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1 Sissgjuhatus

L ennujaamatasusid maksavad |ennujaama kasutajad (lennuettevdtjad) lennujaama rajatiste
kasutamise eest. Need on seotud dhusdidukite maandumise, 6hkutBusmise, valgustamise ja
parkimisega ning reisijate ja kauba kaitlemisega ning nendest rahastatakse osaliselt voi
taielikult lennuradade ja nendega seotud alade ning reisi- ja kaubaterminalide
kasutamisvoimaluste pakkumist. Kuigi lennujaamatasud on kehtestatud lennuettevotjatel e,
kannab need kulud |6ppkokkuvottes reisija voi kaubaveoklient, sest kdnealused tasud
moodustavad osa nende makstavast |dpphinnast.

L ennujaamatasude osakaal |ennuettevotja kbikidest tegevuskuludest sdltub lennuettevdtja
liigist ja teenindavatest lennujaamadest”. L ennujaamatasud moodustavad ligikaudu poole
keskmise |ennujaama tuludest? ning arvestades praegust lennuettevdtjate jaoks keerulist
majandusol ukorda, podratakse neile suuremat téhelepanu kui kunagi varem. L ennujaamatasud
on seotud kareisijatel e pakutavate teenuste tasemega. Eelkdige odav- jaluhimaalendude
puhul v6ib lennujaamatasude suurus olla ks maarav tegur, mille pdhjal lennuettevotja
otsustab, millistel marsruutidel lennata. Konkurentsivoimelise hinnaga kvaliteetse
lennujaamataristu olemasolu igaliiki lennuettevdtjate jaoks on ELi lennundussektori eduka
arengu seisukohalt ilmselgelt vaga oluline.

L ennujaamatasude direktiiv,® mille liikmesriigid pidid siseriiklikku &igusse tle vétma

15. mértsiks 2011, on Uksikagalik lennujaamatasusid késitlev ELi Gigusraamistik, mis kehtib
koikides Euroopa Majanduspiirkonnaja Sveitsi lennujaamades, mida l&bib aastas lile viie
miljoni reisija, ning vahemalt iga liikmesriigi suurimas lennujaamas. Direktiivi

regul eerimisal asse kuulub ligikaudu 70 ELi lennujaama, mille arvele langeb veidi alla 80 %
ELi reisijateveost. Kneal usesse rihma kuuluvad véga erinevad lennujaamad alates keskmise
suurusega lennujaamadest, mis annavad oma piirkonnas olulise majandusliku ja sotsiaal se
panuse, kuni ELi suurimate solmlennujaamadeni, mis thendavad sihtkohti Ule terve maailma.
Direktiiviga ndhakse ette thised pdhimétted |ennujaamatasude kehtestamise kohta ning selle
eesmark on saavutada suurem |8bipai stvus |lennujaamatasude arvutamisel; tagada, et
lennujaamad ei diskrimineeriks lennuettevdtjaid lennujaamatasude kohaldamisel (vélja
arvatud juhul, kui selleks on selgelt pdhjendatud vajadus kaitsta avalikku korda); viia
lennujaamade ja lennuettevdtjate vahel sisse korrapédrane konsulteerimine ning luuaigas
litkmesriigis soltumatu jarelevalveasutus, mille tlesanne on lahendada lennujaamade ja
lennuettevotjate vahelis lennujaamatasusid kasitlevad vaidlusi ning teostada jareleval vet

! Vastavalt Rahvusvahelise Lennujaamade N&ukogu (ACI) Euroopa piirkonna 2007. aasta andmetele moodustasid
lennujaamatasud ligikaudu 4-8 % ELi suuremate lennuettevGtjate kuludest. IATA véitis 2013. aasta marts
finantsprognoosis, et kaik taristu kasutamiseks tehtavad kulutused kokku moodustasid ligikaudu 14,4 % lennutranspordiga
seotud kuludest (2011. aasta andmed). IATA teatel moodustavad taristu kasutamiseks tehtavatest kulutustest kaks
kolmandikku lennujaamade lennuliiklustasud.

2 Steer Davies Gleave, , Evaluation of Directive 2009/12/EC on airport charges’, september 2013.

3 Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv 2009/12/EU, 11. mérts 2009, lennujaamatasude kohta, ELT L 70, 14.3.2009,
Ik 11.



nende meetmete nduetekohase kohaldamise Ule, mida liikmesriigid on direktiivi téaitmiseks
vOtnud.

K&esolevas aruandes annab komigjon Ulevaate direktiivi kohaldamisest liikmesriikides ning
osutab konkreetsetele jarel dustel e seoses voimalike probleemidega selle rakendamisel koos
vOimalike jarelmeetmetega edaspidiseks anal tilisimiseks. Aruanne tugineb hiljutisele
uuringule, mille komisjon sel eesmérgil tellis’. Knealuses uuringus analiilisitakse, kas
direktiiv on avaldanud mingit mdju lennujaamatasude kehtestamise tavadele, ja see hdlmab ka
igakilgset konsulteerimist sidusriihmadega, et saada Ulevaade arvamustest direktiivi
rakendamise, saavutatud tulemuste ja lisatéhel epanu vajavate valdkondade kohta. Nimetatud
sidusrihmade hulka kuuluvad direktiivi alusel loodud soltumatud jérel eval veasutused,
litkmesriikide muud padevad asutused, individuaal sed lennujaama kéitgjad ja

lennuettevdtjaid, samuti nende esindusiihendused.

