INTERNATIONAL AIR TRANSPORT ASSOCIATION JT

KOHTUJURISTI ETTEPANEK

L. A. GEELHOED
esitatud 8. septembril 2005’

I. Sissejuhatus

1. Eelotsusetaotlus puudutab esiteks
Euroopa Parlamendi ja néukogu 11. veebruari
2004. aasta miiruse (EU) nr 261/2004,
millega kehtestatakse ithiseeskirjad reisijatele
lennureisist mahajdtmise korral ning lendude
tithistamise voi pikaajalise hilinemise eest
antava hiivitise ja abi kohta ning tunnista-
takse kehtetuks mairus (EMU) nr 295/91
(edaspidi ,mairus nr 261/2004” véi ,maa-
rus”),” artiklite 5, 6 ja 7 kehtivust. Teiseks
puudutab see EU artikli 234 teise 15igu
tolgendamist.

11. Oiguslik raamistik

Montréali konventsioon

2. Euroopa Uhendus kirjutas rahvusvaheli-
sele 6huveo nouete iihtlustamise konvent-
sioonile (edaspidi ,Montréali konventsi-
oon”)? alla 9. detsembril 1999. Konventsioon

1 — Algkeel: inglise.
2 — ELT 2004, 1. 46, |k 1; ELT erivaljaanne 07/08, Ik 10.
3 — EUT 2001, L 194, ik 39; ELT eriviljaanne 07/05, tk 492.

kiideti heaks néukogu 5. aprilli 2001. aasta
otsusega.* See joustus Euroopa Uhenduse
suhtes 28. juunil 2004.

3. Montréali konventsiooni artikkel 19 peal-
kirjaga ,Hilinemine” sitestah:

»Vedaja vastutab kahju eest, mis tulenes
reisijate, pagasi voi lasti hilinemisest huveol.
Vedaja ei vastuta hilinemisest tulenenud
kahju eest, kui ta tdendab, et tema, tema
teenistujad ja esindajad votsid koik vajalikud
meetmed kahju viltimiseks voi et temal,
tema teenistujail v6i esindajail ei olnud
voimalik asjakohaseid meetmeid votta.”

4. Montréali konventsiooni artikli 22 16ike 1
alusel on artiklis 19 maiiratletud hilinemisest

4 — EUT 2001, L 194, Ik 38; ELT eriviljaanne 07/05, Ik 491.
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tulenev vedaja vastutus piiratud 4150 Rah-
vusvahelise Valuutafondi arvestusiihikuga
reisija kohta. Artikli 22 16ige 5 sitestab, et
konealust pilrmidra ei kohaldata, kui kahju
on pdhjustatud vedaja tahtlikust tegevusest
voi tegevusetusest kahju tekitamise eesmérgil
voi raskest hooletusest, teades, et tulemuseks
on tdendoliselt kahju.

5. Artikkel 29 pealkirjaga ,Noude alus”
sdtestab:

»Kahju tekkimise korral reisijate-, pagasi- voi
lastiveol vdib konventsiooni voi lepingu
alusel v6i lepinguvilise kahju tekkimisega
voi muul viisil pohjendatud kahjundudehagi
esitada ainult vastavalt konventsioonis keh-
testatud tingimustele ja vastutuse piirmédéra-
dele, soltumata sellest, kes on isikud, kellel
on Oigus hagi esitada, ja millised on nende
digused. Sellise hagi puhul ei rahuldata
karjstusliku voi hoiatava iseloomuga nduet
voi muud nduet, mis ei ole seotud kahju
hiivitamisega.”

Mddrus nr 889/2002

6. Euroopa Parlamendi ja ndukogu 13. mai
2002. aasta miidruse (EU) nr 889/2002,
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millega muudetakse ndukogu 9. oktoobri
1997. aasta midrust (EU) nr 2027/97 len-
nuettevotja vastutuse kohta dnnetusjuhtumi
puhul,® artikli 1 ldige 4 asendab midruse
nr 2027/97 artikli 3 jirgmisega:

,1. Uhenduse lennuettevotja vastutuse suh-
tes, mis on seotud reisijate ja nende pagasiga,
kohaldatakse koiki Montréali konventsiooni
asjakohaseid sitteid.”

7. Miéruse nr 889/2002 artikli 1 loige 10
lisab madrusesse nr 2027/97 lisa, mis punktis
pealkirjaga ,Hilinemine reisijateveol” sisal-
dab muu hulgas jirgmisi sitteid:

»Reisijateveol hilinemise korral vastutab len-
nuettevotja kahju eest, vélja arvatud juhul,
kui ta on vétnud kéik méistlikud meetmed,
et véltida kahju, voi kui selliseid meetmeid ei
olnud véimalik votta. Vastutus hilinemise
eest reisijateveol piirdub 4150 SDR-iga (ligi-
kaudne summa kohalikus vidringus).”

5 — EUT 2002, L 140, 1k 2; ELT eriviljaanne 07/06, 1k 246,
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Mddrus nr 261/2004

8. Mifiruse nr 261/2004 artikkel 5 pealkir-
jaga , Tiihistamine” siitestab:

nl-

a)

b)

c)

Lennu tiihistamise korral;

pakub tegutsev lennuettevdtja asja-
omastele reisijatele abi vastavalt artik-
lile 8; ning

pakub tegutsev lennuettevdtja asja-
omastele reisijatele abi vastavalt artikli 9
loike 1 punktile a ja loikele 2 ning
teekonna muutmise korral, kui uue
lennu mdistlikkuse piires oodatav vilju-
misaeg on vihemalt jirgmisel pieval
pérast tithistatud lennu kavandatud
viiljumisaega, artikli 9 1dike 1 punk-
tides b ja ¢ méiratletud abi; ning

on asjaomastel reisijatel Gigus saada
tegutsevalt lennuettevatjalt hiivitist vas-
tavalt artiklile 7, kui

i) neid ei ole tiihistamisest teavitatud
vihemalt kaks nidalat enne kavan-
datud viljumisaega; véi

4.

i) neid on teavitatud tithistamisest
vihemalt seitse pieva ja hiljemalt
kaks nidalat enne kavandatud vil-
jumisaega ning neile on pakutud
vdimalust teekonda muuta, mis
voimaldab neil vilja lennata mitte
rohkem kui kaks tundi enne kavan-
datud viljumisaega ja jouda l6pp-
sihtkohta hiljemalt neli tundi piirast
kavandatud saabumisaega; voi

iii) neid on teavitatud tithistamisest
hiljem kui seitse pieva enne kavan-
datud viljumisaega ning neile on
pakutud vaimalust teekonda muuta,
mis vdimaldab neil vilja lennata
mitte rohkem kui iiks tund enne
kavandatud viljumisaega ja jouda
16ppsihtkohta hiljemalt kaks tundi
pérast kavandatud saabumisaega.

Kui reisijat teavitatakse tiihistamisest,
tutvustatakse talle voimalikke alterna-
tiivseid reisivoimalusi.

Tegutsev lennuettevotja ei ole kohusta-
tud maksma hiivitist vastavalt artiklile 7,
kui ta suudab tdestada, et tithistamise
pdhjustasid erakorralised asjaolud, mida
ei oleks suudetud viltida isegi siis, kui
oleks voetud kdik vajalikud meetmed.

Kohustus tdestada, kas ja millal on
reisijat teavitatud lennu tithistamisest,
lasub lennuettevdtjal,”
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9. Miiruse nr 261/2004 artikkel 6 pealkir-
jaga ,Hilinemine” sitestab:

»1. Kui lennuettevdtja ndeb mbdistlikkuse
piires ette, et lennu kavandatud véljumisaeg
hilineb:

a) kaks tundi voi rohkem kuni 1500 kilo-
meetri pikkuste lendude puhul; v6i

b) kolm tundi véi rohkem koéikide iile
1500 kilomeetri pikkuste iihendusesi-
seste lendude ning koikide muude
15003500 kilomeetri pikkuste lendude
puhul; voi

¢) neli tundi voi rohkem kéikide muude
kui punktides a v6i b nimetatud lendude
puhul,

pakub tegutsev lennuettevitja reisijatele:

i) artikli 9 18ike 1 punktis a ja likes 2
midratletud abi; ning
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if) artikli 9 loike 1 punktides b ja ¢
médratletud abi, kui maistlikkuse piires
eeldatav villjumisaeg on viihemalt varem
viljakuulutatud viljumisajale jirgneval
pieval; ning

iif) artikli 8 16ike 1 punktis a osutatud abi,
kui lend hilineb vihemalt viis tundi.

2. Igal juhul antakse abi iga vahemaa jaoks
eespool sitestatud ajavahemike jooksul.”

10. Mééruse nr 261/2004 artikkel 7 pealkir-
jaga ,Oigus hitvitisele” siitestab:

»1. Kui osutatakse kidesolevale artiklile, saa-
vad reisijad hitvitist kuni:

a) 250 euro ulatuses koikide kuni
1500 kilomeetri pikkuste lendude puhul;
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b) 400 euro ulatuses kéikide iile 1500 kilo-
meetri pikkuste iihendusesiseste len-
dude ning koikide muude 1500
-3500 kilomeetri pikkuste lendude
puhul;

¢) 600 euro ulatuses koikide muude kui
punktides a voi b nimetatud lendude
puhul.

Vahemaa médramisel véetakse aluseks 16pp-
sihtkoht, kuhu reisija jouab lennureisist
mahajitmise voi lennu tithistamise tottu
pérast kavandatud aega.

2. Kui reisijatele pakutakse vastavalt artik-
lile 8 voimalust jouda sihtkohta asenduslen-
nuga teist marsruuti pidi, nii et saabumisaeg
ei tileta algselt broneeritud lennu kavandatud
saabumisaega {ile:

a) kahe tunni kuni 1500 kilomeetri pik-
kuste lendude puhul; voi

b) kolme tunni kaikide itle 1500 kilomeetri
pikkuste tihendusesiseste lendude ning
koikide muude 1500-3500 kilomeetri
pikkuste lendude puhul; voi

c) nelja tunni kéikide muude kui punkti-
des a voi b nimetatud lendude puhul,

vdib tegutsev lennuettevétja vihendada 16i-
kes 1 ettenihtud hiivitist 50%.

3. Loikes 1 osutatud hiivitist makstakse
sularahas, elektroonilise pangaiilekandena,
pangakorralduse vdi pangat$ekkidena véi
kirjalikul kokkuleppel reisijaga reisitéekkides
ja/voi muudes teenustes.

4. Loigetes 1 ja 2 nimetatud vahemaid
moddetakse vahemaa médtmise suurring-
joone meetodil.”

11. Miéruse nr 261/2004 artikkel 8 sitestab:

»1. Kui osutatakse kiesolevale artiklile, paku-
takse reisijatele voimalust valida jiargmiste
valikuvgimaluste vahel:

a} seitsme péeva jooksul kogu pileti ostu-
hinna tagasimaksmine artikli 7 16ikes 3
osutatud vahenditega drajiiinud reisi osa
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voi osade puhul ning toimunud reisi osa
voi osade puhul, kui lennust ei ole reisija
esialgse reisikava jaoks kasu, ning vaja-
dusel koos,

— esimesel voimalusel toimuva taga-
silennuga esimesse véljumiskohta;

b) esimesel voimalusel ja vorreldavatel
reisitingimustel toimuv teekonna muut-
mine reisijate 16ppsihtkohta; voi

c) vorreldavatel tingimustel toimuv tee-
konna muutmine reisijate 16ppsihtkohta
reisijale sobival hilisemal kuupieval,
olenevalt vabadest kohtadest.

