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KOHTUJURISTI ETTEPANEK
PRIIT PIKAMAE
esitatud 27. veebruaril 2020

Kohtuasi C-74/19

LE
versus
Transportes Aéreos Portugueses SA

(eelotsusetaotlus, mille on esitanud Tribunal Judicial da Comarca de Lisboa — Juizo Local Civel de
Lisboa — Juiz 18 (Lissaboni piirkondlik kohus — Lissaboni kohalik tsiviilkohus — Kohus nr 18,
Portugal))

Eelotsusetaotlus — Lennutransport — Uhiseeskirjad reisijatele lennureisist mahajitmise korral ning
lendude tithistamise véi pikaajalise hilinemise eest antava hiivitise ja abi kohta — Miirus (EU)
nr 261/2004 — Artikli 5 1dige 3 — Artikli 7 16ige 1 — Oigus hiivitisele — Erand — Maiste ,erakorralised
asjaolud” — Reisija hdiriv kditumine — Moiste ,vajalikud meetmed” erakorralise asjaolu voi selle
tagajirgede drahoidmiseks

I. Sissejuhatus

1. Kéesolevas kohtuasjas, mille ese on ELTL artikli 267 alusel esitatud eelotsusetaotlus, esitab Tribunal
Judicial da Comarca de Lisboa (Lissaboni piirkondlik kohus, Portugal) Euroopa Kohtule kolm eelotsuse
kiisimust, mis kisitlevad Euroopa Parlamendi ja ndoukogu 11. veebruari 2004. aasta miiruse (EU)
nr 261/2004, millega kehtestatakse iihiseeskirjad reisijatele lennureisist mahajdtmise korral ning
lendude tiithistamise voi pikaajalise hilinemise eest antava hiivitise ja abi kohta ning tunnistatakse
kehtetuks madrus (EMU) nr 295/91,% artikli 5 loikes 3 kasutatud méiste ,erakorralised asjaolud”
tolgendamist.

2. Taotlus on esitatud LE (edaspidi ,hagi esitanud reisija“) ja lennuettevotja Transportes Aéreos
Portugueses SA (edaspidi ,TAP“) vahelises kohtuvaidluses selle iile, et viimane keeldus maksmast
hivitist reisijale, kelle lend hilines pikaajaliselt. TAP tugineb sellega seoses ,erakorralistele asjaoludele”
eespool viidatud sitte tihenduses, mis on seotud iihe teise kordarikkuva reisija kditumisega selle
ohusoiduki pardal, mis pidi teostama vedu konealusel lennuliinil.

3. Eelotsusetaotluse esitanud kohus esitab eelkoige kiisimuse, kas selline kditumine, mis kapteni
hinnangul oleks seadnud ohtu turvalisuse lennuki pardal ja mis viis plaanivilise vahemaandumiseni, et
kordarikkuv reisija pardalt maha tosta, kujutab endast ,erakorralist asjaolu“. Lisaks soovib
eelotsusetaotluse esitanud kohus teada, kas lennuettevotja voib nendele ,erakorralistele asjaoludele”
tugineda ka siis, kui need ei leidnud aset mitte hagi esitanud reisija broneeritud lennul, vaid varasemal
sama lennukiga teostatud lennul. Lopuks kiisib eelotsusetaotluse esitanud kohus, kas kéesoleval juhul
on lennuettevotja votnud koik vajalikud meetmed, et viltida hilinemist sihtkohta.

1 Algkeel: prantsuse.
2 ELT 2004, L 46, 1k 1; ELT erivaljaanne 07/08, 1k 10.
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IL. Oiguslik raamistik

A. Rahvusvaheline oigus

4. Konventsioon kuritegude ja moningate teiste tegude kohta ohusodiduki pardal (edaspidi ,Tokyo
konventsioon“)® s6lmiti Tokyos 14. septembril 1963 ja see joustus 4. detsembril 1969.

5. Tokyo konventsiooni artikli 1 loike 1 punktides a ja b on sétestatud:

»1. Kdesolevat konventsiooni rakendatakse:

a) kriminaalkuritegude suhtes;

b) tegude suhtes, olenemata sellest, kas need on kuriteod voi mitte, millised voivad ohustada voi

ohustavad o6husoiduki ohutust, tema pardal olevaid isikuid voi vara, tegusid, millised rikuvad
vajalikku korda ja distsipliini pardal.