2. Turusuundumused

Viimastel aastakiimnetel on ELi lennujaamades toimunud suured muutused, mis on
mojutanud ka lennujaamatasude kehtestamist. Kui varem késitasid avaliku sektori asutused
suuri sdlmlennujaamu ja vaikseimaid lennujaamu peamiselt tUhenduvusega seotud vajadusi
téitvataristuna, siis niitid on need lennujaamad kujunemas ettevotjateks, kellelt oodatakse
kasumi teenimist ja erainvestorite ligimeelitamist.

Selle protsessiga on kaasnenud riigi omandis olevate lennujaamade Umberkorraldamine
arithinguteks ja ménel juhul nende erastamine. See on tingitud mitmesugustest muutustest.
Esiteks on muutunud riigi roll transporditaristu tagamisel — pakkuja roll on asendumas
vOimaldaja rolliga. Teiseks ollakse praegu seisukohal, et lennujaamad, mis on paljudel
juhtudel kasumlikud, tegelevad &ritegevusega. Lisaks on avaliku sektori asutused innukalt
meelitanud erainvestoreid nii taristut laiendama kui ka riigile tulusid andma. Kuigi
lennujaamad on veel valdavalt riigi omanduses,® v&ib nende puhul kéikjal liidus praegu
tahel dada Uiha ulatuslikumat erainvestorite kaasamist.

V Bttes arvesse lennujaamataristu strateegilist olemust, on litkmesriigid lennujaamade puhul
tavaliselt siiski séilitanud teatava otsese huvi voi kontrolli kas otsese omandidiguse vOi
lennujaamatoi mingute kontsessiooni andmise teel ja/vai (riikliku) majandusliku reguleerimise
stisteemi kaudu. Viimane on eelk&ige omane liikmesriikidel e, kus asuvad suured
s8lmlennujaamad, mis on suutelised hindu kujundama’.

4 Steer Davies Gleave, , Evaluation of Directive 2009/12/EC on airport charges’, september 2013.

® Rahvusvahelise Lennujaamade Néukogu Euroopa esinduse andmetel kuulus 2010. aastal 77 % lennujaamadest téielikult
riigi omandisse, samal ajal kui 9 % oli téielikult eraomandis; vt Rahvusvahelise Lennujaamade N6ukogu Euroopa esindus,
» The Ownership of Europe's Airports 2010”.

5 ELi suurimad s8I mlennujaamad asuvad Uhendkuningriigis, Prantsusmaal, Saksamaal ja Madal maades.



Samal gjal voib teatavate lennujaamade, eelkdige vaiksemate |ennujaamade puhul mérgata, et
seoses odavlennuettevtjate arenguga on lennujaamade ja lennuettevotjate

| &bi réékimispositsioonid muutumas lennuettevtjate kasuks. Tanu oma paindlikkusele
suudavad odavlennuettevdtjad lisaks teenindavate marsruutide muutmisel e vahetada ka
lennujaamu, kus nende 6husdidukid paiknevad. Lennuettevotjad anal Ulisivad pidevalt
olemasolevate marsruutide tootlust, et leida uusi sihtkohti ning suurendada oma lendude
atraktiivsust ja kasumlikkust. Selle tagajarjel tekib erinevates geograafilistes asukohtades
paiknevate lennujaamade vahel konkurents jalennujaama kéitgjatel e aval datakse suuremat
survet pakkuda soodsamaid tingimusi, seal hulgas madalamaid lennujaamatasusid. Peale selle
on lennujaamadevahelist konkurentsi suurendanud ka lennujaamade kasutamata
|abilaskevdime, mis tugevdab teatavatel juhtudel veelgi lennuettevdtjate positsiooni

| &biraékimistel. Lennujaamade véitel on nendevaheline konkurents tiha tihedam” ja seda mitte
uksnes odavlennuettevotjate moju téttu piirkondlikes lennujaamades. Lennujaamadevahelise
konkurentsi tase paistab aga olevat erinev ning soltub suurel mééral kohapeal setest teguritest.
L ennuettevdtjad vaidavad, et reisijad kalduvad vahetama pigem lennuettevdtjaid kui
lennujaamu, |8htudes konkureerivatest lennureisitoodetest.

