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ITAVALLAN TASAVALTA

Landesgericht Korneuburg (osavaltion tuomioistuin, Korneuburg, Itdvalta)

[--]

Landesgericht Korneuburg on tehnyt muutoksenhakutuomioistuimena [- -]
asiassa, jossa kantajana on JR [ —] ja vastaajana Austrian Airlines AG, [- -]
Wien-Flughafen, ja [- —] joka koskee 4 675:td euroa korkoineen ja kuluineen,
kantajan Bezirksgericht Schwechatin (piirioikeus, Schwechat, Itdvalta) 15.3.2020
antamasta tuomiosta [- —] tekemdn valituksen johdosta suljetuin ovin pidetyssa
istunnossa seuraavan

valipaatoksen:

I. Euroopan unionin tuomioistuimelle esitetddn SEUT 267 artiklan perusteella
seuraavat ennakkoratkaisukysymykset:

Onko erdiden kansainvalista ilmakuljetusta koskevien séantdjen yhtendistamisesta
Montrealissa 28.5.1999 tehdyn yleissopimuksen, jonka Euroopan yhteiso
allekirjoitti 9.12.1999 ja joka hyvéksyttiin Euroopan yhteison puolesta 5.4.2001
tehdylla neuvoston paatoksella 2001/539/EY, 17 artiklan 1 kappaletta tulkittava
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siten, ettd [alkup.s.2] kyseisessd maarayksessa tarkoitettu kasite
”onnettomuus” kattaa tilanteen, jossa matkustaja lentokoneesta poistumisen
yhteydessa — ilman todennettavissa olevaa syytd — kaatuu siirrettavien
portaiden viimeisellda kolmanneksella ja loukkaa itsensd, jolloin
loukkaantuminen ei aiheutunut matkustajapalveluun kaytetystéa esineesta
unionin tuomioistuimen 19.12.2019 antamassa tuomiossa Niki Luftfahrt, C-
532/18, tarkoitetulla tavalla, ja portaiden kunto ei ollut puutteellinen eivatka
ne etenkaan olleet liukkaat?

2. Onko erdiden kansainvalistd ilmakuljetusta koskevien s&antdjen
yhtendistdmisestd Montrealissa 28.5.1999 tehdyn yleissopimuksen, jonka
Euroopan yhteisO allekirjoitti 9.12.1999 ja joka hyvaksyttiin, Euroopan yhteison
puolesta 5.4.2001 tehdylld neuvoston paatoksella 2001/539/EY, 20 artiklaa
tulkittava siten, ettd ilmakuljetusyrityksen mahdollinen vastuu " raukeaa
kokonaan, jos kyseessa on ensimmaisessa kysymyksessa kuvatun kaltainen
tilanne ja matkustaja ei kaatuessaan pitanyt kiiani portaiden kaiteesta?

I1. [- -] [asian késittelyn lykk&&minen]
Perustelut:

Kantaja teki vastaajan kanssa sopimuksen-ilmakuljetuksesta. Han lensi 30.5.2019
yhdessa aviomiehensd AK:n@ja kaksivuotiaan “poikansa kanssa [- -]
Thessalonikista Wieniin. Lennen toteutti vastaaja. [alkup. s. 3]

Lentokoneesta poistumisen alkaessa.kantaja odotti perheenséd kanssa ja antoi ensin
muiden matkustajiefiy, poistua koneesta.” H&n kuului viimeisiin koneesta
poistuneisiin, matkustajiin.“keentokoneesta poistumista varten lentokoneen taka- ja
etuosaan ctuotiin_kumpaankin siirrettavat portaat. Kantaja ja hénen perheensa
kayttivat koneesta“poistumiseen lentokoneen etuosassa olleita portaita. Ennen
heitd portaita pitkin koneesta oli poistunut noin 60 matkustajaa. Ndistd noin 60
henkilosta kukaan ei liukastunut tai valittanut liukkaasta kohdasta portaissa.

