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SISSEJUHATUS

Kéesolevas magistritod analiiiisitakse reisijatele lennureisist mahajatmise korral ning lendude
tithistamise voi pikaajalise hilinemise eest kompenseeritava hiivitise ja abi andmist sétestava
madruse (EU) nr 261/2004 (edaspidi midrus nr 261/2004)' rakendamisega tdusetunud
probleeme. Seda seonduvalt viidatud maéadrusest tuleneva hiivitamis-, hoolitsemis- ja

abistamiskohustustega.

Euroopa Komisjoni poolt 2001. aastal vélja antud Valges raamatus ,Euroopa
transpordipoliitika aastani 2010: aeg otsustamiseks” seatakse eesmirgiks vdtta kdikides
transpordiliikides kasutusele reisijaid kaitsvad meetmed. Selle eesmérgi poole piirgimisel
voeti 2004. aastal vastu lennureisijate digusi sitestav méédrus nr 261/2004 ja viimase reisija
digusi kaitsva dokumendina 2011. aastal méirus bussireisijate diguste kohta®. Seega on EL-I
tdnaseks valminud terviklik ja iihtne reisijate diguste kogum koikide transpordiliikide kohta
(s.t dhu-, raudtee-, vee- ja maanteetransport). EL-i reisijate digusi késitlevate eeskirjadega
pakutakse elanikele miinimumkaitset ning hdlbustatakse seega litkuvust ja sotsiaalset
13imumist. Euroopa Komisjoni 2011. aasta teatises’ leitakse, et nende abil luuakse iihtlasi

transpordiettevdtjatele transpordiliikidesisesed ja —vahelised vordsed voimalused.

Samas maérgitakse Euroopa Komisjoni 2011. aasta teatises ka seda, et EL poolt kehtestatud
reeglid ei lahenda koiki probleeme, mis vdivad transpordivahendite kasutamisel tekkida ja
mis vajavad lihesuguseid lahendusi koikides litkmesriikides. Koiki digusi ei ole veel tdielikult
ja nduetekohaselt ka rakendatud. Samuti ei ole reisijad ise oma Oigustest teadlikud voi
loobuvad nende kasutamisest pettunult, kuna diguste kaitsmine on keerukas ja aegandudev.
EL litkmesriikide ametiasutused kohaldavad seadusi ka eri viisidel, mis ajab segadusse nii
reisijaid kui ka vedajaid ning tekitab turumoonutusi. 2011. aasta transpordipoliitika Valges

raamatus ,,Euroopa iihtse transpordipiirkonna tegevuskava — konkurentsivdoimelise ja

' Euroopa Parlamendi ja ndukogu mairus (EU) nr 261/2004, millega kehtestatakse iihiseeskirjad reisijatele
lennureisist mahajétmise korral ning lendude tithistamise voi pikaajalise hilinemise eest antava hiivitise ja abi
kohta ning tunnistatakse kehtetuks méaéarus (EU) nr 295/91 - ELT L 46, 17.2.2004, 1k 1-7.

? Valge raamat. Euroopa transpordipoliitika aastani 2010: aeg otsustamiseks. Euroopa Komisjoni teatis
KOM(2001) 370. Briissel, 12.09.2011.

? Euroopa Parlamendi ja ndukogu 16. veebruar 2011.a mirus nr 181/2011, mis kisitleb bussireisijate digusi
ning millega muudetakse mairust (EU) nr 2006/2004 — ELT L 55, 28.2.2011, 1k 1-12.

* Euroopa Komisjoni teatis Euroopa Parlamendile ja Noukogule. Euroopa ndgemus reisijate hiivanguks: Teatis
reisijate diguste kohta koikide transpordiliikide puhul. KOM(2011) 898 16plik. Briissel, 19.12.2011.



ressursitShusa transpordisiisteemi suunas®’ asetab Euroopa Komisjon kasutajad ja nende
liikkuvuse jatkuvalt transpordipoliitika keskmesse ning réhutab seepirast vajadust tugevdada

kehtivate eeskirjade rakendamist, neid vajaduse korral tiiustades.’

2011. aasta aprilli teatises (edaspidi KOM(2011) 174) " mérkis Euroopa Komisjon, et miiruse
nr 261/2004 sdtteid tolgendatakse praegu kehtivas tekstis esinevate iiheselt midratlemata
valdkondade ja liinkade tottu erinevalt, ning et litkmesriigid ei ole konealust maéérust
iihetaoliselt joustanud. Samuti ei ole reisijate individuaalsete diguste jOustamine tagatud

selliselt, et need ei pdhjustaks reisijale tileméaraseid raskusi.

Miirtsis 2012. aastal vottis Euroopa Parlament vastu resolutsiooni® seoses Euroopa Komisjoni
teatisega KOM(2011) 174, milles asus seisukohale, et kehtivate eeskirjade nduetekohane
kohaldamine liikmesriikides ja  lennuettevdtjate  poolt, piisavate ja  lihtsate
kahjuhiivitamisvahendite kasutuselevotmine ning reisijate tdpne teavitamine nende digustest
peaksid olema reisijate usalduse taastamise vahendid. Sealjuures palus Euroopa Parlament

Euroopa Komisjonil teha ettepanek mééruse nr 261/2004 muutmiseks.

Mirtsis 2013 avalikustas Euroopa Komisjon méairuse nr 261/2004 kohta ettepancku’ (edaspidi
ettepanek) tipsustamaks reisijate digusi ning moistete ,,erakorralised asjaolud®, ,,lend* jt sisu,

et korvaldada mééruse nr 261/2004 senise rakendamispraktika kéigus ilmenud probleemid.

EL-1 dokumentide analiilis pdhineb riigisiseses ja rahvusvahelises lennunduses tekkinud
olukordadele, mis on ka meedias tihelepanu leidnud. Néiteks kolm aastat tagasi sulges
Islandil purskama hakanud vulkaan peaaegu niddalaks suure osa Euroopa lennuliiklusest, mis
leidis meedias samuti védga laialdast vastukaja. Mitu Euroopa lennuettevdtjat on

pankrotistunud, seisnud voi seismas maksejouetuse ddrel. Niiteid médruse kohaldamisalasse

> Valge raamat: Euroopa iihtse transpordipiirkonna tegevuskava — konkurentsivoimelise ja ressursitShusa
transpordisiisteemi suunas. Euroopa Komisjoni teatis KOM(2011) 144 16plik. Briissel, 28.3.2011.

S KOM(2011) 898 15plik (viide 4)

7 Euroopa Komisjoni teatis Euroopa Parlamendile ja ndukogule mézruse (EU) nr 261/2004 (millega
kehtestatakse iihiseeskirjad reisijatele lennureisist mahajatmise korral ning lendude tithistamise voi pikaajalise
hilinemise eest antava hiivitise ja abi kohta) kohaldamise kohta. Euroopa Komisjoni teatis KOM(2011) 174
16plik. Briissel, 11.4.2011.

8 Euroopa Parlamendi raporti projekt (2011/2150(INT). Transpordi- ja turismikomisjon. Euroopa Parlamendi
resolutsiooni ettepanek lennureisijatele kehtivate diguste tdhususe ja rakendamise kohta. 24.11.2011.

? Euroopa Komisjoni ettepanek: Euroopa Parlamendi ja ndukogu mairus EUROOPA PARLAMENDI JA
NOUKOGU MAARUS, millega muudetakse mérust (EU) nr 261/2004, millega kehtestatakse iihiseeskirjad
reisijatele lennureisist mahajatmise korral ning lendude tiihistamise voi pikaajalise hilinemise eest antava
hiivitise ja abi kohta, ning mérust (EU) nr 2027/97 lennuettevdtja vastutuse kohta reisijate ja nende pagasi
ohuveol. KOM(2013) 130 15plik. Briissel, 13.3.2013.



kuuluvatest juhtumitest voib leida ka Eesti enda rahuvsliku lennuettevotja Estonian Air
praktikast, kus lennud on hilinenud, dra jéetud voi veab lennufirma reisijaid lendamise asemel
sihtkohta hoopis bussiga.'® Just sellistel juhtudel peaks reisijatel olema abi madrusest nr

261/2004, mis annab reisijatele mitmeid 0igusi saada lennuettevatjalt hiivitisi ja abi.

Vottes arvesse Euroopa Komisjoni poolt kehtiva lennureisijate oOiguskaitsevahendeid
puudutava regulatsiooni suhtes tehtud kriitikat ning elulisi juhtumeid, kus regulatsioonide
puudused on ilmsiks tulnud, on magistritdd koostamisel ldhtutud eeldusest, et miirus nt
261/2004 tanasel kujul ei tdida tdielikult selle vastuvotmisel silmas peetud eesmirke. Antud
vdite paikapidavuse kontrollimiseks analiilisin seonduvalt madruse nr 261/2004
rakendamisega  praktikas  tOusetunud probleeme  viidatud midruses  sitestatud

Oiguskaitsevahendite ning nendega seonduvate valdkondade kaupa.

Pérast méédruse nr 261/2004 regualtsiooni iildise iseloomustuse andmist kidsitlen méairuse
pohisisuks olevaid lennureisijatele ette ndhtud Oiguskaitsevahendeid, mis jagunevad (1.)
Oiguseks hiivitisele ja hoolitsusele ning (2.) Oiguseks tagasimaksmisele voi teekonna
muutmisele. Oigus hiivitisele ja hoolitsusele jaguneb seejuures omakorda juhtumiteks, mis
puudutavad (1.) lennu tithistamist voi sellelt mahajétmist ning (2.) pikaajalist hilinemist ja
lennurajaga seotud viivitust. Oiguskaitsevahendeid puudutavale analiiiisile jirgnevalt kisitlen
sellega seotud laiemat kiisimust lennuettevotjate finantsvoimekuse arvestamisest madruse nr
261/2004 objektiks olevate Oiguskaitsevahendite vastuvotmisel ning lennuettevitjate ja

kolmandate isikute vastutuse jagunemist.

Magistritoo pohikiisimustele vastamiseks on esmalt hinnatud, kuivord on tegemist puudustega
Oigusnormis, s.t kas on tegemist Oigusliku probleemiga voi tuleneb regulatsiooni ndrk
efektiivsus ja vidhene kasutamine pigem vajakajddmistest Oigusnormi rakendamisel.

Probleemide lahendamiseks on t66 pakutud vélja ka voimalikke lahendusvariante.

Toos uuritakse vordlevalt Euroopa Liidus kehtivat lennureisijate oigusi reguleerivaid
oigusakte, kdrvutatakse neid ldbivalt Euroopa Komisjoni ettepaneku ja midruse nr 261/2004

muudatustega.

To6 eesmédrk on muuhulgas formuleerida ettepanekuid regulatsiooni tdiustamiseks Euroopa

Liidu tasandil.

""K. Sein K, A. Virv. Lennureisija Oigus saada hiivitist. Euroopa Liidu lennureisijate diguste méérus. — Juridica,
2013, nr 2, 1k 107-117.



Magistrito0 esimeses peatiikis tuuakse iilevaadeEL-s lennureisijate diguskaitsevahendeid
reguleerivatest oOigusaktidest, et piiritleda seeldbi magistritod kitsam uurimisvaldkond
lennureisijate diguseid késitlevas digusruumis. Seejirel antakse samas peatiikis ka iilevaade
uurimisobjektiks oleva maidruse nr 261/2004 olemusest, sisust ja kohaldamisalast, et
kirjeldada asjakohast taustsiisteemi moistmaks magistritdd jargmises peatiikis késitlemisele
tulevaid iiksikprobleeme. Magistritod teises ja kolmandas peatiikis késitletakse midruse nr
261/2004 rakendamisega seonduvaid iiksikprobleeme Ildhtudes kdesoelvas sissejuhatuses

iilalpool kirjeldatud madruse nr 261/2004 sisulisest struktuurist.

Magistritoos on kasutatud andmekogumismeetodit vajalikke Idhteandmete saamiseks,
ajaloolist meetodit EL oOigusaktide regulatiivsete eesmirkide ja oiguslike lahenduste
analiiisimisel ning lisaks on uuritud Eesti ja Euroopa Kohtu praktikat, et leida kinnitust

hiipoteesidele.

Magistritdd analiilisi tulemused on esitatud kirjaliku teksti 1dbi. To0ks vajaliku materjali
kogumiseks on valitud kombineeritud meetod, kuna seeldbi sai kvantitatiivsete meetoditega
kontrollida ka kvalitatiivselt esitatud hiipoteese ning kvantitatiivsete meetodite kasutamisel

saadud tulemused voimaldasid hinnata sisuliste teooriate paikapidavust.



1. MAARUSEGA NR 261/2004 SEONDUVAD ULDKUSIMUSED

1.1. EL-s lennureisijate diguskaitsevahendeid kisitlevad 6igusaktid

Alljargnevalt antakse liihililevaate EL-s kehtivatest lennureisijate Oiguskaitsevahendite
seisukohalt asjasse puutuvate digusaktide sisust. Peatiiki eesmirgiks on selgitada magistritoo
lugeja jaoks lennureisijate diguskaitsevahendeid puudutavat taustsiisteemi ning piiritleda see

osa Oigusruumist, mis on kéesoleva magistritdd objektiks.

Rahvusvahelise diguse normidest reguleerib lennureisijate diguskaitsevahenditesse puutuvat
28.05.1999 Montrealis koostatud konventsioon rahvusvahelise dhuveo nduete iihtlustamise
kohta (edaspidi Montreali konventsioon).'' Eesti Vabariik ratifitseeris nimetatud
konventsiooni  15.03.2003 jOustunud rahvusvahelise Ghuveo nduete {ihtlustamise
konventsiooni ratifitseerimise seadusega.'> Montreali konventsiooni alusel lahendatakse

isikukahju ja pagasiga seotud hiivitusndudeid.

Euroopa Liidu diguses onnetusjuhtumi puhul lennuettevdtja vastutust reguleeriva mééruse
(EU) nr 2027/97 (edaspidi méirus nr 2027/97) Montreali konventsioonis tooduga kooskdlla
viimiseks on vastu vdetud Euroopa Parlamendi ja ndukogu miirus (EU) nr 889/2002

(edaspidi madrus nr 889/2002)".

Lennureisijate diguste kaitseks on EL-s vdetud vastu 2004. aasta Euroopa Parlamendi ja
ndukogu (EU) midrus nr 261/2004 (edaspidi mazrus nr 261/2004)"*, millega kehtestatakse
ithiseeskirjad reisijatele lennureisist mahajatmise korral ning lendude tiihistamise voi pika-
ajalise hilinemise eest antavad hiivitise ja abi kohta ning tunnistatakse kehtetuks maédrus

(EMU) nr 295/91.

! Rahvusvahelise Shuveo nduete iihtlustamise konventsioon (Montreali konventsioon). — EUT L 194,
18.07.2001, 1k 38; ELT erivéljaanne 07/05, 1k 492-502.

'2 Rahvusvahelise huveo nduete iihtlustamise konventsiooni ratifitseerimise seadus - RT II 2003, 7, 24.

" Euroopa Parlamendi ja ndukogu 13. mai 2002.a mairus (EU) nr 889/2002, millega muudetakse mizrust (EU)
nr 2027/97 lennuettevotja vastutuse kohta dnnetusjuhtumi puhul — ELT L 140, 30.5.2002, 1k 2-5.

' Euroopa Parlamendi ja ndukogu 11. veebruar 2004.a miirus (EU) nr 261/2004 (viide 1).



Puudega ja litkumispuudega isikute diguste kohta lennureisi puhul kehtib Euroopa Parlamendi
ja ndukogu miirus (EU) nr 1107/2006 (edaspidi médrus nr 1107/2006)." Nimetatud mérus
sdtestab puudega ja liikumispuudega isikute lennureisidega seonduva diskrimineerimiskeelu

ning sellega seonduvad diguskaitsevahendid.

Lisaks eelnevatele puudutab lennureisijate digusi osaliselt ka EL direktiiv 90/314/EMU
(edaspidi pakettreisidirektiiv).'®

Edasine magistritoé keskendub tliksnes méérusele nr 261/2004, milles on reguleeritud iihtsed
nduded hiivitise ja abi osutamise kohta lennu tlihistamise, pika-ajalise hilinemise ja

lennureisist mahajatmise korral.

1.2. Mairuse nr 261/2004 iilevaade ja kohaldamisala

1.2.1. Mairuse nr 261/2004 sisu ja seotud valdkonnad

1.2.1.1. Eesmdrk

Maérus nr 261/2004 joustus 2005. aasta veebruaris ning sellega kehtestati abi ja hiivitise
minimaalne tase juhtudel, kui reisijad jéetakse lennureisist maha, kui nende lend hilineb pikka

aega voi kui lend tiihistatakse.

Madéruse nr 261/2004 pohjendustest 3 ja 4 tuleneb, et kuna lennureisist maha jietud reisijate
arv ning nende reisijate arv, keda mojutavad lendude ilma ette teatamata tiihistamised voi
pikaajalised hilinemised, on liiga suur, siis on méiédruse eesmark reisijate kaitstuse standardite
karmistamine ja reisijate diguste suurendamine. Lennust mahajidtmise, lennu tithistamise ja
pikaajalise hilinemise eest ettendhtud rahalise hiivitise suurus ulatub lennu pikkusest sdltuvalt
250-600 euroni (mééruse nr 261/2004 art 7 Ig 1). Lisaks on eraldiseivaks oluliseks eemargiks
lennureisijate teavitamine neile saadaolevatest diguskaitsevahenditest, kuna pahatihti ei ole
reisijad oma digustest teadlikud ega oska seetdttu neile ka tugineda. Ka Tarbijakaitseamet on

korduvalt rohutanud vajadust, et lennureisijad oma iguste eest aktiivselt seisaksid.'’

!> Euroopa Parlamendi ja ndukogu 5. juuli 2006.a madrus (EU) nr 1107/2006, puudega ja liikkumispuudega
isikute diguste kohta lennureisi puhul — ELT L 204, 26.7.20006, 1k 1-9.

' Euroopa Noukogu 13.06.1990.a direktiiv 90/314/EMU reisipakettide, puhkusepakettide ja
ekskursioonipakettide kohta. — ELT L 158, 23.06.1990, lk 59-64.

7Vt nt Internetis ilmunud ERR uudised ja Tarbija24 22. jaanuari 2013 meediaviljaande artiklid: Amet:
lennureisijad peavad oma diguste osas ka ise aktiivsed olema. Arvutivorgus kéttesaadav:



1.2.1.2.  Oiguskaitsevahendid

Maiirus nr 261/2004 kehtestab iihiseeskirjad reisijatele lennureisist mahajdtmise korral ning
lendude tithistamise vdi pikaajalise hilinemise eest antava hiivitise ja abi kohta (médiruse nr
261/2004 artiklid 7-9 ja 14). Vastavalt méirusele nr 261/2004 peavad lennuettevotjad

soltuvalt reisi katkestusega seotud asjaoludest:

a. pakkuma reisijatele hoolitsust (nditeks sooki, suupisteid, helistamisvoimalust ja

hotellimajutust) tulenevalt méaruse artiklist 9;
b. pakkuma teekonna muutmise ja tagasimakse voimalust tulenevalt méiéruse artiklist 8;

c. maksma soltuvalt lennu pikkusest kuni 600 euro suuruse kindlasummalise hiivitise iihe

reisija kohta tulenevalt mééruse artiklist 7.

Lennuettevotja ei ole kohustatud maksma rahalist hiivitist, kui ta tdendab, et lennu hilinemise
vOi tiihistamise pohjustasid erakorralised asjaolud (médruse art 5 lg 3). Siiski peab
lennuettevotja ka erakorraliste asjaolude korral tiditma hoolitsemis- ja abistamiskohustusi, sest
midrus nr 261/2004 ei sitesta lennuettevotja vastutusest vabanemist hoolitsemis- ja
abistamiskohustuse tditmisest erakorraliste asjaolude korral. Lisaks sellele on méérusega nr
261/2004 ette ndhtud, et litkkmesriigid loovad kdnealuse miiruse nduetekohase kohaldamise

tagamiseks riiklikud tditevasutused (mééruse art 16 1g 1).

Maiidrusega 261/2004 kehtestatud diguste kaitse eeldab, et reisija nditaks iiles omapoolset
hoolsust kohustuste tditmisel. Nii on reisija kohustatud end digeaegselt lennule registreerima,

tal peab olema asjaomasele lennule kinnitatud broneering jne.

1.2.1.3. Teavitamiskohustus

Reisijaid tuleb midruse nr 261/2004 jargi eelnevalt teavitada sellest, milline lennuettevotja
teenindab lendu. Lennuettevdtja peab tagama, et registreerimislauas oleks selgesti loetav ja
reisijatele hésti ndhtavalt paigutatud teadaande, mille kohaselt on neil vdimalik saada
registreerimislauast voi ldhtevdravast dokument nende diguste, eelkdige makstava hiivitise ja

osutatava abi kohta.

http://uudised.err.ee/index.php?06270861 ja http://www.tarbija24.ee/1111854/amet-lennureisijad-peavad-oma-
oiguste-eest-aktiivselt-seisma/

10



Probleemi tekkimisel tuleb tarbijal tihendust votta selle lennufirma té6taja voi esindajaga, kes
osutab tarbijale lennuteenust (méirgitud lennupiletile). Lennufirma volitatud esindajal on

kohustus jagada teavet tarbijadiguste kohta.

Ehkki teavitamiskohustus on oluliseks osaks médiruse nr 261/2004 regulatsioonist, ei kuulu
see magistritod uurimisobjekti hulka, kuna erinevalt diguskaitsevahenditega seonduvast on

suur osa teavitamiskohustusega seotud probleemidest sotsiaalset, mitte diguslikku, laadi.

1.2.14. Vaidluste lahendamine

Lennureisija diguste rikkumisel tuleb reisijal esmalt vedajale esitada viivitamatult kirjalik
kaebus. Kaebuse esitamisel vedajale saab kasutada selleks spetsiaalselt vilja to6tatud vormi.'®
Kui vedaja vastus tarbijat ei rahulda, siis vdib ta jargnevalt pdoérduda kaebuse lahendamiseks

Eestis tarbijakaebuste komisjoni vdi kohtusse.

Tulenevalt médruse nr 261/2004 artiklist 16 miérab iga litkmesriik asutuse, kes vastutab
nimetatud miiruse rakendamise eest oma territooriumil asuvatest lennujaamadest viljuvate
lendude ja kolmandast riigist sellistesse lennujaamadesse saabuvate lendude puhul. Méarusest
nr 261/2004 tulenevate reisijate diguste kaitse rakendumise tagab Eestis lennundusseaduse §
58 kohaselt Tarbijakaitseamet. Vajadusel votab Tarbijakaitseamet kasutusele vajalikud

meetmed reisijate diguste kaitsmise tagamiseks (lennundusseaduse § 58%).

Tarbijakaitseameti peadirektoril voi tema poolt volitatud ametiisikul on lennundusseaduse §
60° 1digete 1' ja 2! kohaselt digus teha lennuettevdtjale ettekirjutus reisijatele hiivitise
maksmise ja abi osutamise ndude kohta ning ettekirjutuse tditmata jatmise korral kohaldada
sunniraha. Seejuures on Tarbijakaitseametil digus kasutada ettekirjutuse tegemise ja sunniraha
kohaldamise voimalust mitte tiksnes tarbijate kollektiivsete huvide kaitseks, vaid ka

individuaalvaidlustes. "’

Tuginedes tarbijakaitseseaduse § 37 lg-le 3, kui Tarbijakaitseameti komisjoni otsusega ei
ndustuta ja seda ei tdideta, voivad vaidlevad pooled poorduda sama vaidluse ldbivaatamiseks
maakohtusse. Sama paragrahvi 15ike 4 kohaselt, on komisjoni otsuse tditmata jitmise korral

Tarbijakaitseametil Oigus tarbija ndusolekul pdorduda tarbija esindajana sama vaidluse

'8 EL-i kaebuse vorm lennureisijatele (eesti keeles). Arvutivorgus kittesaadav:
http://ec.europa.eu/transport/themes/passengers/air/doc/complain_form/eu complaint form et.pdf

' Euroopa Parlamendi ja ndukogu 19. mai 1998.a direktiiv 98/27/EU tarbijate huve kaitsvate ettekirjutuste
kohta— ELT L 166, 11.06.1998, 1k 51-55.
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labivaatamiseks maakohtusse, kui vaidlus on oluline seaduse vdi muu digusakti kohaldamise

ja tarbijate tildise huvi seisukohalt.

Kuna vaidluste lahendamisega seonduvad probleemid tulenevad vdhemat osaliselt asjaolust,
et litkkmesriikide siseriiklik digusruum on selles osas erinev, eeldaks antud teema késitlemine
mahukat vordlevat analiilisi. Pidades aga silmas magistrito0 lubatavat mahtu, eeldaks see
eraldi t60 kirjutamist, mistottu ei kuulu vaidluste lahendamisega seonduv kiesoleva

magistritdd uurimisobjekti hulka.

1.2.1.5.  Puutumus Montreali konventsiooniga

Maiiruses nr 261/2004 sitestatud digusi ei tohi segamini ajada Montréali konventsioonist
tulenevate Oigustega. Montreali konventsiooni kohaldatakse inimeste, pagasi voi lasti
rahvusvahelisele veole, mida teostatakse ohusdidukiga tasu eest, samuti kohaldatakse seda
lennuettevotja teostatavale tasuta ohuveole (art 1 lg 1). Montreali konventsiooni artiklis 17
méiiratletakse vedaja vastutus ja kahju hiivitamise ulatus. Montreali konventsioon hdlmab
ainult varalist kahju. Mittevaralise kahju agu valu, stress, kannatused hiivitamist konventsioon

ette el née.

Eeltoodu tihendab, et Montreali konventsioonis késitletakse individuaalset kahjutasu, mis
madratakse soltuvalt reisija konkreetsest olukorrast kindlaks igal liksikjuhul eraldi. Mairuses
nr 261/2004 on aga sétestatud hoolitsemise ja abi andmisega ning fikseeritud summas hiivitise
maksmisega seotud standardodigused, mida kohaldatakse koikide reisijate suhtes, sdltumata

nende konkreetsest olukorrast.’

1.2.1.6. Kohaldamisest Eesti kontekstis

Eesti kontekstis tuleb veel maérkida, et ilmselt on palju reisijaid lennureisi soetanud
turismifirma kaudu (pakettreisileping). Seega neil lepinguline digussuhe lennundusettevotjaga
puudub. Samas kohaldub maéadrus ka olukorras, kus reisijaveolepingu on sdlminud
turismifirma ja lennundusettevitja, seega on madruse alusel kaitstud ka nende reisijate
oigused, kes reisivad turismifirma vahendusel (vt médruse kohaldamisala kohta allpool p
2.2.). Lisaks on reisijatel tdiendav kahjutasu ndudedigus turismifirma vastu tulenevalt nende

omavahelisest lepingust VOS § 877 lg 2 alusel. Muuhulgas vdib reisija nduda mittevaralise

20 KOM(2013) 130 15plik (viide 9).
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kahju eest mdistlikku hiivitist kasutult kulutatud puhkuseaja eest. Tarbija peab aga arvestama
sellega, et kui lennu tegelik vedaja vastutus on piiratud rahvusvaheliste konventsioonide

alusel, siis voib turismifirma sellele tugineda VOS § 877 Ig 3 alusel.

Siinkohal tuleb tdpsustada, et Eestis registreeritud reisikorraldajatel on turismiseadusest
tulenev kohustus deponeerida Tarbijakaitseameti juures tdiendav tagatissumma, mille
kasutamise iile reisi drajddmise korral on padev otsustama Tarbijakaitseamet (turismiseaduse
§ 15). Turismiseaduse § 6 sitestab tegevusalad, millest 1&htudes on turimiseaduse § 15 1g 3 p-
des 1-5 kehtestatud vastavad piisava tagatise nduded. *' Nimetatud summa ei pruugi praktikas

aga olla piisav kompenseerimaks kdikide turismifirma klientide kulutusi.

Voladigusseaduse § 879 Ig 1 kohaselt on nii turismifirmal kui ka reisijal digus reisileping liles
Oelda, kui reisiteenuse osutamine muutub voimatuks voi oluliselt raskendatuks voi ohtlikuks
vadramatu jou tOttu. Reisiteenuse osutamise voimatuks, raskendatuks voi ohtlikuks
muutumise all tuleb moelda olukordi, kus reisi ei saa objektiivsetel pohjustel plaaniparaselt
1abi viia (nditeks maavirin) voi kui reisikorraldaja ei suuda reisi véltel kindlustada reisija

turvalisust.

Lepingu {ilesiitlemise korral edasised vastastikused kohustused 16pevad. Reisifirma kaotab
oiguse reisitasule, kuid voib samas nduda hiivitist juba osutatud voi reisi 10petamiseks veel
osutatavate teenuste eest (VOS § 898 Ig 2). Samuti tuleks sellisel juhul reisijal ja reisifirmal

kanda tagasireisi kulud vrdsetes osades (VOS § 898 1g 3).

1.2.1.7.  Euroopa Komisjoni hinnangust mddruse nr 261/2004 mojule

Euroopa Komisjoni 13.03.2013 avalikustatud memorandumi (edaspidi MEMO)** kohaselt, on

tinu uutele eeskirjadele lennundussektori kditumine mérkimisvadrselt muutunud.

