erityisesti em. Giemulla, E., s. 5, 9 kohta ja s. 8, 15 kohta oikeuskirjallisuusviittauksineen; McDonald, M., "The Montreal Convention
and the Preemption of Air Passenger harm Claims”, The Irish Jurist, vol. XLIV, 2010, s. 203—238 ja Bernard, N., "Taking Air Passenger
Rights Seriously: the Case Against the Exclusivity of the Montreal Convention”, International Community Law Review, nide 23,
nro 4, 2021, s. 313—-343.

*  Yhdistyneiden kansakuntien sopimussarja, nide 1155, s. 331 (jdljempand Wienin yleissopimus). Ks. yleissopimuksen 31 ja 32 artikla.
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42. Montrealin yleissopimuksessa ja etenkin sen 29 artiklassa kéytettyjen késitteiden osalta laajan
nikemyksen kannattajat viittaavat siihen, ettei yleissopimuksen sanamuoto rajoitu
“onnettomuuksista” aiheutuneeseen loukkaantumiseen vaan siind viitataan yleisemmin
korvauskanteisiin, jotka perustuvat "matkustajien kuljetuksiin” — ilmaisu, josta olisi padteltavi,
ettd se Lkoskee kaikkia matkustajan loukkaantumista koskevia vaatimuksia.*® Suppean
nakemyksen kannattajat sitd vastoin korostavat, kuten DB unionin tuomioistuimen menettelyssa,
ettei 29 artiklan sanamuodossa nimenomaisesti oikeuteta sulkemaan matkustajien vahingoksi pois
kansallista korvauskannetta, vaikka kyse ei olisikaan "onnettomuudesta”. Niin &drimmaéinen
lopputulos voisi seurata ainoastaan selkeésté ja yksiselitteisestd sanamuodosta, * ei padttelysta.

43. Montrealin yleissopimuksen tavoite ja tarkoitus ovat yhtd moniselitteisid. Késiteltdavassa
asiassa on kiistatonta, ettd Montrealin yleissopimuksen otsikon ja johdanto-osan mukaan?¥
kyseisellda vélineelld pyrittiin yhtendistim&dn ainoastaan “erddt” kansainvalistd ilmakuljetusta
koskevat "sadnnot” — siind kasitellddn joitain, ei kaikkia, ilmakuljetukseen liittyvid kysymyksia.
Siitd, mika sen tarkoitus tarkasti ottaen on, kun on kyse ilmaliikenteen harjoittajien vastuusta,
vallitsee kuitenkin perustavanlaatuinen erimielisyys.

44. Laajan nidkemyksen kannattajat vaittavat, ettd ilmaliikenteen harjoittajien vastuu yleisesti on
kysymys, jota oli tarkoitus kasitelld Montrealin yleissopimuksessa. Niiden mukaan sen III luvussa
esitetyt sddnnot muodostavat kattavan sddntelyjirjestelmin kansainvéliseen ilmakuljetukseen
perustuville vaatimuksille. Montrealin yleissopimuksen pédasiallinen tarkoitus on yhtendistaa
lainsdddédntoa talta osin. Kyseisissd sddnnodissd madritetddn olosuhteet — toisin sanoen ainoat
olosuhteet — joissa ilmaliikenteen harjoittajien olisi oltava vastuussa matkustajien
loukkaantumisesta. Rajoittamalla niiden vaatimusten tyyppejd, joita ilmaliikenteen harjoittajia
vastaan voidaan esittdd, yleissopimus ja etenkin sen 29 artikla tarjoavat varmuutta ilmaliikenteen
harjoittajille. Silld varmistetaan, ettd ne voivat mdadrittdd ja laskea etukdteen niille asetetun
korvausrasitteen — mikd on olennaista muun muassa vakuutustarkoituksia varten. Tama
yhtendisyyden ja varmuuden tavoite tehtdisiin tyhjaksi, jos matkustajat voisivat esittdd muita
vaatimuksia niitd vastaan.*

45. DB:n ja Saksan hallituksen tavoin suppean nikemyksen kannattajat vastaavat tdhdn, ettd
niiden mukaan Montrealin yleissopimuksella pyrittiin itse asiassa yhtendistimé&én ilmaliikenteen
harjoittajien vastuuta ainoastaan tietyissd tilanteissa, nimittdin ilma-aluksiin liittyvissa
onnettomuuksissa. Riski siitd, ettd ilmaliikenteen harjoittajille syntyy niiden toiminnan
rampauttava korvausvastuu lentokoneen maahansyoksyn seurauksena, oli nimittdin yksi
huolenaiheista, joka johti Varsovan yleissopimuksen hyviksymiseen vuonna 1929.% Sen ei ollut
tarkoitus suojata ilmaliikenteen harjoittajia korvausvastuulta muissa olosuhteissa. Tdmén valossa
luettuna Montrealin yleissopimuksen 29 artiklan yksinomainen tarkoitus on estdéd kantajaa, jos

% Kyseisen médrdyksen kehitys ajan saatossa tukee tata vditettd. Varsovan yleissopimuksen (silloisen) 24 artiklan alkuperiisessé versiossa
médréttiin olennaisin osin, ettd ”17 artiklan tarkoittamissa tapauksissa” vastuukannetta voidaan ajaa vain timdn sopimuksen
madrddmin ehdoin ja rajoituksin. Mainitun artiklan sanamuotoa kuitenkin muutettiin myohemmin erdiden kansainvilistd
ilmakuljetusta koskevien sdéntdjen vyhtildistyttamisestd tehdyn sopimuksen muuttamisesta tehdylldi Montrealin neljannelld
poytakirjalla. Siind viittaus ”17 artiklan tarkoittamiin tapauksiin” korvattiin — otaksuttavasti laajemmalla — ilmaisulla "matkustajien — —
kuljetuksessa”.

% Yleissopimuksen laatijat olisivat sen sijaan voineet esimerkiksi maéritd, ettd "muita korvauskanteita kuin téssd yleissopimuksessa
médrittyja —— ei voida nostaa mistddn menetyksestd tai vahingosta, joka on aiheutunut kansainvilisessd ilmakuljetuksessa, sen
syntymistavasta riippumatta”. Ks. em. McDonald, M., s. 205 ja 227.

%7 Ks. Montrealin yleissopimuksen johdanto-osan viides perustelukappale.
% Ks. etenkin tuomio Sidhu ja Tseng.
®  Ks. erityisesti em. Bernard, N., s. 313-343.
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hén esittdd vaatimuksen, joka liittyy objektiivisesti tarkasteltuna "onnettomuuteen”, kiertamasta
siind asetettuja korvausvastuun edellytyksia ja rajoituksia vetoamalla kansalliseen lainsddadédntoon.
Yleissopimuksen yhtendinen soveltaminen ei edellyttéisi muuta.®

46. Suppean nidkemyksen kannattajat korostavat myds Varsovan ja Montrealin yleissopimusten
erilaista tarkoitusta. Kuten DB ja komissio toteavat, ensiksi mainittu hyvéksyttiin lentoyhtididen
kehittyvdn toiminnan edistdmiseksi, kun taas viimeksi mainitun tarkoituksena oli varmistaa
kuluttajien etujen suojelu kansainvilisissd ilmakuljetuksissa.* Riippumatta siitd, mikd oikea
lahestymistapa Varsovan yleissopimuksen nojalla olisi pitdnyt olla, laajaa nédkemystd
yksinomaisuudesta ei voida — ainakaan tdstd syystd — siirtdd Montrealin yleissopimukseen.*
Laajan nidkemyksen kannattajat vastaavat tdhén, ettd pelkdn kuluttajansuojan lisiksi Montrealin
yleissopimuksella oli tarkoitus saavuttaa matkustajien ja ilmaliikenteen harjoittajien etujen
“oikeudenmukainen tasapaino”.® Tédmaéd tasapaino sisdltyy erottamattomasti yleissopimuksen
vastuuta koskevaan sddntelyjarjestelmadn. Matkustagjilla on kéytettdvissddn rajalliset
oikeussuojakeinot ilmaliikenteen harjoittajia vastaan. Kun téllaisia oikeussuojakeinoja on
kéytettdvissd, niitd voidaan kayttdd helposti ja nopeasti, miké johtuu suureksi osaksi Montrealin
yleissopimuksen vastuuta koskevasta ankarasta sddntelyjarjestelmasta.*

47. Molempien yleissopimusten valmisteluasiakirjat eivdt vahenna téta erimielisyytts, silla ne ovat
myOs moniselitteisid sen osalta, mikd niiden laatijoiden aikomus on ollut yksinomaisuuden
suhteen. Varsovan yleissopimuksen valmisteluasiakirjat eivdt nimittdin viittaa selkeésti
mihinkddn valtuuskuntien ehdottomaan aikomukseen téltd osin.* Myoskddn Montrealin
yleissopimuksen valmisteluasiakirjat eivdt ole téltd osin hyodyllisid. Ainoa suora ja olennainen
tiatd koskeva lausuma, jonka konferenssi puheenjohtaja esitti, on tulkinnanvarainen. *

48. Toiseksi Montrealin yleissopimuksen yksinomaisuuden laajuuteen liittyva erimielisyys johtuu
niistd merkittdvistd — ja usein vakavista — kdytdnnon seurauksista, joita laajaan ndkemykseen
liittyy. Tuomiossa Sidhu matkustajilta, jotka Irakin armeija pidatti kolmeksi viikoksi sen jalkeen,
kun heiddn koneensa laskeutui Kuwait International Airport -lentoasemalle elokuussa 1990
ensimmadisind tunteina sen jéilkeen, kun Irakin joukot olivat hyokdnneet Kuwaitiin, evéttiin
oikeussuojakeino. Naiin tapahtui myds tuomiossa Tseng matkustajalle, jolle lentoyhtion
henkilosto teki mahdollisesti loukkaavan turvatarkastuksen New Yorkissa sijaitsevalla John
F. Kennedy International Airport -lentoasemalla ennen kuin hdn nousi lennolle Tel Aviviin.
Muissa ratkaisuissa oikeussuojakeino evittiin myos matkustajilta, joiden vammaa lentoyhtio ei
ottanut asianmukaisesti huomioon rikkoen suoraan unionin oikeuteen = sisaltyvid

% Ks. erityisesti United States Court of Appeals, Third Circuit, 19.7.1984, Stanley Abramson v. Japan Airlines Co., Ltd, 739 F.2d 130
oikeuskaytantoviittauksineen. Ks. myos em. Giemulla, E., s. 5, 9 kohta ja s. 8, 15 kohta oikeuskirjallisuusviittauksineen.

# Ks. Montrealin yleissopimuksen johdanto-osan kolmas perustelukappale.
#  Ks. erityisesti em. McDonald, M. ja Bernard, N.
#  Ks. Montrealin yleissopimuksen johdanto-osan viides perustelukappale.

#  Ks. etenkin tuomiot Sidhu ja Tseng.

% Minkd Lord Hope hyvin vilpittdmaisti tunnusti tuomiossa Sidhu seuraavasti: "[Varsovassa 4.—12.10.1929 pidetyn yksityisilmailua

koskevaa lainsdadantoa kasitelleen toisen kansainvilisen konferenssin (Second International Conference on Private Aeronautical Law)
poytikirjassa] on kohtia, joissa valtuuskuntien on kirjattu esittineen nikemyksid yleissopimuksen tavoitteesta. — — Ne ovat kuitenkin
hyvin védhiisid viitteitd, jotka tulivat esille useita péivid jatkuneiden seikkaperdisten keskustelujen, joihin monet valtuuskunnat
osallistuivat, kuluessa. Niistd ei mielesténi ilmene riittavén selkedd ja johdonmukaista ndkemystd — — kyseessd olevasta asiasta — —”

% 7[29] artiklan tarkoituksena oli varmistaa, ettd tapauksissa, joissa yleissopimusta sovellettaisiin, sen méérdyksid ei ollut mahdollista

kiertdd nostamalla sopimukseen perustuvaa tai sopimukseen perustumatonta vahingonkorvausta koskeva tai muunlainen — — kanne.
Silloin, kun yleissopimusta sovelletaan, sen vastuuta koskevia ehtoja ja rajoja voidaan soveltaa” (ks. Kansainvilisen ilmailuoikeuden
konferenssi, seitseménnentoista kokouksen poytikirja, s. 3, 10 kohta). Puheenjohtaja ei valitettavasti tarkastellut “olosuhteita, joissa
yleissopimusta sovelletaan”.
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vaatimuksia® tai joita ilmaliikenteen harjoittajat viitetysti syrjivat kielletyilld perusteilla, kuten
heidédn rotunsa perusteella.”® Myoskadn selkeistd sopimusrikkomuksista, kuten siitd edelld 26
kohdasta mainitusta seikasta, ettei lentoyhtio tarjonnut etukéteen tilattuja aterioita, ei maksettu
korvauksia.® Kaikissa ndissd tapauksissa asianomaisille ilmaliikenteen harjoittajille esitettyjen
vaatimusten katsottiin nimittdin kuuluvan yksinomaan Varsovan tai Montrealin yleissopimuksen
soveltamisalaan, koska ne perustuivat kansainvilisiin ilmakuljetuksiin. Koska kyseessd ei ollut
“ruumiinvamma” eikd “onnettomuus”, korvausta ei ollut kuitenkaan mahdollista saada
asianomaisen yleissopimuksen perusteella. Kantajien ei ollut mahdollista esittdd vaatimuksiaan
kansallisen oikeuden perusteella.