Lentokoneen etuosassa olleet portaat oli valmistettu metallista eikd niitd ollut
katettu. Askelmat oli tehty rihlalevysté ja ne olivat niin leveat, etta kaksi henkiléa
saattoi laskeutua portaita samanaikaisesti vierekkéin. Portaiden kummallakin
sivullay oli kaide. Portaat olivat moitteettomassa kunnossa eikd niissé ollut
puutteita‘tai vikoja. Askelmat olivat kosteat, koska aiemmin oli satanut, mutta
eivat kuitenkaan liukkaat. Lentokoneesta poistumisen ajankohtana ei satanut.
Askelmat eivat olleet Oljyiset tai rasvaiset eivétkd laajalti likaiset. Ainoastaan
viimeisilla kolmella askelmalla oli yksittaisid, pistemaisia likaisia kohtia; lian
koostumus ei ole tiedossa. Ei voitu todeta, ettd askelmille olisi tarttunut
purukumia tai ettd pienemmat likaiset kohdat olisivat olleet liukkaita. Askelmien
rinlattu yldpinta takaa sen, ettd liukastuminen on erityisen epatodennadkdista.
Wien-Schwechatin lentoasemalla kéytetdan tallaisia portaita jatkuvasti. Katettuja
portaita ei ole kaytettavissa kyseisella lentoasemalla. Kyseessa on sertifioitu ja
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Technischer Uberwachungsvereinin (tekninen tarkastuskeskus; jaljempana TUV)
hyvaksyma laite. [alkup. s. 4]

Perheen poistuessa lentokoneesta AK meni edeltd, ja hénell4 oli kummassakin
kéadessa ké&simatkatavaralaukku. Kantaja kantoi késilaukkuaan oikeassa kadesséén
ja vasemmalla kadell&an han piti poikaansa sylisséan. AK l&hes kaatui portaiden
alimmalla kolmanneksella, mutta selvisi tilanteesta kaatumatta. Kantaja seurasi
tata tapahtumaa, mutta tullessaan itse samaan kohtaan, jossa hdnen aviomiehensa
oli ldhes kaatunut, hén itse kaatui ja 161 vasemman kyynarvartensa portaiden
reunaan. AK sen enempdd kuin kantajakaan ei ollut pitdnyt kiinni kaiteesta.
Kaatumisen yhteydessa kantajan vasen kyynarvarsi murtui, ja ‘héanelle tuli
hematooma pakaraan. Syyté kantajan kaatumiseen ei l0ydetty.

Kantaja vaatii vastaajaa maksamaan hanelle 4 675 euroa jajsille “korkoa 4
prosenttia 10.8.2019 alkaen ja perustelee vaatimustaan lahinna sill& etta portaat
olivat niin liukkaat, ettd aiemmin jo h&nen aviomiehensad oli liukastunut ja
pudonnut muutaman askeleen, mutta hén ei ollut loukannut itsedan~Kantaja oli
seurannut tat4 tapahtumaa ja ottanut siksi kaksivuotiaan potkaansa Syliinsé, jotta
tdma ei liukastuisi. Kantaja véittdéd laskeutuneensa tdman,jélkeen portaita hyvin
varovasti. Tasta huolimatta hén liukastui samalla korkeudella,tai askelmalla, jolla
myo6s hénen aviomiehensa oli aiemmin liukastunut. Vastaajan kayttoon asettamat
portaat eivét siten kantajan mukaan olleet “mitenkaén vastaajalta edellytettavan
matkustajien suojelua koskevam, sopimusvelveitteen eivatka vaadittavan
liikenneturvallisuuden mukaisia, koska erityisen varovaisuuden noudattamisesta
huolimatta kantaja liukastul, Kosteasta séésta ja tihkusateesta huolimatta vastaaja
oli asettanut matkustajien kayttéén kattamattomat portaat, joihin liittyi jo [alkup.
s. 5] kosteuden vuoksitkohonnut liukastumisriski. Lis&ksi porras, jolla kantaja
liukastui, olitmyds 0Oljyinen/rasvainens Kuljetussopimuksen tekemisen yhteydessa
syntyy litkenteénharjoittajan’ littdanainen sopimusvelvoite taata matkustajien
turvallisuus [ Ja suojella “heidan fyysistd koskemattomuuttaan. Vakiintuneen
oikeuskaytdannon mukaan Kkyseessa olevat suojelu- ja huolellisuusvelvoitteet
koskevat' myosy liikennevélineiden sisddnkdyntien ja poistumisteiden pitamisté
sellaisessa‘ kunnossa, ettd matkustajat voivat kayttaa niita turvallisesti. Kantajan
mukaan Vvastaaja ei noudattanut naita velvoitteita. Hanen mukaansa silloin, kun
matkustajat “peistuvat koneesta kentélle eivatkd suoraan terminaaliin,
tavanemaisena k&ytantona on asettaa kayttoon katetut portaat, jotka eivat ainakaan
ole rasvaisia/liukkaita. Tastd syystd vastaaja on vastuussa kaikkien ajateltavissa
olevien otkeudellisten perusteiden mukaisesti syntyneestd vahingosta, ja sen on
esitettdva (Itdvallan) yleisen siviililain (Allgemeines Burgerliches Gesetzbuch,
jaljempana ABGB) 1298 8:n nojalla nayttda sen véitteensa tueksi, jonka mukaan
se ei toiminut tuottamuksellisesti. Kantaja vaatii korvauksena kivusta ja sarysta 3
500 euroa, kotiavun k&yttdmisestd aiheutuneina kuluina yhteensa 1 125 euroa
(yhteensa 75 tuntia tuntihinnan ollessa 15 euroa) ja muina kuluina 50 euroa.