2! Tulenevalt turimiseaduse § 15 Ig 3 peab reisiettevtja tagatis olema piisav kéesoleva paragrahvi 1dikes 1
nimetatud kohustuste tditmiseks. Lahtuvalt kdesoleva seaduse §-s 6 sétestatud tegevusaladest peab tagatis olema
§ 6 16ike 1: 1) punktis 2 nimetatud tegevusala puhul vihemalt 3 protsenti reisiettevotja planeeritavast aastasest
pakettreiside kogumiitigist, kuid mitte vahem kui 1300 eurot;
2) punktides 3 ja 5 nimetatud tegevusalade puhul vdhemalt 7 protsenti reisiettevotja planeeritavast aastasest
pakettreiside kogumiitigist, kuid mitte vahem kui 32 000 eurot;
3) punktis 4 nimetatud tegevusala puhul vihemalt 7 protsenti reisiettevotja planeeritavast aastasest
pakettreiside kogumiitigist, kuid mitte vihem kui 13 000 eurot;
4) punktis 6 nimetatud tegevusala puhul vihemalt 3 protsenti reisiettevitja planeeritavast aastasest
pakettreiside kogumiitigist, kuid mitte vahem kui 13 000 eurot;
5) punktis 7 nimetatud tegevusala puhul vihemalt 1 protsent reisiettevotja planeeritavast aastasest
pakettreiside kogumiitigist, kuid mitte vihem kui 13 000 eurot.

2 Euroopa Komisjoni MEMO. Lennureisijate diguste muutmine — korduma kippuvad kiisimused. Briissel,
13.03.2013.a. Arvutivorgus kittesaadav: http://europa.eu/rapid/press-release MEMO-13-203 et.htm
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Lennuettevotjad on vidhendanud lennureisist mahajdtmiste ja lendude drilistel pohjustel
tithistamiste arvu ning ténu sellele pohjustatakse reisijatele ka vihem ebameeldivusi. See kdik
tagab reisijate diglasema kohtlemise. Reisijate digusi kisitlevaid Euroopa Liidu eeskirju on
kaheksa aasta jooksul pdrast nende jOustumist liha tulemuslikumalt ja jarjekindlamalt
rakendatud. Ténaseks on aga joutud olukorda, kus digusloomega mitteseotud meetmete, nagu
suunised ja vabatahtlikud kokkulepped, kasutamise tulemuslikkuse piir on saavutatud ning
oigusakti on vaja muuta, et oleks vOimalik saavutada reisijate diguste kaitse osas soovitud

tasemeni joudmine.

Euroopa Komisjoni sonul on reisijate seisukohalt pohiprobleemiks asjaolu, et kuigi Euroopa
Liidu digusega tagatakse reisijatele suured digused, on nende tditmise ndudmine keeruline
ning reisijad on pettunud, kui neile tundub, et lennuettevotjad nende digusi ei jargi. See
hdlmab méiiruses (EU) nr 261/2004 mératletud digusi ning lisaks ka digusi seoses Montreali
konventsioonis ja madruses nr 2027/97 maédratletud kadunud, kahjustatatud voi hilinenud

pagasiga.”

1.2.2. Mairuse nr 261/2004 kohaldamisala

1.2.2.1.  Kohaldamise eeldused

Maiirus nr 261/2004 on lisaks kdikidele liikmesriikidele otsekohalduv ka Norras ja Islandil.
Seda kohaldatakse koikide Euroopa Liidust algavate lendude puhul sellest sdltumata, millises
riigis on registreeritud lendu korraldav lennuettevotja (médruse art 3 1g 1 p a). Samuti
kohaldatakse maidrust nr 261/2004  juhul, kui reisija lendab kolmanda riigi, s.t
mittelitkmesriigi lennujaamast, Euroopa Liidu liikmesriigi territooriumil asuvasse
lennujaama, kui lendu opereeriv lennuettevotja on lihenduse ettevdtja, eeldusel, et reisija ei

ole saanud kompensatsiooni selles kolmandas riigis, kust reis algas (mddruse art 31g 2 p b).

Alljargnevalt toon nimekirja ndidetest, millal méarus nr 261/2004 kohaldub ja millal mitte,

koos eeldustega, mis on konkreetsel juhul tididetud.

Maéérus kohaldub jargmistel juhtudel:

* Euroopa Komisjoni MEMO (viide 22)
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lend Estonian Airiga Tallinnast Berliini — méérus kohaldub, sest tdidetud on art 3 Ig 1
p-st a tulenev eeldus, s.t reisijad lendavad vélja asutamislepingu kohaldamisalasse

kuuluva litkmesriigi (s.o Eesti) territooriumi lennujaamast;

lend Estonian Airiga Berliinist Tallinnasse - mairus kohaldub, sest tdidetud on art 3 Ig
1 p-st a tulenev eeldus, s.t reisijad lendavad vélja asutamislepingu kohaldamisalasse

kuuluva litkmesriigi (s.0 Saksamaa) territooriumi lennujaamast;

lend Estonian Airiga Tallinnast Moskvasse - madrus kohaldub, sest lennatakse kiill
kolmanda riigi territooriumil asuvasse lennujaama, kuid tdidetud on art 3 Ig 1 p-st a
tulenev eeldus, s.t reisijad lendavad vilja asutamislepingu kohaldamisalasse kuuluva

litkmesriigi (s.0 Saksamaa) territooriumi lennujaamast;

lend Estonian Airiga Moskvast Tallinnasse - madrus kohaldub, sest lennatakse kiill
vilja kolmanda riigi territooriumil asuvast lennujaamast ja ehkki tdidetud pole art 3 1g
1 p-st a tulenev eeldus, s.t reisijad lendavad vilja asutamislepingu kohaldamisalasse
kuuluva liikmesriigi (s.0 Saksamaa) territooriumi lennujaamast, siis sellisel juhul on
tdidetud on teine art 3 lg 1 p-st b tulenev alternatiivne eeldus, s.t asjaomast lendu

opereeriv lennuettevotja (s.o Estonian Air) on ithenduse lennuettevotja;

lend Aeroflotiga Tallinnast Moskvasse - mddrus kohaldub, sest lennatakse vélja
asutamislepingu kohaldamisalasse kuuluva liikmesriigi (s.o Eesti) territooriumi

lennujaamast;

lisaks ei vélista iikski médruse séte selle kohaldumist riigisisestele lendudele ning
seega on reisijal digus madruses nimetatud hiivitistele ja abile ka juhul, kui reisija

lendab néiteks Estonian Airiga Tallinnast Tartusse voi vastupidi.

Maédérus ei kohaldu jargmistel juhtudel:

a.

lend Aeroflotiga Moskvast Tallinnasse - méérus ei kohaldu, sest lennatakse kiill vilja
kolmanda riigi territooriumil asuvast lennujaamast ning seega pole tdidetud art 3 Ig 1
p-st a tulenev eeldus, s.t reisijad ei lenda vilja asutamislepingu kohaldamisalasse
kuuluva litkmesriigi territooriumi lennujaamast, vaid kolmanda riigi territooriumil
asuvast lennujaamast (s.0 Venemaalt). Samuti ei ole tdidetud teine art 3 1g 1 p-st b
tulenev alternatiivne eeldus, s.t asjaomast lendu opereeriv lennuettevatja (s.o Aeroflot)

ei ole ithenduse lennuettevotja;
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b. lend Estonian Airiga Moskvast Minskisse - méérus ei kohaldu, sest lennatakse vilja
kolmanda riigi territooriumil asuvast lennujaamast ning seega pole tdidetud art 3 Ig 1
p-st a tulenev eeldus, s.t reisijad ei lenda vilja asutamislepingu kohaldamisalasse
kuuluva litkmesriigi territooriumi lennujaamast, vaid kolmanda riigi territooriumil
asuvast lennujaamast (s.0 Venemaalt). Samuti ei ole tdidetud teine art 3 1g 1 p-st b
tulenev alternatiivne eeldus, s.t asjaomast lendu opereeriv lennuettevdtja (s.o Aeroflot)

ei ole tihenduse lennuettevotja;

c. lend Aeroflotiga Moskvast Minskisse - miédrus ei kohaldu, sest lennatakse vilja
kolmanda riigi territooriumil asuvast lennujaamast ning seega pole tdidetud art 3 Ig 1
p-st a tulenev eeldus, s.t reisijad ei lenda vilja asutamislepingu kohaldamisalasse
kuuluva litkmesriigi territooriumi lennujaamast, vaid kolmanda riigi territooriumil
asuvast lennujaamast (s.0 Venemaalt). Samuti ei ole tiidetud teine art 3 Ig 1 p-st b
tulenev alternatiivne eeldus, s.t ei lennata asutamislepingu kohaldamisalasse kuuluva
litkkmesriigi territooriumi lennujaama, vaid kolmanda riigi territooriumil asuvasse

lennujaama (s.o Ukrainasse).

1.2.2.2.  Uhenduse lennuettevétia méiste

Maiiruse nr 261/2004 art 2 p c¢ kohaselt on ,,iihenduse lennuettevatja“- lennuettevotja, kellel
on kehtiv lennutegevusluba, mille on vilja andnud litkmesriik kooskdlas ndukogu 23. juuli
1992. a miirusega (EMU) nr 2407/92 lennuettevdtjatele lennutegevuslubade viljaandmise

kohta.

Kéesolevaks hetkeks on mdiste ,iihenduse lennuettevitja® saanud uue méératluse seoses,
Euroopa Parlamendi ja ndukogu 24. septembri 2008.a. méiruse (EU) nr 1008/2008 (edaspidi
médrus nr 1008/2008)* kehtestamisega. Nimelt tuginedes méairuse nr 1008/2008 art 2 1g-le
11 on ,,iihenduse lennuettevotja” — lennuettevotja, kellel on kehtiv lennutegevusluba, mille on
andnud lennutegevusluba viljaandev pddev asutus vastavalt II peatiikile (konealuses

madruses).

Maidruse nr 1008/2008 art 3 1g-de 1 ja 2 kohaselt ei ole iihelgi iihenduses asukohta omaval
ettevotjal lubatud vedada ohu kaudu reisijaid, posti ja/voi lasti tasu ja/voi rendi eest, kui

ettevotjale ei ole antud asjakohast lennutegevusluba. Oigus saada lennutegevusluba on kdigil

** Euroopa Parlamendi ja ndukogu miirus (EU) nr 1008/2008, 24. september 2008, ithenduses lennuteenuste
osutamist kisitlevate iihiseeskirjade kohta (uuestisdnastamine) — ELT 293,31.10.2008, 1k 3-20.
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ettevotjail, kes tdidavad maédruse nr 1008/2008 II peatiikis sdtestatud nduded.
Lennutegevusluba viljaandev péddev asutus ei anna lennutegevuslube ega jitka nende

kehtivust, kui monda nimetatud peatiiki nduet ei tdideta.

1.2.2.3.  Kohaldumine mitteregulaarlendudele

Tuginedes maéidruse nr 261/2004 preambulale nr 5, kuna erinevus regulaarsete ja
mitteregulaarsete lendude vahel on kadumas, tuleks sellist kaitset lisaks regulaarlendude
reisijatele laiendada  ka  mitteregulaarsete lendude  reisijatele, sealhulgas
ekskursioonipakettides osalejatele. See tdhendab, et méiidruses nr 261/2004 kehtestatud
oigused hiivitisele, abile ja hoolitusele on lisaks liinilendudele tagatud ka tellimuslendude
puhul. Regulaarsete lendude moiste on lahti seletatud médruse nr 1008/2008 art 2 Ig-s 16,

mille kohaselt ,,regulaarlennud” on lendude sari, millel on k&ik jargmised tunnused:

a. igale lennule voib igatliks osta iiksikkohti ja/voi lasti ja/vOi posti veoteenust kas otse

lennuettevotjalt voi tema volitatud esindajatelt;

b. lennud toimuvad kahe vdi enama sama punkti vahel kas avaldatud sdiduplaani

kohaselt voi nii regulaarselt voi sageli, et moodustavad ilmse siistemaatilise sarja.
Seega tilejdénud lendude puhul on tegemist mitteregulaarsete lendudega.

Maéruse nr 261/2004 artikkel 3 lg 3 sétestab, et médrust ei kohaldata lennuettevdtjate suhtes,
kes reisivad tasuta vOi hinnaalandusega, mis ei ole vahetult vdi kaudselt avalikkusele
kittesaadav. Madrust kohaldatakse siiski reisijate suhtes, kellel on lennuettevotja voi
reisikorraldaja poolt pidevate lendajate programmi voi muu driprogrammi alusel viljastatud

piletid.

1.2.2.4.  Kohaldumine edasi-tagasi reisile

Euroopa Kohus on 2008. a otsuses kohtuasjas C-173/07 Emirates Airlines vs Diether
Schenkel” leidnud, et madruse nr 261/2004 artikli 3 1dike 1 punkti a, mille kohaselt
kohaldatakse méédrust nr 261/2004 reisijate suhtes, kes lendavad vilja asutamislepingu
kohaldamisalasse kuuluva litkmesriigi territooriumi lennujaamast, tuleb tdlgendada nii, et see

ei ole kohaldatav edasi-tagasi reisile, mille puhul reisijad, kes alguses lendasid vilja EU

2 EKo 10.07.2008, C-173/07, Emirates Airlines vs Diether Schenkel.

17



asutamislepingu kohaldamisalasse kuuluva litkmesriigi territooriumi lennujaamast, saabuvad
sellesse lennujaama tagasi kolmanda riigi lennujaamast véljunud lennuga. Selle sitte

tolgendamist ei mojuta asjaolu, et viljalend ja tagasilend broneeriti iihel ajal.

Kui miiruse nr 261/2004 artikli 3 1dike 1 punkti a tdhenduses pidada ,lendu” edasi-tagasi
reisiks, vidheneks selle tulemusel mééruse alusel reisijatele tagatav tegelik kaitse, mis oleks
vastuolus méédruse eesmargiga — tagada reisijate kaitstuse korge tase (vt selle kohta
10.01.2006. aasta otsus kohtuasjas C-344/04 The Queen International Air Transport
Association (IATA) ja European Low Fares Airline Association (ELFAA) vs Department for
Transport’®. Uhelt poolt nievad madruse nr 261/2004 artikli 4 16ige 1, artikli 5 1dige 1 ja
artikli 8 16ige 1 ette erinevate kahjude hiivitamise, mis lennu korral vdivad esineda. Samas ei
nihta ette, et mdni neist kahjudest voiks iihe ja sama lennu puhul esineda mitu korda. Seetdttu
saavad reisijad, kes alguses lendasid vélja litkmesriigi lennujaamast, nduda sellist kaitset
ainult iiks kord, kui neile on viljalennul ja tagasilennul tekkinud sama kahju. Eeltoodust
tulenevalt ei késitata tarbijate diguste tShusamaks kaitseks ,lennuna“ midruse tdhenduses
edasi- ja tagasilendu koos (iihtse tervikuna), vaid mdlemat eraldi. See kehtib ka juhul, kui

reisija on broneerinud nii edasi— kui tagasilennu samal ajal.

Lisaks tilaltoodule, tuleb siinkohal juhtida tdhelepanu niitlikule olukorrale, kui reisija lendab
nditeks Aeroflotiga Tallinnast Moskvasse ja siis sealt ka Aeroflotiga tagasi. Alternatiivne
tolgendus, mille puhul edasi-tagasi lendu vaadeldaks iihtse tervikuna, tekitaks pohjendamatu
ebavordse kohtlemise nende reisijate vahel, kes on (1.) broneerinud lennu EL-i vilisest
lennujaamast EL-1 lennujaama edasi-tagasi reisina, mis algab EL-i territooriumi asuvast
lennujaamast (nt lend Tallinn-Moska ja Moskva-Tallinn) ning nende reisjatepuhul kes on (2.)
broneerinud lennu iiksnes EL-i vilisest lennujaamast EL-i territooriumil asuvasse lennujaama
(nt lend Moskva-Tallinn). Puudub pdhjendus, miks peaks sellises olukorras edasi-tagasi lennu
broneerinud isikud saama tagasilennul méarusest nr 261/2004 tulenevad diguskaitsevahendid,

samas need isikud, kes broneerivad liksnes iihe otsa lennu, seda ei saaks.

1.2.2.5.  Tegelikult teenust osutava lennuettevotja vastutus tegeliku reisija ees

Maiiruse nr 261/2004 art 3 lg 5 kohaselt kohaldatakse nimetatud méadrust mis tahes

lennuettevotja suhtes, kes korraldab art 3 16igetes 1 ja 2 osutatud reisijatele reise. Kui tegutsev

20 EKo 10.01.2006, C-344/04, The Queen International Air Transport Association (IATA) ja European Low
Fares Airline Association (ELFAA) vs Department for Transport.
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lennuettevotja, kes ei ole sdlminud reisijaga lepingut, tdidab méédrusest nr 261/2004
tulenevaid kohustusi, késitatakse seda ettevotjat tegutsevana selle isiku nimel, kes on
konealuse reisijaga lepingu sdlminud. Kui lendu tegelikult kditav lennuettevotja ei ole sama,
kui lepingu sdlminud lennuettevotja, on reisijal digus esitada kaebus voi kahjundue vaid lendu
tegelikult kiitavale lennuettevotjale. Selline olukord tuleb eelkdige kone alla koodijagamise
lepingu s6lminud puhul®’.

Teiselt poolt on méérusest nr 261/2004 tulenevad digused reisijal, kes tegelikult lendab, mitte
isikul, kes ostis pileti. Viimast eeldusel, et need isik, kes ostis pileti, on erinev isikust, kes
tegelikult reisib. Viimast niiteks juhul, kui pilet on ostetud reisikorraldaja vahendusel. Samuti
juhtumil, kui pileti on tegelikule reisijale ostnud tema td6andja voi pileti soetanud tegeliku
reisija todandja reisikorraldaja vahendusel. Kdigil eelpool toodud juhtudel, hoolimata
asjaolust, et reisijal endal puudub leping lennuettevotjaga, on reisijal kui tarbijal digus lennu

teostavalt ettevotjalt nduda méérusest nr 261/2004 tulenevaid digusi.

Riigikohtu tsiviilkolleegium on lahendis tsiviilasjas nr 3-2-1-51-05 punktis 17 6eldud:
»legelik vedaja on isik, kes ei ole kiill lepingulistes suhetes reisijaga, kuid tdidab lepingut
lepingulise vedaja volituse alusel, s.t tdidab lepingulise vedaja eest lepingu kas tdielikult voi
osaliselt. [...] Rahvusvahelistel dhuvedudel teostab tegelik vedaja reeglina nn koodi jagamise
lende, kus reisija on solminud dhuveolepingu iihe lennuettevottega, kuid dhuveo teostab kas

osaliselt vi tiielikult teine lennuettevdte, kes oma meeskonnaga lendu opereerib.”*

Léahtuvalt eeltoodust, kui reisija broneerib edasi-tagasilennu véljapoole Euroopa Liitu, siis
kohaldub méérus tagasilennule iiksnes juhul, kui tagasilennu tegelik vedaja on iihenduse

ettevotja, s.t ettevotja, kellele on lennutegevusloa vilja andnud EL litkmesriik.

Tdiendava niitena, kui tihenduse lennuettevitja palkab tagasilendu teostama EL vilise
lennuettevotja, siis madrus nr 261/2004 sellele lennule ei kohaldu. Sellisel juhul tuleb
tdiendavalt vaadata méidrusega nr 1008/2008 (iihenduses lennuteenuste osutamist kisitlevate
tihiseeskirjade kohta) kehtestatud ndudeid. Méadruse nr 1008/2008 preambula punktist 8

tuleneb, et viltimaks tlilemddrast toetumist kolmandas riigis registreeritud Shusdidukite

7 Koodijagamise lepingu puhul on tegemist lepinguga, mis vdimaldab mitmel lennuettevdtjal miiiia pileteid
ithele ja samale lennule oma lennukoodiga.

» RKTKo 3-2-1-51-05 (AS Enimex kassatsioonkaebus Tallinna Ringkonnakohtu tsiviilkolleegiumi 20. 01.
2005. a otsusele Anne Helene Gjelstadi hagis As Enimex vastu varalise ja moraalse kahju hiivitamiseks).
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rentimisele, eelkdige mirgrendile” vdtmisele, tuleks seda vdimaldada iiksnes erakorralises
olukorras. Néiteks vastava Ohusdiduki puudumise korral ithenduse turul. Samuti tuleks
méadruse nr 1008/2008 preambula punktist 8 tulenevalt sellised olukorrad ajaliselt rangelt
piiritleda ja nende ohutusstandardid peaksid vastama iihenduse ja siseriiklike Oigusaktide

vastavatele ohutuseeskirjadele.

Eeltoodust tulenevalt on siinkohal reisijate méérusest nr 261/2004 tulenevad digused seeldbi
monevorra ikkagi kaitstud. See tdhendab, et ehkki olukorras, kus tagasilendu teostab
ithenduse lennuettevdtja poolt palgatud EL véline lennuettevotja, reisijatel madrusest nr
261/2004 tulenev kaitse puudub, kaitstakse reisijate diguseid seelébi, et vastavate olukordade
esinemisvdimalusi on piiratud. Ehkki kahjuks pole avaldatud andmeid, millist rahalist moju
avaldaks ithenduse lennuettevotjatele see, kui laiendada siinkohal midrusest nr 261/2004
tulenevat vastutust iihenduse lennuettevdtjale, kes on plaganud lendu teostama EL vélise
lennuettevotja, oleks see reisijate diguseid silmas pidades midrksa enam eesmirki tditev
lahendus ja eeldatavalt kiisimus, mis leiab madruse nr 261/2004 kohaldamisalaga edasiselt
kasitlemist. Hetkel kehtivat lahendust pole voimalik pidada reisijate diguste vaatenurgast

piisavaks.

¥ Mirgrendi leping (wet lease agreement)” — on lennuettevdtjatevaheline leping, mille kohaselt lennukit
kiitatakse rendileandjale véljastatud lennuettevdtja sertifikaadi (AOC) alusel (mééruse nr 1008/2008 art 3 1g 25).
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2. MAARUSEST NR 261/2004 TULENEVAD OIGUSKAITSEVAHENDID

2.1.

2.1.1.

Lennureisija oigus hiivitisele ja hoolitsusele lennu tithistamisel voi

lennureisist mahajitmisel

Lennu tithistamise diguslik regulatsioon

Lennu tiihistamisega on mairuse nr 261/2004 art 2 p 1 kohaselt tegemist juhul, kui dra jaéb

varem kavandatud lend, millele oli broneeritud vihemalt iiks koht.

Maiiruse nr 261/2004 art 5 1g 1 sétestab lennu tiihistamise korral alljargnevad tingimused,

mille tditmise puhul on lennureisijal digus esitada lennuettevotjale madruse nr 261/2004

alusel noue. Kui:

a.

siis

a.

lennureisijat ei ole tiihistamisest teavitatud vdhemalt kaks nédalat enne kavandatud

viljumisaega voi

lennureisijat on teavitatud tithistamisest vdhemalt seitse pdeva enne, aga hiljem kui
kaks néddalat enne kavandatud véljumisaega ning talle ei ole pakutud vdimalust
teekonda muuta, mis vdimaldab neil vélja lennata mitte rohkem kui kaks tundi enne
kavandatud véljumisaega ja jouda 18ppsihtkohta hiljemalt neli tundi péarast kavandatud

saabumisaega voi

lennureisijat on teavitatud tiihistamisest hiljem, kui seitse pdeva enne kavandatud
viljumisaega, ning talle ei ole pakutud voimalust teekonda muuta, mis voimaldab
lennureisijal vdlja lennata mitte rohkem kui iiks tund enne kavandatud véljumisaega ja

jouda 16ppsihtkohta hiljemalt kaks tundi parast kavandatud saabumisaega,

pakub lennuettevotja asjaomastele reisijatele abi vastavalt médédruse nr 261/2004 art 8
ja

pakub lennuettevotja asjaomastele reisijatele abi vastavalt médédruse nr 261/2004 art 9
lg 1 p-le a) ja Ig-le 2 ning teekonna muutmise korral, kui uue lennu mdistlikkuse piires

oodatav viljumisaeg on vdhemalt jirgmisel pdeval pérast tithistatud lennu kavandatud

valjumisaega, médédruse nr 261/2004 art 9 Ig 1 p-des b) ja ¢) méératletud abi ja
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c. on asjaomastel reisijatel digus saada tegutsevalt lennuettevdotjalt hiivitist vastavalt

madruse nr 261/2004 art 7.

Maiiruse nr 261/2004 art 5 1g 2 kohaselt, kui reisijat teavitatakse tithistamisest, tutvustatakse
talle voimalikke alternatiivseid reisivdimalusi. Lennuettevotja kohustuse maksta hiivitist
vastavalt madruse nr 261/2004 art 7 vélistab asjaolu, et tiihistamise pohjustasid erakorralised
asjaolud (vt kdesoleva magistritdo ptk 2.3), mida ei oleks suudetud véltida isegi siis, kui oleks
tarvidusele voetud koik vajalikud meetmed (méédruse nr 261/2004 art 5 Ig 3). Kohustus
toestada, kas ja millal on reisijat teavitatud lennu tiihistamisest, lasub lennuettevotjal (méiéruse

nr 261/2004 art 5 1g 4).

2.1.2. Lennu tiihistamise regulatsiooniga seonduv praktika

2.1.2.1.  Lennu tiihistamisest etteteatamise tdhtaeg

Nagu viidatud eelmises peatiikis, ei ole lennuettevdtjal madruse nr 261/2004 art 51g 1 p ¢) ap
1) kohaselt hiivitise maksmise kohustust, kui lend tiihistatakse varem kui 14 pieva enne reisi
algust. Seega riskivad lennupiletid pikalt ette ostnud reisijad sellega, et lennuettvotja tiihistab
lennu kaks néddalat enne véljumisaega ega ole sel juhul kohustatud neile kompensatsiooni
maksma. Samuti ei paku lennureisist mahajitmise ning lennureisi tiihistamise korral
lennureisijale Giguskaitset Montreali konventsioon, v.a. juhul kui on tegemist liinilennu
kiitamisel vedajale ilmsiks tulnud ettenigematute asjaoludega.’® Ka hilisema tiihistamise
korral voimaldavad méadruse nr 261/2004 artikli 5 1g 1 p ¢) ap-d 1i) ja ii1) lennuettevotjal
alternatiivseid moistlikke asenduslende pakkudes hiivitiste maksmist véltida. Muudel juhtudel
toob aga lennu tithistamine kaasa mééruse nr 261/2004 art 7 sétestatud hiivitise maksmise

kohustuse eeldusel, et tithistamine ei olnud pdhjustatud erakorralistest asjaoludest.

Seoses eeltooduga tuleb asuda seisukohale, et 14 pédeva enne reisi algust lennu tiihistamist
reisijat teavitada ei ole praktikas piisav aeg, mis vdimaldaks reisijal osta uued lennupiletid
lisakuludeta. Vastav aeg peaks olema pikem. Niiteks iiks kuu enne reisi algust oleks ténast
lennundupraktikat arvestades lennureisija vaatenurgast maistlikuks ja sobivaks lahenduseks.
Eriti oluline on maédruses nr 261/2004 pikema etteteavitamistdhtaja sédtestamine lennu
tithistamise korral viikese ldbilaskevdimega lennujaamade puhul, kus on ka lennuettevotjate

vahel viiksem konkurents, millest tulenevalt on reisijal valida vihesemate lendude vahel.

0 AL Mill. Lennureisijate diguste kaitse Euroopa Liidus. Viibivad lennud. — Juridica 2006, nr 9, lk 704.
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Seetottu védriks kaalumist ka konealuste tdhtaegade diferentseerimise voimalus ldhtuvalt
konkreetsest lennujaamast vilkuvate endude arvust voi muus taolisest néitajast, mille pinnalt

saaks teha kaudseid jéareldusi lennureisija voimaluse kohta uue pileti hankimiseks.

2.1.2.2.  Lennu tiihistamise moiste seoses tagasipoordunud lennuga

Euroopa Kohus on 13. oktoobri 2011.a otsuses C-83/10: Sousa Rodriguez jt *' analiiiisinud
reisijatele lennu tiihistamise eest antavat hiivitist ning mdisteid ,,tiihistamine” ja ,,lisahiivitis”.
Viidatud lahendis pidid hagejad lendama Air France’iga Pariisist Vigosse (Hispaania). Moni
minut pdrast plaanipérast véljalendu otsustas piloot lennuki tehnilise probleemi tottu Pariisi
Charles de Gaulle’i lennujaama tagasi pdorduda. Kolmele reisijale pakuti Pariisi Orly
lennujaamast jargmisel pieval viljuvat lendu Portosse (Portugal), kust nad jitkasid teekonda
Vigosse omal kulul taksoga. Ulejisinud reisijad lennutati samuti jargmisel pdeval Vigosse.
Kui tiks neist vélja arvata, siis ei pakutud eelmise pdeva lennu reisijatest mitte kellelegi

0606bimist Air France’i kulul ja nad ei saanud selle lennufirma poolt mingit abi.

Hagejad ndudsid mééruse nr 261/2004 art 7 sétestatud hiivitist kuni 250 eurot inimese kohta.
Uks hagejatest ndudis ka Porto lennujaamast taksoga Vigosse sdidu kulude tagasimaksmist.
Teine hageja ndudis tagasi oma kulusid Pariisi lennujaamas ostetud s00gi eest ja koera
hoidmise lisapdeva eest. Eelotsusetaotluse esitanud kohus soovis eelkdige teada, kas

kirjeldatud juhtumit saab lugeda lennu tiihistamiseks.