49. Suppean niakemyksen kannattajat viittaavat ndiden lopputulosten epdoikeudenmukaisuuteen.
Laaja ndakemys merkitsee monissa tapauksissa oikeussuojan epddmistd matkustajilta. Niiden
harvojen olettamien lisdksi, joita Montrealin yleissopimuksessa itsessadn tarkastellaan,
ilmaliikenteen harjoittajia suojataan kaikenlaiselta vastuulta sen ldhteestd ja tarkoituksesta
riippumatta, my0s vastuulta, joka muutoin syntyisi lakisdéteisten velvoitteiden laiminlyonnista
ja/tai matkustajien perusoikeuksien loukkaamisesta. Naihin velvoitteisiin ja oikeuksiin ei itse
asiassa voida vedota — yksityisesti — niitd vastaan.* Laajan ndkemyksen kannattajat véittéavit, ettd
ndmé lopputulokset ovat vain vilttdmdton seuraus yhtendisyydestd ja varmuudesta, joihin
Montrealin yleissopimuksella pyrittiin. Vaikka ne toisinaan myontavit téllaisten lopputulosten
epaoikeudenmukaisuuden matkustajien kannalta etenkin syrjintdtapauksissa, ne korostavat —
eivitkd suinkaan perusteettomasti —, ettei ole tuomioistuinten asia laatia kansainvilistd sopimusta
uudelleen, jotta siitd tehdddn oikeudenmukaisempi. **

50. Kaiken kaikkiaan kysymys Montrealin yleissopimuksen yksinomaisuuden laajuudesta vaatii
unionin tuomioistuimelta vakavaa pohdintaa. On totta, kuten komissio vaittaa, ettd tuomioissaan
IATA ja ELFAA* ja Nelson ym.* unionin tuomioistuin kasitteli jo hieman tité aihetta ja omaksui
tavallaan varovaisen niakemyksen siihen. Kun unionin tuomioistuin kyseisissé tuomioissa katsoi,
etteivit Montrealin yleissopimus ja asetus (EY) N:o 261/2004°* olleet ristiriidassa keskenddn, se
kuitenkin enimmaékseen valtti kdsittelemasté tatd kysymysté toteamalla, ettd ensimmadinen viline
kattoi ainoastaan yksittdistapauksia koskevat vahingonkorvauskanteet, kun taas toinen viline
sisaltdd velvollisuudet auttaa matkustajia ja vakiomuotoiset korvaukset. Ndiden kahden tuomion
herdttamat Lkielteiset reaktiot, sellaisina kuin niitd esiintyy merkittdvdssd osassa
oikeuskirjallisuutta, —korostavat kuitenkin entisestddn asiasta kédytdvin keskustelun
arkaluonteisuutta.*

4 Ks. Supreme Court of the United Kingdom, 5.3.2014, Stott v. Thomas Cook Tour Operators Limited, [2014] UKSC 15, joka koski
vammaisten ja liikuntarajoitteisten henkildiden oikeuksista lentoliikenteessé 5.7.2006 annettua Euroopan parlamentin ja neuvoston
asetusta (EY) N:o 1107/2006 (EUVL 2006, L 204, s. 1).

#  Ks. erityisesti United States Court of Appeals, Second Circuit, 22.3.2002, King v. American Airlines, Inc., 284 F.3d 352.

¥ Ks. erityisesti United States District Court, D. Maryland, 31.1.2007, Knowlton v. American Airlines, Inc., 31 Avi 18,486. Ks. muista
esimerkeistd, joissa matkustajilta evittiin oikeussuojakeinot, em. McDonald, M., s. 220-223.

% Ks. erityisesti em. Giemulla, E., s. 5, 9 kohta ja em. McDonald, M.

51 Ks. erityisesti Supreme Court of the United Kingdom, 5.3.2014, Stott v. Thomas Cook Tour Operators Limited, [2014] WL 795206,
63—-65 kohta.

2 Tuomio 10.1.2006 (C-344/04, EU:C:2006:10, 33—48 kohta).

% Tuomio 23.10.2012 (C-581/10 ja C-629/10, EU:C:2012:657, 41-60 kohta).

Matkustajille heidan lennolle padsynsd epadmisen sekd lentojen peruuttamisen tai pitkdaikaisen viivdstymisen johdosta annettavaa

korvausta ja apua koskevista yhteisistd sadnnoistd sekd asetuksen (ETY) N:o 295/91 kumoamisesta 11.2.2004 annettu Euroopan
parlamentin ja neuvoston asetus (EUVL 2004, L 46, s. 1).

% Ks. erityisesti Wegter, J.J., "The EC]J Decision of 10 January 2006 on the Validity of Regulation 261/2004: Ignoring the Exclusivity of the
Montreal Convention”, Air & Space Law, nide 31, nro 2, 2006, s. 133-148; Radosevi¢, S., "CJEU’s Decision in Nelson and Others in Light
of the Exclusivity of the Montreal Convention”, Air & Space Law, nide 38, nro 2, 2013, s. 95-110 ja Tompkins, G. N., "Are the
Objectives of the 1999 Montreal Convention in Danger of Failure”, Air & Space Law, nide 39, nro 3 (2014), s. 203-214.
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2. Unionin tuomioistuimen kannanotto ei ole tarpeen kdsiteltdvdssd asiassa

51. Kaiken ndiden erimielisyyksien aiheuttaman epamadaraisyyden vallitessa yksi asia on kuitenkin
selvda: kuten edelld totesin, unionin tuomioistuimen ei ole tarpeen ottaa tyhjentdvisti kantaa
Montrealin yleissopimuksen yksinomaisuuden laajuuteen késiteltdvéssé asiassa.

52. Koska laaja ndkemys siséltdd suppean ndkemyksen, ne ovat nimittdin yhtenevid yhden
nidkokohdan osalta. Montrealin yleissopimuksen 29 artiklan mukaisesti ainakin ilmaliikenteen
harjoittajaa vastaan esitettyd vaatimusta, joka liittyy objektiivisesti kansainvéliselld lennolla
aiheutuneeseen, kyseisen yleissopimuksen yleiseen soveltamisalaan kuuluvaan matkustajan
kuolemaan tai ruumiinvammaan, joka johtui ilma-aluksessa tapahtuneesta onnettomuudesta,
kuten kyseisen yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleessa madadrdtddn, sddnnellddan siitd
riippumatta, mihin vaatimus perustuu, kiistatta yksinomaan kyseiselld vélineelld. Tallaisessa
tilanteessa on yleisesti hyvaksyttyd, ettei kantaja voi kiertdd kyseisessa vilineessd asetettuja
vastuun ehtoja ja rajoja perustamalla vaatimuksensa kansalliseen lainsddddntoon.* Nama kaksi
ndkemystd eroavat toisistaan ainoastaan sellaisten vaatimusten osalta, jotka eivit liity
matkustajan kuolemaan tai ruumiinvammaan eiviatkd onnettomuuteen: suppean ndkemyksen
mukaan kantaja voi esittdd téllaisen vaatimuksen kansallisen lainsddddannon perusteella; laajan
nidkemyksen mukaan héneltd evitddn kaikki mahdolliset oikeussuojakeinot.*

53. Kasiteltavdssa asiassa, kuten seuraavassa jaksossa selitin, DB:n Austrian Airlinesia vastaan
esittdmédn kaltainen vaatimus liittyy ndhdakseni objektiivisesti matkustajan ruumiinvammaan,
joka on aiheutunut Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitetusta
onnettomuudesta. Unionin tuomioistuimen ei siten ole tarpeen valita laajan ja suppean
nidkemyksen vililld. Riippumatta siitd, kumpi ndkemys on oikea, kyseistd vaatimusta sddnnelldan
joka tapauksessa yksinomaan ja tyhjentévésti Montrealin yleissopimuksella, jonka perusteella se
on vanhentunut. *®

54. Unionin tuomioistuin osoittaisi mielestédni kunnioitettavaa pidéattyvyyttd, jos se tyytyisi talta
osin esittdiméén tdmén ilmeisen toteamuksen ja pidéttyisi ottamasta lopullisesti kantaa laajempaan
kysymykseen, joka koskee Montrealin yleissopimuksen yksinomaisuuden laajuutta.
Tulevaisuudessa saattaa tulla tapauksia, joissa unionin tuomioistuimen on tehtdvd ndin. Sen
kasiteltavaksi voi tulla esimerkki matkustajien ilmaliikenteen harjoittajia vastaan esittdmistd
vaatimuksista, jotka koskevat syrjintdd. Jos ja kun téllainen asia tulee vireille unionin
tuomioistuimessa, se olisi parasta ratkaista suuressa jaostossa kaikkien edelld esitettyjen
ndkokohtien huolellisen harkinnan jélkeen.

B DB:lle aiheutuneiden kaltaisten vammojen on Katsottava aiheutuneen Montrealin
yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitetusta “onnettomuudesta” (ensimmdinen

kysymys)

55. Edellisessa jaksossa olen jo todennut, ettd DB:n Austrian Airlinesia vastaan esittiman kaltaista
vaatimusta sddnnellddn ndhdédkseni yksinomaan Montrealin yleissopimuksella, koska se liittyy
objektiivisesti kyseisen yleissopimuksen 17 artiklan 1 kohdassa maéréttyyn tilanteeseen. Néin

% Toisin sanoen silloin, kun kanneperusteita on samanaikaisesti useita (ks. 26 kohta).
57 Vrt. edelld 31 ja 32 kohta.

% Kuten juuri selitin, unionin tuomioistuimen olisi ollut tarpeen ottaa kantaa yksinomaisuuden laajuuteen vain, jos DB:lle aiheutuneiden
kaltaisten vammojen ei olisi voitu katsoa aiheutuneen “onnettomuudesta”. Téstd syystd ennakkoratkaisua pyytinyt tuomioistuin otti
pragmaattisesti timén kysymyksen esille toissijaisesti.
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ollen kantaja ei voi kiertdd yleissopimuksessa asetettua kahden vuoden vanhentumisaikaa
esittdmalld vaatimuksensa kansallisen lainsddddnnén nojalla. Selitdn seuraavaksi ndkemykseni
tasta asiasta.

56. Paddasian oikeudenkéynnissé on riidatonta, ettd DB:n vaatimus liittyy "ruumiinvammoihin” —
nimittdin vakaviin palovammoihin -, joita matkustajalle eli DB:lle aiheutui Montrealin
yleissopimuksen yleiseen soveltamisalaan kuuluvalla kansainvilisella lennolla — kuten edelld
18 kohdassa selitettiin —, ja ettd tama tapahtuma (ndmé tapahtumat), joka johti (jotka johtivat)
ndihin vammoihin, tapahtui(vat) ilma-aluksessa. Ainoa riidanalainen kysymys on se, onko nédiden
vammojen oikeudellisesti katsottava aiheutuneen 17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitetusta
“onnettomuudesta”.

57. Taltd osin muistutan, ettd lennolla, jolla DB kuljetettiin Wieniin, kannu putosi vahingossa
tarjoiluvaunusta, jota matkustamomiehisto kuljetti penkkirivien viliselld kaytavilld. Kannusta
kaatui polttavan kuumaa kahvia, joka aiheutti DB:lle vakavia palovammoja.*®

58. Kuten ennakkoratkaisua pyytdnyt tuomioistuin huomauttaa, téllainen valitettava tapahtuma
on kiistatta Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitettu “onnettomuus”.
Ndin on riippumatta siitd, sovelletaanko kyseisen kasitteen madritelmdd, jonka United States
Supreme Court esitti useita vuosia sitten tuomiossaan Air France v. Saks® — ”matkustajaan
ndhden ulkoinen odottamaton tai epatavallinen tapahtuma tai tapaus —, vai uutta méaritelmas,
jonka unionin tuomioistuin esitti tuomiossa Niki Luftfahrt — "tahaton ja ennakoimaton vahinkoa
aiheuttava tapahtuma”.® Noustessaan ilma-alukseen kukaan ei tietenkddn odota/ennakoi, ettd
hidnen pailleen kaatuu lennon aikana kuumaa kahvia sisaltdavéa kannu. ©

59. DB ei kiistd tdtd toteamusta.® Toisen asteen tuomioistuimessa ja ennakkoratkaisua
pyytdneessd tuomioistuimessa valittaja kuitenkin esitti vaatimuksensa siten, ettei siind ole kyse
tidstd “onnettomuudesta” vaan pikemminkin siitd, mité sen jdlkeen tapahtui. Sen korvausteorian
mukaan, johon DB vetoaa, hdnen vaatimuksensa perustuu nimittdin toiseen syyhyn eli vaitetysti®
riittiméttoméadn ja epdasianmukaiseen ensiapuun, jota matkustamomiehisté antoi hédnen
vammoilleen,® minkd seurauksena laiminly6tiin huolenpitovelvollisuus, joka ilmaliikenteen
harjoittajilla on matkustajiaan kohtaan. Tama syy on erillinen alkuperdisesta “onnettomuudesta”
ja on johtanut erilliseen vahinkoon, nimittdin hanen palovammojensa pahenemiseen. Hén vaatii
korvausta ainoastaan tdstd nimenomaisesta vahingosta.