Vastaaja Kkiistdd kannevaatimukset, vaatii kanteen hylk&&mista ja esittda
tiivistetysti, ettd portaiden askelmat on rei’itetty tai rihlattu, jolloin mahdollinen
vesi valuu nopeasti pois ja askelmien kuivuus voidaan taata ldhes vélittomaésti.
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Tallaisia askelmia kayttamélla pienennetédén liukastumisriskid. Vastaajan mukaan
portaat ja askelmat olivat moitteettomassa [alkup. s. 6] teknisessd kunnossa
eivatkd ne mydskaan olleet liukkaat. Sitd ei voida asettaa vastuuseen sopimukseen
perustuvien suojelu- tai huolellisuusvelvoitteiden rikkomisesta eik& sopimukseen
perustumattomaan vahingonkorvausvastuuseen. Vastaaja VAaittaa, ettei se — sen
enempédd kuin Wienin kansainvalinen lentoasemakaan — toiminut myo6skaan
tuottamuksellisesti eikd lainvastaisesti. Kantajan olisi joka tapauksessa pitdnyt —
etenkin kun hén jo néki aviomiehensé l&dhes kaatuvan — kdyttaé portaiden kaidetta.
On mahdollista, ettd kaatuminen tapahtui myo6s juuri sen vuoksi, ettd han piti
poikaansa  sylissddn.  Vastaaja el  myosk&d&n  rikkonuty, liitdnndisia
sopimusvelvoitteitaan. Kantajan oli mahdollista kayttdd portaita. turvallisesti.
Ladkarin ohjeista ja neuvoista huolimatta kantaja ei halunnut;) ettd shanet
kuljetetaan valittomasti jatkohoitoon l&heiseen sairaalaan. Sen Sijaan han matkusti
takaisin Linziin, jossa hdn hakeutui hoitoon ilmeisestimvasta myohaan illalla
30.5.2019. Ei voida sulkea pois sitd, etta hoitoon hakeutumisen viivastyminen
pahensi kantajan vammoja tai ettd vammat syntyivat vaitetyssa laajuudessaan
vasta sen seurauksena. Kantaja laiminldi ndin hantéd koskevan-welvollisuuden
minimoida vahingot.