Euroopa Kohtu seisukoha jargi selles kohtuasjas peetakse lennu tiihistamiseks ka seda, kui
lennuk kiill véljub, kuid poordub natukese aja pdrast uuesti ldhtelennujaama tagasi. Euroopa
Kohus leidis, et médruse nr 261/2004 art 2 p-s 1 mairatletud moistet ,tiihistamine” tuleb
tdlgendada nii, et selle all ei peeta silmas ainult seda, kui asjaomane lennuk iildse ohku ei
touse, vaid see katab ka olukorra, kus lennuk on ohku tdusnud, kuid on seejirel mis tahes
pOhjusel sunnitud ldhtelennujaama tagasi podrduma, ning kus nimetatud lennuki reisijad
viiakse iile teistele lendudele. Kohtu sonul on siinjuures oluline hinnata iga reisija
individuaalset olukorda. Et teha kindlaks, kas lendu voib pidada tiihistatuks, ei pruugi kdik
algsele lennule broneeritud reisijad olla suunatud timber teisele lennule, vaid médirav on

konkreetse isiku lennuplaani katkemine.

' EKo 13.10.2011, C-83/10, Aurora Sousa Rodriguez, Yago Lopez Sousa, Rodrigo Puga Lueiro, Luis Rodriguez
Gonzalez, Maria del Mar Pato Barreiro, Manuel Lopez Alonso, Yaiza Pato Rodriguez vs Air France.
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Praktikas esineb iisna tihti juhtumeid, kus lennuk suunatakse lennujuhtide poolt tagasi
lahtelennujaama (nt tulenevalt ilmastikutingimustest, lennurajaga seonduvast vms) vdi on
sunnitud maanduma mones teises lennujaamas (nt tulenevalt lennukiga seonduvatest
tehnilistest pohjustest, kiitusest vms) kui algselt kavandatud. Kohaldades analoogiat eelnevalt
refereeritud Euroopa Kohtu seisukohaga, tuleb asuda seiukohale, et midruse nr 261/2004 art 2

p I mdttes peaks ka sellist olukorda késitlema lennu tiihistamisena.

Pidades silmas {ilalviidatud kohtulahendis viljendatud seisukohta ning Odigusselguse
pohimdtet, tuleks méidruses nr 261/2004 sitestatud ,tiihistamise” moistet muuta nii, et
tithistatud lennuks tuleb lugeda varem kavandatud lendu, millele oli broneeritud vihemalt iiks
koht, mis jadb &dra vOi mingil muul pdhjusel ei joua konkreetse lennu sihtkohta. Ténane
regulatsioon vOib oma ebaselge sOnastuse tottu tekitada olukorra, kus hiivitist saama

Oigustatud isikud ei pruugi aru saada, et neil on konkreetsel juhul digus hiivitisele.

On ebamoistlik eeldada, et lennureisijad hoiavad ennast jooksvalt kursis Euroopa Kohtu
aktuaalsete seisukohtadega. Samuti on Euroopa Kohtu kdnealune tdlgendus midruse nr
261/2004 art 2 p | grammatilisest tdlgendusest oluliselt laiem, mis viitab puudujdikidele
vastava normi tdnases sonastuses. Vilistatud pole ka muude piiripealsete juhtumite tekkimine,
mille puhul on lennuettevotjatd taas huvitatud kohtutee ettevotmisest lootuses saavutada
madruse nr 261/2004 art 2 p 1 kitsamat tolgendust. Seega on siin tegemist Oigusliku
probleemiga, mis eeldab méruse nr 261/2004 art 2 p 1 muutmist. Uksnes teavituskampaaniad

el korvalda konealust kitsaskohta.

2.1.3. Lennureisist mahajatmise oiguslik regulatsioon

Tuginedes médruse nr 261/2004 art 2 p-le j) on on lennureisist mahajatmisega tegemist juhul,
kui lennuettevdtja keeldub reisijaid lennukiga vedamisest. Selleks peab reisijal olema antud
lennule tehtud eelnevalt broneering ning ta peab ilmuma registreerimisele (check-in)
ettendhtud korras ja ajaks (méadruse nr 261/2004 art 3 lg 2 p a). Samuti on tegemist
lennureisist mahajdtmisega kui lennuettevotja voi reisijakorraldaja on suunanud reisija
lennult, millele tal oli broneering, teisele lennule ja seda olenemata pdhjusest (mairuse nr

261/2004 art 3 1g 2 p b).

Maéirus nr 261/2004 ei kohaldu néiteks juhul, kui reisija reisija ei joua digeks ajaks lennukile
endast tulenevatel pohjustel, st hilineb registreerimisele voi ei saabu {ildse lennnujaama.

Lisaks ei ole mddruse nr 261/2004 moistes tegemist lennureisist mahajatmisega, kui reisijaid
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el voeta lennukile modistlikel pohjustel, nagu tervis, ohutus, julgeolek, mittetdielikud

reisidokumendid (médruse nr 261/2004 art 2 p j).

Hinnanguliselt umbes 10 % reisijatest teeb broneeringu lennule, aga lennule ei tule.’* Seetdttu
leiab lennuettevdtete poolt aset teadlik iilebroneerimine. Kuna esineb reisijaid, kes otsustavad
mitte lennata, maandavad lennuettevdtjad selliselt oma riske, et lennukid no tiihjalt ei lendaks.
Juhul, kui aga sellises olukorras juhtuvad kdik pileti broneerinud reisijad korraga lennujaama
ilmuma sooviga lennata, leiab aset reisijate mahajitmine lennult eelneva piletite

ulebroneerimise tottu.

Maidruse nr 261/2004 art 4 1g 1 sitestab, et kui lennuettevdtja mdistlikkuse piires eeldab, et
lennureisist mahajdtmine on tdendoline, pddrdub ta kdigepealt vabatahtlike poole
ettepanekuga nende broneeringud hiivitise vastu tiihistada tingimusel, milles asjaomane reisija
ja tegutsev lennuettevotja kokku lepivad. Vabatahtlike abistatakse vastavalt madruse nr

261/2004 art 8 ning sellist abi antakse lisaks konealuses 1dikes nimetatud hiivitisele.

Maiidruse 261/2004 art 4 Ig 2 tdpsustab, et kui vabatahtlike arv ei ole piisav, et lubada
tilejadnud broneeringuga reisijad lennukile, voib lennuettevotja reisijaid vastu nende tahtmist
lennureisist maha jétta. Kui reisijad jietakse vastu nende tahtmist lennureisist maha, maksab
tegutsev lennuettevotja reisijatele viivitamata hiivitist vastavalt artiklile 7 ning abistab neid

vastavalt artiklitele 8 ja 9.

2.1.4. Lennureisist mahajitmise regulatsiooniga seonduv praktika

2.1.4.1.  Lennust maja jdetavate reisijate jdrjekord

Maéruse nr 261/2004 art 11 lg 1 sétestab, et tegutsevad lennuettevotjad tagavad kodigepealt
soiduvoimaluse litkumispuudega isikutele ning neid saatvatele isikutele voOi tunnustatud
teenistuskoertele ning saatjateta reisivatele lastele. Méédruse nr 261/2004 artikkel 11 on
ebaselge, kuna ei ole selge, keda tuleks lennust mahajétmisel eelistada jargmisena pérast

eelpool nimetatud isikuid, kui juhtumisi lennukis koigile kohti ei jagu.

Praktikas jdetakse maha viimasena lennule registreerimiseks ilmunud reisijad, kuid see ei ole

alati moistlik ja Oiglane lahendus nende suhtes, kes ilmuvad kiill digeaegselt lennule

32 K. Vaksmaa ettekanne ,,Lennureisijate digused Eestis ja Euroopa Liidus“. Avalik loeng. Tartu Ulikooli
Oigusteaduskond Tallinnas, 16.04.2013.
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registreerimisele, kuid mitte just vdga palju varem enne viljalendu. Siin peaks sédtestama
reegli milliste kriteeriumite alusel toimub sunniviisiline lennust mahajétmine nende isikute
puhul, keda pole nimetatud madruse nr 261/2004 ténases redaktsioonis. Néiteks et lennureisist
jéetakse iildjuhul maha viimastena lennule pileti ostnud reisijad, sest nemad on tegelikult
ostnud no olematud kohad lennukisse. Siinkohal peab kiill nentima, et maapealse teeninduse
tootajad ei oma iga lennuettevotja lendude puhul ligipdadsu miitidud pileti hindadele, ajale jms-
le, mis voib saada takistuseks eelpool toodud voimalikule lahendusvariandile. Samas on selle
ndol tegemist korvaldatava tehnilise takistusega, mis ei saa olla pohjendusel reisijate diguste

kaitsmata jatmisel.

2.1.4.2.  Saatjata reisivate laste eestkostjate teavitamine

Konealuse teema juures on veel oluline mérkida, et saatjata reisivate laste puhul, kui nad
siiski mingil pohjusel lennust maha jédetakse, peaks olema lennuettevotja kohustuseks
teavitada lapse eestkostjaid. Vastav sdte peaks olema midruses nr 261/2004 eraldi vélja
toodud, kuna nii juba analiiiisitud kui ka allpool analiitisitav Euroopa Kohtu praktika viitab
sellele, et kui lennuettevdtja kohustus pole méidruse nr 261/2004 tekstis sonaselgelt esile
toodud, suurendab see tdendosust, et lennuettevotjad tdlgendavad seda enda suhtes

kitsendavalt. Uheks vdimaluseks on lisada vastav sdte madruse nr 261/2004 artiklisse 11.

2.1.5. Reisijale makstava hiivitise diguslik regulatsioon

Maidruse nr 261/2004 art 7 Ig-st 1 tulenevalt, kui hiivitise maksmisel osutatakse nimetatud

artiklile, saavad reisijad hiivitist alljargnevalt:
a. kuni 250 euro ulatuses koikide kuni 1500 kmi pikkuste lendude puhul;

b. kuni 400 euro ulatuses koikide iile 1500 km pikkuste tihendusesiseste lendude ning

koikide muude 1500-3500 km pikkuste lendude puhul;
c. kuni 600 euro ulatuses kodikide muude kui p-des a) ja b) nimetatud lendude puhul.

Vahemaa maiddramisel voetakse aluseks 10ppsihtkoht, kuhu reisija jouab lennureisist

mahajitmise vdi lennu tiihistamise tottu pérast kavandatud aega.

Maiiruse nr 261/2004 art 7 1g 2 kohaselt v3ib tegutsev lennuettevotja vihendada 1dikes 1

ettendhtud hiivitist 50% vorra, kui reisijatele pakutakse vastavalt midruse nr 261/2004 art 8
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voimalust jouda sihtkohta asenduslennuga teist marsruuti pidi, nii et saabumisaeg ei lleta

algselt broneeritud lennu kavandatud saabumisaega alljargnevalt:
a. ile kahe tunni kuni 1500 km pikkuste lendude puhul voi

b. iile kolme tunni kdikide iile 1500 km pikkuste ithendusesiseste lendude puhul ning

koikide muude 1500-3500 km pikkuste lendude puhul voi
c. ile nelja tunni kdikide muude kui punktides a) ja b) nimetatud lendude puhul.

Maiiruse nr 261/2004 art 7 Ig-des 1 ja 2 nimetatud vahemaid mdddetakse vahemaa modtmise
suurringjoone meetodil (midruse nr 261/2004 art 7 1g 4). Mééruse nr 261/2004 art 7 Ig-s 1
osutatud hiivitist makstakse sularahas, elektroonilse pangaiilekandena, pangakorralduse voi
pangatSekkidena voi kirjalikul kokkuleppel reisijaga reisitSekkides (voucherid) ja/vdi muudes

teenustes (madruse nr 261/2004 art 7 1g 3).

2.1.6. Reisijale makstava hiivitise regulatsiooniga seonduv praktika

2.1.6.1.  Hiivitise maksmise vahendi ja meetodi otsustamine

Maiiruse nr 261/2004 art 7 lg 3 ei tdpsusta, kuidas toimub lennuettevotja ja reisija vahel
kokkuleppele joudmine mastava hiivitise vahendi (nt raha voi teenused) ja meetodi (nt
sularaha v0i pangaiilekanne) osas. Midruse nr 261/2004 kohaselt jdidb ebaselgeks, kes
otsustab vahendi ja meetodi hiivitise maksmiseks, mis konkreetsel juhul valitakse. Pidades
silmas, et konealune normistik on kehtestatud reisija diguste kaitseks, peaks vastava otsuse
tegemine olema reisija paddevuses ning vastavalt tuleks nii ka médruse nr 261/2004 art 7 1g-s 3
sdtestada. See tdhendab, et lennuettevdtja ei saaks sundida reisijat aktsepteerima hiivitisena
nditeks nd kinkekaarti, mis voimaldab tulevikus kasutada sama lennuettevotja teenuseid.
Reisijale peab jddma alati voimalus nduda hiivitise maksmist rahas. Kuna see, kas hiivitise
maksmine toimub sularahas vO0i pangaiilekandega, ei pohjusta lennuettevotjale

markimisviirseid lisakulusid, peaks ka vastava otsuse tegemine jidma reisija teha.

2.1.6.2.  Vabatahtlikult lennust mahajddvate reisijate hiivitise suurus

Kahtlust ei ole selles, et lennureisist mahajidtmisega on kindlasti tegemist lilebroneerimise

korral, kui lennuettevdtja on lennule miiiinud rohkem pileteid, kui lennukis reaalselt kohti
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on.” Nende reisijatega, kes olid iilebroneerimise korral vabatahtlikult ndus lennust maha
jddma (mééruse nr 261/2004 art 4 lg 2), lepib lennufirma hiivitise ja muud tingimused eraldi
kokku ning need hiivitised ei ole piiratud méadruses sétestatud summadega. Reisijad peavad
igal juhul saama méairuse nr 261/2004 art 8 nimetatud vOimaluse lennata tasuta oma
16ppsihtkohta. Hiivitise ndudmise digus méédruse nr 261/2004 art 7 sdtestatud ulatuses tekib
maéruse nr 261/2004 art 4 1g 3 kohaselt aga ainult neil reisijatel, kes jéeti iilebroneerimise
tottu lennust maha vastu nende tahtmist, ehk juhul, kui ei leidunud piisavalt vabatahtlikke, kes

oleksid olnud ndus lennust maha jdédma.

Olukorras, kus vabatahtlik mahajaamine lennust tihendab méadrusest nr 261/2004 tulenevast
standardiseeritud hiivitisest ilma jitmist, tekib kiisimus kas reisijad peaksid iildse olema
motiveeritud ning kas neil on mdistlik vabatahtlikult lennureisist maha jdada. Siinkohal
peetakse silmas, et kui diglase hiivitise saamine vabatahtliku mahajdédmise korral eeldab
lennuettevotjaga eraldi kauplemist, on nende isikute jaoks, kellel pole otseselt kiire ja nad
voiks lennust maha jdida, vOib olla sotsiaalse stressi viltimiseks lihtsam sellest mitte teada
anda. Sellisel juhul jadks see isik ootama lennuettevdtja otsust reisijate sunniviisilise

mahajitmise kohta, mis tdnases digusruumis toimub suvaotsuse alusel.

Sotsiaalse stressi all peetakse siinkohal silmas, et vabatahtliku mahajdédmise eest hiivitise
taotlemine eeldaks lennuettevotja esindajaga labirddkimiste pidamist vahetult lennule mineku
eelselt ning praktikas vOib see toimuda teiste lennureisijate ees. Vabatahtikult lennust
mahajdédmiseks valmis olekut viljendanud isikul oleks ebamugav teiste reisijate kuuldes
nditeks Oelda, et ehkki valmisolek lennust mahajdédmiseks on olemas, ei ole hiivitise sumam

sobiv ning reisija vOtab seetdttu oma nousoleku lennust mahajddamiseks tagasi.

Teiselt poolt tuleb arvestada ka seda, et kuna lennufirmad ei tegutse altruistlikel eesmérkidel,
pole nende huviks maksta vabatahtlikult lennust maha jdédvale isikule hiivitiseks suuremat

summat, kui tuleks maksta sunniviisilise lennust mahajatmise korral.

Olen seisukohal, et tinane regulatsioon ei ole iilaltoodut silmas pidades pdhjendatud, kuna
normi eesmérgiks on, et need isikud, kellel pole lennuga kiire, voimaldaks lennata neil, kellel
on kiire. Mitte aga see, et lennuettevotjal dnnestub vastutulelike ja heatahtlike reisijate pealt
sellises olukorras raha kokku hoida ja nii lennuettevotte jaoks efektiivsemalt toimides rohkem
teenida. Mééruse nr 261/2004 konealust regulatsiooni tuleks seetdttu muuta nii, et igal juhul

on lennuettevotja kohustatud maksma vabatahtlikult lennust mahajddvale isikule vihemalt

3 A. Mill (viide 30).
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selle summa, mis saaks sunniviisiliselt lennust mahajéetav reisija ning lilejddnu osas voidakse

pidada labirddkimisi.

Samas, pidades silmas, et sellised iilebroneerimised tulenevad lennufirmade teadlikust
otsusest, mis baseerub lootusel, et voib-olla ei ilmu kdik pileti broneerinud isikud lennule,
oleks pohjendatud, et vabatahtlikult lennust mahajaéavate isikute minimaalsed hiivitised oleks
sunniviisiliselt maha jietavata isikute hiivitistest korgemad. Selline regulatsioon
tasakaalustaks tihelt poolt lennufirmade kiisitaval eetilisel alusel baseeruvat praktikat votta
teadlik risk, et igal moel hoolsalt kéitunud ja pileti broneerinud reisija jaoks ei jitku lennukis
kohta, ning teiselt poolt reisijate digusi voimaldades antud olukorras lennata neil, kellel on

toesti kiire.

2.1.6.3.  Reisijatele makstava hiivitise seos tekkinud kahjuga

Jargnevalt on asjakohane pdorata tdhelepanu midruse nr 261/2004 alusel reisijatele makstava
hiivitise olemusele. Mééruses nr 261/2004 nimetatud rahalise hiivitise olemus ja suhe muudel
oiguslikel alustel, s.t Montreali konventsiooni vdi riigisiseste reisijaveolepingu reeglite jargi
esitatavate kahjunduetega on olnud vaieldav mairuse kehtima hakkamisest saati.’* Tanaseks
on Euroopa Kohtu lahendite tulemusel kujunenud seisukoht, et nimetatud rahalise hiivitise
ndol ei saa rddkida kahjuhiivitisest ning sellist rahalist hiivitist saab nduda sdltumata tegelikult

tekkinud kahjust.*

Maidruses sétestatud pauSaalsete hiivitiste maksmise eesmérgiks on kompenseerida reisijatele
lennu drajddmisest tingitud ebamugavust, sh ajakaotust (médruse nr 261/2004 preambula 11

eestikeelne tdlge rddgib siinkohal reisiraskustest).’® Sellise hiivitise maksmise kohustus ei

3 'W. Miiller-Rostin. Fluggastrechte im internationalen Luftverkehr. — Neue Zeitschrift fiir Verkehrsrecht
2010/8, 1k 396.

3 L. Giesberts, G. Kleve. Ausgleichsanspriiche fiir Fluggiste bei Verspitungen — Offene Auslegungsfragen zur
FluggastVO nach dem EuGH-Urteil vom 19. 11. 2009. — Neue Zeitschrift fiir Verkehr 2010/6, 1k 273.

3% EKo0 23.10.2012, C-581/10 ja C 629/10, Emeka Nelson, Bill Chinazo Nelson, Brian Cheimezie Nelson vs.
Deutsche Lufthansa AG (C-581/10), TUI Travel plc, British Airways plc, easyJet Airline Company Ltd,
International Air Transport Association vs. Civil Aviation Authority , pp 34-36, 51 jj;

EKo 19.11.2009, C-432/07 ja C-402/07, Christopher Sturgeon, Gabriel Sturgeon ja Alana Sturgeon vs. Condor
Flugdienst GmbH (C-402/07) ning Stefan Bock ja Cornelia Lepuschitz vs. Air France SA (C-432/07), pp 52 ja
61.
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takista aga reisijatel esitamast tdiendavat kahju hiivitamise nduet Montreali konventsioonis

voi riigisisestes digusaktides sitestatud tingimustel tuginedes méaaruse nr 261/2004 art 12.%

Euroopa Kohus leidis 2011.a otsuses C-83/10 Sousa Rodriquez*®, et méirus nr 261/2004 ei
vota reisijatelt digust saada ka lisahiivitist. Viidatud kohtuasjas ndudsid koik hagejad lisaks
madruse nr 261/2004 art 7 toodud hiivitisele ning hoolitsus- ja abistamiskohustuse tditmata
jatmise eest Air France’ilt ka hiivitist mittevaralise kahju eest, mida nad véidetavalt kandsid.
Eelotsuse taotluse teinud kohus kiisis Euroopa Kohtult tdlgendust ,,lisahiivitise® mdistele ning
kas see hdlmab ka mittevaralist kahju ning kulusid, mida reisija kannab seoses lennufirma

suutmatusega téita abistamis- ja hoolitsuskohustust.

Moiste “lisahiivitis” sisustamisel podrdus Euroopa Kohus selles kohtuasjas Montreali
konventsiooni poole. Kohus sedastas, et lisahiivitise eesmérk on tdiendada méadruses 261/2004
sdtestatud koheseid standardiseeritud meetmeid. Seega vdimaldab lisahiivitis maksta
reisijatele Montreali konventsiooni ja siseriikliku digusega paikapandud tingimuste piires

kompensatsiooni kantud varalise ja mittevaralise kahju eest nende kogumis.

Montreali konventsiooni valguses jareldus selle pinnalt, et mddruse nr 261/2004 art 12 alusel
hiivitatav kahju voib olla mitte liksnes varaline, vaid ka mittevaraline. Seevastu ei voi
siseriiklik kohus mdista sama artikli alusel makstava lisahiivitisena lennuettevotjalt vélja
madrusest nr 261/2004 tulenevat hiivitist kulude eest, mida reisijad, kelle lend hilines voi
tithistati, pidid kandma seetdttu, et lennuettevotja ei tditnud abistamis- ja hoolitsuskohustust.
Kuigi reisijal on oigus nende kulude hiivitamist nduda, ei ole need késitletavad

,Jisahiivitisena“.

2.1.6.4.  Lennureisist mahajdtmise moiste tolgendamine

Tulenevalt méédruse nr 261/2004 ebaselgest ja puudulikust regulatsioonist esineb probleeme
ka lennureisist mahajdtmise moiste tdlgendamisega. Nagu eespool mainitud, defineerib
moistet ,,lennureisist mahajitmine maédruse nr 261/2004 art 2 p j), mis sisustab seda kui
reisijate lennukiga vedamisest keeldumist, kuigi reisija on ilmunud lennule médruse nr
261/2004 art 3 lg-s 2 sitestatud tingimustel, védlja arvatud juhul, kui lennureisist

mahajitmiseks on moistlikud pdhjused. Selliste mdistlike pohjendustega voib olla tegemist

37 Eko C-581/10 ja C 629/10, Nelson (viide 36).
¥ EKo C-83/10, Sousa Rodriquez (viide 31).
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nditeks reisija haigestumise, véigivaldseks muutumise voi kehtiva isikutunnistuse puudumise
korral. Eeltoodud juhtudel vaib lennuettevotja reisija lennust maha jétta, ilma et ta peaks talle

rahalist hivitist maksma.

Praktikas on aga esinenud juhtumeid, mille puhul reisija on jdetud maha ning hiivitis
maksmata pohjusel, et reisijal puudusid lennuettevitja hinnangul reisidokumendid, ehkki
tegelikult oli see kiisimus Giguslikult vihemalt vaieldav. Naiteks on esinenud juhtum, kus
Eesti kodanikud soovisid lennata Rootsist Tai Kuningriiki. Reisijad jdeti lennust maha
pohjusel, et viidetavalt ei olnud neil noutekohast Tai Kuningriigi viisat. Reisijad olid aga
lahtunud hiljutisest informatsioonist, et tolleks ajahetkeks, kui reisijad nimetatatud sihtkohta
lennata tahtsid, kehtis uus viisasiisteem, mille kohaselt sai Tai Kuningriigi viisat taotleda ka

Tai Kuningriigi piiril.

Segaduse ja reisijate lennukist mahajatmise pdohjuseks oli asjaolu, et Rootsi lennujaama
viravatootajad kasutasid pealemineku ldbiviimiseks (boarding) vananenud programmi, kus
polnud sisseviidud muudatust, et Tais saab viisat taotleda reisijate soovi korral piiri peal.
Reisijatele viideti, et nende reisidokumendid ei olnud piisavad, et neid lennukile lasta, kuigi
tegelikult see nii ei olnud ning reisijaid ei oleks tohtinud lennust maha jétta. Reisijad ndudsid
ka kaebuste menetlemise asutuselt hiivitist, kuid nende kaebus jdeti rahuldamata ning hiivitis
viljamoistmata tuginedes méddruse nr 261/2004 art 2 p j) alusel pohjusele, et mahajiatmise

pdhjustasid mittetiielikud reisidokumendid.*

Selliste olukordade vastu méérus nr 261/2004 reisijaid ei kaitse, mistottu on tegemist olulise
puudusega saavutamaks lennureisijate efektiivset Oiguskaitset koigiks juhtudeks, mil
lennureisist mahajddmine ei tulene lennureisijast endast. Ehkki selliste olukordade
pOhjustajaks voib olla kolmas isik, antud juhul lennujaama viravatdotajad, oleks pdhjendatud,
kui ka sellistel juhtumitel laieneks lennureisijatele maaruse nr 261/2004 kaitse. Seda esiteks
pohjusel, et lennureisija jaoks on keeruline lahendada olukordi, kus lennujaam ning
lennuettevotja piitiavad veeretada siilid teineteise kaela pddsemaks vastutusest lennureisija
ees. Lennureisija sellisesse olukorda panemine tdhendaks, et arvestataval osal juhtudest
lennureisija tdendoliselt {ildse loobuks diguskaitsevahendite rakendamisest tulenevalt

mahukast ning ebamédrase perspektiiviga menetlusest.

Teiselt poolt, lennujaama ning lennuettevotja jaoks, kelle jaoks sellised juhtumid kujutavad

iihte osa nende igapievasest majandustegevusest, on selliste olukordade lahendamine lihtne ja

3% K. Vaksmaa ettekanne (viide 32).
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kiire. Seetottu on pohjendatud tdiendada mairust nr 261/2004 selliselt, et kui pohjendamatu
lennust mahajétmine toimub lennujaama siiii tottu, kohalduks lennureisijale siiski médaruse nr
261/2004 kaitse ning lennureisija ees vastutaks lennuettevotja. Viimane saaks tekkinud kahju

omakorda sisse nouda lennujaamalt.

2.1.6.5.  Lennureisi tiithistamise ja lennust mahajdtmise piiritlemine

Kiisimus, millal on tegemist lennureisist mahajdtmise ja millal lennu tiihistamisega ning ka
see, kas samasugust hiivitist peab maksma lennu pikaajalise hilinemise korral, ehkki méarus
seda iseenesest ette ei nde, on praktikas samuti tekitanud kiisitavusi ja andnud alust mitmeks
Euroopa Kohtu lahendiks. See fakt viitab asjaolule, et kehtivas méadruses nr 261/2004 on
lennust mahajétmine ja lennu tithistamine méératletud ebaselgelt ning méérust nr 261/2004

oleks vaja selles osas tdpsustada.

Lennust mahajidtmine ei ole Euroopa Kohtu hiljutises 2012. a kohtuasjas Finnair Oyj vs. Timy
Lassooy™ tehtud otsuse kohaselt piiratud iilebroneerimise juhtudega, vaid vdib esineda ka
muudel, niiteks lennu opereerimisega seotud pohjustel. Madruse nr 261/2004 art 2 p j) ja art 4
lg 3 tuleb tolgendada nii, et "erakorralised asjaolud", mis ajendavad lennuettevotjat
korraldama {imber oma jirgnevad lennud, ei Oigusta nende hilisemate lendude puhul
»lennureisist mahajitmist™ ega vabasta seda lennuettevdtjat selle médaruse nr 261/2004 art 4
lg-st 3 tulenevast hiivitamiskohustusest reisijate osas, kelle ta jitab maha mdnest sellisest

pérast nimetatud asjaolude esinemist korraldatud lennust.

Nimetatud lahendis Finnair Oyj vs Timy Lassooy tuli Barcelona lennujaama tootajate 28.
juulil 2006 toimunud streigi tottu tiihistada Finnairi opereeritav Barcelona—Helsingi
regulaarlend viljumisega kell 11.40. Selleks, et selle lennu reisijad ei peaks liiga kaua ootama,
otsustas Finnair oma jirgnevad lennud iimber korraldada. Niisiis suunati konealuse lennu
reisijad jargmisel pdeval 29. juulil 2006 Helsingisse véljunud lennule ja samal pdeval kell
21.40 véljunud, selleks puhuks eraldi korraldatud lennule. Selle iimberkorraldamise tulemusel
pidi osa reisijatest, kes olid ostnud pileti 29. juulil 2006 kell 11.40 viljuvale lennule, ootama
30. juulit 2006, et lennata Helsingisse kell 11.40 toimunud regulaarlennuga vdi selleks eraldi
korraldatud, kell 21.40 véljunud lennuga. Samuti toimetati moned reisijad, kes olid ostnud
pileti 30. juulil 2006 kell 11.40 véljuvale lennule ning olid nduetekohaselt ilmunud lennule

registreerimisele — nagu ka T. Lassooy — Helsingisse samal pédeval kell 21.40 véljunud

0 EKo 04.10.2012, C-22/11, Finnair Oyj vs. Timy Lassooy.
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erilennuga. Leides, et Finnair on ta mdiruse nr 261/2004 art 4 tdhenduses pohjendamatult
lennureisist maha jatnud, esitas T. Lassooy Helsingi esimese astme kohtule hagi ndudega
moista Finnairilt tema kasuks vilja midruse nr 261/2004 art 7 Ig 1 p-s b) sétestatud hiivitis

(s.o kuni 400 euro ulatuses).