60. Ndin ollen DB:n mukaan hénen vaatimuksensa — sellaisena kuin se esitettiin — koskee
yksinomaan ruumiinvammoja, jotka eivdt ole aiheutuneet polttavan kuumaa kahvia siséltdvan
kannun putoamisesta eli onnettomuudesta vaan siitd, miten matkustamomiehisté toimi tdméan
jalkeen.  Kyseistd  vaatimusta ei  siten sddnnelld = Montrealin  yleissopimuksen
17 artiklan 1 kappaleella, ja se voidaan esittda Itdvallan lainsdddannon perusteella siind saddetyilla
ehdoilla, jotka koskevat etenkin vanhentumisaikaa.

% Ks. edelld 10 kohta.

% Supreme Court of the United States, 4.3.1985, 470 U.S. 392 (1985) (jaljempéand tuomio Air France v. Saks).
e 35 kohta.

@ Ks. analogisesti tuomio Niki Luftfahrt, 14 ja 43 kohta.

¢ Ks. edelld 14 kohta.

Korostan, ettd padasian oikeudenkdynnin téssa vaiheessa kyseistd ndkokohtaa ei ole todettu. Austrian Airlines nimittéin kiistd sen (ks.
alaviite 8), ja ennakkoratkaisua pyytinyt tuomioistuin esitti, ettd jos se on merkityksellinen DB:n vaatimuksen ratkaisemisen kannalta,
tédlté osin tarvitaan lisdd ndytt64 ja toteamuksia.

6 Ks. yksityiskohtaisemmin edell4 alaviite 8.
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61. Tama viite huomioon ottaen ennakkoratkaisua pyytdnyt tuomioistuin pohtii ensimmaisessa
kysymyksessddn, olisiko polttavan kuumaa kahvia sisdltdvian kannun putoamista ja ensiapua, jota
matkustamomiehistd antoi sen jalkeen palovammoille, pidettdvé erillisind vammojen syind vai
olisiko niiden katsottava olevan osa yhtd ja samaa Montrealin yleissopimuksen
17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitettua "onnettomuutta”.

62. Taméd ensimmdinen kysymys olisi mielestdini muotoiltava osittain uudelleen. Pédasian
oikeudenkdynnissd, kun sitd tarkastellaan DB:n viitteen valossa, tulee nimittdin hyvin selvisti
esille kysymys syy-yhteydestd. Se, kuuluuko kantajan vaatimus Montrealin yleissopimuksen
17 artiklan 1 kappaleen soveltamisalaan ja sddnnelldédnko sitd yksinomaan kyseiselld vélineelld,
riippuu pohjimmiltaan siitd, voidaanko ilma-aluksessa tapahtuneen alkuperiisen onnettomuuden
— toisin sanoen kannun putoamisen — katsoa "aiheuttaneen” kyseisessa madrdyksessa tarkoitetulla
tavalla vammat, joista DB vaatii korvausta, ottaen huomioon, ettd matkustamomiehist6 antoi tissa
vilissd hénelle ensiapua. Tatd kysymystd olisi kasiteltava talla tavalla.® Olisi sitd vastoin
epaasianmulkaista kasitelld sitd jotenkin epdsuorasti “onnettomuuden” késitteen alla pohtimalla,
olisiko nditd kahta erillistd tekijad kasiteltdvd yhtend tapahtumana samaa méérdystd
sovellettaessa.®

63. Selitdnkin seuraavissa kohdissa, miksi kannun putoamisen eli onnettomuuden on Montrealin
yleissopimuksen 17 artiklan 1 kohtaa sovellettaessa katsottava oikeudellisesti "aiheuttaneen”
ruumiinvammat, jotka ovat DB:n vaatimuksen kohteena, riippumatta siitd, ettd sen jilkeinen
ensiavun antaminen on myds voinut myotavaikuttaa ndiden vammojen syntymiseen (1).° Lisaksi,
koska Austrian Airlines on tuonut unionin tuomioistuimessa esille kysymyksen siitd, voisiko joka
tapauksessa tdméd jdlkimmadinen tapahtuma itsessdédn myds olla kyseisessdé méadrdyksessa
tarkoitettu "onnettomuus”, tarkastelen sité tdydellisyyden vuoksi lyhyesti (2).

1. Kannun putoamisen eli onnettomuuden on katsottava oikeudellisesti ’aiheuttaneen”
ruumiinvammat Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitetulla tavalla

64. Tamén ldhtokohtana on korostettava, ettd vaikka Montrealin yleissopimuksen
17 artiklan 1 kappaleessa ei tdsmennetd, missé tilanteissa tietyn onnettomuuden voidaan katsoa
“aiheuttaneen” matkustajan kuoleman tai ruumiinvamman, ja vaikka kyseisessd
yleissopimuksessa ei yleisesti ottaen madritelld tatd kasitettd, sitd ei pitdisi tulkita kyseiseen

Tasséd kohden voidaan perustellusti pohtia, miten unionin tuomioistuin voisi SEUT 267 artiklan mukaisen ennakkoratkaisumenettelyn,
joka rajoittuu unionin oikeuden tulkintaa koskeviin kysymyksiin, yhteydessa kasitelld kysymysta siitd, olisiko tietyn onnettomuuden
katsottava “aiheuttaneen” tietyn vamman Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitetulla tavalla. Mielestdni
unionin tuomioistuin voi tehdd ndin, mutta vain tiettyyn rajaan saakka. Kuten seuraavassa jaksossa selitén, syy-yhteydessd on nimittédin
pohjimmiltaan kyse kahdesta kysymyksestd. Eusinndkin on ratkaistava, myoétavaikuttiko “onnettomuus” vamman syntymiseen
(ks. 66—68 kohta). Tdmi on selvistikin tosiseikkoja koskeva kysymys, joka kansallisen tuomioistuimen on selvitettavé kussakin asiassa.
Kisiteltavissa asiassa tdimd kysymys on riidaton (ks. 75 kohta). Syy-yhteyden toinen nakokohta koskee sitd, liittyyké “onnettomuus”
riittavésti kyseessd olevaan vammaan, jotta se oikeuttaa poliittisesti 17 artiklan 1 kappaleen soveltamisen (ks. 69—74 kohta). Tdmé on
(unionin) oikeutta koskeva kysymys ja ainoa, josta kisiteltdvissé asiassa on kyse (ks. 77 kohta ja sitd seuraavat kohdat). Voitaisiin myos
pohtia, pitdisiké unionin tuomioistuimen tehdd ndin. Ratkaisuehdotukseni Austrian Airlines (Lentoliikenteen harjoittajan vastuusta
vapauttaminen) 77 kohdassa olen jo esittinyt yksityiskohtaisesti varaumat, jotka liittyvdt siihen, ettd unionin tuomioistuin vastaa
ennakkoratkaisumenettelyssd hyvin yksityiskohtaisten ja erityisten tosiseikkojen perusteella laadittuihin kysymyksiin. Koska kasiteltava
asia on ensimmiinen, joka koskee 17 artiklan 1 kappaleessa asetettua syy-yhteyden vaatimusta, ja ottaen huomioon sen
havainnollistava luonne tulevien asioiden kannalta on nahdikseni hyodyllistd ja asianmukaista tehdd néin kasiteltévissé asiassa.

Osoituksena tdimén lahestymistavan keinotekoisuudesta on mielestini se, ettd Austrian Airlines ja komissio vastaavat kysymykseen
siitd, olisiko kannun putoamista ja sen jélkeistd ensiavun antamista pidettivd yhtend “onnettomuutena”, esittdmaélld luonteeltaan
syy-yhteyttd koskevia perusteluja — joihin viittaan tarvittaessa. Jopa Saksan hallitus, joka kisittelee ensinnikin sit4, voitaisiinko niitd
kahta tapahtumaa pitéd yhteni ainoana “onnettomuutena”, ja toiseksi sit4, voitaisiinko kannun putoamisen katsoa "aiheuttaneen” DB:n
vammat, esittdd pohjimmiltaan samat perustelut molemmissa osissa. Ennakkoratkaisua pyytdnyt tuomioistuin itse tarkastelee itse
asiassa tatd kysymystd syy-yhteyden nidkokulmasta ennakkoratkaisupyynnossa.

% Yhdyn tdltd osin toisen asteen tuomioistuimen padasian oikeudenkéynnissé esittdméén nikemykseen (ks. edelld 13 kohta).
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kuljetussopimukseen sovellettavan kansallisen lain perusteella,® kuten DB ja Austrian Airlines
vaittavat. Itse asiassa, kun otetaan huomioon Montrealin yleissopimuksella tavoiteltava
yhtendisyys,” ja koska yleissopimuksessa ei toisin madratd,” tatd kasitettd olisi sen sijaan
tulkittava itsendisesti Wienin yleissopimuksessa vahvistettujen tulkintasdédntojen valossa.”
Itsendisyyden kansalliseen lainsdddéntoon nidhden ei kuitenkaan pitdisi tarkoittaa sen tdydellista
sivuuttamista. Kun kyse on syy-yhteyden kaltaisesta vahingonkorvausoikeuden peruskésitteesta —
jonka yksityiskohtia voidaan tuskin — dlyllisen rehellisyyden nimissd — paatella pelkdstddan taméan
késitteen “tavanomaisesta merkityksestd”, "asiayhteydestd”, jossa sitd kdytetddn, ja Montrealin
yleissopimuksen “tavoitteesta ja tarkoituksesta”, vaikutteita tdhdn on otettava myds
sopimuspuolten lainsddddnnolle yhteisistd yleisista periaatteista.”

65. Niiden tulkintasddntojen mukaisesti ja ndiden periaatteiden valossa katson — kuten kaikki
unionin tuomioistuimessa viliintulijoina olevat —, ettd sen madrittamiseksi tapauskohtaisesti,
voidaanko asianomaisen "onnettomuuden” katsoa "aiheuttaneen” vaatimuksen kohteena olevan
matkustajan vamman, olisi sovellettava perdkkéin kahta toisiaan tiydentdivid kriteerid.

66. Kuten Austrian Airlines, Saksan hallitus ja komissio viittavat, ensimmaéinen kriteeri perustuu
suoraan 17 artiklan 1 kappaleessa kiytetyn aiheuttaa-verbin tavanomaiseen merkitykseen,
nimittdin “saada jotakin aikaan”. Tamia kriteeri koskee tosiseikkoja. Se vastaa sitd, mika
sopimuspuolten lainsdddédnndsséd tunnetaan “sine qua non”- tai "ilman sitd” -syy-yhteytend ("but
for”) tai edellytysten vastaavuutta koskevana teoriana. Tdmén kriteerin mukaan minké tahansa
menettelyn tai tapahtuman, joka itse asiassa muodostaa valttaiméattomén edellytyksen tietylle
vammalle — toisin sanoen vammaa ei olisi syntynyt ilman sitd —, katsotaan aiheuttaneen vamman.
Koska mikéd tahansa vamma on seurausta useista tekijoistd, joista jokainen mydétavaikuttaa sen
syntymiseen,” ”ilman sitd” -kriteerissda vammalla katsotaan olevan yhden sijasta useita syita.
Kaikkia nditd tekijoitd pidetddn nimittdin vamman tosiasiallisina syind — tai "lenkkeind” siihen
johtaneessa "syyketjussa”.”