2. Loike 1 punkti a kohaldatakse samuti
reisijate suhtes, kelle lennud on osa paketist,
vilja arvatud oigus piletihinna tagasimaks-
misele, kui neil on sellele digus direk-
tiivi 90/314/EMU alusel.

3. Kui linnas voi piirkonnas on mitu lennu-
jaama ja lennuettevotja pakub reisijale lendu
monda teise lennujaama kui ettetellitud
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lennu puhul, kannab lennuettevotja reisija
soidukulud konealusest teisest lennujaamast
ettetellitud lennu lennujaama v6i kokkulep-
pel reisijaga ménda muusse lhedalasuvasse
sihtkohta.”

12. Miésruse nr 261/2004 artikkel 9 sétestab:

»1. Kui osutatakse kiesolevale artiklile, paku-
takse reisijatele tasuta jirgmist:

a) ooteajaga vorreldes piisav sd0k;

b) hotellimajutus,

— kui tuleb oodata iiks vdi mitu 66d
voi

— kui reisija peab ootama kavandatust
kauem;
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c) transport lennujaama ja majutuskoha
(hotell véi muu) vahel.

2. Lisaks voimaldatakse reisijatele tasuta
kaks telefonikonet, teleksi- voi faksiteadet
voi elektronkirja.

3. Kiesoleva artikli kohaldamisel p&orab
tegutsev lennuettevotja erilist tihelepanu
litkumispuudega isikute vajadustele ning
nende saatjatele ning saatjateta reisivate laste
vajadustele.”

IIL. Asjaolud, menetlus péhikohtuasjas
ning celotsuse kitsimused

13. International Air Transport Association
(edaspidi ,JATA"), kes esindab 130 riigist
pirit 270 lennuettevitjat, kes veavad 98%
rahvusvaheliste regulaarlendude reisijatest,
ning European Low Fares Airline Associa-
tion (edaspidi ,ELFAA”), 2004. aasta jaanua-
ris asutatud assotsiatsioon, kes esindab
{iheksast Euroopa Liidu riigist pirit kiimne
odavlennufirma huve (edaspidi koos ,hage-
jad"), esitasid Uhendkuningriigi High Court
of Justice of England and Wales, Queen’s

Bench Division’ile (Administrative Court)
(edaspidi ,High Court”) kaks hagi Uhendku-
ningriigi ja Pohja-liri Department for Trans-
port’i (edaspidi ,transpordiministeerium”)
miifiruse nr 261/2004 rakendamise diguspi-
rasuse kontrollimiseks.

14. Olles seisukohal, et pdhikohtuasja hage-
jate argumendid on veenvad ja seega ei ole
need pohjendamatud, otsustas High Court
esitada Euroopa Kohtule scitse eelotsuse
kitsimust, mis hagejad olid miiruse
nr 261/2004 kehtivuse vaidlustamiseks esita-
nud. Kuna transpordiministeerium kahtles,
kas eelotsuse taotlemine neist kiisimustest
kuue osas on vajalik, sest need ei tekitanud
médruse kehtivuse osas mingit tdsist kaht-
lust, soovis High Court teada, millised
néuded peavad olema tiidetud voi milline
kiinnis iiletatud, enne kui EU artikli 234 teise
16igu alusel tuleb iihenduse &igusnormi
kehtivust puudutavas kiisimuses Euroopa
Kohtu poole posrduda. Neil asjaoludel esitas
siseriiklik kohus Euroopa Kohtule jirgmised
kiisimused:

»1. Kas midruse 261/2004 artikkel 6 on
kehtetu seetéttu, et see on vastuolus
Montréali 1999. aasta konventsiooniga,
eriti selle artiklitega 19, 22 ja 29, ning
kas see mojutab (koostoimes muude
asjaomaste teguritega) midruse kehti-
vust tervikuna?
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Kas eelndu arutelu kiigus lepituskomi-
tees oli midruse artikli 5 muutmine
vastuolus EU asutamislepingu artik-
list 251 tulenevate menetlusnduetegs;
juhul, kui olj, siis kas mééruse artikkel 5
on kehtetw; ning kui on, siis kas see
mojutab (koostoimes muude asjaomaste
teguritega) mdédruse kehtivust tervi-
kuna?

Kas méiruse nr 261/2004 artiklid 5 ja 6
on (tervikuna v6i osaliselt) kehtetud
seetottu, et need on vastuolus digus-
kindluse pohimdttega; juhul, kui vastus
on jaatav, siis kas see mojutab (koostoi-
mes muude asjaomaste teguritega) mii-
ruse kehtivust tervikuna? '

Kas mi#iruse nr 261/2004 artiklid 5 ja 6
on (tervikuna voi osaliselt) kehtetud
seetdttu, et need ei ole iildse voi ei ole
piisavalt péhjendatud; juhul, kui vastus
on jaatav, siis kas see mdjutab (koostoi-
mes muude asjaomaste teguritega) méi-
ruse kehtivust tervikuna?

Kas mi#ruse nr 261/2004 artiklid 5 ja 6
on (tervikuna voi osaliselt) kehtetud
seetdttu, et need on vastuolus proport-
sionaalsuse pohimdttega, mida iga
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ithenduse meetme puhul tuleb jirgida;
juhui, kui on, siis kas see mojutab
(koostoimes muude asjaomaste teguri-
tega) midruse kehtivust tervikuna?

Kas mi#ruse nr 261/2004 artiklid 5 ja 6
on (tervikuna véi osaliselt) kehtetud
seetdttu, et need diskrimineerivad mee-
levaldselt ja objektiivselt digustamatult
eriti hagejaks oleva teise organisatsiooni
liilkmeid; juhul, kui on, siis kas see
méjutab (koostoimes muude asjaomaste
teguritega) madédruse kehtivust tervi-
kuna?

Kas mairuse artikkel 7 on (tervikuna voi
osaliselt) tithine voi kehtetu seetdttu, et
kindlaksmiédratud kohustus maksta
hitvitist lennu tithistamise korral, kui
tegemist ei ole erakorraliste asjaoludega,
on diskrimineeriv, et see ei vasta iithen-
duse meetme proportsionaalsuse ndue-
tele voi et see ei ole piisavalt
pohjendatud; jubul, kui on, siis kas see
mojutab (koostoimes muude asjaomaste
teguritega) méiruse kehtivust tervi-
kuna? :
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8. Juhul kui siseriiklik kohus on vastu
votnud hagi, mis {ihenduse meetme
siitete kehtivuse osas tostatab kiisimusi,
mis siserfikliku kohtu arvates on poh-
jendatud ega ole alusetud, siis kas nende
nouete ja kitnnise kohta on olemas
tihenduse o6iguse pohimétteid, mida
siseriiklik kohus peab rakendama, kui
ta EU artikli 234 teise Ioigu alusel
otsustab, kas konealustes kiisimustes
taotleda Euroopa Kohtult eelotsust?”

15. Euroopa Kohus sai High Court'i eel-
otsusetaotluse kitte 12. augustil 2004. Oma
kirjalikud mérkused on esitanud hagejad,
Euroopa Parlament, ndukogu, komisjon ja
Uhendkuningriigi valitsus. Kohtuistung toi-
mus 7. juunil 2005. aastal,

IV. Hinnang

16. Kaheksast eelotsusetaotluse kiisimusest
seitse kisitlevad méiruse nr 261/2004 kehti-
vust.

17. Midrus nr 261/2004 reguleerib lennu-
reisist mahajitmist (artikkel 4), lendude
tithistamist (artikkel 5) ja hilinemist (artik-
kel 6).

18. Igas olukorras on vedajal teatud kohus-
tused.

— Lennureisist mahajitmise korral: hiivi-
tise maksmine (artikkel 7), teekonna
muutmine / piletihinna tagasimaksmine
(artikkel 8) ja reisijate eest hoolitsemine
(artikkel 9).

— Lennu tithistamise korral: abi teekonna
muutmise voi piletihinna tagasimaks-
mise vormis (artikkel 8), hoolitsus s6dgi
jms kujul (artikkel 9), kuid mitte hiivi-
tise maksmine (artikkel 7), tingimusel et
reisijaid teavitati acgsasti voi kui vedaja
suudab tdestada, et tithistamise péhjus-
tasid erakorralised asjaolud.

— Hilinemise korral: ainult artiklis 9 ette
nihtud hoolitsus, vilja arvatud iile
viietunnise hilinemise puhul. Sel juhul
on reisijal 6igus piletihinna tagasimaks-
misele artikli 8 kohaselt.

19. Lisaks on lennuettevotjatel kohustus
teavitada reisijaid nende 6igustest, et nad
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saaksid neid tohusalt kasutada, ® Teave peab
sisaldama selle asutuse kontaktandmeid, kes
vastutab selle tagamise ja jilgimise eest, et
lennuettevotjad tdidavad iildiselt konealust
médrust.”

20. Lisaks ei voi reisijate ees voetud kohus-
tusi piirata ega nendest loobuda, eelkdige
veolepingusse mérgitava moondus- voi pii-
rava klausliga. ®

21. Hagejate pohikohtuasjas esitatud kaebu-
sed ei puuduta artikli 4 Giguspérasust ega
lennuettevdtjate kohustust anda hiivitist voi
abi reisijatele, kes on lennureisist maha
jietud, vaid artiklites 5 ja 6 sitestatud
kohustusi maksta hiivitist, maksta tagasi
piletihind vdi muuta teekonda ning pakkuda
reisijatele hoolitsust lennu tiihistamise voi
hilinemise korral.

22. Kokkuvotlikult on vastuviited jirgmised:

—  vastuolu midruse artikli 6 ja Montréali
konventsiooni vahel;

6 — Vt 20. pohjendus ja artikkel 14,
7 — Vt 22, pohjendus ja artikkel 16,
8 — Vt artikkel 15.
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— menetlusnduete rikkumine (midruse
artikli 5 muutmisel on rikutud EU artik-
lis 251 sitestatud korda);

—  odiguskindluse puudumine ja ebapiisav
pohjendamine;

— vastuolu proportsionaalsuse pdhimot-
tega;

— vastuolu mittediskrimineerimise pdhi-
mottega;

— kindlasummalise hiivitise maksmine on
ebaproportsionaalne, diskrimineeriv ja
ebapiisavalt pohjendatud.

Esimene kiisimus (vastuolu Montréali kon-
ventsiooniga)

23. Oma esimese kiisimusega soovib eelot-
sust taotlenud kohus teada, kas miéruse
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artikkel 6 (,Hilinemine”) on kehtetu, kuna
see on vastuolus Montréali konventsiooni
artiklitega 19, 22 ja 29.

24, Vihemalt kahetunnise hilinemise korral
on lennuettevétja midruse artikli 6 kohaselt
kohustatud pakkuma artikli 9 kohast hoolit-
sust. Vihemalt viietunnise hilinemise korral
on reisijal 6igus ka artikli 8 kohasele
piletihinna tagasimaksmisele / teekonna
muutmisele. Artikkel 6 ei anna lennuette-
votjatele mingit voimalust ,erakorralistele
asjaoludele” tugineda.

25, IATA ja ELFAA viidavad, et kuna
pundub véimalus tugineda ,erakorralistele
asjaoludele”, on mééruse artikkel 6 vastuolus
Montréali konventsiooni artikliga 19, artik-
li 22 Ioikega 1 ja artikliga 29 ning seetdttu
kehtetu.