Asiaa ensimmaisessa oikeusasteessa kasitellyt'Bezirksgericht Schwechat hylkasi
kannevaatimukset kokonaisuudessaan “walituksenalaisella tuomiolla. Taman
paatoksen alussa esitettyjen, .todettujen “tesiseikkojen perusteella se tuli
oikeudelliselta kannalta siihen tulekseen,,etta ABGB:n 1295 §:n 1 momentin
nojalla lainvastaisuus voi/seurata “sopimukseen perustuvan tai sopimukseen
perustumattoman velvoitteén rikkomisesta. ‘Sopimusvelvoitteiden maéarittdmisen
kannalta merkityst4 on, [alkup:s. 7] konkreettisella sopimuksella. Lainvastaista on
seké pé&aasiallista suoritusta ettd liitdnnéisia suorituksia koskevien velvoitteiden
(suojelu, huolellisuus, )\ tiedottaminen) laiminlyonti. llmakuljetussopimuksen
tekemisen® myota tlentoliikenteenharjoittajalle syntyy sopimukseen perustuva
velvoite taata matkustajienturvallisuus. Tdma sopimukseen perustuva liitdnnéinen
velvoitedkasittaa myos matkustajien turvallisen lentokoneeseen nousun ja siita
poistumisen turvaamisen. Liikenneturvallisuuteen liittyvid velvoitteita ei
vakiintuneen oikeuskaytdnnon mukaan kuitenkaan voida laajentaa siten, ettd
kaytannossa syntyy tuottamuksesta riippumaton vastuu, josta ei saddetd laissa.
Liikenneturvallisuuden takaamiseen velvollisen on siksi toteutettava ainoastaan ne
toimenpiteet, joita siltd voidaan vallitsevan kasityksen mukaan kohtuudella
olettaa. “2Kayttaméalla erityisid liukumista estdvid pinnoitteita huolehditaan
kuitenkin “riittdvasti siitd, etteivat matkustajat loukkaa itsedan. Bezirksgericht
Schwechatin mukaan katettujen portaiden kéayttoad ei voida edellyttdd. Vastaaja ei
ndin ollen laiminlyonyt liikenneturvallisuutta koskevaa velvoitetta. Tasté
rilppumatta jokaiselta jalankulkijalta edellytetdén, ettd han katsoo eteensé. Sen
jalkeen, kun kantaja havaitsi ennen omaa kaatumistaan, miten hénen
aviomiehensd l&hes kaatui samassa kohdassa, han ei ilmeisestikadn ryhtynyt
mihink&an varotoimiin vélttddkseen oman kaatumisensa. Hanen olisi voitu
kohtuudella olettaa pysahtyvén hetkeksi ja pitdvan Kiinni kaiteesta. Hanen olisi
ollut my6s mahdollista pyytdd aviomieheltddn apua. Sitd, ettei kantaja pitanyt
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kiinni kaiteesta, vaikka havaitsi jo aiemmin vaaran, on pidettdva paéosin kantajan
omana huolimattomuutena. [alkup. s. 8]

Kantaja teki tdstd tuomiosta valituksen ennakkoratkaisua pyytavéaan
tuomioistuimeen, jossa han vaatii muuttamaan valituksenalaista tuomiota siten,
ettd kannevaatimukset hyvéksytdadn kokonaisuudessaan. Kantaja vaittad lahinna
vastaajan vastuun seuraavan jo siitd, ettei se kayttanyt katettuja portaita. Kantajan
mukaan vastaaja ei ole esittdnyt syyttomyyttddn tukevia todisteita. Kantajan ei
myo6skaén tarvinnut varautua siihen, ettd portaat ovat niin liukkaat, ettd hén kaatuu
erityisen varovaisesta laskeutumisestaan huolimatta. Tasté syysté ei. myoskaan ole
mitéan syyta olettaa, ettd han on myotavaikuttanut vahingon syntymiseen.

Vastaaja toteaa tastd valitukseen antamassaan vastauksessanlahinng, ettet Sen
voida edellyttdd kayttavan katettuja portaita. Kayttamalld kattamattomia portaita
se ei loukannut liikenneturvallisuuden varmistamista koeskevaay, velvoitetta.
Liikenneturvallisuuden varmistamista koskevia velvoitteita ej saa laajentaa liiaksi,
vaan ne on rajattava koskemaan sitd, mité lentolitkenteen” harjoittajalta voidaan
kohtuudella edellyttaa.

Muutoksenhakutuomioistuimena  toimivan, | . ennakkoratkaisua  pyytdvén
tuomioistuimen on toisena ja viimeisena oikeusastéena ratkaistava kantajan
vaatimukset.

[menettelyllisia nakdkohtia] J=s] [alkup. $.9] - -]
[--]

Ennakkoratkaisukysymysten osalta jon ensinnékin huomautettava, ettd sek&
ensimmaisen” asteen tuomioistuimelta ettd asianosaisilta on nyt késiteltavassa
asiassa jaanyt huomaamatta, ettd> vastaajan vastuuta on arvioitava eréiden
kansainvalista ilmakuljetusta koskevien s&&ntjen yhtendistamisestd tehdyn
yleissopimuksen (jaljempéana> Montrealin yleissopimus) perusteella. Montrealin
yleissopimuksenysoveltaminen seuraa siitd, ettd lennon l&hto- ja [alkup. s. 10]
méarapaikka olivat erissopimusvaltioissa (Kreikassa ja Itdvallassa), joten kyseessa
on Montrealin,yleissopimuksen 1 artiklassa tarkoitettu kansainvélinen kuljetus.