3. Direktiiviga saavutatud tulemused

2013. aasta alguseks olid koik liikmesriigid teatanud direktiivi taielikust Glevotmisest.
Ametlik Ulevdtmine on aga alles esimene samm. Vaga tahtis on ka direktiivi nGuetekohane
praktiline kohaldamine ning selle mdju lennujaamade kéitgjatele, lennuettevdtjatele ja
lennundussektorile laiemalt. Praeguses varases etapis leiab komigon, et mitu direktiivi
pohieesmérki on juba saavutatud. Mitmes liikmesriigis on UlevGtmise ja kohaldamisega
seoses tekkinud konkreetseid probleeme, mille lahendamiseks tuleb juhtida liikmesriikide
téhelepanu kindlakstehtud probleemidele ja kasutada vajaduse korral rikkumismenetlust.
Direktiivi kdige olulisemad elemendid, mida k&esolevas peatikis anal Utisitakse, on jargmised:

¢ |ennujaama kaitgjate korraldatud korrapérased konsultatsioonid lennujaama kasutajatega
lennujaamatasude stisteemi ja suuruse ning teenuse kvaliteedi Ule ning konsultatsioonid
lennujaama kasutajatega uut taristut késitlevate kavade Ule (direktiivi artikkel 6);

e |&bipaistvus, mille lennujaama kéitaja on taganud tasude kehtestamise pohimdtete suhtes,
sealhulgas lennujaama kasutgjatele suunatud ja neilt péarinevat teabevoogu kasitlevad
nduded (direktiivi artikkel 7);

e |ennujaama kasutgjate mittediskrimineerimine (direktiivi artikkel 3);

e Soltumatu jérelevalveasutuse loomine igas liikmesriigis, et tagada direktiivi meetmete
nduetekohane kohaldamine ja sekkuda lennujaamatasusid késitlevatesse vaidlustesse
(direktiivi artiklid 6 ja 11);

7 Rahvusvaheline Lennujaamade N&ukogu (Euroopa esindus), ,, Airport Competition in Europe”, juuni 2012.



e paindlikkus, mis vOimaldab lennujaama kéitgatel pakkuda lennuettevotjatele
diferentseeritud teenuseid (direktiivi artikkel 10).

Direktiiv tugineb lennujaamatasude poliitikale, mille valjatootami sega Rahvusvaheline
Tsiviillennunduse Organisatsioon (ICAO) on tegelenud alates 1974. aastast®. Seda tuleb
kasitleda agjakohaste kahepool sete lennundusl epingute taustal, mis on koostatud kooskdlas
|CAO standardsétetega, mille kohaselt EL ja selle liikmesriigid peavad Uldiselt véimaldama
kolmandariigi lennuettevdtjatel e ausa ja vordse 6iguse konkureerida rahvusvahelise
lennutranspordi pakkumisel. Sellega seoses sisaldavad naiteks Ameerika Uhendriikide ja
Kanadaga solmitud Uldised lennutranspordilepingud kasutajatelt ndutavaid tasusid kasitlevaid
sétteid, sealhulgas lennujaamatasusid kasitlevaid erisétteid, mille eesmérk on tagada, et
sellised tasud on mdistlikud ja kajastavad pakutavate teenuste osutamise kulusid.

3.1. Konsulteerimine

Sidusriihmade seisukohad konsulteerimist kasitlevate sétete kohta on erinevad. Kuigi paljudes
lennujaamades oli konsulteerimismehhanism juba olemas, on direktiiv loonud suurema
selguse konsulteerimise gjakava ja vormi kohta. Mdne liikmesriigi, naiteks Bulgaaria, Eesti,
Hispaania, Leedu, Luksemburgi, Léti , Rootsi, Sloveenia, TSehhi Vabariigi ja Ungari
lennujaamades kehtestati kohustuslik konsulteerimine alles direktiivi Glevotmise tulemusel.
Lisaks kehtestati direktiiviga esmakordselt kohustuslik konsulteerimismenetlus nendes
direktiivi reguleerimisal asse kuuluvates Uhendkuningriigi lennujaamades, mille suhtes e
olnud seni kehtinud Uhendkuningriigi suuremates lennujaamades kohal datav majandusliku
regul eerimise slisteem.

L ennuettevdtjad seavad kahtluse alla konsultatsioonimenetluse kohal damise, véites, et
lennujaamad peaksid tegema lennuettevdtjatega ronkem koostdod, selle asemel et piirduda
vaid teabe edastamisega. Lennuettevotjad soovivad, et nende ideid mitte ainult ei kuulataks
ara, vaid et neid ka jargitaks. Teine esile toodud probleem on seotud ajakavaga ja teatavates
litkmesriikides lennujaama kasutaj atel e konsulteerimisprotsessi kéigus vastamiseks ette
ndhtud | Uhikeste tdhtaegadega.

L ennuettevdtjate rahulolu tase varieerub, sdltudes litkmesriigist, kus lennujaam asub. Kui
Uhendkuningriigi ja Madal maade suuremates lennujaamades on lennuettevdtjad
konsulteerimismenetlusega Uldiselt rahul, siisolid nad kriitilised Hispaanias, Itaalias, Kreekas
jaUngaris kohal datava konsulteerimise suhtes, eelkdige seoses vastamiseks antud gjaga ja
agjaoluga, et konsulteerimine toimub sageli pigem teabe esitamise vormis.