Helsingi esimese astme kohus jittis oma 19. detsembri 2008. aasta otsusega T. Lassooy hagi
rahuldamata pohjusel, et nimetatud madruse nr 261/2004 eesmirk on iiksnes nendele
reisijatele hiivitise maksmine, kes jéetakse lennureisist maha lennu majanduslikel pdhjustel
toimunud iilemiitimise tottu. Kohus leidis, et nimetatud méédruse nr 261/2004 art 4 ei ole
kdesoleva juhtumi puhul kohaldatav, sest lennuettevotja korraldas oma lennud timber
Barcelona lennujaamas toimunud streigi tottu ja seda streiki tuleb késitleda erakorralise

asjaoluna, mille puhul véttis Finnair kdik meetmed, mida temalt vdis nduda.*!

Euroopa Kohus asus aga Helsingi esimese astme kohtust erinevale seisukohale, nimelt et
lennuettevotja peab maksma ka sellistele lennust mahajéetud reisijatele madruse nr 261/2004
art 7 sitestatud hiivitist ning et teda ei vabasta sellisest kohustusest ka see, et varasema lennu

v e s .. e~ 42
drajddmise tingis vadramatu joud.

Samuti on lennust mahajétmisega Euroopa Kohtu hiljutises 2012. a kohtuasjas C-321/11
German Rodriguez Cachafeiro, Maria de los Reyes Martinez-Reboredo Varela-Villamor vs.
Iberia, Lineas Aéreas de Espaiia SA* antud seisukoha jérgi tegemist juhul, kui lennufirma
kustutas reisijate teise lennu broneeringu ja jittis nad lennust maha seetottu, et eeldas

ekslikult, et nende algne lend hilineb niipalju, et nad ei joua digeks ajal teisele lennule.

Hagejad ostsid lennupiletid reisiks A Corufiast (Hispaanias) Santo Domingosse. Pilet holmas
kahte reisi A Corufia-Madrid ning samal pédeval Madrid-Santo Domingo. Reisijad
registreerisid pagasi otse 10ppsihtkohani ja said kaks pardakaarti kahele jarjestikusele lennule.
Esimene lend hilines tund ja kakskiimmend viis minutit ning esimese lennu hilinemise tottu
tithistati nende pardakaart jatkulennule. Hagejad suunati timber jirgmise pdeva lennule ning
nad joudsid sihtkohta 27 tundi hiljem. Hagejatele keelduti aga hiivitise maksmisest, kuna

nende lennust mahajdtmine ei toimunud lennu iilemiiiimise tottu, vaid see oli tingitud

1 vt samas (viide 40)

2 samas (viide 40).

* EKo 04.10.2012, C-321/11, Germéan Rodriguez Cachafeiro, Maria de los Reyes Martinez-Reboredo Varela-
Villamor vs Iberia, Lineas Aéreas de Espafia SA .
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varasema lennu hilinemisest. Eelotsuse esitanud kohus sooviski teada, millistele olukordadele

laieneb madiste ,,lennureisist mahajatmine®.

Euroopa Kohus leidis sarnaselt kohtuasjale C-22/11 Finnair, et mdiste ,lennureisist
mahajitmine* madruse nr 261/2004 kohaselt on ette ndhtud laiemana kui liksnes lennureisist
mahajdtmine iilemiilidud lennu korral ning selle mdistega on hdlmatud koik voimalikud
olukorrad, kus lennuettevotja vOib reisija vedamisest keelduda. Lennureisist mahajdtmise
Oigustatud pohjuste hulka kuuluvad tervis, ohutus, julgeolek vO&i mittetdielikud
reisidokumendid. Kéesolevas kohtuasjas ei jietud reisijaid maha mitte reisijast tulenevatel
pohjustel vaid lennuettevotjast tulenevatel pdhjustel hilinenud lennu tottu. Seega ei ole
lennureisist mahajétmine lennu esimese osa hilinemise tottu mdistlikult pohjendatav ning
reisijatel on Oigus middruses nr 261/2004 sitestatud Oiguskaitsevahendite kohaldamisele

tuginedes madruse nr 261/2004 art 4 1g-le 3.

Selles kohtuasjas reisijad joudsid kiill digeks ajaks teise lennu viravasse, kuid nende kohad
olid juba uutele reisijatele antud. Sealt tulenevalt hdlmab mdiste "lennureisist mahajatmine"
olukorda, kus iiheainsa veolepingu raames, mis katab mitut broneeringut vahetult jirgnevatele
lendudele, millele reisija on ennast samal ajal registreerinud, jitab lennuettevotja teatavad
reisijad lennureisist maha seetdttu, et nende broneeritud lennu esimene osa hilines
lennuettevotjast tulenevatel pdohjustel ning viimane eeldas ekslikult, et reisijad ei joua

Oigeaegselt teisele lennule.

Tulenevalt eeltoodust peaks midruses nr 261/2004 miidratlema lennult mahajatmise mdiste
nii, et selle mdistega oleks hdlmatud koik vdimalikud olukorrad, kus lennuettevdtja voib
reisija vedamisest keelduda. Lennureisist mahajatmise pohjuste hulka peaks méédruse nr
261/2004 muutmisel sdtestama, et sinna alla kuuluvad eelkdige lilebroneerimise juhud, aga ka
muudest lennuettevotjast voi kolmandast isikust tulenevatest pohjustest ning reisijatest mitte
tuleneval pohjusel toimunud lennureisist maha jatmine (sh lennuettevdtja opereerimisega
seotud pohjused). Samuti peaks madrust tdiendama, et lennust mahajitmist nimetatud
pohjustel ei mdjuta asjaolu, et eeltoodud pdhjused olid pohjustatud erakorraliste asjaolude

esinemise tottu.

Eeltoodu on kooskdlas ka méidruse nr 261/2004 jiargneva regulatsiooniga, s.t mahajitmise
korral on Euroopa Liidu lennureisijate mééruse nr 261/2004 art 3 Ig 2 kohaselt hiivitisndude

tekkimiseks vajalik, et esineks {iks kahest jargmisest asjaolust:

34



a. reisijal on kinnitatud broneering asjaomasele lennule ning ta ilmub registreerimisele
satestatud korras ning ajaks, mille lennuettevotja, reisikorraldaja voi volitatud
reisiagent on kirjalikult (sealhulgas elektrooniliselt) ette teatanud, voi kui aega ei ole

margitud, siis mitte hiljem kui 45 minutit enne teatavaks tehtud véljumisaega; voi

b. lennuettevotja voi reisikorraldaja on suunanud reisija lennult, mille jaoks tal oli

broneering, teisele lennule, olenemata pohjusest.

Kuigi lennust mahajdtmise korral on hiivitise saamise esmaseks eelduseks, et reisijal oleks
broneering asjaomasele lennule ning, et ta kas ilmub digeaegselt registreerimisele (check-
in’i), juhul, kui reisijale on imbersuunamisest digeaegselt teada antud, siis ei pea reisija
ilmuma hiivitise saamiseks lennule registreerimisele. Médruse nr 261/2004 art 8§ Ig 1 p a)
kohaselt vdib reisija valida ka kogu piletiraha tagasimaksmise, s.t ei pea ndustuma
timbersuunamisega. Lennu tithistamise korral ei ole vajalik, et tdidetud oleks eeltoodud

eeldused.

Uue plaanitava muudatusena on FEuroopa Komisjoni 13.3.2013 ettepanekus reisile
mitteilmumise korral rakendatav poliitika osaliselt keelustatud. Ettepanekus kinnitatakse, et
edasi-tagasi pileti ostnud reisijat ei vdi jitta maha tagasi reisi alguspunkti suunduvalt lennult
pOhjendusega, et ta ei kasutanud véljalennuks ostetud piletit. Siiski ei piirata konealuse
keeluga lennuettevotjate Oigust kehtestada konkreetseid eeskirju {ihe ja sama lennureisi

piletite kasutamisjérjekorra kohta.

Siinkohal jagan Euroopa Komisjoni seisukohta otsustada reisile mitteilmumise korral
rakendatava poliitika osalise keelustamise kasuks seetdttu, et vastasel korral véheneb
lennuettevotjate huvi miitia vahemaandumisega lende odavamalt kui otselende, mis aga
omakorda kahjustab konkurentsi (ettepaneku art 1 Ig 3 p b, muudetud miiruse nr 261/2004
art 4 Ig 4).

2.1.7. Lennu tithistamise voi lennureisist mahajitmisega kaasneva hoolitsuskohustuse

oiguslik regulatsioon

Maiiruse nr 261/2004 art 9 Ig-st 1 tulenevalt, kui osutatakse nimetatud artiklile, pakutakse

reisijatele tasuta jargmist.

a. ooteajaga vorreldes piisav s60k;
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b. hotellimajutus (kui tuleb oodata iiks voi mitu 66d voi kui reisija peab ootama

kavandatust kauem);
c. transport lennujaama ja majutuskoha (hotell vdi muu) vahel.

Lisaks sédtestab mddruse nr 261/2004 art 9 lg 2, et reisijatele vOoimaldatakse tasuta kaks
telefonikdnet, teleksi- voi faksiteadet vai elektronkirja. Nimetatud artikli kohaldamisel pdorab
tegutsev lennuettevotja erilist tdhelepanu litkumispuudega isikute vajadustele ning nende

saatjatele ning saatjateta reisivate laste vajadustele (art 9 1g 3).

2.1.8. Lennu tiihistamise vo6i lennureisist mahajitmisega kaasneva hoolitsuskohustuse

regulatsiooniga seonduv praktika

2.1.8.1.  Sidevahendite kasutamise oigus

Tuleb nentida, et madruse nr 261/2004 art 9 1g 2, mis puudutab lennureisijatele sidevahendite
kasutamise voimaldamise kohustust, on praktikas sellisel kujul selgelt acgunud ja voib jatta

oma eesmargi tiitmata.

Telefonikonede mdotmine arvuga on esiteks ebamoistlik ning teiseks on telefonikdne enda
definitsioon vaidlusi tekitav. Telefonikonede limiit tuleks sitestada selliselt, et lennureisijal
on digus teatud perioodi (nt ithe 66pdeva) jooksul teha telefonikdnesid ettendhtud mahus,
mida moddetakse minutites. Seda tulenevalt asjaolust, et iihel isikul voib olla tarvilik teha
oma asjade timberkorraldamiseks mitmeid liithikesi konesid, teine lennureisija soovib aga
nditeks teha iithe pikema kone. Puudub mdistlik pdhjus sellises olukorras esimese isiku
ebavdrdseks kohtlemiseks. Samuti tuleks sdtestada, millise aja jooksul peab lennuettevdtja
voimaldama isikul nimetatud diguse kasutamist, kuna praegune regulatsioon on selles osas
ebaselge. On ilmne, et sellises olukorras peab telefonikonede voOimaldamine toimuma
voimalikult kiiresti, et lennureisija saaks kiirete iimberkorralduste abil viltida voimalikke

edasisi kahjusid.

Elektronkirjade saatmise vOimalus tuleks asendada Internetti iihendatud arvuti kasutamise
vOimalusega, kuna ténapéeval on Internetis ka muid tehnilisi vahendeid, 1dbi mille inimesed
igapdevaselt iihendust peavad. Niiteks voib siin nimetada Facebooki ja sellele analoogsed
suhtlusportaalid ning Skype ja sellele analoogsed sdnumivahetuskeskkonnad. Regulatsioon
kasutusdiguse osas peaks olema analoogne telefoni kasutamise voimalusega, st e-kirjade arvu

pOhiselt siisteemilt mindaks iile arvukasutamise aja pdhisele siisteemile
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Sealjuures on nimetatud meetmed proportsionaalsed oma eesméirgi saavutamisega ega ole
liialt koormavad lennuettevotjale. Seda pohjusel, et praktikas hakkaks lennuettevotjad ostma
nimetatud teenust lennujaamadelt, mitte et iga lennuettevotja peab igas lennujaamas, kuhu ta
lende korraldab, hoidma kiimneid telefone ja arvuteid tagamaks madruse nr 261/2004 art 9 Ig

2 satestatud kohustuse taitmise.

2.1.8.2.  Lennuettevotjate vastutuse piiramine seoses majutuse voimaldamisega

Jargmiseks oluliseks aspektiks, millele tuleks midruse nr 261/2004 muutmisel tdhelepanu
osutada, on reisijatele pakutava hiivitisega seonduvalt asjaolu, et lennureisijate oigusi
kisitlevate kehtivate digusaktidega ei piirata hetkel digust hoolitsusele, mis puudutab méiiruse
nr 261/2004 art 9 Ig 1 p-s b) sdtestatud hotellimajutust. Lisaks on mis tahes hoolitsus
(sealhulgas majutuse pakkumine) Ohutranspordi puhul tingimusteta ning seda tuleb
voimaldada isegi erakorralistel asjaoludel. Viimaste esinemise tdendamiskohustus on alati

vedajal.

Ettepaneku kohaselt tdiendatakse madruses nr 261/2004 kehtestatud pakutava
hoolitsuskohustuse tingimusi ja vdhendatakse seeldbi lennuettevotja vastutust alljargnevalt.
Madruse nr 261/2004 artiklit 9 tdiendatakse Idikega 4: ,,Kui tegutsev lennuettevotja suudab
toendada, et lend tiihistati vai hilines vai et sdiduplaani muudeti erakorraliste asjaolude tottu
ning et tithistamist, hilinemist voi sdiduplaanimuudatust ei oleks suudetud véltida isegi
moistlike meetmete votmise korral, voib ta piirata 1dike 1 punkti b) kohaselt pakutava
majutuse kogumaksumust 100 eurole ithe 606 ja reisija kohta ja majutuse maksimumpikkust
kolmele 66le. Kui tegutsev lennuettevdtja otsustab kohaldada seda piirangut, annab ta lisaks
artiklis 14 sitestatud pidevale teavitamiskohustusele reisijatele siiski teavet olemasolevate

majutusvoimaluste kohta parast konealust kolme 66d.*

Maiiruse nr 261/2004 artiklit 9 tdiendatakse ldikega 5 jirgnevalt: , Kohustust pakkuda
majutust 10ike 1 punkti b) alusel ei kohaldata, kui asjaomane lend on kuni 250 km pikk ja kui
kava kohaselt kditab seda Ohusdiduk, kus on maksimaalselt 80 reisijjakohta, v.a
iimberistumisega lennu korral. Kui tegutsev lennuettevdtja otsustab kohaldada konealust

vabastust, jagab ta reisijatele ikkagi teavet olemasolevate majutusvoimaluste kohta.*

Maiiruse nr 261/2004 artiklit 9 tdiendatakse 6 10ikega jargnevalt: ,,Kui reisija, kes on oma

lennureisi ldhtelennujaamas, otsustab artikli 8 16ike 1 punkti a kohase hiivitise kasuks voi
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valib artikli 8 16ike 1 punkti ¢ kohase voimaluse muuta teekonda hilisemal kuupdeval, ei ole

tal enam muid Sigusi artikli 9 16ike 1 kohasele hoolitsusele seoses asjakohase lennuga.”

Ettepanekus esitatud sellekohased médruse muudatused on mdistlikud ning tagavad iihelt
poolt reisijate kaitse ning teiselt poolt on proportsionaalsed lennuettevotjate suhtes. Reisijatel
on vodimalik sellises olukorras 3 O66pdeva jooksul leida alternatiivne lahendus, kuidas oma
reisi jatkata, mida ette votta ning samas on neil vdhemasti aega kohaneda uue ja ootamatu

olukorraga.

Samas tagatakse, et lennuettevitja ei peaks kandma vastutust asjaolude eest, mille iile tal
tegelik kontroll puudub ja milliste olukordade tekkimist ei saa lennuettevdtja omapoolsete
meetmete tarvidusele vOtmisega dra hoida voi viltida. Samuti on lennuettevdtjate suhtes
Oiglane, et kui reisija on teinud oma valiku ja otsustanud siis kas hiivitise vdi teekonna
muutmise kasuks, ei ole tal enam digust hoolitsusele seoses asjakohase lennuga. Vastasel
korral voiks reisijad seda valikut hakata omakasu eesmérgil dra kasutama. Nimelt valides selle
variandi eesmérgiga nt pikendada oma puhkusereisi paari paeva vorra oodates samal ajal oma
uut viljalendu, pdhjustades sellega lennuettevotjale iileliigseid kulusid (eelkdige tehtud
kulutused majutusele). See ei oleks aga midruse eesmirgiga kooskdlas, mille mote on
pakkuda hoolitsust reisijatele, kelle reis on mitte nendest tuleneval pohjusel katkenud ning

kellel ei ole voimalik koheselt oma reisi jdtkata.

2.1.8.3.  Lennuettevotja esindaja kohalviibimise tagamine

Kéesoleva alapeatiiki kokkuvotteks on tdiendavalt oluline rohutada, et nagu tagasimaksmise
vOi teekonna muutmise korral, peaksid riiklikud téitevasutused tagama, et vedajad
valmistuvad asjakohaselt reiside katkemiseks, luues tGhusaid siisteeme reisijate abistamiseks
ja hoolitsuskohustuse nduete tiitmiseks kohapeal — s.t lennuettevotja esindajad peaksid olema

terminalides alati kohal voi esindatud, olenemata juhtumi toimumisajast.

Kui lennuettevdtja seisukohalt pole otstarbekas voi on liialt kulukas lennuettevdtja esindajat
kohapeal hoida probleemide tekkimisel nende kiireks lahendamiseks, siis tuleks sétestada
selle esindatuse ndude nii, et piisab ka maapealse lennujaama teenindaja olemasolust, kellele
on antud vajalikud volitused lennuettevotjat esindada. Samas, peaks need volitused olema
piisavad, et volitatud isikutel oleks vajalik padevus lennuettevdtja eest otsuseid teha, kasvoi

eelnevalt lihtsalt kooskdlastades need lennuettevotjaga iga juhtumi puhul eraldi.
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Eelnimetatu tagamist ei ole ettepaneku kohaselt midruses nr 261/2004 reguleeritud, kuid selle
vajalikkust ei tohi alahinnata, sest vastasel juhul voib miirus sitestada reisijate kaitseks palju
oigusi, aga kui nendest osa saamine vOi ndudmine kohapeal toimunud olukorras osutub véga
keerukaks, ei tdida médrus nr 261/2004 oma eesmirki, s.o tagada reisijate Oiguste

korgendatud kaitse igas olukorras.

2.2. Lennureisija 0igus hiivitisele ja hoolitsusele lennu pikaajalise

hilinemise ja lennurajaga seotud viivituse korral

2.2.1. Lennu pikaajalise hilinemise 6iguslik regulatsioon

Hilinemine on juhtum, kui lend viljub algselt kavandatud véljumisajast hiljem. Mitte
igasuguse lithikese (nt 45 minutilise) hilisemase lennu véljumise puhul ei saa siin rddkida
hilinemisest mééruse nr 261/2004 valguses. Seda iiksnes alates sellest hetkest, kui lend hilineb
kaks tundi vOi rohkem. Edasine olukord soltub juba sellest, kui pikk vastav lend on

(mooddetakse kilomeetrites).

Maérus nr 261/2004 art 6 1g 1 sétestab, et kui lennuettevotja ndeb moistlikkuse piires ette, et
lennu kavandatud viljumisaeg hilineb: a) kaks tundi vGi rohkem kuni 1500 km pikkuste
lendude puhul; vo1 b) kolm tundi voi rohkem kdikide iile 1500 km pikkuste lendude puhul;
voi ¢) neli tundi vo1 rohkem kodikide muude kui punktides a) ja b) nimetatud lendude puhul,

siis pakub tegutsev lennuettevotja reisijatele:
a. mdidruse nr 261/2004 art 9 1g 1 p-s a) ja Ig-s 2 médratletud abi ning

b. madruse nr 261/2004 art 9 Ig 1 p-des b) ja c) méadratletud abi, kui mdistlikkuse piires
eeldatav véljumisaeg on vihemalt varem véljakuulutatud viljumisajale jirgneval

péeval ning

c. maédruse nr 261/2004 art 8 1g 1 p-s a) osutatud abi, kui lend hilineb vihemalt viis

tundi.

Igal juhul antakse abi iga vahemaa jaoks eespool sdtestatud ajavahemike jooksul (méaruse nr

261/2004 art 6 1g 2).
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2.2.2. Lennu pikaajalise hilinemise korral hiivitisele ja hoolitsusele kehtiva 6igusega

seonduv praktika

2.2.2.1.  Hoolitsuse ja abi moistete eristamine

Siinkohal on asjakohane tuua kdigepealt esile terminoloogiline probleem praegu kehtivas
madruses nr 261/2004. Méédruse nr 261/2004 valguses radgitakse vaheldumisi moistetest
,oigus abile* ja ,,0igus hoolitusele”. Madruse muutmisel tuleks selgelt ja tdpselt madratleda,
millal on tegemist abiga ja millal hoolitusega, et vdhendada reisijate jaoks tekkida vdivat
segadust. Néiteks vOib kaebuse esitamisel sellest tulenevalt tekkida probleeme ja valesti
moistmisi, mille eest kompensatsiooni ndutakse. [lmselt on seadusandjad iildjoontes ndinud
seda ette nii, et madruse nr 261/2004 art 8 puhul on tegemist hoolitsusega (hotellimajutus,
s00k, transport jm) ning art 9 puhul abiga (piletiraha tagasimaksmine, reisi teekonna
muutmine jm). Samas ilmneb méddruse nr 261/2004 sdtete sOnastusest, et eestikeelses tolkes
radgitakse vahel ka nii madruse nr 261/2004 art 8 kui ka art 9 puhul abist (vt nt art 6 1g 1 p-d

i) ja ).

2.2.2.2.  Lennu tiihistamise ja hilinemise eristamine

Jargnevalt, kui lugeda terminoloogiliselt tépselt midruse nr 261/2004 sdnastust, ilmneb, et
lennu tithistamisel ja hilinemisel on erinev 0iguslik tagajdrg. Lennu hilinemise korral pole
madruse nr 261/2004 kohaselt hiivitist ette ndhtud, reisijal on vaid digus hoolitsusele ja abile.
Naéhtuvalt iilaltoodust on hetkel kehtiva midruse nr 261/2004 jargi on reisijatel praegu
soltuvalt lennu pikkusest digus saada vaid hoolitsust ja seda 2-, 3- vOi 4-tunnise hilinemise

korral (mddruse nr 261/2004 art 6 1g 1).

Tuginedes autori enda kogemusele, on praktikas esinenud olukordi, kus lennuettevdtjad on
tdlgendanud madrust nr 261/2004 sona-sonalt ja enda kasuks ning kédsitlenud seeldbi monel
juhul tegelikkuses tiihistatud lende hilinenud lendudena, et viltida hiivitise maksmist. Kuigi
reisija seisukohast, kui tegemist on pikaajalise hilinemisega, ei ole vahet, kas lennuettevdtja
nimetab seda tiihistamiseks voi hilinemiseks, sest aeg on reisijatel juba kaduma ldinud ning

neile on molemal juhul ihtemoodi ebamugavusi pdhjustatud.

Nagu eespool mainitud, lennu hilinemine 3 tundi ja rohkem mééruse nr 261/2004 teksti
kohaselt iseenesest hiivitise ndudmise Oigust ei anna. Seeldbi voiski antud regulatsioon

praktikas tuua kaasa olukordi, kus lennuettevotja klassifitseeris lennu tiihistamise timber
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pikaajaliseks hilinemiseks eesmirgiga véltida hiivitise maksmise kohustust. Samuti on
Euroopa Komisjon oma 2007. a teatises nentinud, et on esinenud olukordi, kus
lennuettevotjad on lilkkanud lende edasi 48 tunni vorra, kisitades neid kui hilinenud lende, kui
tegelikkuses lend tiihistati tehniliste probleemide tottu ning piilitakse véltida reisijate

vodimalikke hiivitiste maksmise ndudeid*.

Euroopa Kohus on lahendites Sturgeon ja Nelson™ asunud siiski seisukohale, et pikaajaline
hilinemine, s.t olukord, kus reisija jduab oma sihtpunkti kolm tundi voi veelgi enam hiljem,
tuleb hiivitise saamise osas vOrdsustada lennu tiihistamisega ning anda sellistel juhtudel
reisijatele 0igus madruse nr 261/2004 art 7 sdtestatud rahalistele hiivitistele. Hiivitise andmise
oigust pikaajalise hilinemise korral pdhjendab Euroopa Kohus iihelt poolt madiruse eesmérgi —
reisijate diguste kaitse parandamise — ja teiselt poolt Euroopa Liidu digusest tuleneva vordse
kohtlemise pohimdttega. Kuna tiihistamise vOi pikaajalise hilinemisega lennureisijatele
tekitatud kahju on analoogne, s.t seisneb eelkdige ajakaotuses, ei ole Euroopa Kohtu arvates

oigustatud hilinenud ja tiihistatud lendude reisijate erinev kohtlemine.

Ettepanekus on iiksikasjalikult sdtestatud, et midrusele nr 261/2004 lisatakse sitted, milles
kisitletakse digust saada hiivitist lennu pikaajalise hilinemise korral kooskodlas Euroopa Kohtu
otsusega liidetud kohtuasjades C-402/07 ja C-432/07 (Sturgeon)*® (muudetud midruse nr
261/2004 preambula 11).

Hilisemalt Euroopa Kohtule esitatud kiisimustega soovisid Saksamaa ja Uhendkuningriigi
kohtud alljirgnevates kohtuasjades C-581/10 ja C-629/10 Nelson®’ teada, kas kohus kinnitab
Sturgeon (C-402/07) kohtuotsuses voetud seisukohta, mille kohaselt v3ib hilinenud lendude
reisijaid vordsustada tiihistatud lendude reisijatega ning sealt tulenevalt voivad nad tugineda
oOigusele saada hiivitist, mis on ette ndhtud miiruse nr 261/2004 art 7, kui nad hilinenud lennu

tottu kaotavad aega kolm tundi v3i rohkem.

Euroopa Kohtu 23. oktoobril 2012.a otsuses C-581/10 ja C-629/10 Nelson™ oli esimeses
kohtuasjas (C-581/10) on menetluse pooleks E. Nelson, kes ndudis Lufthansalt hiivitist 24

* Euroopa Komisjoni teatis Euroopa Parlamendile ja ndukogule vastavalt mairuse (EU) nr 261/2004 artiklile 17
konealuse méaruse (millega kehtestatakse tihiseeskirjad reisijatele lennureisist mahajétmise korral ning lendude
tithistamise vai pikaajalise hilinemise eest antava hiivitise ja abi kohta) toimimise ja selle tulemuste kohta.
KOM(2007) 168 1oplik. Briissel, 04.04.2007.

* EKo C-581/10 ja C-629/10 Nelson, EKo C-432/07 ja C-402/07 Sturgeon (viide 36).
* samas (viide 36).
7 samas (viide 36).

* samas (viide 35).
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tundi hilinenud lennu eest. Teises kohtuasjas (C-629/10) poordusid TUI Travel, British
Airways, easylet Airline ning International  Air  Transport  Association
(RahvusvahelineLennutranspordi Assotsiatsioon - IATA) Uhendkuningriigi kohtusse pérast
seda, kui Civil Aviation Authority (tsiviillennundusamet) oli keeldunud rahuldamast nende
taotlust anda kinnitus, et ta ei pane neile kohustust maksta hilinenud lendude reisijatele

hiivitist.

Eelotsuse taotlustes soovitakse sisuliselt kinnitust Euroopa Kohtu otsusele Sturgeon, milles
kohus leidis, et maddruse nr 261/2004 artiklis 7 sétestatud digust hiivitisele voib laiendada ka
hilinemisega seotud juhtumitele, kuigi méaérus nédeb sellise diguse ette vaid tiihistatud lendude
puhul. Tédiendavalt aga sooviti veel teada, kas kohtu selline tdlgendus on kooskdlas Montreali

konventsiooniga, mis reguleerib kahju hiivitamist lendude hilinemise korral.

Euroopa Kohus kinnitas oma 23. oktoobri 2012.a lahendis esmalt eelnevat kohtupraktikat,
mille kohaselt on pikaajaliselt hilinenud lendude reisijatel digus saada hiivitist vOrdsetel
alustel dra jddnud lendude reisijatega. Kohus on seisukohal, et reisijaid, kelle lend
tithistatakse, ja need, kelle lend hilineb, tuleb kisitada médruses nr 261/2004 ette ndhtud
hiivitise saamise Oiguse seisukohalt sarnases olukorras olevatena, kuna need reisijad
kannatavad analoogset ebamugavust, kaotades aega kolm voi enam tundi vorreldes oma lennu
algselt kavandatud saabumisajaga. Kohus selgitas ka tdiendavalt, et hiivitist e1 maksta juhul,
kui lennuettevotja on voimeline tdendama, et pikaajaline hilinemine on tingitud asjaoludest,
mida ei oleks suudetud viltida isegi siis, kui oleks voetud koik vajalikud meetmed, ehk

asjaoludest, mis viljuvad lennuettevotja tegeliku kontrolli alt.