67. Siten Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kohtaa sovellettaessa ensimmadinen kriteeri
tayttyy, kun asianomainen “onnettomuus” on tosiasiassa vaatimuksen kohteena olevan
matkustajalle aiheutuneen vamman vilttdméton edellytys — toisin sanoen ilman téta tapahtumaa
vammaa ei olisi syntynyt. Se tarkoittaa my®os, ettd riittdd, ettd "onnettomuus” on yksi tekijoista,

®  Késiteltdvassd asiassa se olisi Itdvallan laki sopimusvelvoitteisiin sovellettavasta laista 17.6.2008 annetun Euroopan parlamentin ja
neuvoston asetuksen (EY) N:o 593/2008 (Rooma I) (EUVL 2008, L 177, s. 6) 5 artiklan 2 kohdan nojalla.

7 Ilmaliikenteen harjoittajan vastuun ehdot, ainakin tapauksissa, joissa on kyse onnettomuuksista, kuuluvat varmasti kansainvalistd
ilmakuljetusta koskeviin sdéntoihin, joita Montrealin yleissopimukselle pyrittiin yhtendistiméan (ks. edelld 44 ja 45 kohta). Jos yhtd
ndistd ehdoista arvioitaisiin lex contractusin perusteella, timd heikentéisi yhtendisyyden tavoitetta, silld vahingonkorvausvastuu voisi
siind tapauksessa vaihdella sen mukaan, missd tuomioistuimessa vaatimus esitetddn — koska sopimuspuolten erilaisissa
lainvalintasdédnnoissd voidaan médrittdd eri lex contractus —, ja viime kiddessé tdmin lain siséllon mukaan.

I Montrealin yleissopimuksessa jitetddn tietyt kysymykset nimenomaisesti — ks. etenkin 33 artiklan 4 kohta — tai epédsuorasti —
ks. 29 artiklan ensimmadisen virkkeen toiseksi viimeinen lause ("timén kuitenkaan vaikuttamatta siihen”) — kansallisen lainsdadannon
alaan. Siind ei tehdd néin, kun kyse on sen 17 artiklan 1 kohtaan siséltyvisté syy-yhteytta koskevasta vaatimuksesta.

7 Ks. analogisesti tuomio 20.10.2022, Laudamotion (C-111/21, EU:C:2022:808, 21 kohta oikeuskayténtoviittauksineen).

7 Ks. ratkaisuehdotukseni Austrian Airlines (Lentoliikenteen harjoittajan vastuusta vapauttaminen), 72 kohta.

Tyypillinen esimerkki olisi pyoréilijin tormadminen jalankulkijaan. Siihen johtaneita syitd olivat pyordn nopeus, vika sen jarruissa,
jalankulkijan tarkkaamattomuus ja niin edelleen.

Ks. erityisesti Euroopan unionin jésenvaltioiden ja Yhdistyneen kuningaskunnan lainsdddintojen vertailevasta analyysista Von Bar, C.
ym. (toim.), Principles, Definitions and Model Rules of European Private Law. Draft Common Frame of Reference (DCFR); prepared by
the Study Group on a European Civil Code and the Research Group on EC Private Law (Acquis Group), Sellier, European Law
Publishers, Munich, 2008, vol. IV, book VI ("Non contractual liability arising out of damage caused to another”), Chapter 4: Causation,
s. 3566-3608.
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jotka mydtéavaikuttivat kyseisen vamman syntymiseen — "lenkki” siihen johtaneessa "syyketjussa”.
Kuten ennakkoratkaisua pyytanyt tuomioistuin huomautti, etenkin United States Supreme Court
on nimenomaisesti puoltanut téta lihestymistapaa tuomiossaan Air France v. Saks.”

68. Tama ensimmadinen kriteeri on nidhdékseni sekéd kuluttajansuojaa koskevan tavoitteen” ettd
Montrealin yleissopimuksen yhtendisyystavoitteen mukainen. Tarkastelkaamme tiltd osin
hypoteettista esimerkkid matkustajan ruumiinvammasta, joka on seurausta — ainakin — kahden
tekijan yhdistelmastd, nimittdin i) kyseisen matkustajan aikaisemmasta terveydentilasta, jonka
vuoksi hdn oli altis syddankohtauksille, ja ii) ilma-aluksen onnettomuutena pidettédvin
pakkolaskun aijheuttamasta voimakkaasta stressistd, joka laukaisi syddnkohtauksen. Tassd
skenaariossa yhtaaltda edelld kuvattu ensimmaéinen kriteeri myo6tavaikuttaa siihen, ettd uhri voi
saada vahingonkorvausta helposti’® Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleen
perusteella, silld pelkistdan se seikka, ettd ”“onnettomuus” on yksi ”lenkki” matkustajan
kuolemaan tai vammaan johtaneessa "syyketjussa”, on riittava. Jos sitd vastoin "onnettomuuden”
oli oltava ”ainoa/riittdvd syy” tai jopa “pédasiallinen syy” matkustajan vammaan, tdmé olisi
merkittdvd este hdnen vaatimukselleen. Ensimmaiinen vaihtoehtoinen kriteeri voisi sulkea
oikeussuojakeinon kokonaan pois annetussa esimerkissd.” Toinen taas johtaisi epavarmuuteen.
Valinta edelld esitettyjen kahden tekijéan vélilla olisi nimittdin kiistanalainen ja aiheuttaisi néin
todenndkoistd varsin kiivasta keskustelua riidan osapuolten vililld, ja tuomioistuimen lopulta
tekemad ratkaisu olisi jossain médrin sattumanvarainen.® Toisaalta myos "ilman sitd” -kriteeri
myotdvaikuttaa Montrealin yleissopimuksen yhtendiseen soveltamiseen. Se, sddnnellddanko
vaatimusta sen 17 artiklan 1 kappaleella, riippuu nimittéin jonkinlaisesta objektiivisesta suhteesta
matkustajan vamman ja “onnettomuuden” vililld eikd siitd, miten kantaja on vedonnut vamman
syyhyn tai miten ilmaliikenteen harjoittaja on puolustautunut sitd vastaan — seikka, johon palaan
mydhemmin.

69. Kuten kaikki asianosaiset ja viliintulijat yksimielisesti korostivat unionin tuomioistuimessa,
Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kohtaa sovellettaessa edelld tarkasteltua ”ilman sitd”
-kriteerid ei kuitenkaan voida soveltaa rajattomasti. Muutoin kyseisen maardayksen soveltamisala
ja viime kddessd ilmaliikenteen harjoittajan vahingonkorvausvastuu olisi liian laaja.

70. Tarkastelkaamme tiltd osin seuraavaa hypoteettista skenaariota: ilma-aluksen, joka kuljettaa
kansallista jalkapallojoukkuetta maailmanmestaruuskisoihin, yhteen moottoreista tulee vika ja
alus tekee pakkolaskun. Pelaajat eivit vahingoitu pakkolaskussa, mutta ovat ymmairrettivasti
jarkyttyneitd. Tamdn “onnettomuuden” aiheuttama trauma vahvistuu viikon kuluessa, kunnes
pelin aikana yhden pelaajan huomio herpaantuu, han menettda pallon ja tasapainonsa ja kaatuu
ja nyrjayttdd nilkkansa — vamma, josta voi aiheutua merkittavid vahinkoja, kun otetaan huomioon
kielteinen vaikutus, joka silld varmasti olisi kyseisen pelaajan kykyyn osallistua jatkossakin
kyseiseen urheilutapahtumaan.

7% ”Mikd tahansa vamma on syyketjun tulos, ja edellytimme vain, ettd matkustaja pystyy osoittamaan, ettd jokin ketjun lenkeistd oli
[17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitettu ’onnettomuus’].”

77 Ks. Montrealin yleissopimuksen johdanto-osan kolmas perustelukappale.

7 Saattaa kuitenkin olla tilanteita, joissa voisi olla vaikea médrittad, ettd “ilman” tiettyd "onnettomuutta” kyseessd olevaa vammaa ei olisi
syntynyt. Ks. tésté aiheesta erityisesti Defossez, D., "Contaminated Air: Is the ‘But For’ Test Saving Air Carriers?”, Air & Space Law,
nide 44, nro 2, 2019, s. 185—-202.

7 Koska suunnittelematon laskeutuminen ei erikseen tarkasteltuna olisi aiheuttanut matkustajan syddnkohtausta ja ruumiinvammaa,
vaan siihen vaikutti my6s matkustajan aikaisempi terveydentila.

8 Ks. vastaavasti Supreme Court of the United States, 24.2.2004, Olympic Airways v. Husain, 124 S.Ct. 1221.
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71. Voi olla, ettd "ilman” alkuperdistd "onnettomuutta” pelaajalle ei olisi aiheutunut kyseista
ruumiinvammaa. Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleen maéréystd laajennettaisiin
kuitenkin kohtuuttomasti, jos katsottaisiin, ettd mainitun kaltaista vammaa, joka liittyy vain
hyvin etdisesti “onnettomuuteen”, sddnnellddn kyseiselld maaraykselld. Liséksi, jos ilmaliikenteen
harjoittajat olisivat kyseisen madrdyksen nojalla korvausvastuussa ilma-aluksessaan tapahtuneen
onnettomuuden ndin kaukaisista seurauksista, niille asetettaisiin hyvin raskas korvaustaakka, jota
olisi vaikea maarittda ja laskea. Niin ei sdilytettdisi matkustajien ja ilmaliikenteen harjoittajien
“oikeudenmukaista etujen tasapainoa”, mihin Montrealin yleissopimuksen laatijat pyrkivat.*
Analogisesti sopimuspuolten lainsddadannossa, kuten DB huomautti, tunnustetaan yleisesti, etté
”ilman sitd” -kriteeri ei riitd pitaméaén korvausvastuuta kohtuuden rajoissa.*

72. Tastd syystd jokaisessa tapauksessa olisi sovellettava toista kriteerid. Tdamd kriteeri on
oikeudellinen, joten siihen liittyy poliittinen valinta. On maaritettédvd, onko "onnettomuuden” ja
matkustajalle aiheutuneen vamman vilinen syy-yhteys — pelkdn ”ilman sitd” -kriteerin
tayttymisen lisdksi — riittdvdn merkittdvd, joten Montrealin yleissopimuksen tavoitteen ja
tarkoituksen valossa vaikuttaa oikeutetulta ja perustellulta soveltaa 17 artiklan 1 kohtaa ja pitaa
ilmaliikenteen harjoittajaa korvausvastuussa kyseisen maardyksen nojalla. Tama kriteeri vastaa
sitd, mistd kdytetddn mannereurooppalaisen oikeusjérjestelmén maissa nimitystd “riittavd syy”
(adequate cause) ja common law -maissa “riittdvén ldheinen syy” (proximate cause).

73. Yleisesti ottaen sopimusvaltioiden lainsdddédnnossa® kaikkien niiden tekijoiden joukossa,
jotka myotavaikuttivat tietyn vamman syntymiseen, tiettyd menettelyd tai tapahtumaa pidetdan®
“riittdvand” tai “ldheisend”® ja siten kyseisen vamman kannekelpoisena syynd, jos vamma on
luonnollinen seuraus ensiksi mainitusta. Perinteisesti tdmén kriteerin alla myds todennetaan,
oliko kyseessd oleva vamma ennakoitavissa oleva seuraus kyseisestd menettelystd tai
tapahtumasta — toisin sanoen, olisiko jalkikdteen tarkasteltuna hypoteettinen sivullinen voinut
kaikki olosuhteet ja aikaisemmat kokemukset huomioon ottaen perustellusti ennakoida, ettd siitd
aiheutuisi tédllainen vamma. Toinen tdhén ldheisesti liittyva alakriteeri, jonka Saksan hallitus
mainitsi, koostuu sen tarkistamisesta, voidaanko vammaa pitdd kyseiseen menettelyyn tai
tapahtumaan erottamattomasti liittyvan riskin toteutumisena.®* Kumpikaan alakriteeri ei tayty,
kun vaikuttaa epédtodenndkoiseltd, ettd asianomainen menettely tai tapahtuma olisi johtanut
kyseisen vamman syntymiseen ja ettd se syntyi ainoastaan erityisen epityypillisen tai hyvin
poikkeuksellisen tapahtumaketjun vuoksi. Tétd oikeudellista kriteeria ei pitdisi soveltaa
abstraktisti vaan pitden mielessd sen selked ja jarkeva poliittinen tarkoitus: vaikka ihmisten pitéisi
yleisesti ottaen olla vastuussa vahinkoa aiheuttavista toimistaan, vahingonkorvausvastuu ei voi
perustellusti ulottua nédiden toimien kaukaisiin seurauksiin.

8 Ks. vastaavasti tuomio Niki Luftfahrt, 40 kohta.

8 Ks. erityisesti em. Von Bar, C. ym. (toim.), s. 3570, ja jdsenvaltioiden tdtd koskevan lainsddddannon vertailevasta analyysista
s. 3574—3585.

8 Ks. erityisesti jasenvaltioiden tdtd koskevan lainsdddannon vertailevasta analyysista em. Von Bar, C. ym. (toim.), s. 3574—3585.