L ennujaamadest on suurema lennujaama kasutajate arvuga lennujaamad (Schipholi lennujaam
Amsterdamis, Heathrow, Aéroports de Paris ja Frankfurdi lennujaam)
konsulteerimisprotsessiga Uldiselt rahul ning leiavad, et ELi tasandi kodifitseeritud suunised

8 vt direktiivi pdhjendused 9 ja 10, ICAO lennujaamatasude ja lennujuhtimisteenuste poliitika (liheksas véljaanne, 2012).



on kasulikud. Samas véljendavad teatavad vaiksemad |ennujaamad, kelle suhtes direktiivi
kohaldatakse, muret protsessi formaal suse ja ametliku konsulteerimismenetluse
korraldamisega seotud halduskoormuse Ule. Mitu lennujaama kritiseeris ebakindlust, mida
pdhjustavad |ennuettevtjate piiratud osalemisvdimalused ja lennujaamatasudega seotud
edasi kaebuste esitamise menetlused, mille puhul e ole lennuettevdtjate jaoks kehtestatud
mingeid tdhtaegu. Direktiiviga néhakse ette ka lennujaamade kohustus konsulteerida
lennujaama kasutaj atega enne |Opliku otsuse tegemist uut taristut kasitlevate projektide kohta,
kuid ettendhtud menetlust ja miinimumndudeid ei ole tpsustatud.

Komigjoni arvamuse kohaselt on dlitéhtis, et lennujaama kasutajad usaldaksid
konsulteerimismenetlust. Seepérast on oluline, et neil oleks pdhjendatud ootus, et nende
seisukohad kuulatakse éraja et neile vastatakse kooskdlas direktiivi agjakohaste satetega.
K 6neal uste sétete praktilise mdju tagamiseks vdib see vastavalt olukorral e téhendada, et
konsulteerimise korraldamisel tuleks ette néha sobival tasemel vastastikune suhtlemine
(sedhulgas néiteks eelnev teavitamine kohtumistest voi panuse esitamiseks kehtestatud
téhtaegadest). Samuti peab komisjon téhtsaks lennuettevdtjate konstruktiivset kaasamist
konsulteerimisprotsessi.

Komigjonile esitatud kaebused suurte taristul aienduste rahastamise kohta Dublinis ja Roomas
néitavad toimiva konsulteerimissiisteemi tahtsust, vottes arvesse tulevastele
lennujaamatasudel e avaldatavat moju. Uut taristut késitleva konsulteerimisega on seotud
taristu eelrahastamise kiisimus — siisteem, mille alusel praegustelt |ennujaamakasutaj atelt
ndutakse suuremaid tasusid tulevase taristu rahastamiseks (vastandina rahaliste vahendite
kaasamisel e néiteks uute aktsiate emiteerimise voi laenamise teel). Komigoni tellitud
uuringust ndhtub, et eelrahastamine on enamikus liikmesriikides voimalik, ehkki selle suhtes
kohaldatavad tingimused on liikmesriikides Uldiselt ebaselged. Komison on kindlaks teinud
kaks litkmesriiki (Portugal ja Madalmaad), kelle 6igusaktides on sdnaselgelt sitestatud, et
lennujaamad ei voi taristut sel viisil rahastada. Ulejaanud liikmesriikide puhul (kus
eelrahastamine peaks eeldatavasti olema lubatud) on komisjoni andmetel konkreetsed
eeskirjad kehtestanud Uheksa litkmesriiki. Puudub selgus selle kohta, kui jarjepidevalt
kohaldatakse ICAO suuniseid, kus on Uksikagalikult kirjeldatud mitut kaitsemeedet, mida
tuleks eelrahastamise kéigus jargida. Selleks et tagada piisav konsulteerimine ja saavutada
eelrahastami se kiisimuses direktiiviga ettenghtud suurem |18bi paistvus, tuleks pohjalikumalt
kaal uda téiendavate ja konkreetsemate vahendite kasutusel evottu.

3.2. Labipaistvus

Selleks et lennujaamatasusid késitlevad konsultatsioonid toimiksid nduetekohaselt, peab
lennujaama kasutajal, kellega konsulteeritakse, olema juurdepaas piisavale teabele, mis
vBimaldab tal anda oma panuse. Lennujaama kasutajad, lennujaamad ja liikmesriigid
hindavad |&bipai stvuse suhtes direktiivi artikliga 7 tagatud selgust, kuid lennuettevotjad
letavad pigem, et direktiivi nGuded on liiga Uldised. Eelkdige kritiseerivad lennuettevdtjad
seda, et kulusid késitlev kohustuslik teave ei ole piisavalt tdpne, ning agjaolu, et direktiiviga ei



nbuta lennujaamade dritegevust kasitleva teabe esitamist. Uhtlasi ei pruugi esitatud teave olla
lennuettevdtjate arvamuse kohaselt piisavalt Uksikagjalik, et voimaldada neil kindlaks teha,
kas tasud on kuludega kooskdlas voi mitte.