[...]%

6. Konventsiooni artikkel 6 nideb ette:

»,1. Kui 6husoiduki komandoril on alust oletada, et isik sooritas voi valmistub sooritama 6husoiduki
pardal kuritegu voi tegu, mis on maaratletud 1. artikli 1. 16ikes, voib ta rakendada sellise isiku suhtes
meetmeid, kaasa arvatud sunnivahendeid, millised on vajalikud:

a) Ohusoiduki, temas olevate isikute ja vara ohutuse tagamiseks; voi

b) pardal vajaliku korra ja distsipliini tagamiseks, voi

¢) voimaldamaks sellise isiku tileandmist kompetentsetele voimuorganitele voi pardalt eemaldamiseks
vastavalt kdesoleva peatiiki sitetele.

2. Ohusoiduki komandér voib néuda véi lubada teiste meeskonnaliikmete abi ja véib paluda voi
lubada, kuid mitte nouda reisijate abi mis tahes isiku ohjeldamiseks, keda ta voib valve alla votta.
Ukskoik milline meeskonnaliige vi reisija voib samuti rakendada méistlikke preventiivseid meetmeid
ilma sellise loata, kui on alust oletada, et selliseid meetmeid on vaja rakendada koheselt 6husoiduki ja
seal viibivate reisijate ning vara ohutuse tagamiseks.”

7. Nimetatud konventsiooni artikli 8 1dikes 1 on sdtestatud:
,1. Ohuséiduki komandér voib, niivérd kuivérd see on vajalik 6. artikli 1. 16ike punktide a voi b
eesmdrkidel, 6husoidukist eemaldada iga riigi territooriumil, kus 6husdiduk maandub, iga isiku, kelle

suhtes tal on pohjust oletada, et see isik sooritas voi valmistub sooritama ohuséiduki pardal tegu
vastavalt 1. artikli 1. 16ike punktile b.”

3 United Nations Treaty Series (UNTS), 704. kd, 1k 219. Praegu on sellel 186 lepinguosalist riiki.
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B. Liidu oigus

1. Mddrus nr 261/2004
8. Madruse nr 261/2004 pohjendustes 1, 14 ja 15 on maérgitud:

,(1) Ohutranspordi valdkonnas ithenduse voetava meetme eesmirk on muu hulgas tagada reisijate
kaitstuse korge tase. Peale selle tuleks tdielikult votta arvesse koiki tarbijakaitse iildisi ndudeid.

[...]

(14) Montréali konventsiooni alusel tuleks lennuettevotjate kohustusi piirata voi nad nende tditmisest
vabastada juhul, kui juhtumi pohjuseks on erakorralised asjaolud, mida ei oleks saanud viltida
isegi siis, kui oleks voetud koik sobivad meetmed. Sellised asjaolud voivad eelkoige esineda
poliitiliselt ebastabiilsetes oludes, asjaomase lennu tegemiseks sobimatute ilmastikutingimuste
tottu, turvalisuse ohu, ettendgematute lennuohutusega seotud vajakajadmiste ning streikide
korral, mis mojutavad tegutseva lennuettevotja toimimist.

(15) Erakorralised asjaolud loetakse olemasolevaks, kui lennuliikluse korraldamist kisitleva otsuse moju
konkreetsele lennukile konkreetsel paeval pohjustab lennu pikaajalise hilinemise, lennu valjumise
jargmisele pdevale edasiliikkamise voi selle lennuki tthe vo6i mitme lennu tithistamise, kuigi
asjaomane lennuettevotja on votnud koik moistlikud meetmed hilinemiste voi tithistamiste
véltimiseks.”

9. Selle maaruse artikli 5 , Tiihistamine” 16igetes 1 ja 3 on sdtestatud:

»1. Lennu tithistamise korral:

[...]

¢) on asjaomastel reisijatel digus saada tegutsevalt lennuettevotjalt hivitist vastavalt artiklile 7 [...]

[...]

3. Tegutsev lennuettevotja ei ole kohustatud maksma hivitist vastavalt artiklile 7, kui ta suudab

toestada, et tithistamise pohjustasid erakorralised asjaolud, mida ei oleks suudetud viltida isegi siis, kui

oleks voetud koik vajalikud meetmed.”