Euroopan yhteiso allekirjoitti  Montrealin  yleissopimuksen 9.12.1999, ja
yleissopimus hyvéksyttiin sen puolesta 5.4.2001 tehdyll& neuvoston paatoksella
2001/539/EY. Montrealin yleissopimus on (tdten) erottamaton o0sa unionin
oikeusjarjestystd, minka vuoksi unionin tuomioistuimella on toimivalta antaa
ennakkoratkaisu sen tulkinnasta (unionin tuomioistuimen [tuomio 26.2.2015,
Wucher Helicopter ja Euro-Aviation Versicherung,] C-6/14, [EU:C:2015:122], 33
kohta).

Ensimmainen kysymys:

Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleen mukaan rahdinkuljettaja on
vastuussa matkustajan kuolemasta tai ruumiinvammasta aiheutuneesta vahingosta
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ainoastaan silla edellytykselld, ettd kuoleman tai vamman aiheuttanut
onnettomuus tapahtui ilma-aluksessa tai ilma-alukseen nousemisen tai siité
poistumisen yhteydessa.

Kyseisen maadrdyksen perusteella kuljettaja on vastuussa vahingosta Montrealin
yleissopimuksen 21 artiklan 1 kappaleen mukaiseen vastuun enimmaismaéraan —
johon nyt késiteltdvat kannevaatimukset eivat nouse — saakka tuottamuksestaan
riippumatta, ja kuljettaja voi Kkiistdd vastuunsa ainoastaan vetoamalla saman
yleissopimuksen 20 artiklan mukaiseen vahinkoon myo6tavaikuttamiseen.

Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleen mukainen edellytys vastuun
syntymiselle on “onnettomuudesta” aiheutunut henkildvahinko (kuoléma tai
loukkaantuminen); onnettomuustapahtuman on oltava ehdotonedellytys vahingen
syntymiselle. Montrealin yleissopimuksen sanamuodon_mukaanjratkaiSevaa on
siten “onnettomuuden” tapahtuminen. Tatd késitettd e1 maédritelld, Montrealin
yleissopimuksessa eikd vielda vanhemmassa _Varsovan, yleissopimuksessa.
Varsovan yleissopimuksesta annetun [alkup..s. 11] oikeuskaytdnnon mukaan
onnettomuus on ulkoisesta vaikutuksesta johtuva akillinen, tapahtuma, jonka
seurauksena matkustaja kuolee tai loukkaantuu. Asianomaiselle aiheutuu
odottamatta vahinkoa [ —].

Nyt kasiteltavassa asiassa kantaja loukkaantui, koska poistuessaan koneesta han
kaatui syystd, jota ei voitu “selvittaa, moitteettomassa kunnossa olleiden
siirrettdvien portaiden viimeisella“kolmanneksella. On epéselvdd, onko tata
tapahtumaa pidettdva Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleessa
tarkoitettuna onnettomuutena.

Unionin tuomioistuin toteaayl9.12.2019 antamassaan tuomiossa [Niki Luftfahrt],
C-532/18p[EU:E:2019:1127] Seuraavaa:

Koska Montrealin yleissopimuksessa ei madritelld mitenkdin “onnettomuuden”
ké&sitettd, \on" otettava ‘huomioon tadmén ké&sitteen tavallinen merkitys siind
asiayhteydessd, jehon se siséltyy, tdman yleissopimuksen tarkoituksen ja silla
tavoitellun paddméaaranivalossa.

Onnettomuuden késitteen tavanomaisen merkityksen mukaan kyseessé on tahaton
ja ennakoimaton vahinkoa aiheuttava tapahtuma.