L ennuettevdtjate rahulolu seoses teabe 18bi pai stvusega on lennujaamade ja liikmesriikide
|Gikes erinev. Lennujaama kasutajad olid tldiselt rahul olukorraga Uhendkuningriigi
lennujaamades ja Schipholi lennujaamas Amsterdamis, leides, et seal esitatakse teavet
|abipaistvalt ja korrapéraselt.

L ennuettevdtjad on avaldanud rahul olematust seoses | @bipai stvusnduete kohal damisega
Itaalia, Ungari, Belgia, Saksamaa, Kreeka, Klprose, Léti, Hispaania, Roots ja Soome
lennujaamades. Kdige levinuma probleemina nimetasid |ennujaamade kasutajad kdneal uste
riikide puhul Uksikagjalike kuluandmete puudumist.

PAhimatteliselt lubab direktiiv liikmesriikidel valida oma lennujaamades tasude kehtestamisel
he v6i kahe kassa siisteemi vahel. Uhe kassa siisteemi puhul vdetakse |ennujaamatasude
kehtestamisel arvesse kdiki lennujaama tulusid, sealhulgas muust kui lennundustegevusest,
nditeks jaemilgist ja autoparklatest saadavat tulu. Kahe kassa sisteemiga eristatakse
lennundusega seotud tulusid ja muid tulusid, vottes lennujaamatasude kehtestamisel arvesse
Uksnes lennundusest saadavaid tulusid, ning Uldiselt eelistavad lennujaamad seda pdhjusel, et
muu Kkui lennundustegevus e ole monopoolne. Kasutatakse ka hibriidstisteeme.
Lennuettevbtjad pooldavad tavaliselt Uhe kassa sSlsteemi, sest see vahendab
lennujaamatasusid lennuettevtjate jaoks, kes toovad reisijad lennujaama ja tanu kellele
tekivad muud kui lennundusest saadavad tulud.

Praeguses etapis e ole komigon kil Uhe kindla slisteemi poolt ega vastu, kuid leiab, et monel
juhul vBib olla vaalik sdltumatute jarelevalveasutuste ulatuslikum jarelevalve, millega
tagatakse kahe kassa meetodit kasutavate lennujaamade puhul direktiivi aluspdhimotete
jargimine, vottes arvesse lennujaamade tegevuse majanduslikku konteksti ning voimalust
kehtestada tasumaarad konkurentsi tingimustes. Naiteks vOib olla agjakohane tagada, et
lennuliikluse  suurendamiseks lennujaamas lennuettevitjatele antavaid — soodustusi
kohaldatakse nii, et see e mdjuta kavast kasu mittesaavate lennuettevotjate makstavaid
tasusid. Peale selle leiab komigon, et Gleminek Uhe kassa siisteemilt kahe kassa siisteemile
vOi vastupidi téhendab Uldreeglina tasude slisteemi pohjalikku muutmist, kuivord see voib
oluliselt mojutada kehtestatud tasude suurust. Sellise muutusega peaks kaasnema
konsulteerimine koos vdimalusega esitada soltumatule jarelevalveasutusele edasikaebus
kooskdlas direktiivi agakohaste sétetega, millega ndhakse ette konsulteerimine juhul, kui
kavandatakse tasude médra voi stisteemi muutmist.

3.3  Mittediskrimineerimine seoses lennujaamatasudega ja soodustuste siisteemid

L ennujaama kasutaj ate vordne kohtlemine lennujaamatasude kohaldamisel on darmiselt tahtis.
See e vdlista aga tasude varieerimist, kuivord seda tehakse kooskdlas direktiivi artiklis 3



sdtestatud nBuetega, st varieerimine toimub avalikes ja Ul distes huvides, sealhulgas keskkonna
huvides, ning sellega seoses kasutatavad kriteeriumid on asakohased, objektiivsed ja
labipaistvad. Kuigi lennujaamad véidavad, et kdnealune varieerimine toimub vOrdsetel
alustel, kaebavad lennuettevtjad tasude varieerimise mitmekesisuse Ule, mis nende arvates
toob kaasa lennujaama kasutajate diskrimineerimise.

Keskkonnaga seotud pohjustel varieeruvad tasud, naiteks heitkoguste ja miraga seotud tasud
on laiat levinud ning ei tundu olevat vastuolulised. Sama kehtib tipptunniga/ tipptunnivélise
gjaga seotud tasude varieerimise puhul, mida kasutab piiratud arv lennujaamu.

L ennujaamatasude varieerimine keskkonnaga seotud p&hjustel vdib muutuda tiha olulisemaks,
arvestades survet parandada lennunduse keskkonnamaju.