10. Mairuse artikli 7 ,Oigus hiivitisele” 16ikes 1 on ette nihtud:

»1. Kui osutatakse kéesolevale artiklile, saavad reisijad hivitist kuni:

a) 250 euro ulatuses koikide kuni 1500 kilomeetri pikkuste lendude puhul;

b) 400 euro ulatuses koikide iile 1500 kilomeetri pikkuste iihendusesiseste lendude ning koikide
muude 1500-3500 kilomeetri pikkuste lendude puhul;

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

Vahemaa maidramisel voetakse aluseks loppsihtkoht, kuhu reisija jouab lennureisist mahajétmise voi
lennu tithistamise tottu parast kavandatud aega.”
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2. Mdidirus (EL) nr 376/2014

11. Euroopa Parlamendi ja noukogu 3. aprilli 2014. aasta médruse (EL) nr 376/2014, mis kasitleb

tsiviillennunduses toimunud juhtumitest teatamist ning juhtumite analiiiisi ja jarelmeid, millega

muudetakse Euroopa Parlamendi ja ndukogu méarust (EL) nr 996/2010 ning tunnistatakse kehtetuks

Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv 2003/42/EU ja komisjoni méérused (EU) nr 1321/2007

ja (EU) nr 1330/2007*, artikli 2 punktis 7 on ette nihtud:

»Kédesolevas mairuses kasutatakse jargmisi moisteid:

[...]

7) ,lennuohutust mdjutav juhtum“ — ohutusega seotud mis tahes siindmus, mis ohustab voi vdib
sellega mittetegelemise voi eiramise korral ohustada ohusoidukit, selles olevaid isikuid voi mis
tahes muid isikuid ning mis holmab eelkdige lennudnnetust ja tdsist lennuintsidenti®.

12. Selle maaruse artikli 4 16ike 1 punktis a on sétestatud:

»1. Loikes 6 osutatud isikud teatavad kdesoleva artikli kohaste juhtumitest kohustusliku teatamise

siisteemide raames juhtumitest, mis voivad oluliselt ohustada lennundusohutust ja mis kuuluvad

jargmistesse kategooriatesse:

a) lennuohutust mojutavad juhtumid, mis on seotud 6husoiduki kditamisega, nagu néiteks:

i)  kokkuporkejuhtumid;

ii)  stardi- ja maandumisjuhtumid;

iii)  kitusega seonduvad juhtumid;

iv)  lennu ajal esinevad juhtumid;

v)  sidepidamisega seonduvad juhtumid;

vi) vigastuste ja hddaolukordadega ning muude kriitiliste olukordadega seonduvad juhtumid;

vii) meeskonna to6voime kaotusega seonduvad ja muud meeskonnaga seonduvad juhtumid;

viii) ilmatingimustega voi julgestusega seonduvad juhtumid®.

3. Rakendusmddrus (EL) 2015/1018

13. Komisjoni 29. juuni 2015. aasta rakendusméiruse (EL) 2015/1018, millega kehtestatakse
tsiviillennunduse selliste juhtumiliikide loetelu, millest vastavalt Euroopa Parlamendi ja néukogu
miirusele (EL) nr 376/2014 tuleb kohustuslikus korras teatada®, artiklis 1 on sitestatud:

»Kéesoleva médruse I-V lisas on sdtestatud selliste juhtumiliikide iiksikasjalik loetelu, millele tuleb

osutada juhtumitest teatamisel kohustusliku teatamise siisteemide kaudu vastavalt [mddruse
nr 376/2014] artikli 4 loikele 1.

4 ETL 2014, L 122, Ik 18.
5 ELT 2015, L 163, 1k 1.
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14. Turvalisuse valdkonnas on rakendusmadruse 2015/1018 I lisa punkti 6 alapunktis 2 ,mééruse
nr 376/2014 artikli 4 loikes 1 nimetatud juhtumina“ mainitud ,[r]askused joobes, vigivaldsete voi
allumatute reisijate vaigistamisel®.