Se, ettd rahdinkuljettajan korvausvastuun osalta edellytettdisiin, ettd vahinko
johtuu lentoliikenteelle ominaisen riskin toteutumisesta tai ettd “onnettomuuden”
ja koneen liikkumisen tai kayton valilla on oltava syy-yhteys, ei ole yhteensopivaa
Montrealin  yleissopimuksen 17 artiklan 1  kappaleessa tarkoitetun
“onnettomuuden”  kisitteen tavanomaisen merkityksen eikd Montrealin
yleissopimuksen tavoitteiden kanssa. Lentoliikenteen harjoittajille kuuluvan
korvausvelvollisuuden rajoittaminen koskemaan ainoastaan onnettomuuksia,
joihin liittyy lentoliikenteelle ominainen riski, [alkup. s. 12] ei ole myGdskaan
tarpeen, jotta voitaisiin valttya silta, ettd lentoliikenteen harjoittajille asetettaisiin
lifallinen korvaustaakka. Kyseiset rahdinkuljettajat voivat nimittédin sulkea pois
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vastuunsa tai rajoittaa sitd (tuomion 34, 35, 41 ja 42 kohta). Unionin tuomioistuin
tuli  kyseisessd tuomiossa siten siihen lopputulokseen, ettd kyseisessa
madrayksessa (Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleessa) tarkoitettu
“onnettomuuden” késite kattaa kaikki lentokoneessa tapahtuvat tilanteet, joissa
matkustajapalveluun kéytetty esine on aiheuttanut matkustajalle ruumiinvamman,
eiké ole tarpeen selvittdd, johtuvatko ndma tilanteet lentoliikenteelle ominaisesta
riskista.

Edelld esitetyn Montrealin yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleen mukaisesti
tdman on siten pédettdvda myos tilanteisiin, jotka ovat syntyneet — kuten nyt
késiteltdvassa asiassa — ilma-alukseen nousemisen tai siita “peistumisen
yhteydessa.

Nyt tarkasteltava tilanne eroaa kuitenkin tuomion Niki Luftfahrttaustalla olleesta
tilanteesta sikéli, ettd nyt tarkasteltavassa tapauksessa kantajan kaatuminen ja siten
loukkaantuminen eivat aiheutuneet matkustajapalveluunykaytetystd esineesta eiké
tapaukseen liittynyt mydsk&an vastaajan vastuuta puoltavia tekij@itd"= portaiden
kunto ei etenkd&n ollut puutteellinent eikay, vastagja laiminlyonyt
huolellisuusvelvoitettaan tai liikkenneturvallisuutta koskevia velvaitteitaan.

Toinen kysymys:

Montrealin yleissopimuksen 20, artiklassa - maarataan, ett4d rahdinkuljettaja
vapautuu kokonaan tai osittain, vastuustaandmatkustajaan nahden, jos se nayttaa,
ettd vahingon on aiheuttanut tai sen syntymiseen on myotavaikuttanut matkustajan
oma huolimattomuus tai laiminlyontis[alkup.'s. 13]

Nyt késiteltdvassa asiassa kantaja ei pitanyt kiinni kaytettavissa olleesta kaiteesta,
vaikka han havaitsi aviemiehensa“lahelta piti -tilanteen. Hanen ei siten ollut
mahdollista @stad kaatumistaan. Kantaja itse néin ollen ainakin myotdvaikutti
sithen, ettd hé&n kaatui. Kun otetaan huomioon se, ettd portaat olivat
moitteettomassa kunnossa — niissa ei siten ollut vaurioita tai puutteita eivéatka ne
myoskaén olleet liukkaat'— ja ettd matkustajapalveluun kaytetty esine ei mydskaan
aiheuttanut kantajanloukkaantumista eika (riippumatta siitd, ettd kaatuminen
tapahtui lentekoneesta poistumisen yhteydessd) tapaukseen siten liittynyt
vasStaajan vastuuta puoltavia tekijoita tai ne olivat ainoastaan toissijaisia siihen
nahden ettd kantaja myotavaikutti vahingon syntymiseen, heraa lisaksi kysymys
siitd, syrjéyttadko kantajan myotdvaikuttaminen vahingon syntymiseen vastaajan,
jonka ei voida katsoa syyllistyneen huolimattomuuteen tai rikkoneen
liikenneturvallisuuteen liittyvia  velvoitteita, mahdollisen Montrealin
yleissopimuksen 17 artiklan 1 kappaleen mukaisen vastuun siten, ettd tdma vastuu
raukeaa.

Koska ndaitd kysymyksia ei ennakkoratkaisua pyytdvan tuomioistuimen
ndkemyksen mukaan ole vield selvennetty tyhjentévasti Euroopan unionin
tuomioistuimen oikeuskaytdnnossa, unionin tuomioistuimelle on esitettava edella
mainitut ennakkoratkaisukysymykset.