Tasude varieerimise suhtes riigisiseste lendude voi ELis asuvatesse sihtkohtadesse suunduvate
lendude pdhjal kohal datakse Euroopa K ohtu kohtupraktikat®. K ohus on oma otsustes
sedastanud, et diskrimineerivad maksud véi tasud on vastuolus magruses (EU) nr 1008/2008°
sétestatud Gigusega osutada teenuseid. Kui tasude varieerimine e ole pdhjendatud artikli 3
alusel (avalikud ja uldised huvid, sealhulgas keskkonnakiisimused), vGib eeldada, et need
muudavad liikmesriikidevaheliste teenuste osutamise keerulisemaks kui teenuste osutamise
ainult Uhes litkmesriigis. Komison on tunnistanud, et reisijad, kes peavad |&bima
piirikontrolli, vBivad tekitada suuremaid kulusid kui teised reisijad, mis seega 6igustab
suuremaid reisijatasusid™. Kui artikli 3 nduded on téidetud, véib proportsionaal suse

tagami seks seega kasutada varieerimist Schengeni-siseste ja -véliste sihtkohtade vahel.

Teisdlt poolt suhtuvad sidusriihmad vastuol uliselt lennujaamatasude varieerimisse, mille
eesmérk on suurendada lennuliiklust ning mis p&hinevad uutel marsruutidel, suuremal
lennusagedusel ja/vdi reisijate arvul (nn soodustuste kavad). Vorgustikku kuuluvad ja
piirkondlikud lennuettevtjad leiavad, et mahu ja kasvu pealt tehtavad allahindlused uutele ja
olemasol evatel e marsruutidel e soosivad odavlennuettevdtjaid ja uusi tulijaid. Seevastu ei ole
solmlennujaamades transiitreisijatel e pakutavad soodustused popul aarsed
odavlennuettevdtjate seas, kes Uldiselt e tee Umberistumisega lende. Sellised allahindlused
voivad olla mérkimisvadrsed, moodustades nditeks Schipholi lennujaamas Amsterdamis Ule
50 %. Alati el ole selge, mil méaral antakse selliseid transiidiga seotud soodustusi Uksnes
majanduslikult pohjendatud kaal utlustel.

Komigjon julgustab liikmesriike kogemusi vahetama, et edendada parimaid tavasid, kus
vOetakse arvesse lennujaamade voimalust kehtestada tasud majanduslike kriteeriumide pohjal
jakooskolas direktiivi sétetega. Tuleb saavutada tasakaal selle vahel, et anda lennujaamadele
sobiva suurusega a@rivabadus, mis on kasulik nii lennujaamadele kui ka lennuettevétjatele ja
reisijatele, ning selle vahel, et kaitsta lennuettevdtjaid, kellel ei pruugi olla piisavalt véimu

9 26. juuni 2001. aasta otsus kohtuasjas C-70/99: komisjon vs. Portugal, Ik 1-4845, punkt 20; 6. veebruari 2003. aasta otsus
kohtuasjas C-92/01: Stylianakis, Ik 1-1291, alates punktist 23.

OELT L 293, 31.10.2008, Ik 3.

" Riigiabijuhtum E4/2007.



lennujaamade hi nnakujunduse mojutamiseks. Esimene oluline samm voiks olla
soodustuskavade | abi pai stvamaks muutmine.

3.4. Vaidluste lahendamise menetlusja sdltumatud jar elevalveasutused

Direktiiv on aidanud suurendada selgust, pannes igale liikmesriigile kohustuse luua oma
soltumatu jarelevalveasutus, ehkki kdneal uste asutuste loomine on mdnel juhul olnud
vordlemisi aeganBudev. Siiski on pérast Autorita di Regolazione dei Trasporti asutamist
Itaalias 2013. aasta |Opus kdik litkmesriigid selle etapi niudseks 18binud. Levinuim mudel,
mille valis suur osaliikmesriike, on anda soltumatu j&rel eval veasutuse Ul esanded
olemasolevatele lennuametitele. Mani liikmesriik (nagu lirimaa, Uhendkuningriik, Rootsi ja
Soome) on andnud sdltumatu jarel eval veasutuse Ulesanded olemasolevale reguleerivale
asutusele ning kaks liikmesriiki (Madalmaad, Hispaania) on kéneal used il esanded andnud
konkurentsiametile. Lennuettevdtjad on rahul eeskétt sellega, et direktiiviga ndhakse ette
selge vaidluste lahendami se menetlus lennujaamatasude kehtestami sega seotud lahkarvamuste
korral, kuid sdltumatute jarel evalveasutuste rolli areng selgub edaspidi. L ennujaamad
tOstatasid kiisimuse seoses |ennuettevotjate poolt sdltumatul e jarel eval veasutusel e esitatud
edasikaebuste arvu suurenemise ja peatava toimega. Edasi kaebamisega seotud olulisemad
probleemid néivad tulenevat sellest, et direktiivis e ole sétestatud t&htaega, mille jooksul
lennuettevdtja peab edasikaebuse esitama, ja edasikaebuste peatavast toimest, misvoib
taristuinvesteeringuid teataval mééral pidurdada.