4. Mddrus (EL) 2018/1139

15. Euroopa Parlamendi ja noukogu 4. juuli 2018. aasta médruse (EL) 2018/1139, mis kasitleb
tsiviillennunduse valdkonna ithisnorme ja millega luuakse Euroopa Liidu Lennundusohutusamet ning
millega muudetakse Euroopa Parlamendi ja néukogu méirusi (EU) nr 2111/2005, (EU) nr 1008/2008,
(EL) nr 996/2010, (EL) nr 376/2014 ja Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiive 2014/30/EL
ning 2014/53/EL ning tunnistatakse kehtetuks Euroopa Parlamendi ja ndukogu miirused (EU)
nr 552/2004 ja (EU) nr 216/2008 ning ndukogu maiirus (EMU) nr 3922/91° V lisa punkti 3
alapunktis g on ette ndhtud, et ,kapten peab votma koik vajalikud meetmed lendu mojutavate
kordarikkuvate reisijate kditumise tagajargede minimeerimiseks".

16. Sama lisa punktis 7.3 on ette ndhtud, et ,[h]ddaolukorras, mis seab ohtu o6husoiduki t66 ja
ohusoiduki ja/voi pardal olevate isikute ohutuse, peab kapten votma meetmed, mida ta ohutuse
huvides vajalikuks peab. Kui konealuse meetme votmisega kaasneb kohalike normide voi protseduuride
rikkumine, peab kapten sellest viivitamata teatama asjaomasele kohalikule ametiasutusele®.

III. Vaidluse aluseks olevad faktilised asjaolud, menetlus pohikohtuasjas ja eelotsuse kiisimused

17. Nagu néhtub eelotsusetaotluse pohjendustest, on eelotsusetaotluse esitanud kohtu menetluses oleva
kohtuasja aluseks jargmised faktilised asjaolud. Hagi esitanud reisija broneeris TAPilt lennu Fortalezast
(Brasiilia) Oslosse (Norra) timberistumisega Lissabonis (Portugal), mida teostas sama lennuettevotja.
Mis puudutab lennu esimest osa Fortalezast Lissaboni, siis see pidi véljuma 21. augustil 2017
kell 23.05 ja maanduma Lissaboni lennujaamas 22. augustil 2017 kell 10.15. Lennu teine osa
Lissabonist Oslosse pidi 1o6ppema maandumisega sihtlennujaamas 22. augustil 2017 kell 18.10.

18. Enne lennu esimest osa pidi TAPi selleks plaanitud lennuk teostama lennu Lissabonist Fortalezasse.
Nimetatud lennu ajal tuli aga lennuk ohutuse tagamiseks suunata iimber Las Palmasesse (Hispaania), et
tosta pardalt maha iiks korda rikkuv reisija, kes oli teist reisijat hammustanud ja riinnanud mitut
reisijat ning teda rahustada piitidnud salongipersonali. Seetéttu hilines lend Fortalezasse neli tundi
ja 18 minutit, mille tagajirjel hilines jargmine lend, mille pidi teostama sama lennuk, mis l6puks
maandus Lissabonis 22. augustil 2017 kell 13.33.

19. Lennu esimese osa hilinemise tottu jai hagi esitanud reisija maha oma jatkulennust Lissabonist
Oslosse. Arvestades, et TAP teeb Lissabonist Oslosse suunduval lennuliinil tiksnes ithe lennu péevas,
pidi hagi esitanud reisija ootama jérgmisele pédevale planeeritud lendu, mille tulemusena joudis ta
sihtlennujaama rohkem kui 24-tunnise hilinemisega.

20. Hagi esitanud reisija ndudis TAPilt 600 euro suuruse hiivitise maksmist médruse nr 261/2004
artikli 5 16ike 1 punkti c alusel, koosmoéjus sama maéadruse artikli 7 16ike 1 punktiga c. TAP keeldus
hiivitise maksmisest pdhjusel, et pikaajalise hilinemise pohjuseks oli ,erakorraline asjaolu” maédruse
nr 261/2004 artikli 5 l6ike 3 tdahenduses, mis vabastab kohustusest maksta reisijatele selle maaruse
alusel tasumisele kuuluvat hivitist. Hagi esitanud reisija omakorda leiab, et kdesolevas asjas esinenud
serakorraline asjaolu” ei digusta seda, et ta joudis sihtkohta rohkem kui 24-tunnise hilinemisega.