#  Vammaan voi olla enemmaén kuin yksi "riittdvd” tai "laheisin” syy.

Kisiteltdavdssa asiassa “riittdvad” ja “laheistd” kdytetddn toistensa synonyymeina jittden huomiotta kaikki niiden erilaiset vivahteet

kansallisissa lainsddaddnnoissa.

Ks. Yhdysvaltojen lainsdddédnnén osalta Restatement (Third) of Torts: liability for physical harm (Basic Principles), "Scope of liability —
Proximate cause”, 29 kohta. Tarkastellaanpa esimerkkid opiskelijasta, joka ldhti yliopistolta myochéssd, koska hidnen opetuksensa padttyi
aikataulusta myohéssd, jdi auton alle ylittdessddn katua ja kuoli. Auton ajamiseen itsessddn liittyy onnettomuusriski, toisin kuin
ajankohtaan, jona opetus paittyy. Ensimmaiinen tekija on vamman ’riittdvd”/”ldheinen” syy; toinen tekijd, vaikka onkin saman
(tosiasiallisen syyn) vélttdméton edellytys, ei sitd ole.
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74. Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleen yhteydessd, kuten kaikki asianosaiset ja
vdliintulijat yksimielisesti esittivit,® se tarkoittaa sitd, ettd kyseisen madrdyksen soveltamisala ja
sen mukainen ilmaliikenteen harjoittajan korvausvastuu rajoittuvat vammoihin, jotka ovat
asianomaisen “onnettomuuden” ennakoitavissa olevia seurauksia — tai toisin ilmaistuna
vammoihin, joissa kyseiseen tapahtumaan erottamattomasti liittyva riski toteutuu. Niiden olisi
katsottava oikeudellisesti "aiheutuneen” kyseisestd "onnettomuudesta” mainitussa méérdyksessa
tarkoitetulla tavalla. Téméd ei sitd vastoin pdde vammoihin, jotka jalkikédteen tarkasteltuina
vaikuttavat olevan “onnettomuuden” epidtodennikoisid seurauksia ja jotka aiheutuivat siitd
ainoastaan erityisen epatyypillisen tai hyvin poikkeuksellisen tapahtumaketjun vuoksi. Téassédkin
etenkin Yhdysvaltojen tuomioistuimet noudattavat tdtd ldhestymistapaa. Ne katsovat, ettd
tayttadkseen 17 artiklan 1 kohtaan sisdltyvin syy-yhteyden vaatimuksen kantajan on naytettava
toteen paitsi se, ettd “onnettomuus” on osa vammaan johtanutta “syyketjua”, myds se, ettd ensiksi
mainittu on "vilittomasti” aiheuttanut viimeksi mainitun. *

75. Padasian oikeudenkdynnissd on riidatonta, ettd edelld kuvattu ensimmadinen kriteeri téayttyy.
Ennakkoratkaisua pyytdnyt tuomioistuin on jo todennut sen. Tosiseikkojen nédkokulmasta
tarkasteltuna "ilman” onnettomuutena pidettdvaa kahvikannun putoamista DB:lle ei tietenkddn
olisi aiheutunut vammoja, joista hidn hakee korvausta — ja asia on ndin, vaikka hyviaksyttdisiin
DB:n perustelu, jonka mukaan hénelle alun perin aiheutuneet palovammat olisi téltd osin
erotettava niiden myohemmadstd “pahenemisesta”.® Kuten ennakkoratkaisua pyytényt
tuomioistuin ja kaikki valiintulijat totesivat, jos yhtélostd poistetaan kahvikannun putoaminen,
kahvi ei olisi polttanut DB:td eivdtkd hdnen tuolloin olemattomat palovammat olisivat tietenkaan
voineet "pahentua” my6hemmin.

76. Matkustamomiehiston viitettyd epdonnistumista asianmukaisen ensiavun antamisessa
voitaisiin — jos se ndytetddn toteen — pitdd toisena “lenkkind” niin sanottuun pahenemiseen
johtaneessa "syyketjussa”. Jos oletetaan, ettd i) matkustamomiehiston oli oikeudellisesti reagoitava
DB:n palovammoihin tietylld tavalla matkustajia koskevan huolenpitovelvollisuuden® ja/tai
toimialan vaatimusten® vuoksi, ettd ii) se ei toiminut ndin ja ett iii) jos téllaista laiminlyontia ei
olisi tapahtunut, se olisi voinut lievittdd DB:n palovammaoja, voitaisiin otaksuttavasti katsoa, ettd
"ilman” tétd laiminlyontid nditd vammoja ei olisi syntynyt lopullisessa muodossaan — ne eivét olisi

Ks. samasta niakemyksestd myos em. Giemulla, E., s. 19, 45 kohta.
8% Ks. mm. United States District Court, S.D., New York, 6.9.2007, Zarlin v. Air France, 2007 WL 2585061 oikeuskéytantoviittauksineen.

Ks. edelld 59 kohta. Vaikka ennakkoratkaisua pyytdnyt tuomioistuin ilmeisesti hyviksyy DB:n perustelujen tdmén nakokohdan — silld se
on ensimmaiisen kysymyksen ldhtokohtana —, minulle se tuottaa vaikeuksia. Siind, minkd DB esitti kahtena erillisend vammana, on
nimittdin itse asiassa kyse yhdestd ja samasta vammasta: hénelle syntyneistd palovammoista. Matkustamomiehiston vditetty
epdonnistuminen ensiavun antamisessa ei johtanut “erillisiin” vammoihin sanan varsinaisessa merkityksessd — ndin olisi tapahtunut
esimerkiksi silloin, jos matkustamomiehiston jasen olisi DB:n palovammoja hoitaessaan astunut hénen jalalleen, jolloin héneltd olisi
murtunut varvas. Matkustamomiehiston toiminta ei mydskddn “pahentanut” palovammoja siind mielessd, ettd se olisi “tehnyt ne
vakavammiksi kuin ne olivat”. Kuten jiljempéni 76 kohdassa selitin, tdssd on nimittdin kyse siitd, laiminl6iké matkustamomiehisto
tuottamuksellisesti hidnen palovammojensa lievittamisen, toisin sanoen niiden tekemisen vihemmidn vakaviksi kuin ne aluksi olivat tai
paremmiksi kuin ne olisivat olleet kehittyessddn luontaisesti. Kuten edelld vihjattiin, vaikka ensiavun antaminen olisi johtanut aidosti
erillisen vamman syntymiseen, tdssi ratkaisuehdotuksessa esitetty paittely olisi mutatis mutandis siitd huolimatta pateva.

Useilla lainkdyttoalueilla tunnustetaan, ettd ilmaliikenteen harjoittajilla on huolenpitovelvollisuus matkustajiin néhden. Itdvallan
oikeuden, jota sovelletaan kyseessd olevaan kuljetussopimukseen (ks. alaviite 69), mukaan ilmakuljetussopimuksen tekeminen
synnyttdd lentoliikenteen harjoittajalle liitdnndisen velvoitteen varmistaa matkustajien turvallisuus (ks. ratkaisuehdotukseni Austrian
Airlines (Lentoliikenteen harjoittajan vastuusta vapauttaminen), alaviite 5).

8 Euroopan unionissa toimialan vaatimukset siséltyvit teknisten sddntojen ja hallinnollisten menettelyjen yhdenmukaistamisesta
siviili-ilmailun alalla 16.12.1991 annettuun neuvoston asetukseen (ETY) N:o 3922/91 (EYVL 1991, L 373, s. 4), sellaisena kuin se on
muutettuna 12.12.2006 annetulla Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksella (EY) N:o 1899/2006 (EUVL 2006, L 377, s. 1), liite III.
Ks. erityisesti OPS 1.745 (lentokoneessa on oltava ensiapupakkauksia, jotka ovat helposti saatavissa kdyttoon); OPS 1.755
(lentokoneessa on oltava hatéldakintdpakkaus); OPS 1.760 (lentokoneessa on oltava ensiapuhappea); OPS 1.1005 ja OPS 1.1010
(matkustamomiehiston perus- ja jatkokoulutus, joka koskee etenkin ensiapupakkausten, ensiapuhapen ja hitaldakintdpakkausten
sisdltod ja kayttod).
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"pahentuneet” DB:n viittdméassd mielessd. Tama ndkokohta on kuitenkin merkitykseton. Kuten
edelld 67 kohdassa todettiin, ensimmaisen kriteerin tayttymiseen riittdd, ettd "onnettomuus” on
yksi tekijoistd, jotka myotavaikuttivat kyseisen vamman syntymiseen: sen ei tarvitse olla ainoa syy.

77. Toinen kriteeri tayttyy myos selvésti késiteltdvdssd asiassa, vaikka DB on pyrkinyt
vakuuttamaan unionin tuomioistuimen siitd, ettei ndin ole. Valittaja viittdd ldhinng, ettd
kahvikannun onnettomuutena pidettidvin putoamisen ei voida katsoa aiheuttaneen "riittavasti” tai
valittomadsti” vditettyja vammoja — hdnen palovammojensa "pahenemista” —, koska ne eivét olleet
tdimén "onnettomuuden” ennakoitavissa olevia seurauksia. DB:n mukaan timd “paheneminen”
tapahtui ainoastaan epétyypillisen tapahtumaketjun vuoksi. Sen jilkeen, kun henkil6 on saanut
palovammoja ilma-aluksessa, hdnelle nimittdin annetaan tyypillisesti riittdvaa ja asianmukaista
ensiapua, joka estdd hdnen vammojensa pahenemisen. Se, ettei matkustamomiehisto
poikkeuksellisesti tehnyt ndin nyt tarkasteltavassa tapauksessa, muodostaa hdnen mukaansa
“muut syrjayttéavéan syyn”, joka rikkoo alkuperéiseen “onnettomuuteen” johtavan "ketjun”.

78. Tama viite ei kuitenkaan kestd ldhempaa tarkastelua. Ensinnédkin on jélleen niin, ettd vaikka
DB:n alkuperidiset palovammat olisi erotettava niiden “pahenemisesta”, viimeksi mainittu olisi
selkedsti palamisen ennakoitavissa oleva seuraus, koska se olisi seurannut — tai téssi tapauksessa
on mahdollisesti seurannut — vammojen luontaisesta kehityksestd. Toisin sanoen, kuten Saksan
hallitus toteaa, palovammojen “pahenemisen” riski liittyi jo erottamattomasti kannun
onnettomuutena pidettivddn putoamiseen. Matkustamomiehiston antaman ensiavun
tarkoituksena oli juuri estdd tdmén riskin toteutuminen. DB:n vammojen - vaikka ne
voitaisiinkin erottaa tai olisikin erotettava toisistaan — ja asianomaisen “onnettomuuden” vililla
on siten selked ja ldheinen "syy-seuraussuhde”.

79. Taltéd osin tarkastelkaamme skenaariota, joka ei liity matkustajien kuljettamiseen mutta joka
on mielestdni hyvin havainnollinen. Henkilé pudottaa huolimattomuuttaan palavan kynttilan
naapurinsa talossa olevalle verholle. Syttyy tulipalo. Paikalle kutsutuilla palomiehilld ei ole
huolimattomuuden seurauksena tarvittavia vélineitd, eivitkd he pysty torjumaan tulta
asianmukaisesti. Témén seurauksena talo palaa kokonaan. DB:n péadttelyn mukaisesti tata
pidettdisiin kynttilin pudottamisen epédtodennikoisend seurauksena, koska jos palomiehet
olisivat noudattaneet huolellisuusvelvoitettaan ja pystyneet sammuttamaan palon, talolle olisi
aiheutunut vihemmain vahinkoja. Tamén logiikan virheellisyys on ilmeinen. Oli selvéstikin
ennakoitavissa, ettd kynttilan pudottaminen verholle voisi lopulta johtaa talon palamiseen. Toisin
ilmaistuna, tdma lopputulos 7sisdltyi” selvdsti tdhdn toimintaan erottamattomasti liittyvdan
“riskiin”.

80. Toiseksi, toisin kuin DB viittad, kasiteltdvdssda asiassa on niin, ettd vaikka
matkustamomiehiston reagointia kannun putoamiseen, jos sen osoitetaan olleen puutteellista,
voidaan — kuten olen jo todennut — pitda toisena syynd hanen vammojensa "pahenemiseen”, se ei
kuitenkaan voisi "katkaista ketjua”, joka johtaa takaisin alussa tapahtuneeseen “onnettomuuteen”.
Kuten edella 73 ja 74 kohdasta ilmenee, ndin olisi vain siind tapauksessa, ettd
matkustamomiehiston menettely olisi ollut erityisen epatyypillisté tai hyvin poikkeuksellista siina
madrin, ettd hypoteettinen sivullinen pitdisi titd menettelyd — ja myohemmin aiheutuneita
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vammoja - jélkikdteen tarkasteltuna epdtodenndkoisend.” Vain siind tapauksessa olisi
menettelyllisesti ~ kohtuutonta  katsoa  ndiden vammojen aiheutuneen  kyseisestd
“onnettomuudesta”. Tamd on korkea rima, joka ei yksinkertaisesti ylity pédasian
oikeudenkdynnissa kyseessé olevan kaltaisessa tilanteessa.