Lisaks leidis Euroopa Kohus, et méédruses nr 261/2004 késitletud ebamugavust, mille tottu
makstakse reisijatele hiivitist, ei saa késitleda kui ,hilinemisest tulenevat kahju*“ Montreali
konventsiooni mdistes. Seetdttu ei ole Euroopa Kohtu seisukoht ja miédrus nr 261/2004
vastuolus Montreali konventsiooniga, kuivord need reguleerivad erinevaid olukordi ja
tdiendavad teineteist. Kohus leidis veel, et rikutud ei ole diguskindluse pdhimotet, kuna
Euroopa Kohtu tdlgendus ei eira seadusandja tahet ning alates Sturgeon kohtuotsusest on
koigil osapooltel vdimalik teada nende oiguste ja kohustuste ulatust. Lisaks on kohtu
tolgendus kooskdlas proportsionaalsuse pdohimdttega, kuna on sobiv méddruse eesmairkide

tagamiseks.

Euroopa Kohtu konealuses otsuses esitatud ldhenemisviisi eesmirgiks on heastada kahju, mis
seisneb reisijate jaoks kaotatud ajas, mida poordumatu iseloomu tottu saab korvata vaid

hiivitisega, Seetdttu tuleb Euroopa Kohtuga noustuda, et reisijad, kelle lend tiihistatakse, ja
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need, kelle lend hilineb, saavad kaotatud aja ndol analoogset kahju, ning miiruse nr 261/2004
art 7 ette nidhtud hiivitise saamise diguse kohaldamise eesmirgil on nende olukorrad sarnased.
Seega oleks vordse kohtlemise pdhimdttega vastuolus, kui neid reisijaid koheldaks erinevalt.
Samuti tuleb selline ldhenemine lugeda kooskdlas olevaks nii proportsionaalsuse kui

oiguskindluse pohimdttega.

2.2.2.3.  Hoolitsuskohustuse tekkimise eelduseks olev ajavahemik

Euroopa Komisjon on 13.03.3.2013 oma MEMO-s toonitanud, et hilinemise korral tuleb anda
reisijatele ootamise ajal kdigepealt selget teavet, nende eest tuleb hoolitseda ning neile tuleb
anda abi.* Seetdttu tdhustatakse ettepanckuga lisaks eespool kirjeldatud uutele
teavitamisnduetele ka reisijate Oigusi seoses hoolitsuse ja abiga, mida osutatakse pérast

kahetunnist hilinemist alati, sdltumata lennu pikkusest (muudetud méiruse nr 261/2004 art 6

lg 1).

Seega ettepanekuga tépsustatakse hoolitsuskohustuse tditmise kohta kdivaid sétteid nii lennu
hilinemise, tiihistamise vOi lennureisist mahajdtmise korral. Tuleb asuda seisukohale, et kui
praegu soltub hoolitsusdiguse tekkimiseks ndutav ajavahemik lennu pikkusest (kaks, kolm voi
neli tundi), siis pohjendatud ja moistlik oleks kehtestada koikide lendude jaoks iiks
ajavahemik kaks tundi (ettepaneku art 1 Ig 5; muudetud mééruse nr 261/2004 art 6 Ig 1 p 1).
See muudatus tagab reisijate vordsema kohtlemise, sest puudub mdistlik pohjendus miks
peaks sellises olukorras olema eelistatud reisijad, kelle eesootav lend on pikem, See tihendab,
et pohjendatud on teha abi osutamine sdltuvaks lennu hilinemise kestvusest, mitte eesootava

lennu pikkusest.

2.2.2.4.  Hilinemise kestus hiivitise maksmise eeldusena

Veel muudetakse ettepanekuga reisijate Odigust saada tegutsevalt lennuettevdtjalt hiivitist
kooskdlas middruse nr 261/2004 artikliga 7 (muudetud méédruse nr 261/2004 art 6 lg 2).
Lennujaama jddma sunnitud reisijate peamine eesmérk on jouda kiiresti koju vOi muusse
soovitud sihtkohta. Seetdttu voetakse arvesse Euroopa Kohtu seisukohta rahalise hiivitamise

kohta, kuid tihtlasi maaratakse kindlaks hiivitatava hilinemisaja pikkus jérgnevalt.

* Euroopa Komisjoni MEMO (viide 22).
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Koigi ELi siseste lendude ja lithikeste, kuni 3500 km pikkuste rahvusvaheliste lendude korral
hakatakse ettepaneku kohaselt maksma hiivitist juhul, kui lend hilineb 5, {ilejdénud
rahvusvaheliste lendude puhul on selleks 9 tundi, kui lend on lithem kui 6000 km, ja 12 tundi,
kui lend on pikem kui 6000 km.

Muudatuse eesmairgiks on anda lennuettevotjatele probleemi lahendamiseks piisavalt aega
ning julgustada neid lendu ette votma, mitte seda lihtsalt tithistama. Kolmest tunnist enamasti
ei piisa varuosade voi asenduslennuki kohale lennutamiseks, eriti kui tegemist on tehnilise
veaga lennuettevotja baasist kaugel asuvas lennujaamas. Praegu kehtivate sitete kohaselt
kaldutakse eelistama lendude tiihistamist, kuna probleemi ei ole voimalik liihikese aja jooksul

lahendada, mis tekitab reisijatele 16ppkokkuvdttes rohkem kahju.™

Siinkohal tuleb ndustuda Euroopa Komisjoni ettepanekus viljapakutud muudatusega
pikendada ajavahemikku, mille moddumisel tekib hilinemise eest digus hiivitise saamisele,
koikide EL-i siseste lennureiside puhul kolmelt tunnilt viiele tunnile selleks, et véltida
tithistatud lendude arvu suurenemist, mis on reisija seisukohalt iildjuhul ebamugavam

(ettepaneku p 3.3.1.1.).

Kui ELi-siseste lendude puhul on kavas kohaldada iiht ja sama ajavahemikku, siis
kolmandatesse riikidesse suunduvate ja sealt saabuvate lennureiside puhul ndustun Euroopa
Komisjoni seisukohaga, et on mdistlik, kui asjaomase ajavahemiku pikkus hakkab soltuma
lennureisi pikkusest, et votta arvesse lennuettevotjate praktilisi probleeme, mis tekivad siis,
kui hilinemise pdhjus tuleb korvaldada kodubaasist kaugel asuvas lennujaamas (vt ettepaneku

p 3.3.2 ja muudetud médruse nr 261/2004 art 6 1g 2).

2.2.2.5.  Lennuplaani muutmine

Antud hetkel ei ole méérusest nr 261/2004 tulenevalt selge, kas reisijal, kelle lennuplaani on
muudetud, on samad digused kui reisijal, kelle lend hilineb vai tiihistatakse. Uue, reisijaid
tdiendavalt kaitsva tingimusena, plaanitakse madrusesse nr 261/2004 sisse viia regulatsioon
lennuplaani muutmise kohta. Ettepanekus kinnitatakse, et kui lennuettevotja teatab
lennuplaani muutmisest vdhem kui kaks nidalat enne algselt kavandatud véljumisaega, on
reisijal samad vordsed digused, mis lennu hilinemise korral (ettepaneku art 1 Ig 5; muudetud

madruse nr 261/2004 art 6).

%0 samas (viide 22)
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Kuna lennuplaani muutmisega tuleb tdnasel pdeval reisijatel iitha rohkem kokku puutuda, on
eeltoodud muudatus hiddavajalik ja pohjendatud. Sealjuures muudetud maaruse nr 261/2004
art 6 ei kehtesta reisijale digusi olukorras, kus lennuplaani muudetakse selliselt, et lend
tostetakse varasemaks algselt kavandatud véljalennu ajast. Eeltoodust tulenevalt ei kaitse
sellisel juhul ka muudetud méadrus nr 261/2004 reisijaid ning siinkohal tuleks ka sellise

olukorra puhul reisijate digus hiivitisele tagada.

2.2.3. Lennurajaga seotud pikaajalise viivituse regulatsiooniga seonduv praktika

Euroopa Komisjon on oma 2011. a teatises selgitanud, et koiki transpordiliike kisitlevates
Oigusaktides on sitestatud minimaalne hoolitsus, mida tuleb pakkuda koha peal, kui
hilinemine iletab kindlaksmiiratud ajalimiiti parast kavandatud viljumisaega. Hoolitsus
sOltub pikaajalisest hilinemisest vOi reisi tiihistamisest ja sellele jargnevast marsruudi
muutmisest tingitud ooteajast. See peab olema proportsionaalne, mdistlik ja kohandatud reisi
katkemise asjaoludele, reisijate vajadustele ning asjaomasele transpordiliigile. Hoolitsust
tuleb pakkuda nii terminalis kui ka pardal (nt karastusjooke ja eineid voib olla piiratud
koguses, kuid neid tuleb pakkuda lennukipardal lennurajaga seotud viivituste korral, eelkdige
haavatavatele reisijatele; alati tuleb tagada tualettruumide kasutamise vdimalus ja asjakohaste

soojendavate/jahutavate kliimaseadmete olemasolu).” !

Hoolitsust tuleb pakkuda nii terminalis kui ka pardal, kehtiv médrus nr 261/2004 seda aga
sOnaselgelt ei sdtesta ning viidatud maarust voiks praegu tolgendada nii, et hoolitsuskohustuse
tditmise all on silmas peetud hilinemist, mille puhul reisijad ootavad lennuki valjumist

terminalis.

Kehtivaid abistamissdtteid kohaldavad lennuettevitjad praegu ilma soOnaselge kohustuse
olemasoluta olukorras, kus reisijad viibivad juba lennuki pardal, mitte enam terminalis. Seda
tulenevalt midruse nr 261/2004 art 6 lg-st 1, mis sétestab, et kui lennuettevdtja ndeb
moistlikkuse piires ette, et lennu kavandatud véljumisaeg hilineb, pakub lennuettevotja

reisijatele hoolitsust.

Taiendavalt antakse muudetud méddruse nr 261/2004 kohaselt reisijatele ka Oigus kasutada
ohukonditsioneeri, tualetti, saada arstiabi ning joogivett, kui lennurajaga seotud viivitus on

pikem kui iiks tund (muudetud mééruse nr 261/2004 art 6 lg 5). Lisaks sellele kehtestatakse

ST KOM(2011) 898 15plik (viide 4).
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reisijale digus lennust loobuda, mille kohaselt voib reisija pikaajalise ootamise jirel paluda

luba lennukist véljuda ning oma lennureis katkestada.

Ettepanekus on selgelt sétestatud reisijate digused juhul, kui 6husdiduk hilineb lennurajaga
seotud pdohjustel, eelkdige Oigus lahkuda pdrast 5 tunni moddumist Shusdiduki pardalt,
katkestada oma lennureis (ettepaneku art 1 Ig 5; muudetud mééruse nr 261/2004 art 6 Ig 5).
PShimotteliselt on selline olukord sarnane lennu hilinemisega ning ka nimetatud juhul peaks
reisijate]l olema oOigus piletiraha tagasimaksmisele vOi teekonna muutmisele nagu seda

sdtestab médruse nr 261/2004 art 6 Ig 1 p iii).

Eelpool toodud muudatuste osas tuleb votta pigem seisukoht, et need ei tdida antud juhul
midruse nr 261/2004 eesmirki tagada reisijate diguste korgendatud kaitse. Noustuda saab
ettepanekuga, et sitestada madruses nr 261/2004 selgesonaliselt kohustus pakkuda hoolitsust
nii terminalis kui ka pardal. Teiselt poolt tuleb nentida, et alati tuleks reisijatele tagada
joogivett, arstiabi, tualettruumide kasutamise voimalus ja asjakohaste soojendavate/jahutavate
kliimaseadmete olemasolu, mitte seda kdike alles pérast tundi aega kestnud lennurajaga

seotud viivitust nagu sdtestab muudetud méadruse nr 261/2004 art 6 1g 5.

2.2.4. Umberistumisega lendude hilinemisega seonduv praktika

Kéesoleval hetkel ei ole méidruses nr 261/2004 selgelt méératletud digused saada abi ja
hiivitist olukorras, kus reisija jidb limberistumisega lennult maha eelneva lennu hilinemise

tottu.

Ténases Oigusruumis tuleks reisijatel eelistada mitme teineteisele jiargneva lennu puhul
koostodd omavate lennufirmade teenuseid. Kui sihtkohta ei ole vdimalik lennata otselennuga,
peab kasutama mitut lendu. Sellisel juhul voib tekkida probleeme, kui esimene lend hilineb ja
reisija ei joua jargmisele lennule. Kui voimalik, oleks timberistumistega reiside puhul parim,
kui lennupilet miitiakse reisi alguspunktist reisi l10pp-punkti {ihtse piletina. Siis vastutab
lennufirma reisija kohalejoudmise eest reisi 10pp-punkti. Eeltoodu on aga vodimalik siis, kui
tegemist on mitme lennu puhul iihe lennufirmaga voi on nende kahe vdi enama lennufirma

vahel koostosleping.

>? Tarbijakaitseameti 2008.a meediaviljaande artikkel ,Millele poorata tihelepanu reisikindlustuse sdlmimisel ja
lennupiletite ostmisel.“ Arvutivorgus kittesaadav:

http://www.tarbijakaitseamet.ee/public/kindlustuse _artikke juuni 2008.pdf
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Ulaltoodu illustreerimiseks tuuakse jirgnevalt ndide koostddd omavate lennufirmade ja
koostodd mitteomavate lennufirmade juhtumitest, kdigepealt esmanimetatu. Reisija lendab
Tallinnast Stockholmi lennufirmaga Estonian Air, Stockholmist edasi Islandile aga
lennufirmaga SAS. Kuna Estonian Air kuulub SAS-ile, miiiidi iihtne pilet Tallinnast Islandile.
Kui Tallinn-Stockholm reis viibib ja ei jouta Stockholmist jargmisele lennule, siis toimetab

lennufirma reisija oma kuludega jargmise vdimaliku lennuga Islandile.

Maiiruse 261/2004 kohaselt oleks lennuettevdtja Estonian Air olnud kohustatud lennu
hilinemise korral reisijate eest hoolitsema ning toimetama nad esimesel vdimalusel sihtkohta
(Islandile). Tdiendavat hiivitist poleks Estonian Air kohustatud maksma. Kui sihtkohta
viibimine oleks olnud pdhjustatud lennu tiihistamisest, oleks lennuettevotjal kohustus
pakkuda reisijale lisaks hoolitsusele ka vajadusel piletihinna tagasimaksmist voi
teekonnamuutmist ning hiivitist, mille suurus soltub sihtkohta joudmise ajast ja lennu
vahemaast. Kui lennuettevotja aga suudab tdendada, et lennu tiihistamise pohjustasid
erakorralised asjaolud, on lennuettevdtja hiivitise maksmisest vabastatud ning sellisel juhul
tasub reisijal vaid loota, et reisikindlustuse olemasolu korral kuulub juhtum reisitdrke puhul

hiivitamisele kuuluvate kindlustusjuhtumite hulka. >®

Naiide koostodd mitteomavate lennufirmade juhtumist on jargnev. Lend toimub marsruudil
Tallinn — Milano — Malta. Lennul Tallinn — Milano opereerib lennufirma Estonian Air, lennul
Milano — Malta aga Air Malta. Nimetatud kahel lennufirmal ei ole {ihed omanikud ja neil
puudub ka koostodleping, mistottu on tarbijail ainuvéimalus saada kaks eraldi lennupiletit.

Lend Tallinn-Milano liikati edasi ning reisija jii jargnevast lennust Milano - Malta maha.>*

Tarbijaile midruse nr 261/2004 grammatilise tdlgenduse kohaselt sellises olukorras
kompensatsiooni ei pakuta ning nimetatud maaruse jargi peaks tarbija ise katma oma kulud, et
jouda oma reisi 10pp-punkti. Seega, kui 1dhtuda antud tdlgendusest, saaks reisija ennast antud
riski vastu kindlustada vaid reisitdrke kindlustusega. Siinkohal tuleb aga juhtida tihelepanu
asjaolule, et reisitorke kindlustus katab {iildjuhul vaid meditsiinilistel nididustustel reisi

drajddmise juhtumid.”

>3 samas (viide 52).
>4 samas (viide 52).

> samas (viide 52).
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Samas joudis Euroopa Kohus hiljuti tehtud 26.02.2013 otsuses kohtuasjas C-11/11 A4ir France
SA vs. Heinz-Gerke Folkerts ja Luz-Tereza Folkerts *° miiruse nr 261/2004 t3lgendamise

osas teistsugusele seisukohale.

Reisijal L-T. Folkertsil oli broneering lennule Bremenist Pariisi ja Sdo Paulo kaudu
Asuncioni. Algselt kavandatud lennuplaani kohaselt pidi L-T. Folkertsi lennuk véljuma
Bremenist 16. mail 2006 kell 6.30 ja saabuma Idppsihtkohta Asuncioni samal pédeval kell
23.30. Lennufirma Air France’i opereeritud lend Bremenist Pariisi hilines véljumisel ning
lennuk lendas vélja alles veidi enne kella 9.00, see tihendab kavandatud véljumisajast
ligikaudu kaks ja pool tundi hiljem. L-T. Folkerts, kellel Bremenist lendu alustades olid
olemas pardakaardid kogu lennureisiks, joudis Pariisi alles pérast seda, kui lennufirma Air
France’i lennuk, mis pidi tagama {ihenduse Sdo Pauloga, oli véljunud. Air France suunas
L-T. Folkertsi iimber hilisemale lennule S3o Paulosse. Kuna L-T. Folkerts joudis Sao
Paulosse hilinemisega, jdi ta maha algselt kavandatud edasilennust Asunciéni. Ta joudis
Asuncioni alles 17. mail 2006 kell 10.30, mis tdhendab algselt ette ndhtud saabumisajast

tiksteist tundi hiljem.

Lennufirmalt Air France moisteti kohtu esimeses astmes ning seejdrel apellatsiooniastmes
L-T. Folkertsi kasuks vilja kahjuhiivitis, sealhulgas eelkdige 600 eurot maaruse nr 261/2004
artikli 7 1061ke 1 punkti ¢ alusel. Euroopa Kohus asus seisukohale, et Euroopa Parlamendi ja
ndukogu 11. veebruari 2004. aasta midruse nr 261/2004 artiklit 7 tuleb tdlgendada nii, et
timberistumistega lennu reisijale, kelle lend véljus mééruse artiklis 6 sdtestatud piiridest
viiksema hilinemisega, kuid kes joudis oma 10ppsihtkohta kavandatud saabumisajast kolm
vOi enam tundi hiljem, tuleb maksta selle artikli alusel hiivitist, kuna konealuse hiivitise
maksmine ei soltu viljalennu hilinemisest ja jarelikult ka méadruse nr 261/2004 artiklis 6

sitestatud tingimuste tiitmisest.”’

Seega kokkuvdtvalt parandas see Euroopa Kohtu poolt hiljuti antud tdlgendus reisijate
olukorda markimisvaarselt. Kuigi hetkel kehtiv maarus nr 261/2004 ei nde lennu hilinemise
korral otsesonu ette reisija Oigust hiivitisele, on Euroopa Kohtu poolt kohtuasjas C-11/11
antud késitluse alusel reisijal, kelle lend on sihtkohta hilinenud vdhemalt 3 tundi, digus saada
lennuettevotjalt hiivitist samas médras, mis lennu tithistamise korral, vélja arvatud
erakorraliste asjaolude esinemine (vt kéesoleva magistritod ptk 2.3 erakorralistest

asjaoludest).

*0 EK0 26.02.2013, C-11/11, Air France vs Heinz-Gerke Folkerts ja Luz-Tereza Folkerts.
" EKo C-11/11 Folkerts (viide 56).
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Ettepanekus kinnitatakse, et lennureisijal, kes jadb timberistumisega lennust maha eelmise
lennu hilinemise tottu, on digus hoolitsusele, mida peab pakkuma selle lennu kiitaja, kelle
lennust maha jaadi, kuna tal on selleks kdige paremad voimalused. Teatavatel juhtudel on
reisijal ka digus hiivitisele, mida peab pakkuma hilinenud lennu kéitaja, kelle tottu lennust
maha jdddi. Siiski kohaldatakse digust hiivitisele vaid siis, kui iimberistumisega lennud on
iiheainsa veolepingu osa, kuna sel juhul kannavad hilinemise eest vastutust asjaomased
lennuettevotjad, kes on kavandatud timberistumisest teadlikud. Lennuettevotjatele jaib digus
leppida omavahel kokku kulude jagamises (ettepaneku art 1 lg 6; muudetud mééruse nr

261/2004 art 6a).

2.3. Lennuettevotja vastutus erakorraliste asjaolude korral

2.3.1. Lennuettevotja vastutuse erakorraliste asjaolude korral diguslik regulatsioon

Esineb juhuseid, kui lennu tlihistamise tingivad erakorralised asjaolud, misldbi on
lennuettevotja hiivitise maksmise kohustusest vabastatud ning seesugusel juhul on reisija

ainus riskikaitse eelnevalt sGlmitud reisitdrke kindlustus.

Hetkel kehtiva miiruse nr 261/2004 14. preambula kohaselt: ,,Montréali konventsiooni alusel
tuleks lennuettevotjate kohustusi piirata voi nad nende tditmisest vabastada juhul, kui juhtumi
pohjuseks on erakorralised asjaolud, mida ei oleks saanud véltida isegi siis, kui oleks vdetud
koik sobivad meetmed. Sellised asjaolud vdivad eelkdige esineda poliitiliselt ebastabiilsetes
oludes, asjaomase lennu tegemiseks sobimatute ilmastikutingimuste tottu, turvalisuse ohu,
ettendgematute lennuohutusega seotud vajakajddmiste ning streikide korral, mis mdjutavad

tegutseva lennuettevdtja toimimist.”

Miidruse nr 261/2004 preambula 15 sidtestab, et erakorralised asjaolud loetakse
olemasolevaks, kui lennuliikluse korraldamist késitleva otsuse moju konkreetsele lennukile
konkreetsel paeval pohjustab lennu pikaajalise hilinemise, lennu viljumise jargmisele paevale
edasiliikkamise vo0i selle lennuki {the vdi mitme lennu tiihistamise, kuigi asjaomane

lennuettevotja on votnud kdik mdistlikud meetmed hilinemiste ja tithistamiste viltimiseks.

Mairuse nr 261/2004 kohaselt voib lennuettevotja hiivitise maksmise kohustusest vabaneda
eelkdige lendude tiithistamise korral — s.t artikli 5 1dike 3 kohaselt ei ole lennuettevotja

kohustatud maksma artiklis 7 sétestatud hiivitist, kui ta suudab tdendada, et tiihistamise

49



poOhjustasid erakorralised asjaolud, mida ei oleks suudetud viltida isegi juhul, kui oleks

voetud koik vajalikud meetmed.

Seega eeltoodust ja madruse nr 261/2004 art 5 Ig-st 3 tulenevalt on oluline, et lennuettevotja
hiivitise maksmise kohustusest vabanemiseks peavad olema tdidetud jiargnevad kaks
kumulatiivset eeldust: (1.) tegemist on erakorraliste asjaoludega ja (2.) neid asjaolusid ei oleks

olnud voimalik véltida ka juhul, kui oleks voetud koik vajalikud meetmed.

Moiste ,.erakorralised asjaolud sarnaneb véddramatu jou mdistega voladigusseadusest
(edaspidi VOS)®® §-s 103, mistdttu voib tekkida kiisimus, kas nimetatud terminineid vdib
sarnaselt sisustada ning kas neil on sama tdhendus. Vaidramatuks jouks on mdiéruse nr
261/2004 art 5 lg-s 3 toodud erakorralisi asjaolusid nimetatud ka diguskirjanduses™ ning
Euroopa Komisjoni teatises.”” VOS § 103 lg-st 2 tulenevalt saab vidramatut jdudu

iseloomustada kolme kriteeriumi kaudu:
a. kohustuse rikkumise tinginud asjaolu asub viljaspool volgniku mdjusfairi;

b. mdistlikkuse pohimdttest tulenevalt ei saanud vdlgnikult oodata, et ta kohustuse

tekkimise ajal sellega arvestaks, ning

c. moistlikkuse pohimdttest 1dhtuvalt ei saa volgnikult oodata, et ta seda asjaolu vildiks

voi takistava asjaolu voi selle tagajirje iiletaks.®'

Kui vorrelda VOS § 103 1g 2 ning miiruse nr 261/2004 art 5 lg 3 sdnastust, siis ilmneb, et
erinevalt VOS viiramatu jdu mdistest ei hdlma miiruse erakorralised asjaolud vodlgniku-
poolseid meetmeid puudutavat kriteeriumi (c). Seega ndustun K. Seina ja A. Virvi
oiguskirjanduses toodud seisukohaga, et tegemist ei ole identsete mdistetega ning, et EL
oigusaktides sétestatud moisteid ei saa sisustada riigisisese diguse analoogia abil, vaid neile

tuleb anda iseseisev tihendus..”> Sest tuleb arvesse votta, et EL diguse iihetaolise kohaldamise

*¥ Voladigusseadus. — RT 12001, 81, 487; RT I, 08.07.2011, 21.
* M. Kingisepp. Tarbijakaitsedigus Euroopa Liidus ja Eestis. Lite 2011, Ik 326.

% Euroopa Komisjoni teatis Euroopa Parlamendile ja ndukogule vastavalt madruse (EU) nr 261/2004 artiklile 17
konealuse méaruse (millega kehtestatakse tihiseeskirjad reisijatele lennureisist mahajétmise korral ning lendude
tithistamise voi pikaajalise hilinemise eest antava hiivitise ja abi kohta) toimimise ja selle tulemuste kohta.
KOM(2007) 168 16plik. Briissel, 04.04.2007.

61 K. Sein. Mis on vidramatu joud? — Juridica 2004, nr 8, 1k 511-519.

®K. Sein K, A. Virv. Lennureisija digus saada hiivitist. Euroopa Liidu lennureisijate diguste madrus. — Juridica,
2013, nr 2, 1k 111.
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tagamiseks tuleb EL Gigusaktides kasutatavate moistete puhul ldhtuda nende autonoomse

tdlgendamise pShimdttest.*

2.3.2. Lennuettevotja vastutusega erakorraliste asjaolude korral regulatsiooniga

seonduv praktika

2.3.2.1.  Erakorralsite asjaolude seos hoolitsuskohustusega

Uks esmastest Euroopa Kohtu lahenditest, mis puudutab méiruse nr 261/2004 artiklite 5, 6 ja
7 ning sealjuures ka erakorraliste asjaolude puhul vastutusest vabastamist tehti 2006. a

kohtuasjas C-344/04%.

Selles kohtuasjas analiiiisis Euroopa Kohus méiruse nr 261/2004 artikli 5 kehtivus EU artikli
251 valguses. Euroopa Kohtu poolt tuvastatu kohaselt otsustas Euroopa Ndukogu iihises
seisukohas, et lennuettevdtjaid saab vabastada lendude tiihistamise korral mééruse eelndu
artikliga 5 ette nihtud hiivitamis- ja hoolitsuskohustusest ning pikaajalise hilinemise korral
sama eelndu artikliga 6 ette ndhtud hoolitsuskohustusest, kui lennuettevotjad tdendavad, et
tithistamise voi hilinemise pohjuseks on erakorralised asjaolud, mida ei oleks saanud véltida
isegi siis, kui oleks voetud koik sobivad meetmed. Euroopa Parlament ei esitanud selle tihise
seisukoha uurimisel 3. juulil 2003 teise lugemise kdigus iihtegi parandust méédruse nr
261/2004 eelndu artiklisse 5. Seevastu vottis ta muu hulgas vastu muudatuse, mis puudutas
sama eelndu artiklit 6 ja millega jdeti vélja igasugune viide vastutusest vabastamisele

erakorraliste asjaolude korral (edaspidi: vabandatavus erakorraliste asjaolude tottu).

Seega juba kone all olevas kohtuasjas juhiti tdhelepanu asjaolule, et mééruse nr 261/2004 14.
ja 15. preambulas on ebajirjekindlalt sitestatud, et erakorralised asjaolud vdivad
lennuettevotja vastutust piirata voi ta sellest vabastada lendude tiihistamise vO1 pikaajalise
hilinemise korral, samas aga nimetatud olukorras lennuettevotja kohustusi reguleerivates selle
madruse nr 261/2004 artiklites 5 ja 6 sellist vastutustest vabastamist ei sdtestata, vdlja arvatud

lendude tiihistamisel hiivitise maksmise kohustuse osa (vt mééruse nr 261/2004 art 5 Ig 3).