6 ELT 2018, L 212, Ik 1.
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21. Kuna Tribunal Judicial da Comarca de Lisboal (Lissaboni piirkondlik kohus) tekkis kahtlusi liidu
diguse tolgendamise osas, otsustas ta menetluse peatada ja esitada Euroopa Kohtule jargmised eelotsuse
kiisimused:

»1. Kas asjaolu, et lennu ajal reisija hammustab kaasreisijaid ja riindab teda rahustada ptiidnud
salongipersonali, mis kapteni hinnangul 6igustab lennu timber suunamist ldhimasse lennujaama, et
konealune reisija ja tema pagas lennuki pardalt maha tosta, pohjustades seega nimetatud lennu
hilinemise sihtkohta saabumisel, kuulub mééruse [nr 261/2004] pohjenduses 14 nimetatud moiste
»erakorralised asjaolud” alla?

2. Kas sama lennukiga teostatud tagasilennule vahetult eelneval kohalelennul aset leidnud
serakorraline asjaolu” on asjakohane selleks, et vabastada lennuettevotja vastutusest seoses lennuki
ohkutousu hilinemisega sellel tagasilennul, millel viibis hiivitist ndudnud reisija (kdesoleva kohtasja
hageja)?

3. Kas médruse nr 261/2004 artikli 5 16ike 3 tahenduses on lennuettevotja (kdesoleva kohtuasja kostja)
labi viidud analiiis, milles jouti jareldusele, et teise lennuki saatmine ei voimalda juba tekkinud
hilinemist véltida, ja seega transiitreisija (kédesoleva kohtuasja hageja) suunamine jargmiseks
pdevaks kavandatud lennule, kuna lennuettevotja teeb reisija loppsihtkohta ainult ithe lennu
pédevas, kisitatav lennuettevotja tegevusena, mille kidigus on voetud koéik vajalikud meetmed, isegi
kui sellest hoolimata ei olnud véimalik hilinemist véltida?“

IV. Menetlus Euroopa Kohtus

22. Eelotsusetaotlus, mis kannab 21. jaanuari 2019. aasta kuupéeva, saabus Euroopa Kohtu kantseleisse
31. jaanuaril 2019.

23. Portugali, Saksamaa, Austria ja Poola valitsus ning Euroopa Komisjon esitasid kirjalikud seisukohad
Euroopa Liidu Kohtu pohikirja artiklis 23 méératud téhtaja jooksul.

24. Menetlust korraldava meetmena esitas Euroopa Kohus 8. oktoobril 2019. aastal kaigile pooltele ja
huvitatud isikutele kiisimusi kirjalikult vastamiseks. Samuti palus Euroopa Kohus Euroopa Liidu Kohtu
pohikirja artikli 24 16ike 2 alusel teavet Euroopa Lennundusohutusametilt (EASA) ning kutsus viimast
osalema kohtuistungil. Menetlust korraldavate meetmete esemeks olevate kiisimuste kohta esitatud
kirjalikud seisukohad esitati selleks méaratud téhtaja jooksul.

25. Kohtuistungil, mis toimus 5. detsembril 2019, esitasid oma seisukohad TAPi, Portugali, Saksamaa
ja Prantsuse valitsuse ning komisjoni esindajad.

V. Oiguslik analiiiis

A. Sissejuhatavad mdrkused

26. Lennureisijate kaitset Euroopa Liidus reguleerib maéérus, mis suures osas iithtlustab reisijatele
lennureisist mahajatmise korral ning lendude tithistamise voi pikaajalise hilinemise eest antava hiivitise
ja abi eeskirjad. Médrus nr 261/2004 sisaldab sitteid, mis kasitlevad iiksikasjalikult reisijate o6igusi
lennuettevotjate suhtes. Soltuvalt reisijate olukorrast voib neil olla 6igus saada hiivitist, saada abi, mis
seisneb odiguses tagasimaksmisele voi teekonna muutmisele, voi isegi saada lennuettevotja pakutavat
hoolitsust. Niisiis on péhikohtuasja keskmes digus saada hiivitist lennu pikaajalise ehk kolm v6i enam

6 ECLIL:EU:C:2020:135
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tundi hilinemise eest selle miédruse artikli 7 alusel’, nagu on mirgitud kéiesoleva ettepaneku
sissejuhatuses.