Uks pdhikiisimus, mille tdstatasid eelkdige lennuettevdtjad, on sdltumatu jérel eval veasutuste
puhul tajutav sdltumatuse puudumine. S6ltumatult jarel evalveasutuselt ndutava soltumatuse
taseme ebatédpset madratlemist peeti probleemiks eelkdige nende liikmesriikide puhul, kellel
on riigi osalusega lennujaamad, ja kus sOltumatu jarel eval veasutuse Ul esandeid téidab
ministeeriumi osakond voi kus selline osakond omab sdltumatu jérel evalveasutuse Ule
teatavat poliitilist voi haldusalast kontrolli. S6ltumatu jérel evalveasutuse tegelik soltumatus
vastavalt direktiivi artikli 11 nduetele on litahtis muu hulgas konsulteerimis- ja vaidluste
lahendamise protsessi nBuetekohaseks toi mimiseks ning soltumatuse puudumine kahjustab
direktiivi eesmérkide saavutamist.

Kui liikmesriigid on vétnud Ule artikli 6 16ike 5 punkti a, mille kohaselt lennujaamatasud
kehtestab voi kiidab heaks pigem sdltumatu jéreleval veasutus, kui lennujaamakéitaja, el
kohaldata koneal use artikli 1Gigetes 3 ja 4 sitestatud edasikaebamiseeskirju. Uldiselt tahendab
see, et lahkarvamuste korral on ainus kasutatav 0iguskaitsevahend hagi esitamine asjaomase
riigi padevasse kohtusse kooskolas kdneal uses riigis kohal datavate 6i gusaktidega.

L ennuettevdtjatel e tekitab see probleeme, sest selliste hagide kulud vdivad ollaliiga suured.
Paljud litkmesriigid, nagu Austria, Belgia, lirimaa, Klpros, Madalmaad, Prantsusmaa,
Saksamaa, Taani, Ungari ja Uhendkuningriik, on otsustanud kasutada direktiivi artikli 6 18ike
5 punktis a pakutud vdimalust seoses teatavate voi kdikide nende territooriumil asuvate
direktiiviga hdlmatud lennujaamadega.



L ennuettevdtjad on véaljendanud muret ka mone soltumatu jarel eval veasutuse passiivsuse Ule,
mis vOib tuleneda eksperditeadmiste voi inimressursi puudumisest. 1gas asutuses tegeleb
direktiiviga seotud kiisimustega, mis hdlmavad peamiselt konsulteerimis-, jarelevalve- ja
vaidluste lahendamise menetlusi. keskmiselt vaid Uks téi skohaga tottaja. See omakorda
tahendab, et liikmesriikidele direktiiviga tekitatud tdiendavaid halduskulusid peetakse
kdikides litkmesriikides minimaal seks, kuigi iga soltumatu jarel eval veasutuse Ul esannete hulk
on erinev. On tGendeid selle kohta, et kuna tldsust e ole vastselt loodud sdltumatute
jarelevalveasutuste olemasolust piisavalt teavitatud, laekub neile vahem kaebusi, kui selliste
asutuste puhul, kes tegelesid lennujaamatasude kiismustega juba enne direktiivi joustumist.

Komigon jétkab direktiivi rakendamise jalgimist litkmesriikides loodud soltumatute
jarelevalveasutuste soltumatuse osas. Sellega seoses margib komigion, et direktiiviga
hdlmatud |ennujaamade omandi- ja juhtimismudeleid on téiustatud. Mdnel juhul esineb oht, et
pikagjalised kontsessioonilepingud, mille alusel kontsession&ér ja avaliku sektori vastutav
asutus solmivad lennujaamatasude suuruse kohta pikaajalise siduva kokkuleppe, ilma et nad
oleksid eelnevalt konsulteerinud lennujaama kasutajatega, voivad luua olukorra, kus
konsulteerimist ja sdltumatu jarel eval veasutuse sekkumist kasitlevad direktiivi séatted el toimi.
L ennujaamatasude puhul tuleb olla hoolikas jatagada, et e sdlmitaks selliseid
kontsessioonilepinguid voi avaliku ja erasektori partnerlusi, mis ei véimalda lennuettevdtjatel
taielikult teostada direktiivist tulenevaid Gigus voi mis muul viisil rikuvad direktiivi ndudeid.

3.5. Teenustediferentseerimine

L ennujaama kéitgja voib kohandada |lennujaamas osutatavaid teenuseid vastavalt lennujaama
erinevate kasutajate vajadustele ning selliste teenuste kvaliteet ja seega ka kulud vdivad olla
erinevad. Direktiivis on sétestatud, et igal lennujaama kasutajal, kes soovib kasutada
kohandatud teenuseid vai eriotstarbelist terminali (voi selle 0sa), peaks olema juurdepadas
kdnealusele terminalile vOi selle osale. Kui diferentseeritud teenuste pakkumise suutlikkus on
piiratud, tagatakse neile juurdepass asjakohaste, objektiivsete, |8bipaistvate ja
mittediskrimineerivate kriteeriumide alusel. See on loonud lennujaamadel e raamistiku viia
oma pakkumine kooskdlla lennuettevotjate vajadustega, mis vdivad lennujaamas osutatavate
teenuste puhul kohati erineda. Lennujaamades on levinud ka lennujaamatasude
diferentseerimine, léhtudes naiteks seisuplatside jalaadimissildadega seotud teenuse tasemest.
Teiselt poolt on vaid véhestes (kuid tGiha suuremas arvus) lennujaamades spetsiaal sed
terminalid riigisiseste ja rahvusvaheliste marsruutide voi odav- jatéisteenuse jaoks.