26. Sellise kaitse nidel ette Montréali kon-
ventsioon. Nende meelest tuleneb artiklist 29,
et reisijate Shuveo korral voib mis tahes
alusel kahjundudehagi esitada ainult vasta-
valt konventsioonis kehtestatud tingimustele.
Seega peab iga site, mis kisitleb reisijate
ohuveol toimuvast hilinemisest tulenenud
kahju, vastama konventsiooni artiklitele 19
ja 22,

27. Nad viidavad, et Montréali konvent-
sioon on iithendusele siduv, et konventsioon
on midruse artikli 6 suhtes iilimuslik ning et
Montréali konventsiooni artiklil 19, artikli 22
16ikel 1 ja artiklil 29 on vahetu digusmoju.

28. Parlament, ndéukogu, komisjon ja
Uhendkuningriigi valitsus on seisukohal, et
miirus ja konventsioon ei ole vastuolus, sest
need meetmed seostuvad kahe eri siistee-
miga, millel on eri eesmiirgid. Nad viidavad,
et néue pakkuda hoolitsust ja abi ei kujuta
endast kahju hiivitamist Montréali konvent-
siooni artikli 19 tihenduses.

29. Nad mirgivad, et midruse artikliga 6
lennuettevotjatele kehtestatud néuded on
avalik-6iguslikku laadi. Sellisel kohustuse! ei
ole midagi tihist kohtus esitatava kahjunsu-
dehagiga. See nouab ainult abi andmist
reisijatele, et vastata nende vajadustele koha-
peal, kui lend hilineb.

30. Kohtuistungil kisitlesid IATA ja ELFAA
Euroopa Parlamendi, noukogu ja komisjoni
esitatud miirkusi. Nende viitel péhinevad
{ihenduse instituisioonide argumendid Mont-
réali konventsiooni artikli 19 maiste ,hili-
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nemisest tulenenud kahju” kitsendaval t3l-
gendusel. Nad ei ndustu ka argumendiga, et
konventsioon ({ihtlustab teatavaid eeskirju
ainult osaliselt.

31. Kitsendav tdlgendus on nende viitel
vastuolus tarbijate huvidega, Euroopa Kohtu
praktikaga® ja muude kohtute otsustega
(millega Montréali konventsiooni artikli 19
alusel on reisijatele vilja moistetud hitvitised
hotellikulude eest jne). Teiseks leidsid hage-
jad, et selle kitsendava tolgenduse tottu
tundis ithendus, et voib vabalt liinga tiita,
kuigi see tekitab nende meelest edasist
segadust, kuna méérus nr 2027/97 ja méidrus
nr 261/2004 piitiavad moélemad luua tihtseid
eeskirju ning molemad kisitlevad lennuette-
votjate vastutust hilinenud lennureisist tule-
neva kahju eest. Nende meelest on neid
kahte médrust omavahel vdimatu kokku
sobitada. Nad viitavad sdnale ,hiivitamine”,
mida kasutatakse kummaski médruses, kuid
selgelt eri tdhenduses: kahju hiivitamine
(migrus nr 2027/97) ja kahju hivitamine

9 — Hagejad viitavad 10. mirtsi 2005. aasta otsusele
kohtuasjas C-336/03: easyCar (EKL 2005, lk 1-1947) ja
12, miirtsi 2002. aasta otsusele kohtuasjas C-168/00: Leitner
(EKL 2002, ik 1-2631). Kohtuotsusest easyCar tuleneb, et
tarbijakaitse-eeskirjadest tehtavaid erandeid tuleb tdlgendada
kitsalt, Leitneri asjas langetatud kohtuotsuse pdhjal viidavad
hagejad, et mdiste ,kahju” hdlmab mittevaralist kahju ning et
seesama peaks kehtima ka méiste ,kahju” kohta Montréali
konventsiooni artikli 19 ja midruse nr 2027/97 kontekstis.
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kahju puudumisel (mégrus nr 261/2004). '°
Hagejate arvates tuleneb sellisest vahetege-
misest institutsioonide poolt {isna palju
segadust. See hévitab mddruse nr 2027/97
(muudetud mi#rusega nr 889/2002) 12. ph-
jenduse lihtsuse ja selguse ning Montréali
konventsioonis sitestatud tasakaalustatud
slisteemi ning on selgelt vastuolus Montréali
konventsiooniga, Nende meelest on kahju
hiivitamine kahju puudumisel teisisénu Gel-
des ndue, mis ei ole seotud kahju hiivitami-
sega. Sel juhul on midruse nr 261/2004
artikkel 6 vastuolus Montréali konventsiooni
artikliga 29 ja médruse nr 2027/97, nagu seda
on muudetud, artikliga 3, ning see vabastab
lennuettevotja kogu vastutusest selliseid val-
jamakseid teha.

Hinnang

32. Uhendus on Montréali konventsiooni
osaline ning ei ole kahtlust, et konventsioon
on iihendusele siduv. Konventsioonile kirju-
tati alla ja see sélmiti EU artikli 300 alusel.
EU artikli 300 alusel solmitud lepingud on
institutsioonidele ja liikmesriikidele siduvad

10 — Sellega seoses viitavad hagejad midruse nr 2027/97, nagu
seda on muudetud, mdiste ,hilvitisele digust omav isik”
miiratlusele ning méiruse nr 261/2004 artikli 15 sonas-
tusele, mis kisitleb tiiendavat hiivitist. Inglise ja prantsuse
keeles kasutatakse mélemas miiruses tdepoolest vastavalt
sonu compensation ja inde teistes keeltes, nt saksa

(Schadenersatzberechtigte, zuséitzliche Ausgleichsleistung) ja

hollandi (schadevergoedingsgerechtigde; Hend

satie} versioonis on erinevust rohkem rohutatud.
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ning moodustavad jéustumisel osa ithenduse
diguskorrast, ! Asjaolu, et miirus vdeti
vastu enne seda, kui Montréali konventsioon
tthenduse suhtes joustus, ei muuda ithenduse
institutsioonide kohustusi, mis tulenevad
rahvusvahelisest Sigusest. Montréali kon-
ventsioon on rahvusvaheline leping ja selli-
sena oma osalistele siduv ning seda tuleb
tdita heas usus. Seepirast, isegi kui ithendus
ei ole veel ametlikult oma ratifitseerimiskirja
hoiule andnud, ei vdi ithenduse institutsioo-
nid rahvusvahelise lepingu vastaselt tegut-
seda. Institutsioonid olid kohustatud alates
9. detsembrist 1999, s.o konventsioonile
allakirjutamise kuupéevast, hoiduma tegu-
dest, mis kahjustavad konventsiooni objekti
ja cesmirke. > Seega oli olemas kohustus
hoiduda vastu votmast iihenduse digusakte,
mis véivad olla vastuolus Montréali konvent-
siooniga.

33. Seega on kiisimus selles, kas konvent-
siooni ja miiruse nr 261/2004 vaidlustatud
(siitete) reguleerimisala ja eesmirk on iiks ja
seesama ning kas need kaks on omavahel
vastuolus.

11 — Vi 30, aprilli 1974. aasta otsus kohtuasjas 181/73; Hacgeman
vs. Belgia (EKL 1974, Ik 449) ja 26. oktoobri 1982, aasta otsus
kohtuasjas 104/81: Hauptzollamt Mainz vs. Kupferberg
(EKL 1982, 1k 3641).

12 — Vit lepingute Giguse Viini konventsiooni artikkel 18. Artik-
kel 18 kodifitscerib rahvusvahelise tavadiguse heausksuse
pohimdtie, sitestades jivgmist: Riik on kohustatud hoiduma
toimingutest, mis voivad kaotada lepingu objekti ja eesmirgi,
kui a) riik on lepingule alla kirjutanud voi vn{mlnnud lepingut
moodustavad (&kumcndid ratifitscerimise, vastuvdtmise voi
kinnitamise tingimusel — selle ajani, mit ta viljendab selgelt
oma kavatsust mitle saada selle lepingu osaliscks; vdi b) ta on

viljendanud néusolekut temale lepingu kohustuslikkuse

ko(\ln — kuni lepingu joustumiseni ja secjuures tingimusel,
et selline joustumine ei vent tilemaira pikale”,

34. Montréali 1999. aasta konventsiooni
eesmiirk on nagu selle eelkdijalgi (Varssavi
1929. aasta konventsioon, muudetud) iiht-
lustada teatud reeglid, mis kisitlevad rahvus-
vahelise 6huveo puhul tekkivat vastutust.

35. Kéesoleva asja seisukohast olulised siit-
ted sisalduvad Montréali konventsiooni
Il peatiikis, mis kisitleb vedaja vastutust
ning kahju hivitamise ulatust. Artikkel 17
kisitleb kahju reisija surma voi vigastuste
korral ning pagasile tekitatud kahju. Artik-
kel 18 kisitleb lasti kahjustumist. Artikkel 19
kisitleb reisijate, pagasi véi lasti hilinemisest
tulenenud kahju, mille eest vedaja vastutab.
Artiklist 19 tuleneb, et vedaja vastutust
eeldatakse, kuid see eeldus vdidakse kérvale
jitta, kui vedaja tdendab, et tema, tema
teenistujad ja esindajad votsid koik vajalikud
meetmed kahju viltimiseks v6i et temal,
tema teenistujail voi esindajail ei olnud
véimalik asjakohaseid meetmeid vétta.

36. Jargmised artiklid, alates artiklitest 20—28,
kisitlevad mitmesuguseid juhtumeid, muu
hulgas vastutuse piiramist, nt vedaja vastu-
tuse piiramine 4150 SDR-iga reisija kohta
reisijate hilinemise korral.

I-421



KOHTUJURIST GEELHOEDI ETTEPANEK — KOHTUASI C-344/04

37. Seejirel sitestab artikkel 29, et iga
kahjunéudehagi peab vastama konventsioo-
nis kehtestatud tingimustele ja vastutuse
piirmééradele. Artikkel 33 médratleb, missu-
gused kohtud on pidevad, ning sétestab, et
menetlusele kohaldatakse asja arutava kohtu
asukohariigi seadust. Artikkel 35 sitestab
hagi esitamiseks kaheaastase tihtaja.

38. Uhenduse puhul on konventsiooni asja-
omased sitted inkorporeeritud médrusesse
nr 2027/97, muutes seda midrusega
nr 889/2002. Muudetud versiooni on kohal-
datud alates 28. juunist 2004, s.o pievast, mil
Montréali konventsioon jdustus ithenduse
suhtes, '

39. Seega on miiruse nr 2027/97 kohalda-
misala pérast muutmist laiendatud, et hél-
mata ka lennuettevtjate tsiviilvastutust hili-
nemisest tuleneva kahju eest. See kajastub
néiteks méiruse artikli 3 16ikes 1 ja médruse
lisas, mis kujutab endast tegelikult teadaan-
net, mida lennuettevitjad peavad médruse
nr 2027/97 artikli 6 kohaselt kasutama ja mis
votab kokku vastutuseeskirjad, mida tthen-
duse lennuettevotjad peavad ithenduse digus-
aktide ja Montréali konventsiooni kohaselt
kohaldama.

13 — Mairuse nr 889/2002 artikkel 2.
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40. Lisaks lennuettevotja tsiviilvastutusele
hilinemisest tuleneva kahju eest Montréali
konventsiooni ja {ihenduse eeskirjade koha-
selt sisaldab vaidlustatud méédrus
nr 261/2004 lennuettevotja konkreetseid
kohustusi lennureisist mahajéitmise vdi lennu
tithistamise ja hilinemise korral.