27. Madrusega nr 261/2004 iihtlustatakse ka normid, mis voimaldavad lennuettevotjatel konkreetsetel
juhtudel vabaneda oma vastutusest reisijate ees. Lennuettevotja, kes on olukorras, mis annab
pohimotteliselt oiguse saada hiivitist, voib selle kohustuse seega midruse nr 261/2004 artikli 5
loikele 3 tuginedes tulemuslikult vaidlustada, kui ta suudab toendada, et tithistamise pohjuseks on
serakorralised asjaolud®, mida ei oleks suudetud viltida isegi siis, kui oleks voetud koik vajalikud
meetmed.® Eelotsusetaotluse esitanud kohtu iilesanne on teha kindlaks, kas see on nii ka
pohikohtuasjas, vottes arvesse vastuseid, mille Euroopa Kohus eelotsuse kiisimustele annab.

28. Tegelikult on liidu seadusandja tiksikasjalike sitetega médrust vastu vottes valinud digusakti, mis ei
noua llevotmist ega joustamist riigisisesel tasandil.” Nii nagu méairus on tervikuna siduv ja vahetult
kohaldatav koikides liikmesriikides, peavad ka liikmesriigi kohtud kohaldama Euroopa Kohtu antud
tolgendust. Sellega seoses tuleb rohutada Euroopa Kohtu ja liikmesriigi kohtute vahelise koost6o
olulisust, kuna see on voimaldanud Euroopa Kohtul anda tarvilikke selgitusi méédruse nr 261/2004
tolgendamise kohta'. See koost6o, mis on juba andnud aluse ulatuslikule kohtupraktikale, on vajalik
peamiselt nimetatud méiruse teatud sitete ebamiairasuse tottu, eriti moiste ,erakorralised asjaolud“"
kohta, samuti oGiguslike liinkade tottu. Nende puuduste korvaldamiseks on seadusandja otsustanud
algatada selle digusakti ldbivaatamise menetluse, mis on endiselt pooleli.”” Sel taustal tuleb Euroopa
Kohtul taas votta endale juhtiv roll liidu diguse arendamisel. Uurin kédesolevas ettepanekus eelotsuse
kiisimusi jérjekorras, milles eelotsusetaotluse esitanud kohus need on esitanud.

B. Esimene kiisimus

1. Reisija végivaldne kditumine kui oht lennuohutusele

29. Esimese kiisimusega soovib eelotsusetaotluse esitanud kohus teada, kas niisugust fiisilist riinnet
nagu on kirjeldatud kédesolevas ettepanekus, mille pani iiks reisija lennu ajal toime teiste reisijate ja
salongipersonali suhtes, voib pidada ,erakorraliseks asjaoluks®.

30. Mdidruse nr 261/2004 sdnastus ise ei sisalda selle moiste diguslikku maaratlust. Nimetatud maaruse
pohjenduse 14 teises lauses on siiski toodud teatud juhised. Seega vodivad sellised asjaolud esineda
eelkoige ,turvalisuse ohu” korral . Siiski tekib kiisimus, millised on turvalisusega seotud riskid, mis
voivad olla erakorralisteks asjaoludeks reisijate 6huveo konkreetses valdkonnas.

7 'Vt 19. novembri 2009. aasta kohtuotsus Sturgeon jt (C-402/07 ja C-432/07, EU:C:2009:716, punkt 61); 23. oktoobri 2012. aasta kohtuotsus
Nelson jt (C-581/10 ja C-629/10, EU:C:2012:657, punkt 40), ning 4. mai 2017. aasta kohtuotsus Peskova ja Peska (C-315/15, EU:C:2017:342,
punkt 19 ja seal viidatud kohtupraktika).

8 'Vt 4. aprilli 2019. aasta kohtuotsus Germanwings (C-501/17, EU:C:2019:288, punkt 19).

9 Mittwoch, A.-C., Vollharisierung und Europdisches Privatrecht, Berliin, 2013, lk 12, margib, et liidu seadusandja on madérust eradiguse
ithtlustamise vahendina harva kasutanud, mistottu kujutab méaédrus nr 261/2004 endast markimisvaérset erandit. Autor loeb ka Euroopa Kohtu
praktika tihtlustavate (mitte-seadusandlike) instrumentide hulka selles digusvaldkonnas.