81. Kuten Austrian Airlines, Saksan hallitus ja komissio osuvasti huomauttavat, se seikka, etta
matkustamomiehiston jasen, joka on saattanut saada ainoastaan vidhdistd ladkintdkoulutusta ja
jolla on muita velvollisuuksia ja matkustajia huolehdittavana, ei anna “onnettomuuden”
mahdollisesti stressaavassa jalkitilanteessa vaadittavaa ladkinnallistd hoitoa ja huomiota
vammautuneelle matkustajalle, voisi nimittédin tuskin vaikuttaa tallaisesta sivullisesta jalkikidteen
tarkasteltuna epdtodennikoiseltd.” Se ei ole niin “epityypillistd” tai "poikkeuksellista”. Nain
saattaa todenndkoisesti tapahtua, silli kokemuksen valossa ihmiset tekevit virheitd téllaisissa
olosuhteissa. Samoin huolimattomuudesta johtuvaa ensiapupakkauksen tayttamaétta jattamista
ennen lentoa voitaisiin tuskin myoskéén pitaa sellaisena.**

82. Samantapainen esimerkki olisi se, jossa toisen henkilon huolimattomasti kuljettama auto osuu
henkil66n, minkd seurauksena héneltd murtuu kasi ja hdn joutuu leikkaukseen. Leikkauksen
aikana kirurgi ei toimi riittdvan huolellisesti ja tarkkaavaisesti eikd pysty lieventdiméédn vammaa
tai pahentaa sitd taikka jopa aiheuttaa toisen vamman. Sopimusvaltioiden lainsddddnnossa
tillaiset ladketieteelliset virheet eivit yleensd “katkaise” kuljettajan alkuperdiseen
huolimattomuuteen johtavaa “ketjua”, silld ne eivdt ole erityisen epatyypillisia tai hyvin
poikkeuksellisia siind maérin, ettd ne vaikuttaisivat jilkikateen tarkasteltuina epatodennékoisilta,
koska niitd valitettavasti tapahtuu.

83. Taméd Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kohtaan sisdltyvdn syy-yhteyttd koskevan
vaatimuksen tulkinta péddasian oikeudenkédynnissd kyseessd olevan kaltaisessa tilanteessa on
ndhdékseni tdysin linjassa kyseisen yleissopimuksen jéirjestelmdn, tavoitteen ja tarkoituksen
kanssa.

Analogisesti sopimuspuolten kansallisessa lainsdadddnndssd, kun vastaajan alkuperdisten virheellisten toimien ja vahingonkérsijille
lopulta aiheutuneen vamman valille sijoittuu kolmannen osapuolen menettely, tatd menettelyd pidetdan "muut syrjayttdvidnd syyna”
vain, jos tdimd menettely olisi jalkikdteen tarkasteltuna vaikuttanut ennakoimattomalta tai epdtodenndkoéiseltd. Ellei niin ole, se ei
katkaise vastaajan toimiin johtavaa "syyketjua”. Klassinen esimerkki tédstd on henkilo, joka on huolimattomasti jattdnyt koulun pihalle
ladatun aseen, jonka lapsi my6hemmin 16yt4d ja laukaisee kaveriaan kohti. Téllaisessa tilanteessa lapsen menettely ei katkaise aseen
pihalle jattaneen henkilon huolimattomuuteen johtavaa "syyketjua”. Jos ase nimittdin jatetddn koulun pihalle, voitaisiin yksinkertaisesti
kohtuudella ennakoida, ettd lapsi 16ytdd sen ja kdyttd sitd. Ks. erityisesti em. Von Bar, C. ym. (toim.), s. 3571 ja 3572 seka 3578—3581.

Mahdollisen sekaannuksen vilttdmiseksi haluan korostaa, ettd kysymys siitd, oliko matkustamomiehiston viitetty asianmukaisen
ensiavun antamisen laiminlyonti “ennakoitavissa”, jotta voidaan maddrittdd, voitaisiinko DB:n vammojen katsoa “aiheutuneen”
riittdvésti onnettomuutena pidettdvisti kahvikannun putoamisesta, on kdytinnossi eri kuin kysymys siitd, voisiko timi laiminlyonti
itsessddn muodostaa “onnettomuuden” — toisin sanoen unionin tuomioistuimen tésti kisitteesta esittimin mairitelman (ks. 58 kohta)
mukaisesti “ennakoimattoman” tapahtuman (ks. timin ratkaisuehdotuksen B.2 jakso). Kuvitellaanpa, ettd matkustamomiehiston jasen
tarjoilee matkustajalle kupillisen kuumaa kahvia. Kuppi liukuu matkustajan istuimen tarjotinpoydaltd aiheuttaen palovammoja.
Yhtialtd tdimé on "ennakoitavissa oleva” tapahtumien kulku syy-yhteyden kannalta. Jarkeva tarkkailija olisi voinut odottaa ndin kdyvan.
Kuumien juomien tarjoiluun liittyy erottamattomasti palovammariski. Kupin putoaminen tarjottimelta, jos otetaan huomioon
tavanomaiset olosuhteet, kuten ilma-aluksen liikkuminen, voi uskottavasti tapahtua, ja ndin myds tapahtuu. Tésté syysta kahvikupilliset
tarjoillaan usein kannellisessa kupissa. Toisaalta kupin putoamista, kun se tosiasiallisesti tapahtuu, voidaan silti pitdd
“ennakoimattomana tapahtumana” ja siten "onnettomuutena”, koska vammautunut matkustaja (ellei hén ole kaikkitietavé) ei tiennyt,
ennen kuin se tapahtui, ettd ndin tapahtuisi asianomaisella hetkelld. Yhteenvetona voidaan todeta, ettd monet "onnettomuudet”, vaikka
ovatkin “ennakoimattomia”, olivat “ennakoitavissa”.

Sitd vastoin, kuten Saksan hallitus vihjaa huomautuksissaan, jos kahvikannun putoamisen jilkeen matkustamomiehiston jasen, joka
hoiti DB:n vammoja, olisi jostain selittimdttomastd syystd raivostunut ja tahallisesti lyonyt matkustajaa, tdimd menettely olisi
epailemattd vaikuttanut jalkikéteen tarkasteltuna ennakoimattomalta/epdtodennédkoiselta.

% Téssd skenaariossa kuljettajaa voitaisiin pitdd vastuussa kaikista vammoista (ks. erityisesti Cour de cassation (ylin tuomioistuin,
Ranska), 27.1.2000, nro 97-20.889) riippumatta siitd, ettd uhri voisi mahdollisesti myds esittdd vaateen ladkérid vastaan, tosin
ainoastaan jalkimmdisen vamman osalta. Ks. erityisesti jdsenvaltioiden tdtd koskevan lainsdddidnnon vertailevasta analyysista em. Von
Bar, C. ym. (toim.), s. 3574—3585.
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84. Ensinndkin vahingonkorvausjarjestelmissd, josta Montrealin yleissopimuksessa maaratdaan
matkustajalle aiheutuneen ”“ruumiinvamman” osalta, kysymyksen siitd, onko ilmaliikenteen
harjoittajan henkilostd “onnettomuuden” sattuessa toteuttanut tarvittavat toimet vamman
valttamiseksi, on tarkoitus tulla esille vasta kyseisen yleissopimuksen 21 artiklan 2 kappaleen a
kohdan mukaisessa puolustautumisvaiheessa ilmaliikenteen harjoittajan 17 artiklan 1 kappaleen
mukaisen vastuun rajoittamiseksi.”® Ndin ollen tdtd ndkokohtaa ei loogisesti pitdisi ottaa
huomioon aiemmin arvioitaessa sitd, voidaanko “onnettomuuden” katsoa "aiheuttaneen” kyseisen
vamman, ja siten sitd, saidnnelladnko kyseessd olevaa vaatimusta viimeksi mainitulla mééréayksella.

85. Toiseksi tdima tulkinta edistdd matkustajien ja ilmaliikenteen harjoittajien “oikeudenmubkaista
etujen tasapainoa”, johon Montrealin yleissopimuksen laatijat pyrkivit. Silld varmistetaan, ettéd jos
vahingonkorvausvaatimus on esitetty kyseisen yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleen mukaisesti
siind madréatyn kahden vuoden vanhentumisajan kuluessa, kantaja voi saada kyseisen maarayksen
nojalla vahingonkorvausta kaikista asianomaisesta “onnettomuudesta” "valittomaésti” aiheutuvista
kaikista vahingollisista seurauksista, my0s niistd, jotka ovat saattaneet aiheutua osittain
myohemmin  annetun ensiavun  epdasianmukaisuudesta tai  riittiméttomyydesta.”’
Samanaikaisesti tillainen vastuu ei olisi kohtuuton vaan pikemminkin oikeutettu ja kohtuullinen,
kun otetaan huomioon "onnettomuuden” merkitys kokonaiskuvassa.

86. Kolmanneksi katson ennakkoratkaisua pyytineen tuomioistuimen ja komission tavoin, ettd
tdma sama tulkinta edistdd myds Montrealin yleissopimuksen yhteniistd soveltamista. Talté osin,
kuten olen tarkasteluni ensimmadisessd jaksossa todennut, kyseisessd vilineessd vahvistetaan
pakottava vahingonkorvausvastuun jérjestelmda. Kuten edelld 68 kohdassa mainittiin, se,
sddnnelldadankoé vaatimusta sen 17 artiklan 1 kappaleella, olisikin maédritettavd objektiivisesti
konkreettisten tosiseikkojen eikd sen perusteella, miten se esitettiin. Esittdmalléni tulkinnalla
taataan juuri se, ettd aina kun vaatimus koskee vammoja, jotka liittyvit objektiivisesti ja ldheisesti

% Kyseisen médrdyksen mukaan "rahdinkuljettaja ei ole vastuussa 17 artiklan 1 kappaleen nojalla maaraytyvasta vahingonkorvauksesta
siltd osin kuin se ylittdd 100 000 erityisnosto-oikeutta matkustajaa kohden, jos rahdinkuljettaja ndyttda, ettd téllainen vahinko ei aiheu-
tunut rahdinkuljettajan tai sen palveluksessa olevien henkildiden tai asiamiesten huolimattomuudesta”. Sitd, noudattiko rahdinkuljetta-
jien henkilosto huolenpitovelvollisuuttaan ja toimialan vaatimuksia "onnettomuuden” tapahtumisen jilkeen, arvioidaan nimittdin
perinteisesti timén mukaan. Ks. esim. United States District Court, S.D. Florida, 10.3.2018, Quevedo v. Iberia Lineas Aereas de Espaiia,
Sociedad Anénima Operadora Co., 2018 WL 776754).

% Konkreettisesti timéd tarkoittaa, ettd esimerkiksi, jos DB olisi esittinyt vaatimuksensa Montrealin yleissopimuksen mukaisen
vanhentumisajan kuluessa, hén olisi voinut saada sen 17 artiklan 1 kappaleen nojalla korvausta kaikista vammoistaan, koska myos
ensiavun viitetysti erilliset seuraukset liittyivat “riittavésti” tai ”ldheisesti” onnettomuutena pidettavéan kahvikannun putoamiseen.
Vastakkainen tulkinta olisi sitd vastoin suurempi rasite matkustajille. Se tarkoittaisi, ettd saadakseen tdysimédrdisen korvauksen
samankaltaisessa tilanteessa matkustajan olisi vedottava yhden sijasta kakhteen kanneperusteeseen — ja niytettivé ne toteen. Sen sijaan,
ettd matkustajan olisi yksinkertaisesti osoitettava kuuman juoman kaatuminen, hénen olisi myds osoitettava, ettd
matkustamomiehiston reaktio oli huolimaton — tehtévé, joka ei olisi aina helppo, kuten jaljempané 95 kohdassa selitetdén.