41. Hilinemise korral peab vedaja hilinemise
kestel pakkuma hoolitsust (s66k, majutus
jne) ja abi. Sellest kohustusest ,erakorralis-
tele asjaoludele” tuginemine ei vabasta. Seega
ei keskendu arutelu ainult Montréali kon-
ventsiooni reguleerimisalale ja eesmairgile,
vaid ka mdiste ,hilinemisest tulenenud
kahju” tihendusele (mille hagejad toid esile
pohikohtuasjas), sest Montréali konvent-
sioon sitestab vdimaluse tugineda erakorralis-
tele asjaoludele, vaidlustatud médrus aga
mitte.

42. Minu arvates, nagu ma allpool selgitan,
tiiendavad Montréali konventsioon ja méi-
rus teineteist ega ole omavahel vastuolus.

43, Esiteks ei ole kahtlust, et Montréali
konventsioon {ihtlustab teatavaid rahvusva-
helise 6huveo noudeid, nagu lennuettevot-
jate tsiviilvastutus hilinemisest tulenenud
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kahju ning sellele jirgnevate kahjunsudeha-
gide puhul, mille itksikreisijad véivad kohtule
esitada. Sellegipoolest ei kisitle see {ihtlusta-
mine koiki aspekte, mis hilinemisest tuleneda
voivad.

44. Nagu komisjon ja ndukogu on tihelda-
nud, reguleerib Montréali konventsioon, mis
liiki hagisid voib esitada hilinemisest tulene-
nud kahjude puhul. Sellega seoses osutab
konventsiooni artikkel 29 iildiselt ,kahju-
ndudehagile”, mitte aga ,hilinemisega seotud
hagile”.

45. Seega on Montréali konventsioon hili-
nemisega seotud kahjundudehagide puhul
ammendav, kuid ei vélista meetmeid, mis ei
ole seotud ,kahjundudehagidega”, Niiteks ei
villista konventsioon meetmeid, mis kehtes-
tavad lennuettevotjatele teatavad miinimum-
nouded seoses teenindusega, mida nad hili-
nemise kestel pakkuma peavad.

46. Teiseks on selge, et mairuse artikkel 6 et
kiisitle tsiviilvastutust ega kahjunéudehagi-
sid. Nagu on mirkinud ka Euroopa Parla-
ment, néukogu ja komisjon, tuleb kahjundu-
dehagide puhul kaaluda, kas kahju on iildse
tekkinud, kas on olemas pohjuslik seos

hilinemise ja kahju vahel, milline on kahju-
summa ning kas vedaja saab tugineda
erakorralistele asjaoludele. Need kaalutlused
on asjakohased, kui (kahjunéude)hagi esita-
takse (iihte) pidevasse kohtusse (konvent-
siooni artikli 33 tihenduses).

47. Need kaalutlused ei ole asjakohased
médruse artikli 6 kontekstis. Artikli 6 ees-
miirk on kaitsta reisijaid, kohustades vedajaid
pakkuma kitsikuses olevatele reisijatele hoo-
litsust ja abi, soltumata sellest, kas on
tekkinud kahju. Mingit vajadust ci ole
niidata kahju tekkimist ning vedaja siiit ei
oma antud juhul mingit tihtsust, Jarelikult ei
ole ka vajadust tugineda erakorralistele
asjaoludele,

48. Kohustus pakkuda hilinemise kestel mii-
nimumteenindust ja seega reisijatele kaitset
on avalik-6iguslikku laadi.

49, Muu hulgas on iseenesestméistetav, et
reisija, kes on kandnud lennu hilinemise
tottu ka kahju, voib Montréali konventsiooni
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artikli 19 kohaselt esitada kahjutasundude
iihte konventsiooni artiklis 33 nimetatud
pidevasse kohtusse. Méiruse artikkel 12
annab voimaluse sellisteks kahjundudehagi-
deks.

50. Minu arvates on selge, et artikliga 6
lennuettevotjatele pandud kohustused ei ole
vastuolus Montréali konventsiooniga. Mont-
réali konventsioon ja médrus nr 2027/97
tihelt poolt ning médrus nr 261/2004 teiselt
poolt on laadilt tiiesti erinevad. Nagu me
eespool nigime, kisitleb Montréali konvent-
sioon iiksikreisija 6igust esitada kahjunude-
hagi talle lennu hilinemisest tulenenud kahju
eest, s.0 olukord, mida reguleerib rahvusva-
heline eradigus, samas kui méidruse artikli 6
eesmirk on panna lennuettevdtjale teatavaid
kohustusi, mis samal ajal annavad reisijatele
6iguse saada hilinemise kestel vahetut hoo-
litsust ja abi.

51. Minu arvates on ilmne, et selline sea-
dusjérgne kohustus ei ole sama, mis Mont-
réali konventsiooni alusel ette nihtud tsi-
villvastutus hilinemisest tulenenud kahju
eest (s.t hilinemise tottu tekkinud kahju).
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52. Lisaks, nagu on mirkinud ka Euroopa
parlament, rohutab méérusega nr 261/2004
lennuettevotjale pandud kohustuste avalik-
diguslikku laadi veelgi asjaolu, et joustamis-
mehhanism on erinev, Méiruse kohaselt
peab iga litkmesriik méidrama asutuse, kes
vastutab méiruse jGustamise eest ning ,votab
vajadusel vajalikud meetmed reisijate diguste
tagamiseks”. Kui lennuettevdtja ei tdida talle
méirusega pandud kohustusi ega lase reisi-
jatel nende digusi kasutada, voivad reisijad
esitada kaebuse midratud asutusele. Lisaks
peavad liikmesriigid varuabinduna tagama, et
kehtib mehhanism tohusate, proportsionaal-
sete ja hoiatavate karistuste madramiseks.

53. Lisaks voivad reisijad poorduda ka koh-
tusse, kui vedaja ei ole tiitnud oma avalik-
oiguslikke kohustusi. Sellise hagi eesmérk on
ilmselt sundida lennuettevétjaid nende
kohustusi tditma, s6ltumata sellest, kas reisija
on nende kohustuste tditmata jitmise t6ttu
kahju kandnud. Teisisonu on hagi ese ja
vedaja kohustus samad.

Teine kiisimus (EU artikkel 251)

54, Oma teise kiisimusega soovib eelotsuse-
taotluse esitanud kohus teada, a) kas artik-
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kel 5 (,Tiihistamine”) on kehtetu, kuna
lepituskomitee muutis seda vastuolus
EU artikliga 251, ning b) kui on, kas see
asjaolu koos muude asjaomaste teguritega
mojutab midruse kehtivust tervikuna.

55. IATA ja ELFAA viitel tegutses lepitus-
komitee ebaseaduslikult, kui ta kustutas
vedaja voimaluse tugineda lennu tiihistamise
korral ,erakorralistele asjaoludele” artiklil 9
(»Hoolitsus”) pohinevate hagide puhul, ehkki
nodukogu ithise seisukoha ja parlamendi teisel
lugemisel voetud seisukoha vahel ei olnud
ses suhtes lahknevusi.

56. Sisuliselt viidavad nad, et lepituskomitee
ei saa muuta ettepandud meetme iihtki sitet,
kui parlament ja noéukogu ei ole eelnevalt
teise lugemise kiigus asja suhtes eriarvamu-
sel olnud. Siinkohal viitavad nad EU artik-
li 251 loike 4 sdnastusele, mis sitestab
selgelt, et lepituskomitee kiisitleb ithist sei-
sukohta Euroopa Parlamendi ettepandud
muudatuste alusel. Nad viidavad ka, et
muu télgendus tihendab seda, et lepitusko-
miteele antaks kaudselt volitused, mis 66nes-
taksid digusloome institutsioonilist tasakaalu
ning looksid suurema demokraatiadefitsiidi
kui see, mida artikliga 251 leevendada
plititakse.

57. Nad viidavad, et kui lepituskomitee
saaks ndukogu iihisesse seisukohta lisada
uusi muudatusi, saaksid lepituskomitees
osalevad parfamendiliikmed parlamendi tiis-
kogu tahte arvestamata jitta. Nad viitavad
teise ja kolmanda lugemise hiiletamise korra
erinevusele. Teise lugemise ajal hidletab
parlament iga ettepandud muudatust eraldi,
ndnda et iga parlamendiliige saab ettepandud
muudatuse kas heaks kiita voi tagasi liikata
eraldi, samas kui parlamendi kolmandal
lugemisel kiidetakse heaks voi liikatakse
tagasi kogu tekst tervikuna.

58. Kui lepitusmenetluse kiigus tehakse
teksti uusi muudatusi, mida eelnevalt ei ole
arutatud, kahjustab see ka komisjoni seadus-
andlikke volitusi.

59. Néukogu, parlament, komisjon ja
Uhendkuningriigi valitsus on seisukohal, et
lepituskomitee ei ole oma pidevust tiletanud.
Nende arvates ei toeta EU artikli 251 Iaike 4
sonastus IATA ja ELFAA kitsendavat télgen-
dust.

Hinnang

60. Kaasotsustamismenetluse raames jou-
takse lepituskomiteemenetluseni ainult
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juhul, kui parlament ja ndukogu on ettepan-
dud teksti suhtes pirast kummaski toimunud
kaht lugemist ikka eriarvamusel.

61. Kéesoleval juhul véttis parlament teisel
lugemisel vastu mitmeid muudatusi ndukogu
iihisesse seisukohta. Noukogu ei kiitnud
kéiki neid muudatusi heaks, Seepérast kut-
suti EU artikli 251 1ike 4 kohaselt kokku
lepituskomitee.

62. Lepituskomitee jdudis kokkuleppele
14. oktoobril 2003. Uks osa sellest kokku-
leppest oli see, et lennuettevdtjad peavad
pakkuma hoolitsust, ilma et neil oleks
voimalik tugineda ,erakorralistele asjaolu-
dele”. Euroopa Parlament hiiletas lepitus-
menetluse kiigus siindinud kokkulepet
18. detsembril 2003 tulemusega 467 poolt-
hailt, 4 vastuhgilt ja 13 hidletamisest hoi-
dunut. Noéukogu vottis lepituskomitees
heakskiidetud tervikieksti kvalifitseeritud
hiilteenamusega vastu 26. jaanuaril 2004,

63. Alustan EU artikli 251 lithikokkuvottega.

64. Kaasotsustamismenetlus, mis vdeti kasu-
tusele Maastrichti lepinguga ja mida on
muudetud Amsterdami lepinguga ning mille
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kohaldamisala on Nice'i lepinguga veelgi
laiendatud, on praegusel ajal Euroopa Uhen-
duse peamine seadusandlik menetlus. Selle
eesmirk on 4ra hoida meetmete votmist ilma
néukogu ja Euroopa Parlamendi heakskii-
duta, Seega rohutatakse thiselt heakskiide-
tud tekstini joudmist ning asetatakse ndéu-
kogu ja parlament vordsele positsioonile.

65. Menetlus on kolmeetapiline (esimene
lugemine, teine lugemine ja kolmas lugemine
koos lepitusega), kuid see vdidakse 16petada
mis tahes etapil, kui parlament ja ndukogu
on joudnud kokkuleppele.

66. Kaasotsustamismenetlus algab alati
komisjoni ettepanekust. Komisjon esitab
oma ettepaneku parlamendile ja néukogule
samaaegselt.

67. Komisjoni ettepanek ldheb parlamendis
esimesele lugemisele, kes kas teeb muudatusi
vbi mitte. See voetakse vastu hiiletusel
osalevate liikkmete héilteenamusega.