10 Vt komisjoni teadaanne, mis kisitleb Euroopa Parlamendi ja néukogu mairuse (EU) nr 261/2004 (millega kehtestatakse iihiseeskirjad reisijatele
lennureisist mahajitmise korral ning lendude tiihistamise v6i pikaajalise hilinemise eest antava hiivitise ja abi kohta) ja néukogu miiruse (EU)
nr 2027/97 (lennuettevétja vastutuse kohta dnnetusjuhtumite puhul, muudetud Euroopa Parlamendi ja néukogu mairusega (EU) nr 889/2002)
tolgendamise suuniseid (ELT 2016, C 214, lk 5), millest ndhtub, et ,[k]ohtupraktikal on olnud otsustav moju koénealuse médruse
tolgendamisele”. Tolgendamise suunistega, mis pohimotteliselt on siintees kohtupraktikast, soovib komisjon ,selgitada mitut maéruse sitet
tiksikasjalikumalt, pidades eelkoige silmas Euroopa Kohtu praktikat, et tagada kehtivate digusnormide tohusam ja tihtsem tditmine®.

11 Chatzipanagiotis, M., ,Disrupted Flights and Information Duties of Air Carriers: The Interplay Between Regulation (EC) N° 261/2004 on Air
Passenger Rights and the Unfair Commercial Practices Directive®, Air & Space Law, 2018, 43, nr 4&5, 1k 434.

12 Vt 13. mirtsi 2013. aasta ettepanek kehtestada Euroopa Parlamendi ja néukogu midrus, millega muudetakse mddrust nr 261/2004, ning
madrus (EU) nr 2027/97 lennuettevdtja vastutuse kohta reisijate ja nende pagasi 6huveol [(COM(2013) 130 final)].

13 22. detsembri 2008. aasta kohtuotsus Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, punkt 21) ja 4. mai 2017. aasta kohtuotsus Peskovd ja
Peska (C-315/15, EU:C:2017:342, punkt 21).
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31. Minu arvates nouab selle kiisimuse analiiiis tolgendust, mis votaks arvesse selle konkreetse
valdkonna oiguslikku raamistikku'. Maédrust nr 261/2004 ei saa tolgendada, votmata arvesse selle
vastuvotmise poliitilist, sotsiaalmajanduslikku ja tehnoloogilist konteksti, samuti selles valdkonnas
hiljem aset leidnud regulatiivseid arenguid . See ldhenemisviis, mis tiiendab teisi tdlgendusmeetodeid,
mida Euroopa Kohtu praktikas tunnustatakse '°, vdimaldab meil tuvastada ohud, mida liidu seadusandja
reisijate 6huveo praeguses arenguseisus on tunnistanud. Samuti voimaldab see Euroopa Kohtul
tdlgendada madruse nr 261/2004 artikli 5 16iget 3 kooskolas teiste asjakohaste aktidega, aidates niiviisi
kaasa liidu diguskorra iihtsusele.

32. Koigi nende asjakohaste oigusaktide analiilisist, mis reguleerivad reisijate 6huvedu, mille puhul
liidu seadusandja omistab erilist tdhtsust ohutusele, ndhtub, et mdaruse nr 261/2004 enda artikli 2
punktis j on ette ndhtud, et lennureisist mahajatmise pohjuseks voib olla ,ohutus voi julgeolek”.
Mirgin, et selle sitte sonastus ei vilista seda, et oht, millele see sdte viitab, on tingitud reisija
vagivaldsest kaitumisest.

33. Samuti tuleb nimetada maarust nr 376/2014, mis kasitleb tsiviillennunduses toimunud juhtumitest
teatamist ning  juhtumite analiiisi ja  jdrelmeid ning sellega  seotud  oGigusakte.
Rakendusmadrusega 2015/1018 on kehtestatud loetelu juhtumiliikidest, mis voivad oluliselt ohustada
lennuohutust ja millest lennundustdotajad peavad vastavalt mddrusele nr 376/2014 kohustuslikus
korras teatama. Rakendusmaédruse 2015/1018 I lisa punkti 6 alapunktis 2 on 6husoéiduki kéditamisel
turvalisusega seotud juhtumina nimetatud ,[r]Jaskused joobes, vigivaldsete voi allumatute reisijate
vaigistamisel“. Seega tuleb markida, et liidu digusnormid ndevad sonaselgelt ette, et reisija végivaldne
kditumine teiste 6husoidukis viibijate suhtes, nagu on tuvastatud pohikohtuasjas, kujutab endast olulist
ohtu, millega kaasneb kohustus padevaid asutusi teavitada.