% Téamd vaikuttaa sitdkin perustellummalta, jos ilmaliikenteen harjoittajan henkilostd on antanut epdasianmukaista ensiapua. Myos
skenaariossa, jossa ensiapua olisi antanut esimerkiksi sairaanhoitaja, joka sattui olemaan lennolla, ilmaliikenteen harjoittajan olisi silti
oltava 17 artiklan 1 kappaleen nojalla vastuussa kaikista matkustajalle aiheutuneista vammoista, koska — kuten olen tissd
ratkaisuehdotuksessa osoittanut — “onnettomuuden” voidaan katsoa “aiheuttaneen” kaikki vammat kyseisessd méérdyksessi
tarkoitetulla tavalla. Téssd skenaariossa matkustaja voisi eittdmittd olla myds oikeutettu esittimddn vaatimuksen sairaanhoitajaa
vastaan, silli my6s hianen menettelynsi aiheutti vamman. Tdmi kysymys kuuluisi kuitenkin kansallisen lainsddddnnén alaan, silld
Montrealin yleissopimuksella sddannellddn ainoastaan ilmaliikenteen harjoittajia vastaan esitettdvid vahingonkorvausvaatimuksia.
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“onnettomuuteen”, taitava asianajaja ei pysty kiertdmddn yleissopimusta eikéd etenkddn kahden
vuoden vanhentumisaikaa kanteen nostamiselle erottamalla ovelasti, kuten DB yritti tehdd,®
ndmd vammat kyseisestd tapahtumasta.'®

2. Voisiko se, ettei matkustamomiehisto antanut asianmukaista ja riittdvdd ensiapua, itsessddn
muodostaa "onnettomuuden”?

87. Austrian Airlines viitti huomautuksissaan, ettd vaikka kahvikannun putoamisen ei voitaisi
oikeudellisesti katsoa “aiheuttaneen” vammat, joihin DB vetoaa, télld ei ole merkitystd. Sen
nidkemyksen mukaan tekijad, jonka valittaja on esittinyt ndiden vammojen todelliseksi "syyksi”,
nimittdin matkustamomiehiston antamaa ensiapua, voidaan itsessddn pitdd Montrealin
yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitettuna "onnettomuutena”. Siten DB:n vaatimus
kuuluisi joka tapauksessa — my0s kyseisen vilineen yksinomaisuutta koskevan suppean
nakemyksen mukaan —'% sen soveltamisalaan, ja se olisi nédin ollen vanhentunut.

88. Tama kysymys eroaa olennaisesti ennakkoratkaisua pyytineen tuomioistuimen esittimasta
kysymyksestd. Siind ei ole endd kyse syy-yhteydestd sindnsd vaan matkustamomiehiston tietyn
menettelyn oikeudellisesta luonnehdinnasta. Mainitun kysymyksen sisallostd ei myoskaan kayty
niakemystenvaihtoa unionin tuomioistuimen menettelyssa. Itse asiassa DB ja Austrian Airlines
kasittelivat sitd ainoastaan pintapuolisesti huomautuksissaan. Ennen kaikkea, kuten seuraavassa
kohdassa selitdn, sitd ei ole tarpeen tarkastella kisiteltdvissa asiassa. Kaikista ndista syistd
kehotan kunnioittavasti unionin tuomioistuinta pidattymadn tdman kysymyksen tarkastelusta.
Siltd varalta, ettd se kuitenkin pééttdd tehda ndin, késittelen sité lyhyesti ja toissijaisesti.

89. Yleisesti ottaen, jos — kuten péddasian oikeudenkéynnissé — kansainvaliselld lennolla tapahtuu
“onnettomuus”, kuten se, ettd polttavan kuumaa kahvia sisdltdvd kannu putoaa vahingossa
matkustajan pdille aiheuttaen ruumiinvammoja, ei ole tarpeen pohtia, voidaanko sitd, ettei
matkustamomiehistd antanut tdmén jilkeen asianmukaista ensiapua vammoille, pitdd myds
“onnettomuutena”. Kuten edellisessd jaksossa selitettiin, se seikka, ettd alkuperdinen
“onnettomuus” myotdvaikutti “riittavasti” tai "ldheisesti” ndiden vammojen syntymiseen, riittdaa
17 artiklan 1 kappaleen soveltamiseen — olipa kyse sitten siitd, ettd ilmaliikenteen harjoittaja
madritadn maksamaan uhrille vahingonkorvauksia, tai, kuten pédasian oikeudenkdynnissg, siitd,
ettd uhrin vaatimus hylatddn kyseisen tyhjentédvésti sovellettavan yleissopimuksen perusteella.
Olisi turhaa tarkastella lahemmin vammoihin johtanutta ”syyketjua” jonkin toisen
onnettomuuden (muiden onnettomuuksien) etsimiseksi. 12

#  Tallaiset asianajajan temput kayvit tdssa tapauksessa ilmi siitéd seikasta, ettd DB vaikuttaa muuttaneen vaatimuksiaan ensimmaéisen ja
toisen oikeusasteen vilissd mahdollisesti vélttddkseen yleissopimuksen soveltamisen (vrt. edelld 11 ja 14 kohta).

10 Ks. hyvin samankaltaisesta tapauksesta United States Court of Appeals, Second Circuit, 5.1.1998, Fishman by Fishman v. Delta Air
Lines, Inc.,, 132 F.3d 138. Kyseisessd tapauksessa lapselle aiheutui lennolla palovammoja, kun matkustamomiehiston jasen laikytti
tahattomasti kiehuvaa vettd hanen péilleen. Kyseessd oli selvisti (silloisen) Varsovan yleissopimuksen 17 artiklassa tarkoitettu
“onnettomuus”. Matkustaja ja hdnen iitinsé esittivit huolimattomuuteen perustuvia vaatimuksia ilmaliikenteen harjoittajaa vastaan
mutta vasta yli kaksi vuotta tapahtuman jélkeen. Vilttdakseen Montrealin yleissopimuksen tyhjentédvin soveltamisen kantajat — pitkalti
samaan tapaan kuin DB kisiteltdvdssd asiassa — vetosivat vamman “syynd” itse “onnettomuuden” sijasta siihen, ettd
matkustamomiehist6 kieltdytyi véitetysti antamasta ensiapua tapahtuman jalkeen. Kansallinen tuomioistuin hylkési timén viitteen ja
huomautti, ettd “vaatimusten perustana —— [olivat] [lapselle] aiheutuneet palovammat — — Niihin my6tavaikuttanutta syyts,
‘onnettomuutta’, ei voida keinotekoisesti erottaa sen seurauksista — — Varsovan yleissopimuksen soveltamisen vélttamiseksi”.

101 Muistutan, ettd jos omaksutaan “laaja” kidsitys Montrealin yleissopimuksen yksinomaisuudesta, DB:n vaatimus olisi poissuljettu
yksinkertaisesti siksi, ettd se koskee ilma-aluksessa syntynyttd vammaa riippumatta siitd, aiheutuiko se 17 artiklan 1 kappaleessa
tarkoitetusta “onnettomuudesta”.

12 Etenkddn sen myOntiminen, ettd matkustajan vamma aiheutui yhden sijasta kahdesta "onnettomuudesta”, ei vaikuttaisi niiden
vahingonkorvausten mééraén, jotka matkustaja voisi saada Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleen perusteella. Téllaisilla
vahingonkorvauksilla on nimittédin tarkoitus korvata aiheutunut vahinko. Niiden mééri riippuukin timéin vahingon laajuudesta eiki
siitd, montako "onnettomuutta” sithen on myétavaikuttanut.
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90. Tama kysymys on merkityksellinen ainoastaan — péadasiassa kyseessd olevasta tilanteesta
eroavissa — tilanteissa, joissa matkustajilla ilmenee kansainviliselld lennolla terveysongelmia,
kuten halvaus tai syddnkohtaus, joka ei johdu mistdén epidtavallisesta tapahtumasta vaan on
yksinomaan seurausta aiemmasta terveydentilasta, joka sattuu tulemaan esille ilma-aluksessa.
Naiitd terveysongelmia ei yleisesti pidetd Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleessa
tarkoitettuina “onnettomuuksina”, silld ne eivdt ole asianomaisiin matkustajiin néhden
"ulkoisia”'® vaan tdysin “sisdisid” tapahtumia.'® Téssd yhteydessd — asiayhteydestd'® riippuen
joko matkustajien tai lentoyhtididen toimesta — on viitetty, ettd se, ettei matkustamomiehisto
reagoinut asianmukaisesti kyseiseen terveysongelmaan — koska miehisto jétti sen huomiotta tai ei
antanut riittdvad ensiapua tai koska lennolla ei ollut siihen tarvittavaa vilineistod, koska lentajét
eivat virheellisesti paittineet ohjata ilma-alusta ldheiselle lentoasemalle, jotta matkustajalle
voitaisiin antaa vélitonta hoitoa, ja niin edelleen — muodosti itsessédén téllaisen "onnettomuuden”,
joka myotavaikutti matkustajan mahdolliseen kuolemaan tai ruumiinvammaan.

91. Etenkin Yhdysvaltojen tuomioistuimet ovat antaneet useita ratkaisuja tdstd nimenomaisesta
kysymyksestd. Tama oikeuskéaytdnto ei kuitenkaan ole tdysin vakiintunut. DB ja Austrian Airlines
viittasivat nimittdin kumpikin vastakkaisia nakemyksidan tukeviin ratkaisuihin.

92. Ensimmadisessd ratkaisukokonaisuudessa, jonka DB esitti “enemmiston nidkemyksend”,
kyseiset tuomioistuimet hylkésivdt vditteen, jonka mukaan se, ettei miehisto antanut
asianmukaista hoitoa, ettei ilma-aluksessa ollut riittavaa ladkintavalineistod tai ettei ilma-alusta
ohjattu ldheiselle lentoasemalle, voisivat itsessddn olla 17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitettuja
“onnettomuuksia”. 1%

93. Toisessa ratkaisukokonaisuudessa, joka Austrian Airlinesin mukaan edustaa “todellista”
enemmiston kantaa ja jonka perustana on United States Supreme Courtin uraauurtava tuomio
Husain,'” todetaan sitd vastoin, ettd matkustamomiehiston reagointia matkustajan
terveysongelmaan voidaan tietyissd tilanteissa pitdd “onnettomuutena”. Néin on silloin, kun
ilmaliikenteen harjoittajan miehistd6 poikkeaa toimialan vaatimuksista ja/tai lentoyhtion
kaytdnnoistd ja menettelyistd, joiden mukaan sen on toimittava tietylld tavalla téllaisissa
tilanteissa — annettava happea, kun kyse on syddnkohtauksesta, ja niin edelleen — niin
merkittavisti, ettd sen menettelyd voidaan pitdd "epdtavallisena” ja/tai odottamattomana”. '

103 Merkityksellinen kriteeri, ainakin tuomiossa Air France v. Saks (ks. edelld 58 kohta) esitetyn onnettomuuden kisitteen méaéritelméassa.
104 Ks. erityisesti United States Court of Appeals, Eleventh Circuit, Krys v. Lufthansa German Airlines, 25.8.1997, 119 F.3d 1515.

1% Ennen tuomioita Sidhu ja Tseng, kun omaksuttiin suppea nikemys Varsovan/Monrealin yleissopimuksen yksinomaisuudesta, oli

nimittdin kantajien edun mukaista vedota siihen, ettei téllaisissa olosuhteissa ollut kyse “onnettomuudesta” timi toteamus tarkoitti
sitd, ettei yleissopimusta katsottu voitavan soveltaa, mikd mahdollisti vaatimusten esittdmisen usein kantajien kannalta suotuisamman
kansallisen lainsdddannon perusteella. Lentoyhtididen edun mukaista oli sitd vastoin viittdd, ettd tapahtui “onnettomuus”, koska tilloin
asia voisi kuulua mainitun yleissopimuksen yksinomaiseen soveltamisalaan. Tuomioiden Sidhu ja Tseng jalkeen, kun yksinomaisuutta
koskevasta laajasta nikemyksestd tuli normi, oli myds matkustajan edun mukaista vaittad, ettd tapahtui “onnettomuus” — koska se oli
ainoa tapa kéyttdd oikeussuojakeinoa. Lentoyhtiéiden edun mukaista taas oli viittds, ettei kyse ollut "onnettomuudesta”: tillainen
toteamus suojaisi niité kaikelta vastuulta.

106 Ks. erityisesti United States Court of Appeals, Third Circuit, 19.7.1984, Stanley Abramson v. Japan Airlines Co., Ltd, 739 F.2d 130;
United States District Court, S.D. New York, 22.2.1996, Tandon v. United Air Lines, 926 F.Supp. 366 ja United States Court of Appeals,
Eleventh Circuit, 25.8.1997, Krys v. Lufthansa German Airlines, 119 F.3d 1515.

17 Kyseiseen tuomioon johtaneessa tapauksessa matkustaja oli sijoitettu virheellisesti ilma-aluksen tupakoijille tarkoitettuun osaan, vaikka
hénelld oli jo entuudestaan astma, minkd vuoksi hdn oli hyvin herkkd passiiviselle tupakoinnille. Matkustajan vaimo pyysi
matkustamomiehiston jdsentd toistuvasti siirtdmédn hénen aviopuolisonsa koneen toiseen osaan, mistd kieltdydyttiin. Savun
lisddntyessd lennon aikana matkustaja tunsi olonsa huonoksi, sai mukanaan matkustaneelta ladkariltd hoitoa mutta kuoli sen jilkeen.
Supreme Court katsoi, ettd matkustamomiehiston jasenen kieltdytymistd matkustajan siirtdmisestd voitiin pitdd “onnettomuutena”,
koska se oli matkustajaan nidhden selvisti "ulkoinen tapahtuma” ja myds “odottamaton ja epétavallinen”, koska se poikkesi toimialan
vaatimuksista ja lentoyhtion kiytdnnosta.