68. Kui parlament votab vastu muudatusi,
esitab komisjon nende kohta oma arvamuse
ning saadab selle koos (muudetud) ettepa-
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nekuga noukogule. Kui ndukogu kiidab kéik
parlamendi muudatused heaks voi kui parla-
ment muudatusettepanekuid ei tee, voib
ndukogu Gigusakti vastu votta, Muul juhul
l6petab néukogu oma esimese lugemise,
vottes vastu nn iihise seisukoha.

69. Uhine seisukoht koos pohjustega, mis
viisid noukogu selle vastuvdtmisele, samuti
komisjoni arvamus iihise seisukoha kohta,
tehakse teatavaks Euroopa Parlamendile.
Kolme kuu jooksul (tihtaja pikendamise
korral nelja kuu jooksul) vaib parlament
iihise seisukoha heaks kiita (8igusakt voe-
takse vastu),'® tagasi litkata (sel juhul
menetlus 16ppeb) véi seda teisel lugemisel
muuta, Uhise seisukoha tagasiliikkamine véi
sellesse muudatuste vastuvétmine toimub
parlamendiliikmete absoluutse haglteenamu-
sega (vihemalt 367 hailt).

70. Parlamendis teisel lugemisel véetud sei-
sukoht edastatakse ndukogule, kellel on
teiseks lugemiseks aega kolm kuud (tihtaja
pikendamise korral neli kuud). Kui néukogu
kiidab koik muudatused heaks, on digusakt
vastu voetud. Kui komisjon on vihemalt iihe
muudatuse kohta esitanud eitava arvamuse,
saab noukogu parlamendi seisukoha vastu
votta ainult tervikuna ja iihehidlselt. Kui

14 — Sama kehtib juhul, kui parlament ei ofe otsust tihtaja jooksul
teinud.

ndukogu ei saa kdiki muudatusi vastu votta,
algatatakse lepitusmenetlus. Seda teeb nou-
kogu eesistuja kokkuleppel parlamendi pre-
sidendiga.

71. Lepitusmenetlus on kaasotsustamisme-
netluse kolmas ja viimane etapp.

72. Lepituskomitee koosneb néukogu liik-
metest voi nende esindajatest ning vérdsest
arvust parlamendi esindajatest. Ka komisjon
votab lepituskomitee tédst osa.

73. EU artikli 251 15ige 4 siitestab:

— lepituskomitee iilesanne on ,jouda kok-
kuleppele iihise teksti suhtes” ja seda
tilesannet tiites lepituskomitee ,kiisitleb
tthist seisukohta Euroopa Parlamendi
ettepandud muudatuste alusel”;

— komisjoni iilesanne on ,te[ha] koik
vajalikud algatused selleks, et Euroopa
Partamendi ja noukogu seisukohti
lihendada”.
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74. Kui lepituskomitee iihist teksti heaks ei
kiida, loetakse ettepandud Oigusakt vastu-
votmata jdetuks. Seega on lopliku vastu-
votmise eeltingimus lepituskomitee heakskii-
detud {ihine tekst, teisisébnu {ihine tekst,
mille on lepituskomitees heaks kiitnud
Euroopa Parlamendi esindajad (h#dlteena-
musega) ning ndukogu esindajad (kvalifit-
seeritud hiilteenamusega).

75. Kui on olemas heakskiidetud iihine
tekst, on loplik séna parlamendil (kes
hiletab antud hésite absoluutse enamusega)
ja noukogul (kes hidletab kvalifitseeritud
haslteenamusega). Uksnes siis, kui mélemad
seadusandjad on néus, loetakse oigusakt
vastuvdetuks.

76. Komisjoni roll selles viimases etapis on
erinev varasematest etappidest, kus ta annab
oma arvamuse parlamendi esimese lugemise,
ndukogu esimese lugemise ja parlamendi
teise lugemise kohta. Asjaolu, et komisjon
el saa enam oma ettepanekut tagasi votta voi
takistada ndukogu kolmandas etapis ilma
tema ndusolekuta kvalifitseeritud héélteena-
musega hidiletamast, ei tihenda, et tema
funktsioon oleks vihem oluline. Vastupidi,
komisjonil on otsustava tdhtsusega funkt-
sioon. Ta osaleb koikidel kohtumistel ning tal
on noudlik iilesanne holbustada ja edendada
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kahe seadusandja libiradikimisi, tehes kéik
vajalikud algatused, nt kompromissettepane-
kud,** ja kiitudes erapooletul viisil.

77. Siinne lithikokkuvote niitab selgelt, et
kaasotsustamismenetluse pdhiomadus on
ndukogu ja parlamendi vérdsus. Parlament
peab otsest dialoogi néukoguga ja vastupidi.
Seadusandjad peavad komisjoni seadusand-
liku ettepaneku suhtes joudma omavahel
kokkuleppele. Selle menetluse laadile on
iseloomulik, et ndukogu ja parlamendi polii-
tilised seisukohad alati ei @hti. Lepitusme-
netlus, kus mélemad seadusandjad saavad
uurida, kas on vdimalik leida mdlemat
institutsiooni rahuldav {ihisarusaam, on see-
pirast iilimalt tihtis, *°

78. Teisisonu, kuna ndukogu ega parlament
ei saa digusakti iiksi, ilma teise ndusolekuta
vastu votta, on molemal kohustus otsida
voimalust erimeelsuste tiletamiseks.

15 — Vt ka ithisdeklaratsioon uue kaasotsustamismenetluse prak-
tilise korra kohta, punkt I11.2, EUT 1999, C 148, Ik 1,

16 — Tulemuslikkuse huvides toimub tegelikuit enne seda nn
Jstrialoog”, s.0 mitteametlik kolmepoolne kohtumine parla-
mendi, ndukogu ja komisjoni vahel, kus iga delegatsioon
tegutseb volituste alusel.
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79. See tihendab, et esindajate volitused
lepituskomitees peavad olema piisavalt
paindlikud, et esialgsed erimeelsused iiletada.
Kui esindajad peaksid libiradkimisi pidama
kisist seotuna, ei oleks lepitusmenetlusel
mingit motet.

80. See tihendab ka, et kumbki institutsioon
ei saa kiisitleda oma algset seisukohta kéigu-
tamatuna.

81. Olukorras, kus néukogul ja parlamendil
on erimeclsusi, on lepitusmenetluse raison
d'étre ira hoida kaasotsustamismenetluse
ummikusse jooksmine, mis vdib kahjustada
ithenduse huve.

82. Kokkuleppele jéudmine eeldab kompro-
misside tegemist. Kompromisside tegemiseks
voib olla vajalik tile vaadata sitted, mis varem
erimeelsusi ei tekitanud. Lisaks voib kokku-
lepitud muudatus esile kutsuda méne teise
muudatuse, et digusakt tervikuna oleks
vastuvotmisel sidus.

83. EU artikli 251 lsike 4 sénaslusega
pakutud paindlikkus kajastub ka konstruk-

titvses rollis, mida komisjon lepitusmenetlu-
ses tditma peab. Tema iilesanne on teha kéik
vajalikud algatused parlamendi ja ndukogu
seisukohtade ldhendamiseks.

84. Need algatused ei piirdu teemadega,
mille suhtes teised institutsioonid on eriar-
vamusel.

85. Kokkuvétteks: on dige, et artikli 251
Idige 4 nouab komiteelt {hise scisukoha
kasitlemist Euroopa Parlamendi ettepandud
muudatuste alusel; kuid see ei tihenda, et
komitee voib arutada ainult neid ettepandud
meetme sitteid, mille suhtes parlamendil ja
néukogul on erimeelsusi, voi et {ihise seisu-
koha siite, mida parlament teisel lugemisel
muutnud ei ole, tuleb vastuvdetavas 1opp-
tekstis ilma muudatusteta heaks kiita, See
tulemus oleks vastuolus lepitusmenetluse
eesmiirgiga, nimelt eesmirgiga leida méle-
mat seadusandjat rahuldav iihisarusaam. See
tdlgendus voiks kahjustada ka komisjoni rolli
erapooletu vahendajana.

86. Samuti on selge, et lepituskomitee voli-
tused ei ole piiramatud. Esiteks on loogiline
alguspunkt kokkuleppele jéudmiseks néu-
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kogu ja Euroopa Parlamendi lahendamata
erimeelsus. Teiseks el saa ettepandud
meetme kohaldamisala oluliselt muuta.

87. IATA ja ELFAA argumente tuleb vaa-
delda eespool deldu valguses.

88. Nende esimene argument on, et lepitus-
komitee voib kisitleda ainult neid parla-
mendi teisel lugemisel vastuvbetud muuda-
tusi, mille suhtes ndukogul ja parlamendil on
erimeelsusi.

89. Eespool kirjeldatud pShjustel on selge, et
hagejate range tolgendus pohikohtuasjas
voib tosiselt kahjustada kokkuleppele joud-
mist. Nende seisukohta ei toeta mingil viisil
ka artikli 251 1dike 4 sonastus ega lepitus-
menetluse raison d’étre. EU artikli 251 16ige 4
nouab, et komitee “kisitle[ks] iihist seisu-
kohta Euroopa Parlamendi ettepandud muu-
datuste alusel”, Sona ,alusel” viitab otseselt
sellele, et need muudatused ei ole komiteele
siduvad. Muudatused peaksid olema ainult
lepitusmenetluses toimuvate libirdikimiste
lahtekohaks. Seega ei sitesta EU artikli 251
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ldige 4, et komitee voib arutada iiksnes
sitteid, mille suhtes on erimeelsusi, voi et
iihise seisukoha siitted, mida parlament teisel
lugemisel muutnud ei ole, tuleb vastuvoeta-
vas lopptekstis ilma muudatusteta heaks
kiita.

90. Teiseks viidavad IATA ja ELFAA, et
vdimalus lisada lepitusmenetluse kiigus
»uusi” muudatusi hdirib institutsioonilist
tasakaalu, tekitab ebaselgust ning &6nestab
tthenduse digusaktide demokraatlikku legi-
tiimsust.

91. IATA ja ELFAA on osutanud kohtuprak-
tikale, milles Euroopa Kohus on otsustanud,
et selliste {ihenduse otsusetegemist kisitle-
vate asutamislepingu voi teiseste digusaktide
eeskirjade rikkumine, mille eesmiérk on
tagada iihenduse institutsiooniline tasakaal,
kujutab endast olulise menetlusnormi rikku-
mist ning et parlamendi roll otsustamisme-
netluses peegeldab demokraatia aluspdhimé-
tet. Hagejad viidavad institutsioonilisele
tasakaalule tuginedes, et lepituskomitee roll
peab piirduma kompromissi leidmisega par-
lamendi ettepandud muudatuste suhtes.
Lisaks viidavad nad, et lepituskomitee Gigus
teha muudatusi 60nestab komisjoni ainu-
Oigust digusakte algatada.
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92, Minu arvates ei ole osundatud kohtu-
praktika '’ kiiesolevas asjas asjakohané. On
selge, et kaasotsustamismenetluses on parla-
ment tiielikult kaasatud. Nagu ma olen
mitmel korral varem &elnud, moodustab
lepitusmenetlus EU artiklis 251 siitestatud
menetluse lahutamatu osa, mida tuleb jir-
gida, kui teisel lugemisel ei ole kokkuleppele
joutud. Seadusandjate esindajate kokkulep-
pele joudmine iihise teksti suhtes on conditio
sine qua non iihenduse &igusakti vastu-
votmiseks. See néuab kummaltki poolelt
teatavat paindlikkust.