Euroopa Kohus pidas aga siinkohal vajalikuks mérkida, et kuigi iihest kiiljest {ihenduse

meetme preambul voib selle meetme sisu tdpsustada (vt eespool viidatud kohtuotsus Alliance

53 B. Hess. Europiisches Zivilprozessrecht. Verlag C. F. Miiller 2010, 1k 149 jj.
% EKo C-344/04 TATA ja ELFAA (viide 26)
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for Natural Health jt, punkt 91), ei saa preambulile tugineda asjaomase akti sétetest erandite
tegemiseks (19. novembri 1998. aasta otsus kohtuasjas C-162/97: Nilsson jt, EKL 1998, 1k
[-7477, punkt 54 ja 24. novembri 2005. aasta otsus kohtuasjas C-136/04: Deutsches Milch-
Kontor, EKL 2005, 1k I-10095, punkt 32). Euroopa Kohus lisas, et teisest kiiljest voimaldab
nende pohjenduste sonastus kiill {ildjoontes mdista, et lennuettevotja tuleb erakorraliste
asjaolude esinemisel kdigist kohustustest vabastada, ja loob seega teatava ebaméddrasuse
tthenduse seadusandja viljendatud soovi ja médruse nr 261/2004 artiklite 5 ja 6 sisu vahel,
mis sellele vastutusest vabastamise alusele sama {ildist ulatust ei anna. Siiski ei ole see
ebaméirasus nii ulatuslik, et see muudaks nende kahe artikliga kehtestatud satted

ebajirjekindlaks, kuna need kaks sitet on ise tdiesti themottelised.

Sealt tulenevalt oli juba selleks hetkeks teada ning voOis Oigustatult oodata, et vastav
regulatsioon miiruses nr 261/2004 on ebaselge ning hakkab edaspidiselt praktikas probleeme

tekitama, andes alust mitmeteks kohtulahenditeks.

Hiljutises kohtuasjas C-12/11 mérkis Euroopa Kohus, et méiédruse nr 261/2004 art 5 tuleb
tolgendada nii, et sellised asjaolud, nagu Euroopa Shuruumi osaline sulgemine Islandil asuva
vulkaani Eyjafjallajokull purske tagajdrjel, on erakorraliseks asjaoluks, mis ei vabasta
lennuettevotjaid kohustusest pakkuda mééruse nr 261/2004 art 5 Ig 1 p-s b) ja art 9 ette ndhtud

hoolitsust.

Euroopa Kohus on kinnitanud, et mddruse nr 261/2004 artikli 5 Ig 1 p b) ja art 9 tuleb
tolgendada nii, et juhul kui lend tiihistatakse erakorraliste asjaolude tottu, mille kestus on
selline nagu pohikohtuasjas, tuleb nendes sétetes ette ndhtud lennureisijate eest hoolitsemise

kohustust tiita, ilma et see mdjutaks nimetatud sitete kehtivust.

Sellegipoolest lisas Euroopa Kohus, et lennureisija vaib selle alusel, et lennuettevitja ei ole
tditnud oma kohustust pakkuda mééruse nr 261/2004 artikli 5 Ig 1 p-s b) ja art 9 ette ndhtud
hoolitsust, nduda tagasi ainult need summad, mis iga iiksikjuhtumi asjaolusid arvestades on
reisija eest hoolitsemise kohustuse tditmata jatmise korvamiseks vajalikud, asjakohased voi

moistlikud ning seda peab hindama siseriiklik kohus.

Seega on Euroopa Kohtu seisukohaks, et erakorralised asjaolud ei vabasta lennuettevotjat
hoolitsuskohustuse tditmisest ning et hoolitsuskohustuse tditmine ongi eriti oluline just

erakorraliste asjaolude esinemise puhul.
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2.3.2.2.  Lennuki tehniline rike erakorralise asjaoluna

Kohtuasjades 402/07 ja C-432/07 Sturgeon ® kiisis eelotsuse taotluse esitanud kohus, kas
méadruse nr 261/2004 art 5 1g-d 3 tuleb tdlgendada nii, et lennuki tehniline probleem ja sellest
tingitud lennuplaani muutus on erakorralised asjaolud, mida ei oleks suudetud véltida isegi

siis, kui oleks tehtud kdik mdistlikud joupingutused.

Euroopa Kohus mirkis, et mddruse nr 261/2004 art 5 lg-d 3 tuleb tdlgendada nii, et
ohusdiduki tehniline probleem, mis toob kaasa lennu tiihistamise voi hilinemise, ei kuulu
nimetatud sitte tdhenduses mdiste ,,erakorralised asjaolud” alla, vélja arvatud juhul, kui see
probleem tuleneb siindmustest, mis oma olemuselt v4i péritolult ei ole omased asjaomase
lennuettevotja tavapirasele tegevusele ja véljuvad tema tegeliku kontrolli alt (vt allpool

viidatud kohtuotsus Wallentin-Hermann, punkt 34).

Samuti #asjases erakorraliste asjaoludega seonduvas kohtulahendis C-22/11°° tipsustas
Euroopa Kohus, et miiruse nr 261/2004 art 2 p j) ja art 4 1g-d 3 tuleb tdlgendada nii, et
»erakorralised asjaolud”, mis ajendavad lennuettevdtjat korraldama iimber oma jargnevad
lennud, ei digusta nende hilisemate lendude puhul ,,lennureisist mahajidtmist” ega vabasta
seda lennuettevdtjat selle madruse nr 261/2004 art 4 Ig-st 3 tulenevast hiivitamiskohustusest
reisijate osas, kelle ta jitab maha monest sellisest pirast nimetatud asjaolude esinemist
korraldatud lennust. Médédruse nr 261/2004 art 4 kohaselt, eelkdige iilebroneerimise juhud, ei
ole vdimalik lennuettevotjal hiivitise maksmise kohustusest vabaneda erakorraliste asjaolude
tottu®’. Sest mdistetavalt ei saa iilebroneerimine kuidagi tekkida vilistest, s.t lennuettevdtja
kontrollile mittealluvatest asjaoludest, nagu nt rasked ilmastikuolud voi poliitiliselt

ebastabiilsed olud.®®

Kokkuvottes tdhendab see, et kui konkreetses situatsioonis esimene kavandatud lend tiihistati
erakorralise asjaolu tottu, siis sellega ei saa vabandada hiivitise maksmisest keeldumist
hilisemate lendude puhul, kui lennufirma tekitab sellise no ahelreaktsiooni, mille puhul

reisijaid suunatake jargnevatele lendudele timber (ehk no iihe lennu vorra edasi).

5 EKo C-432 ja C-402/07 Sturgeon (viide 36)
6 EKo C-22/11 Lassooy (viide 40)

7 EKo C-22/11, Lassooy (viide 40); A. Staudinger, R. Schmidt-Bendun. Neuregelung iiber Ausgleichs- und
Unterstiitzungsleistungen fiir Fluggéste. — Neue Juristische Wochenschrift 2004/27, 1k 1898.

% K. Sein K, A. Virv. Lennureisija Oigus saada hiivitist. Euroopa Liidu lennureisijate diguste méérus. — Juridica,
2013, nr 2, 1k 111.
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2.3.2.3.  Erakorralised asjaolud ja pikaajaline hilinemine

Seonduvalt konealuse teemaga on Euroopa Kohus joudnud seisukohale, mille raames
tolgendatakse méddrust nr 261/2004 erinevalt mitmest muust iilal- ja allpool refereerimist
leidvast juhtumist lennuettevotjate kasuks. Nimelt on Euroopa Kohus 23. oktoobri 2012.a
lahendis Nelson® leidnud, et kui hiivitise maksmise kohustus laieneb ka lendude hilinemisele
lennu sihtkohta kolm tundi v&i enam, on arusaadav, et pikaajaliste hilinemiste puhul on
pohjendatud ka hiivitise maksmisest vabastamine erakorraliste asjaolude tottu, nagu see

toimuks lennu tiihistamise puhul.

Euroopa Kohus on leidnud, et niisugune hilinemine ei anna reisijatele digust saada hiivitist,
kui lennuettevdtja on voimeline tdendama, et pikaajaline hilinemine on tingitud erakorralistest
asjaoludest, mida ei oleks suudetud véltida isegi siis, kui oleks vdetud koik vajalikud
meetmed, ehk asjaoludest, mis viljuvad lennuettevdtja tegeliku kontrolli alt.”’ Seega
vabastavad erakorralised asjaolud lennuettevotja hiivitise maksmise kohustusest lendude

tithistamise ja pikaajalise hilinemise puhul.

Euroopa Kohtu seisukohaga tuleb ndustuda, kuna vastasel juhul oleks tegemist erakorraliste
asjaolude tottu hilinenud lendude reisijatele pohjendamatute eeliste loomisega vorreldes
erakorraliste asjaolude tottu tiihistatud lendude reisijatega. Samuti soodustaks selliste
erakorraliste asjaolude tottu hilinenud lendude puhul reisijatele hiivitiste maksmine lendude
tithistamist, sest sellisel juhul ei ole lennuettevdtja erakorraliste asjaolude esinemisel

kohustatud hiivitist maksma, mis oleks 1dppkokkuvdttes reisijate kahjuks.

2.3.3. Kohustuste tiditmisest vabastavate erakorraliste asjaolude piiritlemisega seonduv

praktika

2.3.3.1. Tehnilised rikked

Euroopa Kohtu 2008. a lahend kohtuasjas C-549/07 Wallentin Hermann ' tipsustab
Sturgeoni lahendis oOeldut (vt eespool). Euroopa Kohus sedastas, et kuigi iihenduse

seadusandja on nimetatud mééruse preambulas 14 esitatud soovituslikus loetelus toonud vélja

% EKo C-581/10 ja C-629/10 Nelson, (viide 36).
" EKo C-581/10 ja C-629/10 Nelson, (viide 36).

" EKo C-549/07, 22.12.2008, Friederike Wallentin-Hermann vs Alitalia — Linee Aeree Italiane SpA
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»ettendgematud lennuohutusega seotud vajakajdédmised” ja kuigi Ohusdiduki tehnilise
probleemi voib lugeda niisuguste vajakajddmiste hulka, saab sellise siindmusega seotud
asjaolusid siiski kvalifitseerida ,,ettenigematutena” mééruse nr 261/2004 art 5 Ig 3 tdhenduses
vaid siis, kui need on seotud siindmusega, mis sarnaselt selle mééruse preambulas 14 loetletud
stiindmustele ei ole oma olemuselt voi paritolult omane asjaomase lennuettevotja tavaparasele

tegevusele ja viljub tema tegeliku kontrolli alt.

Lennuettevotjad seisavad oma tegevuses harilikult silmitsi erinevate tehniliste probleemidega,
mis kaasnevad paratamatult lennukite td60ga. Lennuki puudulikust hooldusest tingitud
tehniliste probleemide lahendamine on seega omane lennuettevotja tavapérasele tegevusele

(vt kohtulahendi C-549/07 p-d 23 ja 24, 34, resolutsiooni punkt 1).

Samuti mirkis Euroopa Kohus, et Montreali konventsioonil ei ole otsustavat tdhtsust méédruse
nr 261/2004 art 5 Ig-s 3 mérgitud vastutusest vabastavate asjaolude tolgendamisel. Nimetatud
artikkel viitab moistele ,erakorralised asjaolud”, samas kui seda modistet Montreali
konventsiooni artiklis 19 ega muudes sitetes ei esine. Pealegi viitab Montreali konventsiooni
artikkel 19 hilinemistele, samas kui méadruse nr 261/2004 artikli 5 16ige 3 késitleb juhtumeid,

mil lend tiihistatakse.

Lisaks reguleerivad Montreali konventsiooni artiklid 19 jj tingimusi, millal asjaomased
reisijad voivad lennu hilinemise korral esitada hagi neile isiklikult tekitatud kahju
hiivitamiseks. Méédruse nr 261/2004 artikli 5 10ige 3 ndeb seevastu ette lihetaolised ja
viivitamatud hiivitamismeetmed. Maéiruse meetmeid, mis on Montreali konventsioonis
kindlaks madratud kasutamistingimustega meetmetest soltumatud, kasutatakse seega enne
konventsiooni. Siit jareldub, et vedaja vastutusest vabastamise aluseid, mis on sdtestatud
nimetatud konventsiooni artiklis 19, ei saa otse iile vOtta méédruse nr 261/2004 art 5 1g 3

tolgendamiseks (vt kohtulahendi C-549/07 p-d 30-32, 34, resolutsiooni punkt 1).

Lennuettevotja puhul tdheldatud tehniliste probleemide esinemissagedus ei ole iseenesest
tegur, millest saaks jdreldada ,erakorraliste asjaolude” esinemist vdi nende puudumist
madruse nr 261/2004, art 5 lg 3 tdhenduses (vt kohtulahendi C-549/07 p 37, resolutsiooni
punkt 2). Uksnes asjaolust, et lennuettevdtja on jirginud ohusdiduki hoolduse
miinimumnoudeid, ei piisa tdendamaks, et see vedaja on votnud tarvitusele koik vajalikud
meetmed méédruse nr 261/2004,art 5 1g 3 tdhenduses, ja jdrelikult ka nimetatud vedaja
vabastamiseks hiivitise maksmise kohustusest, mis on ette nihtud selle maaruse nr 261/2004

art SIg 1 p-sc)jaart 71g-s 1.
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Seega asjaolu, et lennuettevotetel alatasa tehnilisi rikkeid esineb, ei anna lennuettevotjale
Oigust viita, et rike ei ole mingil juhul lennufirmale erakorraline. Samas ka vastupidi, s.t
lennuettevote ei saa iiksnes selle pinnalt vdita, et tal viga harva rikkeid esineb, et iga rike on

erakorraline sindmus méaéaruse nr 261/2004 mottes.

Uhenduse seadusandja tahtis lennu tithistamise korral reisijatele hiivitise maksmise
kohustusest vabastada mitte koigi erakorraliste asjaolude puhul, vaid iiksnes nende, mida ei
oleks saanud véltida isegi siis, kui oleks voetud koik sobivad meetmed. Siit jareldub, et kuna
koik erakorralised asjaolud ei ole vastutusest vabastavad, siis neile tugineda sooviv isik peab
lisaks tdendama, et neid asjaolusid ei oleks mingil moel saanud viltida sobivate meetmetega,
see tihendab meetmetega, mis erakorraliste asjaolude ilmnemise hetkel vastasid muu hulgas
asjaomasele lennuettevdtjale tehniliselt ja majanduslikult vastuvdetavatele tingimustele.
Tegelikult peab ta tdendama, et ta ei oleks oma ettevotte suutlikkusele asjakohasel hetkel
vastuvoetamatute ohverdustega ndustumata saanud ilmselgelt viltida, et need erakorralised
asjaolud, millega ta silmitsi seisis, viiksid lennu tiihistamiseni (vt kohtuotsuse C-549/07 p-d

39 ja4l, 43, resolutsiooni punkt 3).

2.3.3.2.  Lennuettevotja ressursside planeerimisega seonduvad probleemid

Teises erakorraliste asjaolude korral lennuettevotja poolt vajalike meetmete tarvidusele
votmisega seonduvas 2011. a kohtuasjas C-294/10 Andrejs Eglitis ja Edvards Ratnieks vs.
Latvijas Republikas Ekonomikas ministrija’* soovis eelotsusetaotluse esitanud kohus teada,
kas maédruse nr 261/2004 art 5 lIg 3 hdlmab nende meetmete hulgas, mille rakendamata
jatmisest tulenevad probleemid pole kisitletavad vastutusest vabastavate erakorraliste
asjaoludena, ka nende lennuettevotjate kohustust korraldada enda vahendeid, mille hulka
kuulub ka meeskond, sellisel viisil, et see vdimaldab lennud meeskonnaga seonduvate

takistuste ilmnemisel siiski teostada.

Euroopa Kohus vastas, et médédruse nr 261/2004 art 5 1g-d 3 tuleb tdlgendada nii, et kuivord
lennuettevotja on kohustatud votma koik wvajalikud meetmed erakorraliste asjaolude
iletamiseks, peab ta vajaduse korral votma lennu planeerimise etapis moistlikult arvesse

niisuguste asjaolude vdimalikust ilmnemisest tulenevat riski. Ta peab seega ndgema ette

" EKo 12.05.2011, C-294/10, Andrejs Eglitis ja Edvards Ratnieks vs. Latvijas Republikas Ekonomikas
ministrija.
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teatud ajavaru, mis lubaks tal lend voimaluse korral tervikuna teostada, kui erakorralised

asjaolud on &ra langenud.

Samuti tidpsustas Euroopa Kohus, et konealust sitet ei saa tdlgendada nii, et sellega pannakse
kohustus vajaliku meetmena planeerida iildiselt ja erisusteta minimaalset ajavaru, mis
kohalduks vahet tegemata koigi lennuettevitjate suhtes kdigis olukordades, kus erakorralised
asjaolud ilmnevad. Lennuettevotja suutlikkust tagada nendest asjaoludest tulenevates uutes
tingimustes kavandatud lennu tervikuna teostamine tuleb hinnata selliselt, et oleks tagatud
ootamatuste jaoks varutava ajavaru suurusjirgu tagajérjel ei peaks lennuettevdtja noustuma
oma ettevotte suutlikkusele asjakohasel hetkel vastuvoetamatute ohverdustega. Méédruse nr

261/2004 art 6 1g 1 ei ole sellise hindamise suhtes kohaldatav.”

2.3.4. Kokkuvétvalt erakorraliste asjaoludega seonduvast praktikast

2.3.4.1.  Kehtiva regulatsiooni ebaselgus

Eeltoodust nédhtuvalt omab mdiste ,erakorralised asjaolud“ médruse nr 261/2004
rakendamisel olulist tdhendust, kuna see on lennuettevotjate jaoks piltlikult 6eldes peamiseks
oOiguskaitsevahendiks. Moiste ei ole aga kehtivas madruses nr 261/2004 selgelt mééaratletud,

mistottu on Euroopa Kohus seda jarjepanu oluliselt tdpsustanud.

Pidades silmas, et madrus nr 261/2004 on ennekdike suunatud lennureisijatele, mitte iiksnes
lennundusvaldkonna spetsialistidele, on méairuse efektiivse ellurakendamise iiheks peamiseks
eelduseks piisav digusselgus. See tdhendab, et lennureisijad peavad méérust lugedes mdistma,
milliseid asjaolusid vOib lennuettevotja pidada erakorraliseks ja vastutusest vabastavateks.
Pole moistlik eeldada, et lennureisija peaks hakkama méaéruse nr 261/2004 teksti igakordselt

tdlgendama Euroopa Kohtu praktikat appi vottes.

Teiselt poolt on mdistetav, et kohtupraktika tulemusena tdpsustatakse koigi Oigusaktide
regulatsiooni ning lahendatakse praktikas esile kerkinud probleeme. Seetdttu ei saa delda, et
tdna kehtiv madruse nr 261/2004 on olnud algusest peale ebapiisav, pigem on arvestades
tekkinud kohtupraktika mahukust joudnud kétte aeg, kus kohtupraktikast tulenev on vaja

lisada maaruse teksti.

3 samas (viide 72).

57



Tapsemalt tuleks tdpsemalt ,erakorraliste asjaoludena® asjaolud, mis ei ole omased
lennuettevotja tavalisele tegevusele ning mille {ile puudub lennuettevotjal tegelik kontroll.
Lisaks peaks olema é&ra toodud niited olukordadest, mida peetakse erakorraliseks (nt streik,
loodusonnetused, ilmastikutingimused, tehnilised probleemis vms). See annaks
lennuettevotjatele ja reisijatele senisest rohkem kindlust ja selgust. Nagu selgub alltoodust, on
samale seisukohale joudnud ka Euroopa Komisjon, mille poolt tehtud tiiendusettepanekut

késitletakse jargnevalt.

2.3.4.2.  Euroopa Komisjoni muudatusettepanek

Kooskdlas Euroopa Kohtu otsustega on konealune mdiste ,erakorralised asjaolud”
ettepanekus ja muudetud mééruses selgelt madratletud kui asjaolu, mis oma olemuselt voi
péritolult ei ole omane asjaomase lennuettevotja tavapdrasele tegevusele ja véljub tema
tegeliku kontrolli alt. Lisaks kehtestatakse ettepanekus diguskindluse tdiendavaks tagamiseks
mittetdielik loetelu asjaoludest, mida tuleb késitada erakorralisena, ning asjaoludest, mida ei
tuleks kisitada erakorralisena (ettepaneku art 1 1g 1 p e); muudetud médruse nr 261/2004 art 2

p m) ning 1. lisa) alljargnevalt.
a. Erakorralisena késitatakse jargmisi asjaolusid:
1.  loodusdnnetused, mis ei voimalda lendu ohutult kéitada;

ii.  tehnilised probleemid, mis ei ole iseloomulikud Ghusdiduki tavapirasel
kaitamisel (nditeks rikke kindlakstegemine lennu ajal) ja mis takistavad lennu
jatkamist tavapdrastes tingimustes; voi varjatud tootmisdefekt, mille tootja voi

padev asutus on avastanud ja mis mdjutab lennuohtust;

ii.  turvalisusriskid, sabotaazi- vOi terrorismiakt, mis muudab lennu ohutu

kéitamise voimatuks;

iv.  eluohtlikud terviseriskid vdi akuutsed terviseprobleemid, mille tottu tuleb

asjaomane lend katkestada voi timber suunata;
v.  lennuliikluse korraldamise piirangud voi Shuruumi voi lennujaama sulgemine;
vi.  ilmastikutingimused, milles ei ole vdimalik tagada lennuohutust; ning

vii.  tegutseva lennuettevotja vOi pohiteenuste osutajate (niditeks lennujaama- ja

aeronavigatsiooniteenuste osutajad) todtajatega seotud todvaidlused.
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b. Erakorralisena ei kisitata jargmisi asjaolusid:

i.  tehnilised probleemid, mis on iseloomulikud oOhusdiduki tavapidrases
kéditamises (nt Ohusdiduki korrapdrase hoolduse voi lennueelse iilevaatuse
kiigus leitud puudused ning puudused, mis tulenevad korrapérase hoolduse voi

lennueelse iilevaatuse nduete eiramisest, ning

ii.  lennumeeskonna litkmete voi salongitodtajate puudumine (vilja arvatud juhul,

kui selle pohjuseks on téovaidlus).

2.3.4.3.  Euroopa Komisjoni muudatusettepanekus kdsitlemata teemad

Siinkohal saab esile tuua 4 probleemset aspekti, mida muudetud méaéirus nr 261/2004 taielikult

el lahenda.

Esiteks, mdistet ,,erakorralised asjaolud” tuleks médruses nr 261/2004 mairatleda kui asjaolu,
mis oma olemuselt voi péritolult ei ole omane asjaomase lennuettevotja tavapirasele
tegevusele ning vottes arvesse, et lennuettevotja on teinud endast kdik oleneva viljub see
ikkagi lennuettevotja tegeliku kontrolli alt. Vastasel juhul vdib tekkida olukord, et hakatakse

vaidlema selle iile, mis on lennuettevotja voimuses kontrollida ja mida mitte.

Samuti jidb muudetud madruse nr 261/2004 lisas 1 p 1) ap-s vi toodud ilmastikutingimuste
puhul ebaselgeks, millised on need ilmastikutingimused, milles ei ole vdimalik tagada
lennuohutust. Ka siin, kui ei ole voimalik tuua ammendavat loetelu tingimustest, voiks tuua
dra moned praktikas enamlevinud tingimused sarnaselt kindlustuslepingute puhul, kus nt
kindlustusjuhtumi puhul loetakse tormi eelduseks tugevat tuult, mis tdhendab 17 m sekundis

vO1 rohkem puhuvat tuult.

Teiseks, muudetud méédruse nr 261/2004 lisa 1 p 1) a-s ii ja p 2) ap-s i ei ole selge, mida
moeldakse tehniliste probleemide all, mis ei ole iseloomulikud 6husdiduki tavapédrasel
kéaitamisel (nditeks rikke kindlakstegemine lennu ajal) ning millised on need tehnilised
probleemid, mis on iseloomulikud oOhusdiduki tavapdrases kditamises (nt oOhusdiduki
korrapdrase hoolduse voi lennueelse iilevaatuse kdigus leitud puudused ning puudused, mis

tulenevad korrapérase hoolduse vai lennueelse iilevaatuse nduete eiramisest).

Léhtudes eeltoodust peaks seega maddruses nr 261/2004 tooma é&ra tdpsema loetelu ja
kirjelduse sellest, mida kumbki versioon endas hdlmab, kehtestades seeldbi ammendava

loetelu, et kui tehniline probleem ei ole iseloomulik ohusdiduki tavapdrasel kiitamisel
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tuginedes madruse nr 261/2004 lisa 1 p 1) ap-le ii, siis ta peab olema iseloomulik dhusdiduki

tavapirasel kéitamisel tuginedes mééruse nr 261/2004 lisa 1 p 2) ap-le i.

Siinkohal v@ib tuua taas ndite iihes Tarbijakaitseameti poolt ldbiviidud kohtuvilisest
menetlusest. Tarbijakaitseamet tegi ettekirjutuse kahele lennuettevdtjale seoses tarbijate
kaebustega hiivitise ndudega lendude pikaajalise hilinemise eest. Neist iihes oli tegemist
juhtumiga, kus lennuettevotja ei suutnud tdendada, et lennu tiihistamine tulenes erakorralistest
asjaoludest. Tegemist oli vilditava tehnilise rikkega, mille pohjustas lennuki hoidmine dues,
kui ilm oli nii kiilm, et lennukit oleks tulnud hoida angaaris. Tarbijakaitseamet kohustas
lennuettevtjat tasuma 400 eurot.”* Hinnates antud olukorda ettepaneku ja muudetud méadruse
nr 261/2004 valguses, ei ole tdiesti selge, kas tegemist oleks muudetud médruses nr 261/2004

lisas 1 p-s 2) esitatud loetelu jirgi erakorralise asjaoluga voi mitte.

Teise nditena saab tuua juhtumi, kus lend marsruudil Riia-Tallinn tiihistati. Vedaja sonul
tingisid tiihistamise erakorralised asjaolud, sest sama lennuk, mis teenindas Riia-Tallinn
lennuliini, teenindas ka Vilnius-Riia marsruuti ning viimane tiihistati. Vilniuses esinenud udu
ei voimaldanud lennukil Vilniusest vidlja lennata, mistdttu ei joudnud lennuk Oigeaegselt
Riiga, et teostada Riia-Tallinn lendu. Kui lennuk aga Riiga joudis, olid meeskonna
lennutunnid téis. Sellisel juhul ei ole tegemist erakorraliste asjaoludega, mida lennuettevitja

el oleks suutnud vastavate arvu lennukite olemasolu korral viltida.

Tuginedes eeltoodud néitele, peaks méédruse lisa 1 p 2) ap-s i1 tdiendavalt dra markima, et
erakorralise asjaoluna ei késitata lisaks lennumeeskonna litkmete voi salongitdotajate
puudumisele (vélja arvatud juhul, kui selle pdhjuseks on todvaidlus), ka lennuki puudumist,

mis ei seondu lennukiga seonduva tehnilise probleemiga.

Streikide puhul, kui planeeritud lennud jddvad dra, lubatakse piletid kas limber vormistada
hilisemateks kuupédevadeks voi vajadusel makstakse piletiraha tagasi. Isegi kui drajdetud
lennu piletile kulunud raha saab hiljem tdies mahus tagasi, siis vahetult enne viljumist ostetud
alternatiivne lend voib olla palju kallim ning seda vahet lennufirma miéiruse nr 261/2004

alusel ei hiivita.

Tuleb asuda seisukohale, et ettepanekus ja muudetud méadruse nr 261/2004 lisas 1 p 1 ap-s vii
margitud tegutsevate lennuettevotjate streik ei peaks kuuluma erakorraliste asjaolude alla.

Seda eelkdige kahel jéargneval pohjusel. Esiteks on streik lennuettevotjate jaoks

™ Tarbijakaitseameti 30.01.2013 ettekirjutus nr 6-25/13-01164-001 lennuettevdtjale SmarLynx Airlines Estonia
ou.
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pohimotteliselt vilditav ning isegi juhul, kui lennuettevdtjal ei ole voimalik seda, vottes
tarvidusele koik vajalikud meetmed, dra hoida, ei tule streik lennuettevdtja jaoks ootamatult,

vaid on juba varem ette teada (tuleb vastavad streikimise load hankida jms).

Mairuses nr 261/2004 peaks lennuettevotjate toovaidluste 1dbi kannatavate lendude puhul
hoopis kohustama lennuettevotjaid reisijaid sellest erakorraliselt ja piisava aja jooksul ette

teavitama, et reisijad saaks oma lennud nende jaoks vdiksemate kaasnevate kuludega timber

korraldada.

Samas on madruse nr 261/2004 tdiendamisel erakorraliste asjaolude osas positiivne, et
muudetud mééruse nr 261/2004 kohaselt on lahendatud Shuruumi ja lennujaama sulgemise

pohjustanud olukordade késitlus erakorralise asjaoluna (muudetud miiruse nr 261/2004 lisa 1

plapv).

Muus osas, mida pole mainitud kédesolevas peatiikis, saab komisjoni ettepanekutega ndustuda
ning need katavad dra olulisemad praktikas tekkinud probleemid seoses erakorraliste

asjaolude regulatsiooniga.