L ennuettevdtjad maksavad odavlende teenindavate terminalide kasutamise eest monikord
oluliselt vaiksemaid (m&nel juhul kuni 30 % vorra vaiksemaid) tasusid.

M@onikord on lennujaamadel probleeme oma teenuste kohandamisel ja tasude erinevust
pdhjendavate kriteeriumide kehtestamisel, nagu on ndutud direktiivi artiklis 10. Komigjon
jatkab jarelevalve teostamist selle Ule, kuidas litkmesriigid kénealust artiklit kohaldavad, et
méaérata vajaduse korral kindlaks voimalikud parandusmeetmed.
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4. Jareldused

Direktiivi hiljutise jéustumise téttu on veel liiga varatehaldplikke jareldusi selle m&ju kohta,
kill aga saab teha esialgseid jareldusi. Turuosalised on peamise positiivse mdjuna nimetanud
suuremat |abipaistvust lennujaamatasude kindlaksmaaramisel Euroopa suuremates
lennujaamades, paremaid konsulteerimisvdimalusi ning igas liikmesriigis sdltumatu
jarelevalveasutuse loomist ja vaidluste lahendamise menetluste kehtestamist.

Kuigi esmapilgul tundub, et direktiiv on oluliselt parandanud |ennujaamatasude kehtestamise
menetluse kvaliteeti nendes Euroopa suuremates lennujaamades, kus seda kohaldatakse, tuleb
direktiivi nbuete téitmist ka edaspidi jalgida. Algatatud on mitu rikkumismenetlust ja vajaduse
korral votab komison meetmeid ka muude juhtumite suhtes, 18htudes esitatud kaebustest voi
ametikohustuste téaitmisel tehtud tahel epanekutest.

Tapsemalt 6eldes on direktiivi eesmarkide saavutamiseks ulioluline, et loodaks sdltumatud
jarelevalveasutused, millel on direktiivis ndutud vajalik sdltumatuse tase. Prioriteetse
kiisimusena k&sitletakse soltumatute asutuste rolli igas litkmesriigis.

Lisaks kavatseb komisjon moodustada soltumatute j&rel eval veasutuste foorumi, mis tuleb
korraparaselt kokku, et arutada litkmesriikides direktiivi sdtete jOustamisega seotud kiisimusi.
Selle eesmark on aidata kbnealustel sdltumatutel jarel eval veasutustel téiustada oma
t60meetodeid jateadmisi, jagades kogemusi ja parimaid tavasid. Esimene kohtumine leiab
aset 13. juunil 2014.

L 6puks tuleb kaaluda ka seda, mil mééral voib ollatulevikus vajalik néiteks lennujaamade
konkurentsitingimuste muutumise tagajarjel uuesti arutada direktiivi pohieesmérke. Samuiti
peab komisjon otsustama, kas direktiivi |&bivaatamine aitaks selle eesméarke paremini
saavutada. Moningaid konkreetseid kiisimusi, mis véariksid téiendavat uurimist (néiteks
soodustuskavad ja diferentseeritud teenused), on kasitletud k&esoleva aruande punktides 3.1—
3.4, ning komigjon kasutab soltumatute jérel evalveasutuste riihma, et vaadata 18bi kéesoleva
aruande jareldused.

Selleks, et ELi lennundussektor suudaks lahendada tema ees seisvad probleemid, osutada
reisijatele hea hinnaja kvaliteedi suhtega teenuseid ning jdtkata ELi-siseste ja Ulemaailmsete
thenduste pakkumist, on 88rmiselt tahtis, et konkurentsivoimelised lennujaamateenused
oleksid lennuettevdtjatele jareisijatel e kattesaadavad. Kuna avatud lennunduspiirkonna
lepingute, lennuettevdtjate liitude ja lennuettevdtjate muude koostéovormide valjatdGtamise
kaudu integreeruvad ELi lennuettevotjad Giha tihedamalt muude piirkondade
lennuettevdtjatega, muutub lennujaama kasutaj ate diskrimineerimise kiisimus veel gi
olulisemaks. Tuleb tagada |ennujaamatasude 6iglane kehtestamine, et kdikide riikide
lennuettevdtjatel oleks vBimalik Euroopa lennujaamades ausalt konkureerida, mis on muu
hulgas ka tihenduvuse huvides. Samuti on vgja voimal dada lennujaamadel oma &ritegevust
dinaamiliselt laiendada, toetades sellega Euroopa lennundussektori konkurentsivoime edasi st
arengut.
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