93. Eespool kirjeldatud ja selgitatud lepitus-
menetlus on loomu poolest institutsioonilise
tasakaalu keskne element. See menetlus niieb
ette molema seadusandja tiieliku kaasamise
vordsel alusel ning véimaldab komisjonil
tiita tdisvidrtuslikult oma iilesannet vahen-
dajana. Seega ei pea paika viide, et parla-
mendi esindajad peavad lepitusmenetluses
piirduma teisel lugemisel tehtud muudatuste
kaalumisega. Ma olen juba mirkinud, et see
oleks ebasoovitav olukord, ning tulen selle
teema juurde hiljem tagasi.

17 — Hagejad osundavad siin muu hulgas 10. juuni 1997, aasta
otsusele kohtuasjas C-392/95: Euroopa Parlament vs. nou-
kogu (EKL 1997, Ik 1-3213); 5. juuli 1995, aasta otsuscle
koﬁluasjas C-21/94: Euroopa Parlament vs. noukogu
(EKL 1995, 1k 1-1827); 29. oktoobri 1980. aasta otsusele
kobtuasjas 139/79: Maizena vs. ndukogu (EKL 1980, Ik 3393);
16. juuli 1992. aasta otsusele kohtuasjas C-65/90: Euroopa
Parlament v5. noukogu (EKL 1992, Ik 1-4593) ja 29, oktoabri
1980. aasta otsuscle kolwtuasjas 138/79: Roquette Fréres vs.
ndukogu (EKL 1980, 1k 3333;

94. Teiseks, nagu varem mirgitud, ei saa
komitee lepitusmenetluses muuta ettepan-
dud odigusakti kohaldamisala,

95. Mis puutub hééletamisse Euroopa Par-
lamendis, siis see, et iga parlamendiliige saab
teisel lugemisel ettepandud muudatusi eraldi
hédletada, samas kui kolmandal lugemisel
saavad parlamendiliikmed heaks kiita voi
tagasi litkata ainult kogu teksti tervikuna, ei
tdhenda ,pantvangiks” olemist voi vihemat
demokraatiat. Menetlusele on omane, et see
ei saa kesta ad infinitum. Lopuks tuleb jouda
otsusele, olgu see siis heakskiitmine voi
tagasiliikkamine.

96. Lisaks tuleb meenutada, et parlamendi
esindajad lepituskomitees saavad oma voli-
tused parlamendilt, et komitee liikmete
koosseis peegeldab &iglaselt parlamendi
fraktsioone ning et nende iilesanne on heas
usus pitiida jouda kokkuleppele. Kui iihise
teksti suhtes on kokkuleppele joutud, ei saa
seda taasavada, et lasta igal liilkmel kompro-
missi iga elementi hiiletada.

97. Lisaks mainin, et need ndéukogu liitkmed,
kes ei esinda noukogu kui institutsiooni, kuid
villjendavad oma arvamust néukogu liik-
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mena, esindavad samas ka oma valitsust, mis
on liikmesriigi demokraatliku kontrolli all.

98. Lopuks ei ole kaalul ka komisjoni
algatusdigus. Lepituskomitee ei pea labirdd-
kimistel téepoolest piirduma muudatustega,
mille suhtes ndukogul ja parlamendil on
erimeelsusi, kuid lopuks peaks ithisel tekstil
olema sama teema, mis komisjoni algsel
ettepanekul, *®

99. Kiesolevas asjas jddvad lepituskomitees
kokkulepitud muudatused ettepandud digus-
akti kohaldamisalasse. On tosi, et parlament
ei teinud artiklisse 5 konkreetset ettepanekut
»erakorralistele asjaoludele” tuginemise
kohta. Ta tegi seda ainult seoses artikliga 6.
Kuid sellegipoolest on selge, et need kaks
sitet on paralleelsed. On selge, et need siitted
olid arutlusel lepitusmenetlusele eelnevates
etappides. Ma jagan parlamendi, ndukogu ja
komisjoni seisukohta, et lepitusmenetluse
kiigus tehtud muudatus on selgelt eelneva
seadusandliku menetlusega ette nihtud pii-
rides.

18 — Néue piisida eelneva seadusandliku menetlusega ette nihtud
piirides sisaldub ka institutsioonid lises tihisdeklarat-
sioonis kaasotsustamismenetluse praktilise korra kohta. Vit
IIT peatitki punkt 4.

I-432

Kolmas ja neljas kiisimus (0iguskindlus ja
pihjendamine)

100. Oma kolmanda kiisimusega soovib eel-
otsust taotlenud kohus teada, kas mééruse
artikkel 5 (,Tihistamine”) ja artikkel 6
(,Hilinemine”) on kehtetud seetdttuy, et need
on vastuolus o&iguskindluse p&himottega.
Neljas kiisimus puudutab piisava ja/voi
faktilise pohjenduse puudumist.

101. IATA ja ELFAA viidavad, et artiklite 5
ja 6 sbnastus on vastuolus mééruse 14. ja
15. pohjendusega ning see tekitab diguskind-
lusetuse.

102. Viljakujunenud kohtupraktika kohaselt
nduab siguskindluse pohiméte, et eeskirjad,
millega pannakse isikutele kohustusi, peavad
olema selged ja tipsed, et isikud voiks
{ihemotteliselt aru saada, mis on nende
digused ja kohustused, ning toimida vasta-
valt.* Viljakujunenud kohtupraktika koha-
selt ei ole ka iihenduse igusakti preambulil
siduvat digusjoudu ning sellele ei saa tugi-
neda erandite tegemiseks konealuse Sigus-
akti tegelikest sitetest. >

19 — 16. jaanuari 2003. aasta otsus kohtuasjas C-439/01: Libor
Cipra ja Vlastimil Kvasnicka vs, Bezirkshauptmannschaft
Mistelbach (EKL 2003, 1k I-745, punkt 475) ja 9. juuli
1981. aasta otsus kohtuasjas 169/80: Gondrand Fréres ja
Garancini (EKL 1981, 1k 1931, punkt 17).

20 — 19. novembri 1998, aasta otsus kohtuasjas C-162/97: Nilsson
jt (EKL 1998, Ik 1-7477, punkt 54),
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103. Kidesoleval juhul on artiklite 5 ja 6
sonastus tdiesti {ihemotteline. Nagu ma olen
juba mirkinud, peab lennuettevétja lennu
tiihistamise korral alati pakkuma hoolitsust
ja piletihinna tagasimaksmist / teekonna
muutmist. Reisijal on 6igus ka hiivitisele,
vélja arvatud juhul, kui lennuettevétja suu-
dab tdestada, et tiihistamise pohjustasid
erakorralised asjaolud, mida ei oleks saanud
viltida isegi siis, kui oleks véetud koik
sobivad meetmed. Lennu hilinemise korral
ei ole reisijatel Gigust hiivitisele artikli 7
kohaselt, kuid vedaja on siiski kohustatud
pakkuma hoolitsust ja piletihinna tagasi-
maksmist / teekonna muutmist.

104. Seepérast ei nie ma alust viitele
diguskindluse pohimétte rikkumise kohta,
Lisaks on preambuli péhjendused loetuna
koos artiklitega 5 ja 6 tiiesti selged. Isegi
korvale jittes asjaoly, et {ihenduse digusakti
preambulil ei ole siduvat jéudu, on need
pohjendused samuti selged.

105. 12.-16. pohjendus kisitlevad lennu
tithistamist, 17, ja 18. pohjendus hilinemist.
12. péhjenduses on Geldud, et lennuettevat-
jad peaks maksma reisijatele hitvitist, kui nad
ei teavita reisijaid lennu tithistamisest enne
lennu etteniihtud algust, ning pakkuma neile
voimalust teekonda maistlikkuse piires
muuta, vilja arvatud juhul, kui tiihistamise
péhjuseks on crakorralised asjaolud. 13, poh-
jenduses mainitakse reisijate muid Sigusi
(hitvitis piletite cest, teekonna muutmine ja
hoolitsus). 14. p6hjenduses esitatakse niiteid
erakorralistest asjaoludest. Viidatakse Mont-

réali konventsioonile. Sellegipoolest on
selge, et mdirus ja Montréali konventsioon
reguleerivad eri kiisimusi, sest viimane ei
kisitle selliseid kohustusi nagu reisijate eest
hoolitsemine, teekonna muutmine / pileti-
hinna tagasimaksmine. Seetéttu on selge, et
14. pdhjenduses nimetatud voimalus tugi-
neda erakorralistele asjaoludele viitab vedaja
kohustusele malsta hiivitist lennu tiihista-
mise korral. On tdsi, et 15. pohjenduses
kisitletakse ka lennu hilinemist; et aga
hilinemise korral puudub kohustus maksta
hiivitist, on viide hilinemisele 15, pohjenduses
filearune.

106. Tuginedes viidetavale lahknevusele
méiiidruse pdhjenduste ning artiklite 5 ja 6
vahel, viidab ELFAA ka, et miiiruses ette-
nidhtud kohustus piletihind tagasi maksta,
teekonda muuta ja hoolitsust pakkuda, kui
lend tithistatakse voi hilineb erakorralistel
asjaoludel, ei ole piisavalt péhjendatud.
Tema arvates ei ole ithenduse seadusandja
esitanud iihtki tdendit selliste reisijate arvu
kohta, keda lendude tiithistamine v&i pika-
ajaline hilinemine igal aastal méjutavad.
Teiseks ei aita méirusega ettenihtud kohus-
tused saavutada lendude tiihistamisest véi
hilinemisest pohjustatud raskuste ja ebamu-
gavuse vihenemist; ning kolmandaks ei ole

I-433



KOHTUJURIST GEELHOEDI ETTEPANEK — KOHTUASI C-344/04

ithenduse seadusandja selgitanud, miks ta
otsustas seada vedajatele, eelkdige odavlen-
nufirmadele, ebaproportsionaalseid kohus-
tusi.

107. Minu arvates ei ole mi#ruses lahkne-
vusi, millel oleks 6iguslik méju.

108. EU artikli 253 kohaselt tuleb mésrustes,
direktiivides ja otsustes mirkida pohjendu-
sed, millel need rajanevad.

109. Viljakujunenud kohtupraktika kohaselt
soltub pohjenduste mirkimise kohustuse
ulatus asjaomase meetme laadist ning juhul,
kui meede on méeldud iildiseks kohaldami-
seks, voib pdhjendus piirduda viitamisega
ithelt poolt selle vastuvétmist tinginud olu-
korrale tervikuna ning teiselt poolt akti
iildistele eesmiirkidele.! Kui vaidlustatud
akt sisaldab viidet pohilisele institutsiooni
piistitatud eesmdrgile, oleks iileméadrane
noéuda, et iga tehnilist valikut eraldi p&hjen-
dataks, >

21—Vt 13. mirtsi 1968, aasta otsus kohtuasjas 5/67: Beus
(EKL 1968, 1k 125),

22 — Vit muu hulgas 20, juuni 1973, aasta otsus kohtuasjas
80/72: Lassiefabrieken (EKL 1973, 1k 635) ja 19. novembri
1998, aasta otsus kohtuasjas C-150/94: Uhendkuningriik vs.
noéukogu (EKL 1998, 1k 1-7235).
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110. Mairuse 25 pohjendust sisaldavad sel-
get viidet vastuvdetud loppteksti pdhilisele
eesmirgile. Esimeste pdhjenduste kohaselt
on &hutranspordi valdkonnas iihenduse vde-
tava meetme eesmirk muu hulgas tagada
tarbijakaitse kérge tase (esimene pShjendus).
Edasi on &eldud, et lennureisist mahajit-
mine, lendude tithistamine voi pikaajaline
hilinemine p&hjustab reisijatele tosiseid ras-
kusi ja ebamugavust. Vaatamata méérusele
nr 295/91 on jiinud liiga korgeks nende
reisijate arv, kes on vastu nende tahtmist
lennureisist maha jietud, ning nende reisijate
arv, keda mdjutavad lendude tithistamine
ilma ette teatamata voi pikaajaline hiline-
mine, ning seetdttu peaks ihendus tarbija-
kaitse standardeid karmistama (kolmas ja
neljas péhjendus). Lendude tihistamist ja
hilinemist kisitlevad eelkdige 12., 13. ja
17. pohjendus. Niiteks iitleb 12. pohjendus
selgelt, et lendude tithistamisest tulenevat
ebamugavust tuleks vihendada muu hulgas
sellega, et nduda vedajatelt reisijate teavita-
mist enne lennu ettendhtud algust.