2.4. Lennureisija oigus tagasimaksmisele v6i teekonna muutmisele

2.4.1. Oiguse tagasimaksmisele vdi teekonna muutmisele diguslik regulatsioon

Maéruse nr 261/2004 art 8 Ig-st 1 tulenevalt, kui osutatakse nimetatud artiklile, pakutakse

reisijatele voimalust valida jargmiste valikuvoimaluste vahel.

a. seitsme pdeva jooksul kogu pileti ostuhinna tagasimaksmine mééruse nr 261/2004 art
7 1g-s 3 osutatud vahenditega drajdénud reisi osa vOi osade puhul ning toimunud reisi
osa vOdi osade puhul, kui lennust ei ole reisija esialgse reisikava jaoks kasu, ning

vajadusel koos, esimesel voimalusel toimuva tagasilennuga esimesse viljumiskohta;

b. esimesel vOimalusel ja vdrreldavatel reisitingimustel toimuv teekonna muutmine

reisijate 10ppsihtkohta voi

c. vorreldavatel tingimustel toimuv teekonna muutmine reisijate 10ppsihtkohta reisijale

sobival hilisemal kuupéeval, olenevalt vabadest kohtadest.
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Sama artikli Ig 1 p a kohaldatakse samuti reisijate suhtes, kelle lennud on osa paketist, vilja
arvatud digus piletihinna tagasimaksmisele, kui neil on sellele digus direktiivi 90/314/EMU

alusel (méddruse nr 261/2004 art 8 1g 2).

Maiidruse nr 261/2008 art 8 lg 3 lisab, et kui linna voi piitkonna on mitu lennujaama ja
lennuettevotja pakub reisijale lendu monda teise lennujaama kui ettetellitud lennu puhul,
kannab lennuettevotja reisija sdidukulud konealusest teisest lennujaamast ettetellitud lennu

lennujaama vdi kokkuleppel reisijaga monda muusse ldhedalasuvasse sihtkohta.

2.4.2. Oigusega tagasimaksmisele vi teekonna muutmisele regulatsiooniga seonduv

praktika

Miidruse nr 261/2004 art 8 lg 1 p-st b) tulenevalt, kui lennureisijal on digus teekonna
muutmisele, siis pakutakse reisijale iihe vdimalusena valida esimesel vdimalusel ja
vorreldavatel tingimustel toimuv teekonna muutmine reisijate 1dppsihtkohta. Seega kui reisija
otsustab mitte nduda pileti tdishinna tagasimaksmist, on tal 6igus nduda veolepingu tiitmist ja
reisi marsruudi muutmist 10ppsihtkohta joudmiseks. Muudetud marsruuti esimesel voimalusel
16ppsihtkohta joudmiseks vOib pakkuda sarnastel veotingimustel sama voi mdne muu

vedajaga.

Esimene kiisimus, mis tousetub, on see, kas seda vOib pakkuda ka mone muu
tthistranspordiliigiga, s.t kas sellisel juhul ja millisel juhul {ildse on tdidetud vdrreldavate
tingimuste ndue. Kéesolevas tods iilalpool késitletud Euroopa Kohtu on 2011.a lahend C-
83/10: Sousa Rodriguez jt, ” kus hagejad pidid lendama Air France’iga Pariisist Vigosse
(Hispaania), nditab, et praktikas nii tehakse. Nimelt, mOni minut pérast plaanipérast
viljalendu otsustas piloot lennuki tehnilise probleemi tottu Pariisi Charles de Gaulle’i
lennujaama tagasi poorduda. Kolmele reisijale pakuti Pariisi Orly lennujaamast jdrgmisel
pdeval viljuvat lendu Portosse (Portugal), kust nad jitkasid teekonda Vigosse taksoga.
Ebaselge on aga see, kas see on médruse nr 261/2004 art 8 Ig 1 p-s c¢) toodud vorreldavate
reisijatingimuste tolgendusega kooskolas. Juhul, kui just see on olnud seadusandja eesmark,

peaks seda ka tdpsemalt muudetud mééruses nr 261/2004 lahti seletama.

Samuti tekitab probleemi see, et mdiste ,,esimesel voimalusel on ebaselge.

7 EKo C-83/10, Sousa Rodriguez (viide 31).
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Siinkohal voin tuua ndite magistritod autori enda hiljutisest kogemusest, kus kavandatud ja
broneeritud lennuteckonnal London-Madrid-Buenos Aires tiihistati lend Londonist Madridi,
millest teavitati reisijaid vaid 48 tundi enne viljalendu. Lennuettevdtja pakkus lahendusena
vOimalust saada piletiraha tagasi voi alternatiivina lennuteekonna muutmist, kuid viimast 4
pdeva hiljem kavandatud lennuajast viljuva uue lennuteekonna niol. Selle tulemusena oleksid
reisijad 10ppsihtkohta joudnud 4 pideva hiljem ning kandnud tdiendavalt kulusid seoses

ettemakstud hotellibroneeringute jms-ga.

Kuigi olin juba otsustanud lennuteekonna muutmise kasuks ning sellest ka lennuettevotjat
teavitanud, pidin 16ppkokkuvdttes ikkagi otsima omal kdel uue lennuteekonna. Mul 6nnestus
leida uus lennuteekond viljumisega samal pdeval algselt kavandatud lennuga. Lennuettevotja
kiill tagastas mulle piletiraha esimeste lendude eest (kuna ma ei soovinud nende pakutud uut
lennuteekonda), kuid uute piletite ostmine tekitas mulle omakorda lisakulusid ligi summas

500 eurot, kuna nii viimasel hetkel uute lennupiletite soetamine on védga kulukas.

Lennuettevotja pdhjenduseks antud olukorras oli, et tema on oma kohustust tditnud ja
pakkunud omalt poolt lennuettevitja hinnangul sobiva lahenduse. Nimetatud lahendus aga
polnud sobilik minule kui reisijale, sest oleksin kohale jdoudnud 4 péeva hiljem kui plaanitud,
mistottu sellest lahendusest polnud minule kui reisijale tegelikult antud juhul méiéirue nr

261/2004 toodud nouetekohast abi.

Kokkuvottes, 1dhtudes eeltoodust niitest, on oluline tépsustada, et konkreetsel juhul pidi
reisija otsima uue lennuteekonna ise, kuna lennuettevdtja poolt pakutav polnud mééruse

mottes moistlikult késitletav ,,esimese voimaluseana“.

Reisija diguste parema ja efektiivsema kaitse tagamiseks peaks médruses nr 261/2004 olema
madratletud, mida tdhendab esimesel voimalusel ja vorreldavatel tingimustel. See on eriti
oluline kéesoleval juhul, kus lennuettevdtja ja lennureisija huvid on mdiste tolgendamisel

vastupidised ning vaidluse pooled ebavordsed.

Seega nagu néhtub iilaltoodust, voivad lennult maha jadnud reisijad praegu jadda pikaks ajaks
ootama sama lennuettevotja vOi tema partnerlennuettevotja teist lendu. Seda pohjusel, et
kehtiva méadruse nr 261/2004 valguses on ebaselge, mis hetkel peab lennuettevdtja lubama
reisijal kasutada teekonna muutmiseks teise lennuettevotja lendu. Kuna see on pdhjustanud
lennuettevotjate ja reisijate vahel mitmeid vaidlusi, tuleks méédruses nr 261/2004 kindlasti

luua vajalik selgus, mirkides, et kui lennuettevotja ei suuda ise muuta teekonda kindla aja (nt
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kindla ajavahemiku jooksul), peab ta pakkuma seda vdimalust mone muu lennuettevotja

teenustega vOoi muu transpordiliigiga.

Ettepanekus ja muudetud mééruses nr 261/2004 tapsustatakse, et kui lennuettevdtjal ei ole
voimalik 12 tunni jooksul reisija teekonda oma teenuste abil muuta, tuleb kaaluda teiste
lennuettevotjate ning muude transpordiliikide pakutavaid voimalusi soltuvalt vabade kohtade
olemasolust (ettepaneku art 1 lg 8; muudetud midruse nr 261/2004 art 8 1g 5). See peaks

olema aga rangelt vabatahtlik ja reisija valida.

Kéesoleva to0 autor voib enda kogemuest tuua palju nditeid juhtumitest, kus nt liinil Tallinn-
Tartu tiihistati tihti lendusid vdhese tdituvuse pdrast ning reisijad suunati ilma ndusolekut

kiisimata voi muud valikut pakkumata bussi ja sdidutati Tartusse.

Muudetud mééruses nr 261/2004 on art 8 lg 4 sétestatud, et teekonna muutmisel saab muid
transpordiliike kasutusele votta ning teistsugust teekonda ja teise lennuettevotja teenuseid
kasutada vaid reisijaga kokkulepitud juhul. Antud sétte kehtestamisega voib siin omakorda
tousetuda probleem sellest, et mis hetkel lasub reisijal kohustus lennuteekonna muudatus (sh
teise lennuettevdtja teenus ja/vdi muu transpordiliigi abil osutatav teenus) selle eespool
mainitud sétestatud 12 tunni jooksul vastu votta, millal oodata &ra selle 12 tunni méddumine

ning seejdrel ise valida endale uus meelepdrane teekond.

Nimelt usun, et ka selle probleemi lahendaks iilalpool juba pakutud lahendus midruse nr
261/2004 art 8 1g 1 p-s b) vélja toodud mdistete ,,esimesel vdimalusel® ja ,,vorreldavatel

tingimustel* selge ja tdpne méadaratlus.
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3. LENNUETTEVOTJATE FINANTSSUUTLIKKUSEGA ARVESTAMINE
NING LENNUETTEVOTJA JA KOLMANDATE ISIKUTE JAGATUD

VASTUTUS

3.1. Uldist

Kéesolevas peatlikis kédsitletakse esmalt ebaproportsionaalseid kulusid lennuettevotjale, mille
all moistetakse hiivitise saamiseks ettendhtud ajalist kestvust; reisijate majutusdiguse kui iihe
oiguse lennuettevotjate hoolitsuskohustusest tditmise piiramist; ning lithikeste (piirkondlike)

lendude puhul reisijate majutamist.

Teiseks késitletakse lennuettevotja ja kolmandate isikute jagatud vastutust, mis tdhendab
lennuettevotjate digust nduda hiivitist kolmandatelt isikutelt, kes vastutavad lennu hilinemise

vOi tihistamise eest.

Kehtiva méiruse nr 261/2004 preambula 8 sétestab, et kdesoleva méérus ei tohiks piirata
tegutseva lennuettevotja digusi taotleda vastavalt kohaldatavatele Gigusaktidele hiivitist mis

tahes isikult, sealhulgas kolmandatelt isikutelt.

Mairuse nr 261/2004 art 13 kehtestab, et kui tegutsev lennuettevotja maksab hiivitist voi
tdidab muid kéaesoleva madruse kohaseid kohustusi, ei vOi kédesoleva maédruse satteid
tdlgendada nii, et see kitsendaks Gigust taotleda vastavalt kohaldatavale digusele hiivitist mis

tahes isikult, sealhulgas kolmandatelt isikutelt.

Lisaks iitleb mddruse nr 261/2004 art 13, et eelkdige ei piira kdesolev méidrus mingil moel
tegutseva lennuettevitja Oigust taotleda hiivitist reisikorraldajalt voi muult isikult, kellega
tegutsev lennuettevdtja on sdlminud lepingu. Samamoodi ei tohi kdesoleva méiruse séatteid
tdlgendada nii, et see kitsendaks reisikorraldaja voi kolmanda isiku (muu kui reisija) digust
taotleda tegutsevalt lennuettevdtjalt vastavalt kohaldatavatele asjakohastele Oigusaktidele

hiivitist, kui tegutsev lennuettevdtja on sellise reisikorraldaja vai kolmanda isikuga sdlminud

lepingu.

3.2. Ebaproportsionaalsed kulud lennuettevotjatele

Alljargneva analiitisi kontekstis tuleb kdigepealt esile tuua EL diguse iildpohimdtete hulka

kuuluv proportsionaalsuse pohimote. See nduab, et iithenduse digusnormi alusel rakendatavad

65



meetmed oleksid seatud eesmargi ehk reisijate diguste suurendamise saavutamiseks sobivad
ega liheks kaugemale kui selle eesmirgi saavutamiseks vajalik’®. Médruse nr 261/2004
kooskdlas olemist proportsionaalsuse pohimottega on Euroopa Kohus oma 2004. a lahendis

C-344/04 viitsid hagejad I4ATA ja ELFAA analiiiisinud.

Juba nimetatud 2004. a lahendis véitsid hagejad /474 ja ELFAA, et iihenduse digusnormi
alusel rakendatavad meetmed vodivad kaasa tuua olulisi tagajirgi vedajate rahalistele
kohustustele ega ole sobivad miiruse teisese eesméirgi — vihendada lendude tiihistamisi ja
olulisi hilinemisi — saavutamiseks. Euroopa Kohus sedastas, et kohtus toimunud
kohtuvaidluste kéigus ei esitatud arvandmeid hilinemiste ja tiihistamiste sageduse kohta.
Seega ei voimalda nende meetmete teoreetiline maksumus lennuettevotjatele, nagu huvitatud
isikud selle esitasid, mingil juhul pidada tdendatuks, et need mdjud oleksid

ebaproportsionaalsed nende meetmetega kaitstud huvide suhtes. ’

Euroopa Kohus sedastas, et hilinemisega tekkinud kahju, mida mé&édrusega nr 261/2004
soovitatakse hiivitada, mingil moel seotud tasutud piletihinnaga. Samuti ei saa ndustuda
argumendiga, et nende tagajdrgede hiivitamiseks vastu vdetud meetmed oleks tulnud

kehtestada proportsionaalselt piletihinnaga. 7

Euroopa Kohus leidis ka viidatud lahendis, et mis puudutab méiruse nr 261/2004 art 7 ette
ndhtud hiivitist, mida reisijad vdivad mééruse nr 261/2004 art 5 alusel nduda, kui neid lennu
tilhistamisest liiga hilja teavitati, siis vOib lennuettevotjad selle hiivitise maksmisest
vabastada, kui nad tdendavad, et tiihistamise pohjustasid erakorralised asjaolud, mida ei oleks
suudetud valtida isegi siis, kui oleks voetud koik vajalikud meetmed. Arvestades sellise
vabastamise aluse olemasolu ja selle kohustuse rakendamist piiravaid tingimusi, mille
kohaselt lennuettevotjatel ei ole kohustust, kui teavitamine toimus piisavalt vara vo1 kui
teavitamisega kaasnesid teekonna muutmise pakkumised, ei néi see kohustus olevat ilmselgelt

sobimatu taotletava eesmargi suhtes.

Lisaks asus Euroopa Kohus seisukohale, et ei tundu hiivitise summa, vastavalt 250, 400 ja
600 eurot sdltuvalt distantsist, olevat iileméarane ning, nagu komisjon oma maérkustes véidab,
ilma et talle oleks vastu vaieldud, vastab see pohilises osas ndukogu 4. veebruari 1991. aasta

miiruses (EMU) nr 295/91 kompenseerimissiisteemi iihiseeskirjade kohta, mida rakendatakse

® EKo C-210/00 11.07.2002, Kiserei Champignon Hofmeister; EKo C-491/01, 10. 12.2002, British American
Tobacco (Investments) ja Imperial Tobacco.

77.C-344/04 IATA ja ELFAA (viide 26).

78 samas (viide 26).
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regulaarlennuliikluses reisija lennureisist mahajatmise korral, ette ndhtud hiivitise taseme
kaasajastamisele, vOttes arvesse viimati nimetatud midruse vastuvotmisest alates toimunud

inflatsiooni. ”’

Eelnevatest kaalutlustest leidis Euroopa Kohus, et miiruse nr 261/2004 artiklid 5, 6 ja 7 ei ole
kehtetud proportsionaalsuse pdohimotte rikkumise tottu. Ettepanekuga ning muudetud
madrusega nr 261/2004 ei muudeta eeltooduid aspekte. Seega on ka muudetud méadrus nr
261/2004 vastavuses proportsionaalsuse pohimdttega. Ettepaneku p 3.2. kohaselt on
lennuettevotjate ja liikmesriikide ametiasutuste lisakulud seotud vaid véljaminekutega, mis on
vajalikud reiisjate Oiguste paremaks kohaldamiseks ja joustamiseks. Hoolitsuse ja abi
pakkumise vOi pikaajalise hilinemise hiivitamisega seotud kulude suurenemine

kompenseeritakse hiivitise saamise diguse tekkeks nduetava ajavahemiku muutmisega.

Esimeks probleemkohaks kehtiva maaruse nr 261/2004 puhul on, et abi andmisel puuduvad

piirangud isegi selliste tdsiste héirete korral, mille lahenemine ei sdltu lennuettevdtjatest.

Hetkel kehtivate madrusest nr 261/2004 tulenevate eeskirjade kohaselt peavad lennuettevotjad
pakkuma suupisteid, s60ki ja majutust midramata aja viltel, seades nii potentsiaalselt ohtu
oma majandusliku ellujééimise. Euroopa Kohtu 2012. kohtuasjas C-12/11%* kasitletud Islandi
tuhapilve kriis pohjustas viga palju jirgmisi kaebusi seoses tditmata jdetud
hoolitsuskohustusega. Lennuettevotjad ei pakkunud reisijatele mitte mingisugust teavet ei
nende Oiguste ega vOimaliku teekonna muutmise kohta; asendusteekonna organiseerimine
pandi reisijate enda Olule ning lennuvedajad kehtestasid taaskord omavolilisi reegleid
olukorra lahedamisele, mis ei olnud diguspdrased. Ent huvitav aspekt sealjuures on, et kui on
analiiiisitud lennuettevotjate 2010. aastat majandusliku poole pealt, on sealt ilmnenud huvitav
vastuolu - nimelt oli 2010. aasta ehk n6 tuhapilvekriisi aasta lennuettevitjatele majanduslike

niitaja poolest viga tulus aasta.”’

Teine probleem seoses ebaproportsionaalsete kuludega lennuettevotjale seisneb jérgnevas.
Liihikeste piirkondlike lendude, s.t viikeste lennukitega tehtavate lithikeste lendude puhul
voivad midrusest tulenevate kohustustega kaasnevad kulud olla lennuettevotjate tuludega

korvutades ebaproportsionaalselt suured.

7 samas (viide 26)
% EKo C-12/11, 31.01.2013, Denise McDonagh vs. Ryanair Ltd.
81 K. Vaksmaa ettekanne (viide 32).
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Kuna ettepanekus on kodigile olulisematele sellekohastele probleemidele tdhelepanu pooratud,

siis alljargnevalt analiilisitakse ettepanekus toodut.

Euroopa Komisjoni 13.03.2013 avalikustatud ettepaneku kohaselt, kui lend hilineb voi
tithistatakse erakorraliste asjaolude tdttu, voib lennuettevotja piirata reisija majutusdigust
kolmele 66le maksumusega kuni 100 eurot 66 kohta (ettepaneku art 1 Ig 9, muudetud mééruse
nr 261/2004 art 9 Ig 4). Mdgju, mida eespool nimetatud meetmed reisijatele avaldavad,
leevendatakse kahe tdiendava meetmega. Esiteks peaks teekonna kiirem muutmine

vihendama ohtu, et reisijad on sunnitud nii pikka aega lennujaamas viibima.

Teiseks peavad lennujaamad, lennuettevotjad ja teised lennutranspordiahelas osalejad vilja
tootama hddaolukorra lahendamise plaani, et pakkuda lennujaamas viibima sunnitud
reisijatele voimalikult kvaliteetset hoolitsust ja abi (ettepaneku art 1 1g 4; muudetud méairuse
nr 261/2004 art 5 lg 5). Peale selle ei kohaldata majutusdiguse piiranguid piiratud
liikkumisvOimega reisijate ja nende saatjate, rasedate naiste, eriarstiabi vajavate reisijate ning
saatjata reisivate laste suhtes, tingimusel et nad on teavitanud lennuettevotjat oma
pardaletulekust 48 tundi enne lennu kavandatavat véljumisaega (ettepaneku art 1 Ig 11;

muudetud médruse nr 261/2004 art 11 Ig-d 3 ja 4).

Liihikeste (piirkondlike) lendude isedrasusi arvestades ei pea lennuettevdtjad majutama
selliseid reisijaid, kes lendavad vahem kui 250 km kaugusele 6husdidukis, mille maksimaalne
reisijakohtade arv on 80 (v.a limberistumisega lennu korral). Ka sel juhul ei kohaldata erandit
piiratud liikumisvdimega isikute ja nende saatjate, rasedate naiste, eriarstiabi vajavate isikute
ning saatjata reisivate laste suhtes (ettepaneku art 1 lg-d 9 ja 11; muudetud médruse nr

261/2004 art 9 1g5 ning art 11 lg-d 3 ja 4).

Veelgi enam, ettepanekus on ka késitletud {iksikasjalikumat arvestamist lennuettevotjate
finantssuutlikkusega. Ettepanek sisaldab piiratud arvul meetmeid, mille eesmirk on
vihendada médruse nr 261/2004 kdige kulukamaid aspekte lennuettevdtjate jaoks. Oigus
hiivitise saamiseks ELi piires toimuva lennureisi hilinemisel tekib pédrast viie tunni
moddumist. Kolmandatesse riikidesse suunduvate voi sealt saabuvate lennureiside puhul
hakkab hiivitise saamiseks ndutava ajavahemiku pikkus soOltuma asjaomase lennureisi
pikkusest, et votta arvesse probleeme, mis tekivad siis, kui lennuettevotja peab hilinemise
pOhjuse korvaldama kodubaasist kaugel asuvas lennujaamas: EList véljapoole suunduva kuni
3 500 km pikkuse lennureisi puhul on selleks ajavahemikuks viis tundi, EList viljapoole

suunduva 3 500-6 000 km pikkuse lennureisi puhul iiheksa tundi ning EList viljapoole
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suunduva iile 6 000 km pikkuse lennureisi puhul 12 tundi — (ettepaneku art 1 lg 5; muudetud

nr 261/2004 art 6 1g 2).

Eespool nimetatud muudatused tdidavad enamjaolt oma eesmérki ja lahendavad praeguseks
kerkinud probleemsed kohad mééruses nr 261/2004 lennuettevotjale ebaproportsionaalsete
kulude tekitamise osas. Ainus, mille puhul jdédb siiski kiisimusi 6hku, on vastutuse jagamise

kiisimus reisi katkemise eest vastutava kolmanda isiku ja lendu teenindanud vedaja vahel.

3.3. Lennuettevotjate ja kolmandate isikute jagatud vastutus

Kolmandaks probleemiks kéesoleva teema osas, on seadusandja otsus koondada vastutuse
selliste diguste tagamise eest, mis késitlevad reisi katkemisega seoses antavat abi ja hoolitsust,
teenindavale vedajale. See aga ei tihenda, et nimetatud vedaja peab kandma rahalist koormust
iksi voi, et reisijad vdivad nduda konealuste diguste jargimist liksnes siis, kui pikaajaline

hilinemine toimub vedaja siiil.

Kogemusest ja pracguseks hetkeks kiillaldasest praktikast lennunduses ndhtub, et pikaajalist
hilinemist vdivad podhjustada ka paljud muud transpordiahela osalised. Kuid reisijate
ebamugavuse tase ja nende digus abile jddvad samaks, olenemata ebamugavuse algpdhjustest
vOi selle eest vastutajast. Seega vastutav osapool peaks kandma reisijatele makstavatest

hijvitistest tuleneva rahalise kulu ja maksma selle teenindavale vedajale tagasi. *

Muudetud midruse nr 261/2004 preambula 20 nendib, et praegu ei ole lendude pikaajaliste
hilinemiste ja tiihistamise pdhjused EL-is seotud iiksnes lennuettevotjatega. Selleks, et
stimuleerida kd&iki lennundussektoris osalejaid otsima tdhusaid ja digeaegseid lahendusi,
kuidas vdhendada lendude pikast hilinemisest ja tiihistamisest reisijatele pohjustatud
ebamugavusi, peaks lennuettevotjatel olema digus taotleda hiivitist kolmandalt isikult, kes on

aidanud kaasa siindmusele, mis on tinginud kahju hiivitamise v6i muude kohustuste tditmise.

Samuti muudetud méiédruse nr 261/2004 art 13 kohaselt ei tohi kiill liikmesriigid piirata
lennuettevotjate digust nduda hiivitist vastutavatelt kolmandatelt isikutelt, kes on aidanud
kaasa siindmusele, mis on tinginud kahju hiivitamise voi muude kohustuste tiitmise, kuid ei
sdtesta ka sOnaselgelt vastutuse jagunemise pohimotet (ettepaneku art 1 lg 12; méédruse nr

261/2004 art 13).

82 KOM(2011) 898 15plik (viide 4).

69



Tuleb asuda seisukohale, et muudetud maéaédruse nr 261/2004 art 13 soOnastuses tekitavad
probleeme jargmised véljendid: ,,kolmandalt isikult, kes on aidanud kaasa“ ning ,,stindmusele,
mis on tinginud kahju hiivitamise vdi muude kohustuste tditmise*. Kuidas jaguneb sellises
olukorras (nt lennu hilinemisel voi tiihistamisel) siiii ja sellest tulenevalt ka vastutus, on

ebaselge.

Naiteks voOib siinkohal taaskord tuua kédesolevas tods varasemalt toodud juhtumi, kus
viravatootajate pardale registreerimise programmi ei olnud digeaegselt uuendatud ning ndudis
reisijatelt viisat, mida tegelikult sai taotleda ka sihtkohas piiripeal. Kas sellises olukorras
lasuks hiivitise maksmise kohustus lennust mahajatmise korral tdielikult maapealse
teeninduse tootajatel voi jaguneks maapealset teenindust pakkuva ettevotte ja lennuettevotja
vahel solidaarselt, pole iiheselt selge. Siin vajaks madrus nr 261/2004 tépsustamist nii reisijate
Oiguse poolelt, s.t kelle poole hiivitise saamiseks poorduda, kui ka lennuettevdtja ja
kolmandate isikute vastutuse osas, kuna kokkuvdttes pérsib selline ebaselgus méddruse nr

261/2004 pohilise eesmérgi — lennureisijate diguste kaitsmise — saavutamist.

Samuti ei ole muudetud mééruse nr 261/2004 ja ettepaneku kohaselt selge, kes kolmandatel
isikutel lasuvad samasugused kohustused nagu lennuettevotjal. Kui ei lasu, siis millised
kohustused on lennuettevotjal liksi ja milliste kohustuste osas jaguneb lennuettevdtja ja
kolmandate isikute vastutus solidaarselt. Néiteks kui lennu pika-ajalisel hilinemisel ei paku
lennujaamatodtajad terminalis ootavatele reisijatele nduetekohast hoolitsust ja reisija nduab
selle eest hiljem hiivitist. Kas sellisel juhul vastutab selle eest lennuettevotja, et ta pole
nimetatud olukorra tekkides taganud oma esindaja kohalviibimist lennujaamas viivitamatult,
kes sellisestes olukordades nouetekohaselt toimetaks, vdi vastutab selle lennuettevotjale

tekitatud kulu eest hoopis lennujaama maapealset teenindust korraldav ja tagav ettevote.

Veelgi keerulisem on nt olukord, kus maapealse teeninduse tOoGtajad jagavad reisijale
ebatépset voi puudulikku teavet (vOttes arvesse, et teavitamiskohustus on lennuettevotjal
endal ka nagunii), mis pdhjustab 10puks lennuettevotja poolt reisijale tekitatud ebamugavuste
eest hiivitise maksmise. Selline olukord voib juhtuda muidugi etteruttavalt vaid sellisel juhul,
kui médrust nr 261/2004 muudetakse vastavalt teavitamiskohustuse rikkumise eest madratava
karistuse sitestamisega (mis ldheb aga kdesoleva magistritod piriidest vilja). Seega sellies
olukorras tousetuks kiisimus, kas sellise reisijale vélja makstud hiivitise saab lennuettevotja

maapealselt teeninduselt tagasi nduda tiies mahus voi vaid osaliselt.

Kokkuvdtvalt, lennuettevotjate ja kolmandate isikute vastutuse jagamise pohimdte pole

tdnaseni madruses nr 261/2004 kehtestatud ja seda tuleks muudetud mairuses nr 261/2004
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selgelt méddratleda ja piiritleda. Seega lennureisijate digusi kisitleva méédruse nr 261/2004
raames tuleks kriitiliselt ldbivaadata ning hinnata meetmeid, millega tagatakse, et
teenindavatel vedajatel on vdimalik tdita oma kohustusi, samas kui rahalised kulud jagatakse
nouetekohaselt koikide lennu hilinemise, tiihistamise vOi lennureisist mahajidtmise eest

vastutajate vahel.

71



KOKKUVOTE

Kéesolevas magistritoos analiiiisitakse reisijatele lennureisist mahajidtmisel ning lendude
tithistamise voi pikaajalise hilinemise eest makstava hiivitise ja abi andmist sitestava médruse
nr 261/2004 rakendamisega tekkinud probleeme seonduvalt lennuettevdtjale pandud
hiivitamis-, hoolitsemis- ja abistamiskohustustega. Samuti késitletakse kiisimusi, mis on
tousetunud seoses reisijate  Oiguste tagamisel lennuettevotjate finantssuutlikkuse

arvestamisega ning lennuettevdtjate ja kolmandate isikute jagatud vastutusega.

Pidades silmas asjaolu, et ka Euroopa Komisjon on méonnud EL-s kehtiva lennureisijate
Oiguskaitsevahendeid puudutava regulatsiooni vajakajidmisi, ldhtutakse magistritoos
eeldusest, et méddrus nr 261/2004 tinasel kujul ei tdida tdielikult oma eesmédrke. Antud viite
paikapidavuse kontrollimiseks analiilisitakse méédruse nr 261/2004 rakendamisega tdusetunud

probleeme regulatsiooni pohivaldkondade kaupa.