108 Ks. esim. United States District Court, S.D. Indiana, Indianapolis Division, 10.10.2007, Watts v. American Airlines, Inc., 2007 WL
3019344.
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94. Kuten edelld totesin, unionin tuomioistuimen ei pitdisi mielestini ottaa kantaa tdhéan
kysymykseen késiteltdvassd asiassa, etenkin koska se on — toistan — merkitykseton pédasian
oikeudenkédynnin kannalta. Jos se kuitenkin paattaa tehdd ndin, ehdottaisin tiettyd varovaisuutta.
United States Supreme Courtin tuomion Husain perusteluissa onnettomuuden kaisitettd
laajennetaan ndhdédkseni hyvin merkittavasti. Siihen, ettd matkustamomiehiston menettelya
voitaisiin itsessddn pitdd “tapahtumana”, liittyy jo joitain késitteellisia ongelmia.'” Téamédn
tulkinnan kaikkein haasteellisin ndkokohta on kuitenkin sen perustana oleva ajatus, jonka
mukaan téllaisen “"tapahtuman” ”epidtavallinen tai odottamaton” (tai "ennakoimaton”) luonne
riippuu siitd, poikkesiko miehisto tietystd laissa vaaditusta menettelystd — toisin sanoen siitd,
oliko se toiminut huolimattomasti.

95. Tamaé ldhestymistapa voi nimittdin muuttaa sen tarkastelun, tapahtuiko "onnettomuus” —
minka pitdisi olla jokseenkin yksinkertaista — pitkalliseksi kiistelyksi, johon liittyy tosiseikkoja ja
oikeudellisia seikkoja koskevia monitahoisia arviointeja. Taltd osin, vaikka useilla
lainkéyttoalueilla tunnustetaankin se, ettd ilmaliikenteen harjoittajilla on huolenpitovelvollisuus
matkustajiin ndhden ja vaikka toimialalla on mééritetty vaatimuksia terveysongelmia varten, ' se,
mitd tietyssd tilanteessa on tarkasti ottaen tehtdva — tuomion Husain kaltaisia harvoja ilmiselvia
tapauksia lukuun ottamatta — on usein kiistanalaista.'! Muistutan ennen kaikkea, ettd
Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleessa tarkoitetun onnettomuuden kisitteen on
tarkoitus olla objektiivinen. Ilmaliikenteen harjoittajan huolimattomuudella ei tavallisesti ole
merkitystd sen maddrittdmiselle, voidaanko tiettyd tapahtumaa pitdd onnettomuutena.'” Kuten
edelld 84 kohdassa todettiin, silld pitdisi olla merkitystd vasta kyseisen yleissopimuksen
21 artiklan 1 kappaleen a alakohdan mukaisessa puolustautumisvaiheessa. Taltd osin tuomiota
Husain voitaisiin arvostella siitd, ettd siind “onnettomuuden” tarkastelun painopiste siirretdan
vamman aiheuttaneen tapahtuman luonteesta siihen, ettd ilmaliikenteen harjoittajan viitetdan
epdonnistuneen sen vilttdmisessa.

96. Kaikki seikat huomioon ottaen katson, ettd unionin tuomioistuimen ohjenuorana
onnettomuuden kisitteen tulkinnassa téllaisissa tilanteissa!™® olisi viime kédessd oltava — ja
toinen syy siihen, miksi sen olisi ratkaistava tdma kysymys jossain myohemmassd asiassa — kanta,
jonka se myohemmin ottaa Montrealin yleissopimuksen yksinomaisuuden laajuuteen.

97. Yhtdiltd, jos unionin tuomioistuin omaksuisi laajan ndkemyksen tédsta yksinomaisuudesta, sen
olisi katsottava, ettd se, ettei matkustamomiehistd reagoinut asianmukaisesti matkustajan
terveysongelmaan, muodostaa “onnettomuuden” tdhén tulkintaan liittyvistd kasitteellisistd

19 Voitaisiin aivan hyvin katsoa, ettd miehiston laiminlyonteja itsessdén ei voida pitdd “onnettomuuksina”, koska ne eivit ole tarkasti

ottaen “tapahtumia”, vaikka ne voivatkin johtaa téllaisiin onnettomuuksiin. Esimerkiksi kasiteltdvissd asiassa siind, ettd
matkustamomiehiston jasen ei liikutellut huolellisesti kérry, jossa kahvikannu oli, ei ole kyse “onnettomuudesta”: sen muodostaa siitd
seurannut kannun putoaminen.

10 Ks. edelld alaviitteet 90 ja 91.

1 Esimerkiksi kisiteltdvassd asiassa tdmid seikka vaikuttaa olevan hyvin kiistanalainen osapuolten vililld (ks. edelld alaviite 8).

Asianmukainen hoito DB:n palovammoihin voisi erityisesti riippua siitd, miten vakavilta ne vaikuttivat paikan paalld, miké voisi olla
kiistanalaista. Ks. erityisesti United States District Court, S.D. Florida, 15.6.2011, Cardoza v. Spirit Airlines, Inc., 2011 WL 2447523.
Kyseisessd asiassa siitd, oliko lentdjan paitos olla ohjaamatta konetta ldheiselle lentoasemalle matkustajan terveysongelman vuoksi
asianmukainen niissé olosuhteissa ja sellaisena "tavallinen” ja "odotettu” 17 artiklan 1 kohtaa sovellettaessa, keskusteltiin pitkdan
asianosaisten kesken, ja tissd yhteydessd esitettiin viitteitd tosiseikkavaltaisista kysymyksistd, kuten i) matkustajan tilan tosiasiallisesta
vakavuudesta ja siitd, missd médrin lentdjd oli tosiasiassa tietoinen siitd, ii) mitd toimialan vaatimuksissa ja menettelyissi tosiasiallisesti
edellytetdén ja iii) mitéd lentdja tosiasiallisesti teki.

12 Ks. erityisesti tuomio 2.6.2022, Austrian Airlines (Lentoliikenteen harjoittajan vastuusta vapauttaminen) (C-589/20, EU:C:2022:424, 22
ja 23 kohta).

Toistan selvyyden vuoksi, ettd tdmi tarkastelu on merkityksellinen ainoastaan tapauksissa, joissa matkustajan terveysongelma oli
seurausta yksinomaan aiemmasta terveydentilasta, joka ilmeni kansainvéliselld lennolla. Kédénteisesti, jos terveysongelma on seurausta,
kuten Kkésiteltdvissd asiassa, “onnettomuudesta”, vaatimusta sddnnellddn jo juuri téstd syystdi Montrealin yleissopimuksen
17 artiklan 1 kappaleella, ja ilmaliikenteen harjoittaja on vastuussa sen nojalla (ks. edelld 89 ja 90 kohta).
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ongelmista huolimatta. Pdinvastaisella tulkinnalla matkustajilta nimittdin evattéisiin kaikki
oikeussuojakeinot — silld vaatimusta ei voitaisi esittdd 17 artiklan 1 kappaleen nojalla, ja
tyhjentdvisti sovellettava yleissopimus estdisi kansalliseen lainsdddédnt6on perustuvien
huolimattomuutta koskevien vaatimusten esittdmisen —, vaikka heille aiheutui vamma, joka
johtuu osittain ilmaliikenteen harjoittajan henkil6ston menettelystd. Tallainen lopputulos voisi
tuskin kuvastaa ilmaliikenteen harjoittajien ja matkustajien “oikeudenmukaista etujen
tasapainoa”. Se myo0s poistaisi lentoyhti6iltd merkittdvidn kannustimen noudattaa
huolenpitovelvollisuuttaan ja asianomaisia toimialan vaatimuksia, silldi ne eivdat olisi
korvausvastuussa uhreihin ndhden rikkoessaan niita.

98. Tuomiota Husain olisi itse asiassa tarkasteltava padosin tédssd valossa. Se annettiin sen jélkeen,
kun sama tuomioistuin oli katsonut tuomiossa Tseng, ettd matkustajalla joko on oikeussuojakeino
Montrealin yleissopimuksen nojalla tai silld ei ole lainkaan oikeussuojakeinoa. Sisdllyttamalla
tapaukset, joissa miehisto reagoi terveysongelmiin huolimattomasti, onnettomuuden késitteeseen
kyseinen tuomioistuin varmisti, ettd tdllaisen menettelyn uhrit voivat saada korvausta.'*

99. Toisaalta, jos unionin tuomioistuin omaksuu suppean ndkemyksen Montrealin
yleissopimuksen yksinomaisuuden laajuuteen, ehdotan pitdytymaédn sen 17 artiklan 1 kappaleessa
kdytetyn onnettomuuden kisitteen “perinteisessd” tulkinnassa. Silloin sen toteaminen, ettd
miehiston huolimattomuus sairaiden matkustajien hoitamisessa ei itsessddn muodosta téllaista
“onnettomuutta”, estdisi kyseisen vilineen mukaisen oikeussuojakeinon kéyttdmisen. Se
kuitenkin samanaikaisesti mahdollistaisi huolimattomuutta koskevien vaatimusten esittdmisen
kansallisen lainsdddéannon perusteella. Nama tilanteet eivit siten jéisi ratkaisematta.

V Ratkaisuehdotus

100. Edelld esitetyn perusteella ehdotan, ettd unionin tuomioistuin vastaa Oberster Gerichtshofin
esittamiin ennakkoratkaisukysymyksiin seuraavasti:

1) Erdiden kansainvilistd ilmakuljetusta koskevien sddntojen yhtendistimisestd Montrealissa
28.5.1999 tehdyn yleissopimuksen (jdljempand Montrealin yleissopimus), jonka Euroopan
yhteiso allekirjoitti 9.12.1999 ja joka hyviksyttiin sen puolesta 5.4.2001 tehdylld neuvoston
paatoksella 2001/539/EY, 29 artiklaa

on tulkittava siten, etta

ilmaliikenteen harjoittajaa vastaan esitettdvda vaatimusta, joka liittyy objektiivisesti kyseisen
yleissopimuksen yleiseen soveltamisalaan kuuluvalla kansainviliselld lennolla aiheutuneeseen
matkustajan ruumiinvammaan, joka johtui kyseisen yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleessa
tarkoitetusta ilma-aluksessa tapahtuneesta onnettomuudesta, sddnnellddn vaatimuksen
perusteesta riippumatta yksinomaan kyseiselld vélineelld. Téllaiseen vaatimukseen sovelletaan
siten pakottavasti kyseisessd yleissopimuksessa madritettyja vastuun ehtoja ja rajoja,
35 artiklan 1 kohdassa mééritetty vanhentumisaika mukaan luettuna. Tdma vastaus ei vaikuta
sithen, sddnnellddnkoé matkustajille aiheutuneita muun tyyppisida vammoja myos yksinomaan
samalla yleissopimuksella.

14 Sitd vastoin alaviitteessd 106 mainitut asiat ratkaistiin ennen tuomion Tseng antamista. Niissé toteamus, jonka mukaan kyse ei ollut

“onnettomuudesta”, tarkoitti myos, ettd huolimattomuutta koskevia vaatimuksia voitiin esittdd kansallisen lainsdddannén perusteella ja
ettd ne usein menestyiviat. Tuomion Tseng jéilkeen ratkaistuissa asioissa sama toteamus johti siihen, ettd vaatimuksen esittdjalta
riistettiin kaikki oikeussuojakeinot (ks. erityisesti United States District Court, E.D. New York, 13.3.2000, Rajcooar v. Air India Ltd., 89
F.Supp.2d 324). Tuomio Husain voidaan ndhdé reaktiona tihén epatyydyttivién tilanteeseen.
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2) Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan kohtaa
on tulkittava siten, ettd

sovellettaessa kyseisen yleissopimuksen 17 artiklan 1 kohtaa "onnettomuuden” on katsottava
"aiheuttaneen” matkustajan ruumiinvammat, kun i) ndma vammat eivét olisi syntyneet ilman
titd tapahtumaa ja ii) vammat olivat kyseisen tapahtuman ennakoitavissa oleva seuraus
riippumatta siitd, ettd jokin toinen tekijd, kuten matkustamomiehiston my6hemmin antama
epdasianmukainen ensiapu, on myd6s voinut mydtdvaikuttaa kyseisten vammojen syntymiseen.
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