111. Seetdttu ei ole minu meelest kahtlust,
et EU artikli 253 nouded on tiidetud.
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Viies kiisimus (proportsionaalsus)

112. Oma viienda kiisimusega soovib eel-
otsust taotlenud kohus teada, kas miiruse
artiklid 5 ja 6 on vastuolus proportsionaal-
suse pohimottega.

113. TATA ja EELFAA viidavad, et ,erakor-
ralistele asjaoludele” tuginemise voimaluse
puudumine artiklite 8 ja 9 kohaselt esitata-
vate lennu tithistamisega (artikkel 5) ja
hilinemisega (artikkel 6) seotud kahjundude-
hagide korral ei tiida eesmirki vihendada
lendude hilinemiste ja tiihistamiste arvu ning
seega ei ole tiidetud tingimus, mille kohaselt
meede peab olema oma legitiimse eesmiirgi
saavutamiseks sobiv. Nende arvates ei ole
tdidetud ka teine tingimus, mille kohaselt
meede ei tohi olla lijaldatud. Nende viitel on
lennuettevétjatele ja eelkdige odavlennufir-
madele tulenev finantsméju ebaproportsio-
naalne.

114. Teada on ja ka IATA ja ELFAA on juba
osutanud asjaomastele tingimustele, et pro-
portsionaalsuse péhimote néuab, et ithen-
duse digusnormi alusel rakendatavad meet-
med oleksid taotletava eesmirgi saavatami-

seks sobivad ega liheks kaugemale kui selle
saavutamiseks vajalik. > Seega, kui on valida
mitme sobiva meetme vahel, tuleb valida
vihem koormav.

115, Viljakujunenud kohtupraktika kohaselt
on keeruliste poliitiliste valikutega valdkon-
dades, milles ithenduse seadusandjal on lai
kaalutlusdigus, kohtulik kontroll seadusand-
like aktide sisu iile piiratud. Sellistel juhtudel
tuleb seadusandlik akt tithistada vaid siis, kui
akt il2mse1gelt tiletas seadusandja padevuse
piire,

116. Piiratud kohtuliku kontrolli tegemiseks
on vajalik tuvastada vaidlustatud sitete
eesmiirk.

117. Nagu eespool mirgitud, on méiruse
eesmiirtk tagada reisijate kaitse korge tase
ning vihendada lithikese etteteatamisajaga
lendude tithistamisest ja hilinemisest tulene-
vaid raskusi ja ebamugavust. Midrus sitestab

23 — 12. junli 2005. aasta otsus liidetud koltuasjades C-154/04 {a
C-155/04: Alliance for Natural Health jt (EKL 2005, ik
[-6451); 14. detsembri 2004. aasta olsus
kohtuasjas C-210/03: Swedish Match (EKL 2004, Ik
[-11893); 14. detsembri 2004. aasta olsus
kohtuasjas C-434/02: Arnold André (EKL 2004, 1k 1-1 1825);
10. detsembri 2002. aasta otsus kohtuasjas C-491/01: British
American ‘Tobacco (EKL 2002, Ik I-11453) ja 12. mirtsi
2002. aasta otsus liidetud kohtuasjades C-27/00 ja
C-122/00: Omega Air (EKL 2002, 1k 1-2569).

2% — Vt eclmises joonealuses mirkuses viidatud kohtupraktika.
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selleks [hiivitise ja] abi piletihinna taga-
simaksmise vbi teekonna muutmise ning
reisijatele pakutava hoolitsuse kujul sdltuvalt
konkreetsest olukorrast.

118. Lisaks nouab EU artikli 153 16ige 2, et
ithenduse seadusandja vdtaks tarbijakaitse
néudeid arvesse muudes poliitikavaldkonda-
des, nagu kiiesoleval juhul transpordipoliiti-
kas.

119. Seega on tarbijakaitse kahtlemata legi-
tiimne eesmirk, mis on asutamislepingus
sonaselgelt sitestatud. Tarbijakaitsele ei viita
tiksnes EU artikli 153 loige 2, vaid ka
EU artikli 95 Isige 3, mis nduab sonaselgelt
tarbijakaitse korget taset.

120. Jargmine kiisimus on, kas vaidlustatud
meede on selle eesmiirgi saavutamiseks sobiv
ning kas meede ei lihe kaugemale sellest, mis
on eesmirgi saavutamiseks vajalik.

121. Nagu juba mitu korda 6eldud, on
midruse eesmirk vihendada nende reisijate

I-436

raskusi ja ebamugavust, kes on kitsikuses
seetdttu, et lend (iile kahe tunni) hilineb v6i
viimasel minutil tiihistatakse.

122, Kolmandas p&hjenduses on mainitud,
et liiga korgeks on jiinud nende reisijate arv,
kes on vastu nende tahtmist reisist maha
jietud, ning nende arv, keda méjutavad
lendude tithistamised ilma ette teatamata
vdi pikaajalised hilinemised. Kuigi v6ib olla
tosi, et konealune meede ei aita otseselt
vihendada tithistamist ja hilinemist, ei ole
see siiski madruse pohieesmérk. Péhieesmérk
on see, et reisijatele antakse vahetut abi
kohapeal, séltumata piletihinnast ja sellest,
kas lennuettevdtja on lennu hilinemise voi
tithistamise eest vastutav voi mitte. Molemal
juhul on reisijatel vordselt ebamugav.

123. Minu arvates ei ole kahtlust, et len-
nuettevotjale pandud kohustus pakkuda abi
ja hoolitsust on sobiv vahend, et vihendada
reisijatele lendude hilinemisest ja tithistami-
sest tulenevaid raskusi ja ebamugavust.

124. Veelgi enam, selleks et leida tasakaalu
eri huvide, s.0 lennuettevitjate ja reisijate
huvide vahel, véttis tthenduse seadusandja
arvesse seda, et reisijad soltuvad olulisel
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midral lennuettevotja tohusast tegutsemisest
ja heast tahtest, kui asjad ei lihe plaaniko-
haselt, et lennuettevatjad on lennuliiklusest
paremini informeeritud kui kitsikusse jainud
reisijad ning et lennuettevatjatel on paremad
voimalused abi ja hoolitsuse pakkumiseks.

125. Minu arvates on see ka loogiline, et abi
ja hoolitsuse pakkumise kohustusest ei tehta
erandeid olukorras, kus reisijate lennud
hilinevad véi tiihistatakse. Uhenduse insti-
tutsioonid on mirkinud, et teabe puudus
voib holpsasti viia erakorraliste asjaolude
erandi kuritarvitamisele ja jitta reisijad
hoolitsuseta. Sama kehtib ka olukordades,
kus hilinemise pdhjus on ebaselge voi kus
hilinemisel on péhjuseid rohkem kui iiks.

126. Scega ei ole iithenduse seadusandja
iiletanud oma kaalullusdiguse piire, otsusta-
des, et erakorralistele asjaoludele tuginemine
voib kahjustada miiiruse eesmirkide saavu-
tamist.

Kuues kitsimus (diskrimineerimine)

127, Kéesolev kiisimus puudutab kaht
aspekti: 1) odavlennufirmade viidetav diskri-

mineerimine muude (odavate) reisijateveo
liikide suhtes, 2) odavlennufirmade viidetav
diskrimineerimine kallimate lennuettevotjate
suhtes.

128, Seoses kiisimuse esimese osaga viidab
ELFAA, et iihegi muu transpordiliigi suhtes
peale dhutranspordi ei kehti selliseid ees-
kirju, nagu on miiruses sitestatud.

129. Mis puutub kiisimuse teise osasse, siis
viidab ELFAA, et tema litkmete ja teiste
samasuguse hinnaklassiga lennuliinide #ri-
mudel pdéhineb eeldusel, et nad pakuvad
odavaid (keskmiselt 50-euroseid) lennupile-
teid koikidele lendudele ja igal ajal. Kuigi
moned kallimate hindadega vedajad miiiivad
juhuti pileteid ka madalamate hindadega,
pohineb nende drimudel eeldusel, et pohiosa
nende sissetulekust tuleb oluliselt kallimatest
piletitest, ning neil on seega paremad véi-
malused toime tulla artiklites 5 ja 6 siitesta-
tud kohustustest tulenevaga iga konkreetse
lennu puhul. Sedasama e¢i saa delda ELFAA
liitkmete kohta, keda miirusega jirelikult
diskrimineeritakse.
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130. Mittediskrimineerimise ehk vordse
kohtlemise pohiméte, s.o ithenduse diguse
alusp6himote nduab, et sarnaseid olukordi ei
koheldaks erinevalt ning erinevaid olukordi
ei koheldaks ithetaoliselt, kui selline kohtle-
mine ei ole objektiivselt pdhjendatud. 2

131. On ilmne, et Ghutransport erineb muu-
dest transpordiliikidest, nagu maantee-,
raudtee- ja meretransport. Eri transpordisek-
torite suhtes kohaldatakse rahvusvahelise
diguse eri eeskirju ja see on nii ka tthenduse
Giguse puhul.

132, Lisaks osutatakse transporditeenuseid
eri transpordiliikide puhul eri olukorras, mis
juba iseenesest digustab eri korralduspdhi-
motete kohaldamist. Need erinevused ei ole
diskrimineerimine.

133. Muuseas tuleb tihele panna, et komis-
jon on hiljuti seoses raudteetranspordiga
esitanud ettepaneku, 2° mis sisaldab samasu-
guseid sétteid tarbijakaitse kohta nagu need,
mis on midruses.

25 — Vt nt 23. joonealuses mirkuses viidatud 12. juuli 2005, aasta
otsus liidetud kohtuasjades C-154/04 ja C-155/04: Alliance
for National Health jt, punkt 115,

26 — KOM(2004) 143 loplik.
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134. Jérgnevalt esitan oma mérkused odav-
lennufirmade viidetava diskrimineerimise
kohta vorreldes korgemate hindadega len-
nuettevotjatega, Nagu komisjon on &igesti
mirkinud, kehtib kéigi ithenduse lennuette-
vitjate suhtes sama reguleeriv raamistik ja
eelkdige madrus nr 2407/92 % lennuettevot-
jatele lennutegevuslubade viljaandmise
kohta, méérus nr 2408/922® ithenduse len-
nuettevotjate juurdepddsu kohta ihenduse-
sisestele lennuliinidele ning médrus
nr 2409/92%° piletihindade ja lastitariifide
kohta, Viimasena nimetatud migruse koha-
selt voivad lennuettevotjad vabalt oma hin-
dasid méddrata.

135. Lennuettevotjatel on seega vabadus
oma hindu ise midrata, Neil on samuti
vabadus kasutada seda hinnapoliitikat teatud
turgudele sisenemiseks. Kuid vaatamata sel-
lele majanduslikule vabadusele ei ole nad
vabastatud avalik-diguslikku laadi sitete jar-
gimisest, mis on kehtestatud tarbijakaitse
eesmirgil.