Esiteks kisitlesin mddruse nr 261/2004 pohisisuks olevaid lennureisijatele ette ndhtud
Oiguskaitsevahendeid, mis jagunevad (1.) Oiguseks hiivitisele ja hoolitsusele ning (2.)
diguseks tagasimaksmisele vdi teekonna muutmisele. Oigus hiivitisele ja hoolitsusele jaguneb
seejuures omakorda juhtumiteks, mis puudutavad (1.) lennu tiithistamist vd&i sellelt
mahajitmist ning (2.) pikaajalist hilinemist ja lennurajaga seotud viivitust. Sealjuures
analiiiisitakse ka lennuettevotjate vastutust vilistavate erakorraliste asjaolude oOigusliku

regulatsiooni.

Teiseks vaadeldakse médruses nr 261/2004 sdtestatud Oiguskaitsevahendite tulemusliku ja
jarjepidava rakendamise tagamisel lennuettevitjate finantssuutlikkuse arvestamisega

seonduvat.

Kolmandaks uuritakse médruses nr 261/2004 lennuettevitjate ja kolmanda isiku, kes on
aidanud kaasa lennu tiihistamisele, hilinemisele voi lennureisist mahajdtmisele, jagatud

vastutusega seonduvat.

Kasitledes hetkel kehtivat regulatsiooni EL lennureisijate suhtes, vorreldakse seda ldbivalt
Euroopa Komisjoni 13.3.2013 ettepaneku ja méairuse nr 261/2004 muudatustega. Sealjuures
késitledes nimetatud ettepanekut, tuuakse vilja muudetud mééruse nr 261/2004 vajakajdémisi
ning avaldatakse arvamust, kuidas oleks vdimalik Euroopa Komisjoni poolt véljapakutud

lahenduste osas maddrust nr 261/2004 veelgi paremini tdiustada. Samuti tuuakse vélja
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tdiendavaid Euroopa Komisjoni muudatusettepanekute hulgas mittesisalduvaid matteid selle

kohta, mida oleks vaja kdnealuses madruses muuta.

Alljargnevalt esitatakse olulisemad seisukohad méadruse nr 261/2004 tdiendamist vajavate

osade kohta, milleni joutakse magistritods sisalduva analiiiisi tulemusena.

Moiste ,,lennureisi tiihistamine® tuleks defineerida iimber nii, et tiihistatud lennuks tuleb
lugeda lisaks tildse dra jadnud lennule ka lendu, mis mingil muul pdhjusel ei joua antud lennu
sihtkohta (nt tehnilistel pohjustel on lennuk sunnitud maanduma mones muus lennujaamas),
kuna reisijatele tekitatud ebamugavused on mdlema juhul samasugused ning seetottu peaks

olema samasugused ka diguslikud tagajirjed.

Seoses lennu tiihistamisest etteteavitamise ajalise kestvusega asutakse seisukohale, et 14
pdeva enne reisi algust lennu tiihistamist reisijat teavitada ei ole piisav aeg, et reisijal oleks
voimalik ilma lisakuludeta uued lennupiletid osta. Seega vastav tdhtaeg voiks vdhemalt {iks
kuu. Eriti oluline on pikema etteteavitamistdhtaja sdtestamine véikeste lennujaamade puhul,

kust véljub vdhem lende, millest tulenevalt on reisijal raskem leida sobivat asenduslendu.

,Lennult mahajatmise* mdiste tuleks tdpsustada selliselt, et sellega oleks holmatud koik
voimalikud olukorrad, kus lennuettevotja voib reisija vedamisest Seega tuleks sétestada
lennureisist mahajitmise pdhjuste hulka kuuluvad eelkdige iilebroneerimise juhud, aga ka
muudest lennuettevotjast voi kolmandast isikust tulenevate pdhjuste tottu toimunud
lennureisist maha jatmine (sh lennuettevotja opereerimisega seotud pohjused). Samuti peaks
madrust nr 261/2004 tidiendama nii, et lennust mahajitmist nimetatud pdhjustel ei mdjuta

asjaolu, et eeltoodud pohjused olid pdhjustatud erakorraliste asjaolude esinemise tottu.

Mairuse nr 261/2004 art 11 on ebaselge, kuna ei ole arusaadav, keda tuleks lennureisist
mahajitmisel eelistada jargmisena pdrast madruse nr 261/2004 art 11 lg-s 1 toodud nd
korgendatud abivajadusega isikuid, kui lennukis koigile kohti ei jitku. Praktikas jdetakse
maha viimasena lennule registreerimiseks ilmunud reisijad, kuid see ei ole alati diglane
lahendus nende suhtes, kes ilmuvad kiill digeaegselt lennule registreerimisele, kuid mitte

palju varem enne véljalendu.

Veelgi enam, olukorras, kus vabatahtlik mahajddmine lennust tdhendab méaruse nr 261/2004
art 7 tulenevast fikseeritud hiivitisest ilma jétmist ning reisija peaks lennuettevotjaga rddkima
1abi kokkuleppelise hiivitise lile, tekib kiisimus kas reisijad peaksid iildse olema motiveeritud
ning kas neil on mdistlik vabatahtlikult lennureisist maha jddda. Seda pohjusel, et

lennuettevotjale ei ole majanduslikult mdistlik leppida kokku kdrgemas hiivitise summas, kui
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fikseeritud hiivitis sunniviisilise mahajidtmise puhul, ning sellised ldbirddkimised oleks

lennureisija jaoks olulist sotsiaalset stressi tekitavad.

Maiirus nr 261/2004 ei tipsusta, kuidas toimub lennuettevdtja ja reisija vahel kokkuleppele
joudmine vastavalt midruse nr 261/2004 vabatahtlikult mahajddmise eest hiivitamise osas.
Kehtiva madruse nr 261/2004 kohaselt jadb ebaselgeks, kes otsustab selle meetodi hiivitise
maksmiseks, mis konkreetsel juhul valitakse. See peaks olema reisija otsustada ning vastavalt

tuleks ka méarust nr 261/2004 sitestada.

Jargnevalt ndustutakse Euroopa Kohtuga, et reisijad, kelle lend tiihistatakse, ja need, kelle
lend hilineb, saavad kaotatud aja ndol analoogset kahju. Seega on méairuse nr 261/2004 art 7
ette ndhtud hiivitise kontekstis nende olukord sarnased ning vordse kohtlemise pdhimdttega
oleks vastuolus, kui neid reisijaid koheldaks erinevalt. Samuti leitakse. et selline ldhenemine

on kooskdlas nii proportsionaalsuse kui diguskindluse pdhimdttega.

Noustutakse Euroopa Komisjoni ettepanekus véljapakutud muudatusega pikendada
ajavahemikku, mille méodumisel tekib digus hilinemise eest hiivitise saamisele koikide EL-i
siseste lennureiside puhul kolmelt tunnilt viiele tunnile, et véltida tiihistatud lendude arvu

suurenemist.

Seoses maistetega ,,0igus abile* ja ,,0igus hoolitusele* tuuakse esile, et mddruses nr 261/2004
kasutatakse neid ebajérjekindlalt, mis on tekitanud segadust ka praktikas. Tuleks tipselt
madratleda, millal on tegemist abiga ja millal hoolitusega, et viltida edasist selleteemalist

segadust ja kohtuvaidluseid.

Edasiselt nenditakse, et médruse nr 261/2004 art 9 lg 2, mis puudutab lennureisijatele
sidevahendite kasutamise voimaldamise kohustust, on praktikas sellisel kujul selgelt aegunud
ja voib jétta oma eesmérgi tditmata. Kahjuks ei ole selle regulatsiooni tdiendamist ette ndhtud

ka Euroopa Komisjoni ettepanekus.

Seonduvalt nd tuhapilvekriisi ja selle pinnalt tekkinud probleemidega lennuettevotjatele,
asutakse seisukohale, et ettepanekus esitatud pikaajalise hilinemise korral lennuettevotjate
poolt hoolitsuskohustuse pakkumist piiravad mééruse muudatused on moistlikud ning tagavad
tihelt poolt reisijate kaitse ning teiselt poolt on proportsionaalsed lennuettevotjate suhtes.
Reisijatel on voimalik sellises olukorras 3 6dpédeva jooksul leida alternatiivne lahendus,

kuidas oma reisi jétkata.

74



Ettepanekus kinnitatakse, et lennureisijal, kes jddb timberistumisega lennust maha eelmise
lennu hilinemise tottu, on digus hoolitsusele, mida peab pakkuma selle lennu kiitaja, kelle
lennust maha jéadi, kuna tal on selleks kdige paremad vdimalused. Teatavatel juhtudel on
reisijatel ka oigus hiivitisele, mida peab pakkuma hilinenud lennu kiitaja, kelle tottu lennust
maha jdddi. Siiski kohaldatakse digust hiivitisele vaid siis, kui timberistumisega lennud on
iiheainsa veolepingu osa, kuna sel juhul kannavad hilinemise eest vastutust asjaomased
lennuettevotjad, kes on kavandatud timberistumisest teadlikud. Lennuettevdtjatele jaidb digus

leppida omavahel kokku kulude jagamises.

Noustutakse ettepanekuga sitestada madruses nr 261/2004 selgesonaliselt, et hoolitsust tuleb
pakkuda nii terminalis kui ka lennuki pardal. Samas asutakse ettepanekus tooduga
eriarvamusele selles osas, et joogivesi, arstiabi, tualettruumide kasutamise vdimalus ja
kliimaseadme kasutamise vOimalus tuleks tagada kogu aeg, mitte alles iile tunni kestnud

lennurajaga seotud viivitust.

Leitakse, et mdistet ,,erakorralised asjaolud” tuleks médruses nr 261/2004 méératleda kui
asjaolu, mis oma olemuselt voi péritolult ei ole omane asjaomase lennuettevotja tavapirasele
tegevusele ning vottes arvesse, et lennuettevotja on teinud endast kodik oleneva viljub see
ikkagi lennuettevdtja tegeliku kontrolli alt. Vastasel juhul vOib juhtuda, et edaspidiselt

hakatakse vaidlema selle iile, mis on lennuettevotja voimuses kontrollida ja mis mitte.

Muudetud méédruse nr 261/2004 lisa 1 p 1) a-s i1 ja p 2) ap-s 1 ei ole selge, mida mdeldakse
tehniliste probleemide all, mis ei ole iseloomulikud Shusdiduki tavapérasel kditamisel (nditeks
rikke kindlakstegemine lennu ajal) ning millised on need tehnilised probleemid, mis on
iseloomulikud 6husdiduki tavapirases kéitamises (nt Ohusodiduki korrapédrase hoolduse voi
lennueelse iilevaatuse kdigus leitud puudused ning puudused, mis tulenevad korrapdrase

hoolduse voi lennueelse iilevaatuse nduete eiramisest).

Asutakse seisukohale, et ettepanekus nimetatud lennuettevotjate tootajate streik ei peaks
kuuluma mééruse mottes erakorraliste asjaolude alla. Esiteks on streik lennuettevotjate jaoks
pohimotteliselt vélditav ning isegi juhul, kui lennuettevotjale ei ole véltimine konkreetsel

juhul voimaik, ei tule streik lennuettevotja jaoks iillatuslikult, vaid on juba varem ette teada.

Muudetud mééruses nr 261/2004 loetletud erakorraliste asjaolude osas tuuakse positiivsena
esile, et lennuliikluse korraldamise piiranguid vOi Shuruumi voi lennujaama sulgemist
késitatakse erakorralise asjaoluna. Samas jddb ebaselgeks, millised ilmastikutingimused on

sellised, milles pole vdimalik tagada lennuohutust. Ehkki ei ole vdimalik tuua ammendavat
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loetelu tingimustest, saaks nimetada praktikas enamlevinud tingimused sarnaselt

kindlustuslepingutele.

Seoses lennuettevdtja vastutusest vabanemisega erakorraliste asjaolude tottu toetatakse
Euroopa Kohtu seisukohta, mille kohaselt vilistab erakorraliste asjaolude esinemine mitte
ainult lennu tiihistamise korral vaid ka lennu hilinemise korral lennuettevotja vastutusest
maksta reisijatele hiivitist. Vastasel juhul oleks tegemist erakorraliste asjaolude tottu
hilinenud lendude reisijatele pdhjendamatute eeliste loomisega vdrreldes erakorraliste
asjaolude tottu tiihistatud lendude reisijatega. Samuti soodustaks selliste erakorraliste
asjaolude tottu hilinenud lendude puhul reisijatele hiivitiste maksmine lendude tiihistamist,

mis oleks 1dppkokkuvdttes reisijatele kahjulik.

Seoses lennuteekonna muutmise regulatsiooniga tehakse ettepanek, et reisija diguste parema
kaitse tagamiseks peaks maddruses nr 261/2004 olema selgemalt méératletud, mida tdhendab
art 8 1g 1 p-s b) sétestatud ,,esimesel voimalusel® ja ,,vorreldavatel tingimustel”. See on eriti

oluline, kuna lennuettevotja ja -reisija huvid on vastupidised ning pooled ebavordsed.

Muudetud médruse nr 261/2004 art 8 Ig-s 4 on sitestatud, et teekonna muutmisel saab muid
transpordiliike kasutusele votta ning teistsugust teekonda ja teise lennuettevdtja teenuseid
kasutada vaid reisijaga kokkulepitud juhul. Antud sitte kehtestamisega vOib omakorda
tousetuda kiisimus, et mis hetkel lasub reisijal kohustus lennuteekonna muudatus mainitud 12
tunni jooksul vastu votta, millal oodata dra selle 12 tunni méddumine ning seejdrel ise valida

endale uus meelepirane teekond.

Kuna reisijatel tuleb tdnasel pdeval iiha rohkem kokku puutuda lennuplaani muutmisega, on
sellekohased tdiendused méadruses nr 261/2004 hadavajalikud ja pdhjendatud. Muudetud
madruse nr 261/2004 sitestab digused kavandatud lennuplaani muutmise kohta. Sealjuures ei
kehtesta reisijale digusi olukorras, kus lennuplaani muudetakse selliselt, et lend tdstetakse
varasemaks, mitte ei liikata hilisemaks. Eeltoodust tulenevalt ei kaitse ka muudetud méérus nr
261/2004 sellisel juhul reisijaid, mistottu tuleks ka sellise olukorra puhul tagada reisijate

oigus hiivitisele.

Noustutakse Euroopa Komisjoni seisukohaga, mille kohaselt ei tohiks piirata lennuettevotjate
oigust sdtestada konkreetseid eeskirju lihe ja sama lennureisi piletite kasutamisjirjekorra
kohta, sest vastasel korral vdheneb lennuettevotjate huvi miiia vahemaandumisega lende

odavamalt kui otselende, mis aga omakorda kahjustab konkurentsi.

76



Ettepanekus tehtud muudatused mééruses nr 261/2004 tdidavad enamjaolt oma eesmairki ja
lahendavad praeguseks kerkinud probleemsed kohad lennuettevotjale ebaproportsionaalsete
kulude tekitamise osas. Ainus, mille puhul jiéb siiski kiisimusi dhku, on vastutuse jagamine
reisi katkemise eest vastutava kolmanda isiku ja lendu teenindanud vedaja vahel. Nimelt pole
lennuettevotjate ja kolmandate isikute vastutuse jagamise pohimdte ténases midruses nr
261/2004 sétestatud, kuid seda tuleks teha. Seega lennureisijate digusi késitleva médruse nr
261/2004 raames tuleks kriitiliselt 1dbivaadata ning hinnata meetmeid, millega tagatakse, et
teenindavatel vedajatel on voimalik tdita oma kohustusi, samas kui rahalised kulud jagatakse
nouetekohaselt koikide lennu hilinemise, tiihistamise vOi lennureisist mahajdtmise eest

vastutajate vahel.

Kokkuvottes nenditakse, et EL kehtiv seadusandlus ei ole piisav tagamaks lennureisijate
Oiguste efektiivset kaitset ning midrus nr 261/2004 ténasel kujul ei tdida tdielikult selle
andmise eesmirke. Sealjuures ei kata ka Euroopa Komisjoni poolt 13.3.2013 tehtud ettepanek
ja muudetud mdadrus nr 261/2004 koiki vajalikke oOiguslikke aspekte. Samas annavad
ettepanekus tehtud muudatused selge signaali, et midrus nr 261/2004 on oluliste tdienduste
ootel, mis lahendavad olulise osa selle rakendamisel ilmnenud probleemidest, ning iilejddnud
kdesolevas magistritods esile toodud vajakajddmised leiavad loodetavasti lahenduse

edaspidiselt.
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AIR PASSENGER RIGHTS IN THE EVENT OF DELAY OR

CANCELLATION OF FLIGHT AND DENIED BOARDING

SUMMARY

In the master’s thesis I analyzed problems, relating to the obligation to compensate for, care
for, and provide assistance, that have arisen in implementing Regulation No 261/2004 which
establishes common rules on compensation and assistance to passengers in the event of
denied boarding and of cancellation or long delay of flights. Also, I addressed issues that have
arisen in connection to having to take account of the financial capacity of air carriers, and the

shared liability between air carriers and third parties upon ensuring passengers” rights.

In view of the fact that also the European Commission has admitted to the shortcomings of
the current regulation pertaining to legal remedies available to air passengers in the EU, and
that the discontent associated with it has reached the media, I stemmed from the premises that
Regulation No 261/2004 at its present form does not fully serve its purposes. In order to
verify that statement, I studied and analyzed practical problems that have arisen during the
implementation of Regulation No 261/2004 by the main subject areas of the referred

regulation.

First, I described legal remedies, intended for air passengers, that form the main content of
Regulation No 261/2004 and which are divided into (1.) right to compensation and care, and
(2.) right to reimbursement or re-routing. Right to compensation and care are, in turn, divided
into cases of (1.) cancellation of a flight or denied boarding and, (2.) long delay and tarmac

delay.

Here, I also examined the legal regulation of extraordinary circumstances which preclude the

liability of air carriers, and practical problems arising there from.

Second, I looked into the aspects of taking account of financial capacity of air carriers upon
ensuring the effective and consistent implementation of legal remedies stipulated in

Regulation No 261/2004.

Third, I studied what sorts of problems are associated with shared liability between an air
carrier and a third party who has contributed to the cancellation or delay of flight or denied

boarding.
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While analyzing the current regulation applicable to air passengers of the European Union, I
consistently compared it to the European Commission’s 13/03/2013 proposal and
amendments of Regulation No 261/2004. In examining the proposal, I pointed out the
shortcomings of the amended Regulation No 261/2004, and expressed my opinion on how it
would be possible to improve Regulation No 261/2004 even further based on the solutions

offered by the European Commission,

I also made additional suggestions, which were not included in the proposals for amendment,
as to what would have to be changed in the said regulation and how to do it so it would ensure

full protection of the rights of air passengers.

In my master’s thesis I reached a conclusion confirming the necessity for amendments of
important principles and legal aspects based on Regulation No 261/2004, some of which are

discussed below.

The notion “cancellation” should be redefined so that a cancelled flight is a flight which was
previously planned and on which at least one place was reserved and which did not operate or
did not reach its destination due to some other reasons (e.g. the plane was forced to land at

another airport for technical reasons).

As regards the period for informing of the cancellation of the flight, I believe that informing
the passenger of cancellation of the flight 14 days before travelling is not sufficient to enable
the passenger to buy new tickets without incurring any additional costs. Thus, the period
could be longer — at least one month before the journey sounds reasonable and acceptable
from the perspective of an air passenger. It is particularly important to stipulate, in Regulation
No 261/2004, a longer period of notice for low-capacity airports where there is less
competition among air carriers as a result of which a passenger has fewer flights to choose

from.

The notion of “denied boarding” should be exhaustively and unambiguously defined in
Regulation No 261/2004, so that the definition would include all possible situations where an
air carrier may deny boarding to a passenger. It should be stipulated in the amendments to
Regulation No 261/2004, that the main reason for denying boarding is overbooking, but there
may also be other reasons that are due to the air carrier or third person, and reasons not due to
the passenger (incl. reasons relating to the operation of the air carrier). Regulation No

261/2004 should also be amended so that denying boarding for the above mentioned reasons
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would not be affected by the fact that the said reasons were caused by extraordinary

circumstances.

Article 11 of the current Regulation No 261/2004 is unclear because it does not specify who
should be preferred next, in case of denied boarding, after the requirement of Article 11(1) of
Regulation No 26172004 is fulfilled and there are no seats available for everyone on the
plane. In practice, boarding is denied to passengers who are last to show up for check-in, but
this is not always a reasonable and just solution for those who show up to check in on time,
just not considerably before the departure time. Here, a strong rule, that is then always
followed, should be laid down, e.g. boarding will generally be denied to passengers who were

the last to buy tickets.

Moreover, in a situation where missing a flight voluntarily means being deprived of the
standard compensation under Article 7 of Regulation No 261/2004 whereby the passenger has
a right to agreed compensation (Article 4(1) of Regulation No 261/2004), raises a question
whether passengers should be motivated at all to miss a flight, and whether it is reasonable for
them to voluntarily miss a flight, particularly in a situation where the agreed compensation
offered by the air carrier is smaller than the standard compensation paid when a flight is
missed against a person’s will. I believe it is not well found to enable such an advantage to the

air carriers.

No provision of Regulation No 261/2004 specifies how the air carrier and a passenger are to
reach an agreement as regards compensation for voluntarily missing a flight pursuant to
Regulation no 261/2004. Current regulation No 261/2004 leaves it unclear as to who decides
the method for paying compensation which is chosen in the specific case. It should definitely
be up to the passenger to decide and it should be stipulated as such also in Regulation No

261/2004.

I agree with the European Court of Justice that passengers whose flight is cancelled and
passengers whose flight is delayed suffer similar damage in the form of lost time, and for the
purposes of having a right to compensation under Article 7 of Regulation no 261/2004 their
situations are alike. Thus, it would be contrary to the principle of fair treatment if such
passengers were treated differently. In my opinion, this approach complies with the principles

of proportionality and legal certainty.

Here, I agree with the amendment proposed by the European Commission to extend the

period, after which the right to compensation may be invoked in case of delay, for all intra-

80



EU journeys from three hours to five hours, in order to avoid an increase in cancelled flights

which, from the passenger’s perspective, is usually more inconvenient.

It is important to point out a terminology related problem in current Regulation No 261/2004.
Regulation No 261/2004 refers alternately to notions “right to assistance and “right to care”.
In order to reduce possible confusion among passengers (for example, upon filing a
complaint, problems and misunderstandings may arise regarding what compensation is
claimed for), the amendments of Regulation No 261/2004 should define clearly and precisely

when “assistance” is meant and when “care”.

It needs to be stated that Article 9(2) of Regulation No 261/2004 which stipulates the
obligation to enable the use of communication devices to passengers, is, in its present form,

clearly outdated and not serving its purpose.

As regards the crises of the volcanic ash cloud, and problems that air carriers encountered in
connection to it, I am of the opinion that the amendments limiting air carriers” obligation to
care in case of long delay, are reasonable and ensure, on one hand, the protection of
passengers and on the other hand, are proportionate with respect to air carriers. In such a
situation, passengers have three days to find an alternative solution on how to continue their

journey and moreover, they have at least time to adjust to the new and unexpected situation.

The proposal confirms that passengers who miss a flight connection because their previous
flight was delayed have a right to care (to be provided by the operating air carrier of the
missed flight which is best positioned to provide this care), and, under certain circumstances,
a right to compensation (to be provided by the air carrier operating the delayed flight as it was
at the origin of the total delay). However, such right would only apply where the connecting
flights are part of a single contract of carriage as in that case the air carriers concerned have
committed to and are aware of the intended connection between the flights. The air carriers

retain the right to agree on distributing costs between themselves.

I agree with the proposal to explicitly stipulate in Regulation No 261/2004 that care is to be
offered both in the terminal and on board. However, I believe that passengers should always
be provided with drinking water, medical assistance, possibility to use toilets, and relevant
warming/cooling air conditioners, and not only after an hour of tarmac delay as is stipulated

in Article 6(5) of the amended Regulation No 261/2004.

The notion “extraordinary circumstances” should be defined in Regulation No 261/2004 as

circumstances which, by their nature or origin, are not inherent in the normal exercise of the
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activity of the air carrier concerned and even though the air carrier has made every effort are
beyond its actual control. Otherwise, in the future people might argue over what the air carrier
is able to control and what not. The possibility of encountering such a situation should be

preventively solved by amending Regulation No 261/2004.

Second, it does not follow from Annex 1 (1)(ii) and (2)(i) of the amended Regulation No
261/2004 what is meant by technical problems which are not inherent in the normal operation
of the aircraft, such as the identification of a defect during the flight operation concerned, and
which are technical problems which are inherent in the normal operation of the aircraft (e.g. a
problem identified during the routine maintenance or during the pre-flight check of the
aircraft or which arises due to failure to correctly carry out such maintenance or pre-flight

check).

I believe that a strike of employees of operating air carriers, stipulated in Annex 1(1)(vii) of
the proposal and the amended Regulation No 261/2004 should not fall under extraordinary
circumstances. In particular for the following two reasons. First, a strike can, in principle, be
avoided by the air carrier and even if it cannot be avoided by taking any necessary measures

therefore, air carriers are aware of a strike beforehand and thus, it is not unexpected for them.

On the contrary, it should be prescribed in Regulation No 261/2004 that in case of
cancellation of flights due to labour disputes at the air carrier, passengers have to be notified

in advance and with sufficient amount of time to rearrange their flights with the least costs.

What is positive about the extraordinary circumstances listed in the amended Regulation No
261/2004 is that they point out that air traffic management restrictions or closure of airspace
or an airport are considered as extraordinary circumstances (Annex 1(1)(v) of the amended

Regulation No 261/2004).

However, as regards meteorological conditions mentioned in Annex 1(1)(vi) of the amended
Regulation No 26172004, it is unclear what meteorological conditions are incompatible with
flight safety. Here, if an exhaustive list of conditions cannot be provided, a list with a few
conditions most encountered in real life could be provided similarly to insurance contracts

where e.g. a storm is considered an insurance case (i.e. wind velocity 17 m/s or more).

As regards the air carrier being relieved of liability due to extraordinary circumstances, |
support the position of the European Court of Justice whereby extraordinary circumstances
relieve an air carrier of liability to pay compensation not only in case of cancellation of flight

but also in case of delayed flight. Otherwise undue advantage would be created for passengers
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whose flights are delayed due to extraordinary circumstances compared to passengers whose
flights are cancelled due to extraordinary circumstances. Paying compensation for passengers
in case of delayed flights due to extraordinary circumstances would contribute to the

cancellation of flights which in the end would be to the detriment of passengers.

In order to ensure better and more effective protection of passenger rights, Regulation No
261/2004 should contain a clear definition as to what is meant by “at the earliest opportunity*
and “under comparable transport conditions* in Article 8(1)(b). This is particularly important
as air carriers and air passengers have contrary interests in defining these notions and the

parties to the dispute are not equal.

Article 8(4) of the amended Regulation No 261/2004 stipulates that, in case of re-routing,
other modes of transport and a different route and services of a different air carrier may be
used only when agreed with passenger. This provision may, however, raise the following
practical issue - at what specific time a passenger is obligated to accept re-routing (incl.
services of another air carrier and/or services with another mode of transport) during the 12

hours and when to wait for the 12 hours to pass and then choose a new route of one’s liking.

Since today passengers are more and more faced with rescheduling, the amendments in
Regulation No 261/2004 are necessary and justified. Article 6(3) of the amended Regulation
No 261/2004 stipulates rights for changing planned flight schedules. Article 6 of the amended
Regulation No 261/2004 does not prescribe rights for passengers in a situation where a flight
is rescheduled to leave earlier, not later from the time of the planned flight. Based on the
foregoing, even the amended Regulation No 261/2004 does not protect passengers and under

this provision also their right to compensation should be guaranteed.

I agree with the position of the European Commission whereby the right of air carriers to
stipulate rules for the sequential use of flights within a same journey should not be limited as
it would impair airlines from offering indirect flights at lower prices than direct flights and
therefore hurt competition. However, passengers may not be denied boarding on a return

journey of the same ticket on the grounds that they did not take the outward journey.

The proposed relevant amendments in Regulation No 261/2004 serve their purpose in most
part and solve problems that have emerged as regards disproportionate expenses incurred by
air carriers. The only question that remains unanswered is the issue of shared liability between
a third party who is responsible for the disruption of the journey and the carrier operating the

flight.
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Namely, current Regulation No 261/2004 does not stipulate the principle of shared liability
between air carriers and a third party, however, it should be clearly defined and delimited in
the amended Regulation No 261/2004. Thus, the measures, stipulated in Regulation No
261/2004, which are used to ensure that operative carriers can perform their obligations, while
monetary expenses are duly distributed between parties responsible for delayed flights,

cancelled flights or denied boarding, should be critically reviewed and assessed.

In conclusion, it may be said that current European Union legislation is not sufficient to
ensure effective protection of air passengers and Regulation No 261/2004 in its present form
does not fully serve its purposes. Even the proposal made by the European Commission on 13
March 2013 and the amended Regulation No 261/2004 do not cover each legal aspect which
is necessary and important to achieve the objectives of Regulation No 261/2004 and ensure

enhanced protection of air passenger rights under the regulation.

However, the amendments made in the proposal send a clear signal that Regulation No
261/2004 is waiting for significant amendments which solve a large amount of the problems
that have arisen during its implementation, other shortcomings highlighted in this master’s

thesis will hopefully be overcome in the future.
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