136. Mbte, et turukditumisest ja -strateegia-
test otseselt tulenevad majanduslikud erine-
vused tdhendavad, et ettevdtjate suhtes
kehtivad teistsugused voi vihem piiravad

27 — Noukogu 23. juuli 1992. sasta midrus (EMU) nr 2407/92
lennuettevotjatele lennutegevuslubade viljaandmise kohta
(EUT 1992, L 240, 1k 1; ELT eriviljaanne 06/02, 1k 3).

28 — Noukogu 23. juuli 1992, aasta midrus (EMU) nr 2408/92
ithenduse lennuettevitjate juurdepiiisu kohta tthendusesi-
sestele lennuliinidele (EUT 1992, L 240, lk 8;
ELT eriviiljaanne 07/01, Ik 420).

29 — Noéukogu 23. juuli 1992, aasta midrus (EMU) nr 2409/92
piletihindade ja lastitariifide kohta (EUT 1992, L 240, lk 15;
ELT eriviljaanne 07/01, 1k 427).
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tingimused, poorab siisteemi pea peale ning
jatab tdielikult tihelepanuta asjaolu, et tarbi-
jakaitse eeskirju tuleb kohaldada iildiselt ja
soltumata pileti eest makstud hinnast.

137. Teisisénu ei anna odavad piletihinnad
eridigusi seaduse ees.

138. Sellised eridigused mitte iiksnes ei
kahjusta tarbijakaitset, vaid on ka diskrimi-
neerivad. On selge, et ithenduse seadusandja
ei saa digusakte kehtestades arvesse votta eri
lennuettevétjate valitud dristrateegiaid.

Seitsmes kiisinus

139. Oma seitsmenda kiisimusega soovib
eelotsust taotlenud kohus teada, kas méiruse
artikkel 7, mis niieb ette kindlasummalise
hitvitise juhul, kui méirus nieb ette hiivitise
maksmise, on kehtetu, kuna see on diskri-
mineeriv, ebaproportsionaalne véi ei ole
piisavalt péhjendatud.

140. Tuleb meenutada, et hiivitist makstakse
ainult lennureisist mahajitmise ja lendude
tithistamise korral. ELFAA ei ole kohustust
maksta hiivitist lennureisist mahajitmise
korral pohikohtuasjas vaidlustanud ning see
ei ole sellisena kiesoleva eelotsusemenetluse
ese,

141. Lendude tithistamise puhul tekib hitvi-
tise kitsimus ainult juhul, kui vedaja ei ole
reisijaid lendude tithistamisest piisava aja
jooksul enne kavandatud viljumisaega teavi-
tanud. Vedaja ei ole kohustatud hiivitist
maksma, kui ta suudab tdestada, et tiihista-
mise pohjustasid erakorralised asjaolud,
mida ei oleks saanud viltida isegi siis, kui
oleks voetud koik sobivad meetmed.

142. Seega on hagejate viidetud kehtetus
seotud ainult piiratud hulga olukordadega,
kus vedaja ei ole reisijaid piisava aja jooksul
ette teavitanud ja kus tuginemine ,erakorra-
listele asjaoludele” ei ole voimalik.

143. Seoses viidetava kehtetusega ebapro-
portsionaalsuse ja diskrimineerimise tottu
meenutan oma mirkusi 5. ja 6. kiisimuse
juures.
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144. Lisaks sellele tahan delda, et sétted
-kolmel eri tasemel hiivitiste kohta, mis
soltuvad lennu pikkusest, on kehtestatud
eesmirgiga tagada hilvitiste proportsionaal-
sus reisijate talutud ebamugavust arvestades.
Mulle tundub see diglane.

145. Lisaks kujutavad need lopuks vastu-
voetud arvud endast sisuliselt hiivitiste
taseme ajakohastamist, millega vdetakse
arvesse inflatsiooni alates méédruse
nr 295/91 joustumisest, millega anti reisija-
tele Sigus hiivitisele lennureisist mahajétmise
korral.

146, Tundub, et ELFAA pShimure on seo-
tud summaga 250 eurot. Nagu parlament on
tiheldanud, on see summa sarnane summaga
225 eurot, mida Euroopa Lennuettevotjate
Uhendus 2002. aastal soovitas hiivitise mii-
nimumtasemeks lennureisist mahajitmise
korral. Minu arvates ei ole ithenduse seadus-
andja kohustatud andma iiksikasjalikku sel-
gitust pdhjuste kohta, miks ta 15puks otsus-
tas 250 euro ja mitte sellest 50 eurot suurema
voi vitksema summa kasuks.

Kaheksas kiisimus

147. Oma kaheksanda kiisimusega soovib
eelotsust taotlenud kohus suunist selle kohta,
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mille pohjal otsustada, kas ithenduse &igus-
akti kehtivust puudutavas kilsimuses voi
kiisimustes tuleks taotleda Euroopa Kohtult
eelotsust.

148. Euroopa Parlamendi arvates on see
kiisimus vastuvoetamatu, sest siseriiklik
kohus on juba otsustanud Euroopa Kohtu
eelotsust taotleda hulga kiisimuste kohta,
mis puudutavad médruse kehtivust, ja on
need kiisimused esitanud. Parlamendi arva-
tes ei ole sellele kiisimusele vastamisel mingit
mdju siseriikliku kohtu otsusele véi koh-
tuasja lahendusele.

149, Euroopa Kohus on tdesti mitmes asjas
otsustanud, et ta ei saa vastata siseriikliku
kohtu esitatud eelotsuse kiisimusele, kui on
ilmne, et ithenduse o6igusnormi t6lgenda-
mine voi kehtivuse hindamine, mida sise-
riiklik kohus palub, ei ole mingil viisil seotud
pohikohtuasja faktiliste asjaolude voi ese-
mega, voi ka juhul, kui probleem on
hiipoteetiline. > Euroopa Kohtu iilesanne ei
ole eelotsusemenetluse kiigus anda néuand-
vaid otsuseid {ildistele vdi hiipoteetilistele
kiisimustele.

150. Minu arvates voib olla erijuhtumeid,
kus vdib osutuda vajalikuks aidata siseriikliku
kohtu kohtunikul otsustada, kas ja mis

30 — Vt at 23, joonealuses mirkuses viidatud otsus
kohtuasjas C-491/01: British American Tobacco ja selles
viidatud kohtupraktika,
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tingimustel ta voib eelotsuse kiisimused
esitada voi peab seda tegema. Virskeima
niitena voib tuua Gaston Schuli asja, milles
Euroopa Kohus ef ole veel otsust langetanud.

Oma ettepanekus®! leiab kohtujurist Ruiz-

Jarabo Colomer, et Euroopa Kohus ei peaks
lihenema sellele asjale formaalselt, sest see
liheks vastuollu Euroopa Kohtu muude
iilesannetega. Nimetatud kohtuasi kisitleb
kitsimust, kas EU artikli 234 kolmandas
Idigus nimetatud siseriiklikul kohtul on
kohustus taotleda eelotsust miiiruse sitete
kehtivuse kiisimuses ka siis, kui Euroopa
Kohus on juba tunnistanud kehtetuks teise
sarnase médruse analoogilised sitted, vbi
vaib see kohus jitta tditmata kohustuse
taotleda eelotsust, arvestades konealuste
siitete ilmselget sarnasust kehtetuks tunnis-
tatud sitetega.

151. Ehkki kiesolevas asjas puudub vajadus
sellele kiisimusele vastata, olen ma sellegi-
poolest arvamusel, et see vaib olla vajalik.

152, Vastuse saab tuletada EU artikli 234
sonastusest, mida Euroopa Kohus on tiien-
davalt selgitanud oma otsustes kohtuasjades
CILFIT # ja Foto-Frost 3,

31 — Kohtujuristi 30. juuni 2005. aasta etlepanck
kohtuasjas C-461/03: Gaston Schul.

32 — 6. oktoobri 1982, aasta otsus kohtuasjas 283/81: CILFIT
(EKL 1982, tk 3415).

33 — 22. oktoobri 1987. aasta otsus kohtuasjas 314/85: Foto-Frost
(EKL 1987, Ik 4199),

153. CILFITi asjas langetatud kohtuotsusest
teame, et pelgalt ithe poole viitest, et
kohtuvaidlus téstatab ithenduse diguse keh-
tivuse kiisimuse, ei piisa, et asjaomane kohus
peaks arvama, et kiisimus on {iles kerkinud
EU artikli 234 tihenduses. EU artikli 234
sonastusest ja CILFITi asjas langetatud
kohtuotsusest tuleneb ka, siseriiklik kohus
voib otsustada, kas tal on asja lahendamiseks
vaja eelotsust, kuigi kérgeima astme kohus
on kohustatud selleks eelotsust taotlema,
vilja arvatud juhul, kui kisimus ei ole
asjakohane vdi kui Euroopa Kohus on
konealust ithenduse sitet juba tslgendanud
véi kui ithenduse 6iguse korrektne kohalda-
mine on niivord ilmne, et puudub igasugune
méistlik alus kahtlusteks. Foto-Frosti asjas
langetatud otsusest teame, et siseriiklik
kohus ei ole kohustatud eelotsust taotlema,
kui ta leiab, et poolte esitatud viited akti
kehtetuse kohta ei ole pdhjendatud; ta voib
need viited tagasi litkata ning jireldada, et
meede on tiiclikult kehtiv. Kui ta jagab
poolte arvamust, siis tuleb tal eelotsust
taotleda, sest siseriiklik kohus ei ole pidev
{thenduse institutsioonide digusaktide kehte-
tust tuvastama.

154. Uhendkuningriigi valitsuse mirkustest
selgub, et kohtusse péordumise Gigust kisit-
levad eeskirjad on Inglismaal ja Walesis
suhteliselt liberaalsed, nii et igatiks voib
nduda kohtulikku kontrolli, kui tal on asja
suhtes piisav huvi, ning et pidev kohus on
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piisavale huvile andnud viga laia télgenduse,
mille voimalik tulemus on see, et siseriikli-
kesse kohtutesse vdidakse esitada hulgaliselt
hagisid ithenduse digusaktide kehtivuse kiisi-
muses.

V. Ettepanek

155. Kuigi see vo6ib nii olla, jadb siiski
ainuiiksi siseriikliku kohtu otsustada see,
kas {ihenduse meetme kehtivuse suhtes on
kahtlusi, mis &igustavad Euroopa Kohtult
eelotsuse taotlemist.

156. Esitatud pohjendustest lihtudes teen Euroopa Kohtule ettepaneku vastata High
Court of Justice of England and Wales, Queen’s Bench Division’i esitatud

kiisimustele jargmiselt:

— Esimese seitsme kiisimuse analiiiisimisel ei ilmnenud midagi, mis voiks
mojutada Euroopa Parlamendi ja ndukogu 11. veebruari 2004. aasta
midruse (EU) nr 261/2004, millega kehtestatakse iihiseeskirjad reisijatele
lennureisist mahajitmise korral ning lendude tithistamise vo6i pikaajalise
hilinemise eest antava hiivitise ja abi kohta ning tunnistatakse kehtetuks

méérus (EMU) nr 295/91, kehtivust,

— Seoses EU artiklis 234 sitestatud &igusalase koostdéga on siseriikliku kohtu
piddevuses hinnata vajadust eelotsuse taotlemiseks Euroopa Kohtult, véttes
vajadusel arvesse Euroopa Kohtu poolt otsustes CILFIT ja Foto-Frost

viljendatud pShimétteid.
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