34. Maidrus 2018/1139, mis kasitleb tsiviillennunduse valdkonna tihisnorme ja millega luuakse Euroopa
Liidu Lennundusohutusamet, on selles kontekstis samuti asjakohane, sest see annab kaptenile keskse
rolli, pannes talle V lisa punktis 1.3 vastutuse ,,0husoiduki [...] ohutuse ning koigi meeskonnaliikmete,
reisijate ja pardal oleva kauba ohutuse eest”. V lisa punkti 3 alapunktis g sisalduv site ndib mulle
eriliselt asjakohane, kuna selles on ette nahtud, et ,kapten peab votma koik vajalikud meetmed lendu
mojutavate kordarikkuvate reisijate kditumise tagajirgede minimeerimiseks“. Sama lisa punkt 7.3
satestab, et ,[/hjddaolukorras, mis seab ohtu dhusoiduki t66 ja dhusodiduki ja/voi pardal olevate isikute
ohutuse“, peab kapten votma meetmed, mida ta ohutuse huvides vajalikuks peab. Margin, et see site
on sonastatud piisavalt laialt, et tihe reisija fiiiisilist riinnet teiste isikute suhtes lennuki pardal — nagu
kéesolevas asjas — saaks kvalifitseerida ohuna lennuohutusele.

14 Olgu mirgitud, et kuigi formaalselt on eelotsusetaotluse esitanud kohus oma esimese eelotsuse kiisimuse piiranud mdéruse nr 261/2004
pohjenduse 14 tolgendamisega, ei takista see asjaolu Euroopa Kohtul esitada liikmesriigi kohtule koiki liidu diguse tdlgendamise aspekte, mis
voivad olla tarvilikud liikmesriigi kohtu menetluses oleva kohtuasja lahendamisel, olenemata sellest, kas liilkmesriigi kohus neile oma kiisimustes
viitas voi mitte (vt 29. oktoobri 2015. aasta kohtuotsus Nagy, C-583/14, EU:C:2015:737, punktid 20 ja 21, ning 21. martsi 2019. aasta kohtuotsus
Mobit ja Autolinee Toscane, C-350/17 ja C-351/17, EU:C:2019:237, punkt 35).

15 Riesenhuber, K., Europdische Methodenlehre, 2. Aufl., Berliin 2010, § 18, punkt 20 jj, rohutab ,6igusliku keele ithtsuse” ideel rajaneva télgenduse
tahtsust ja mainib niitena 18. detsembri 2008. aasta kohtuotsust Andersen (C-306/07, EU:C:2008:743, punkt 40 jj). Vt ka kohtujurist Tanchevi
ettepanek kohtuasjas Germanwings (C-501/17, EU:C:2018:945, punkt 69), milles ta tugineb analiiiisile, mis holmab ka teisi lennutranspordi
valdkonda kuuluvaid teisese diguse akte.

16 Euroopa Kohtu viljakujunenud kohtupraktika kohaselt ei tule liidu diguse sétte tdlgendamisel arvesse votta mitte iiksnes selle sdnastust, vaid ka
konteksti ning selle digusaktiga taotletavaid eesmirke, mille osaks see site on (vt 16. juuli 2015. aasta kohtuotsus Maistrellis, C-222/14,
EU:C:2015:473, punkt 30, ja 21. mértsi 2018. aasta kohtuotsus Klein Schiphorst, C-551/16, EU:C:2018:200, punkt 34).
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35. Rahvusvahelise diguse tasandil tuleb nimetada Tokyo konventsiooni, millega on tihinenud koik
liikmesriigid, kuid mitte liit. Kuigi erinevalt muudest rahvusvahelise o6iguse instrumentidest, mis
reguleerivad lennutranspordiga seotud kiisimusi’/, ei ole see konventsioon liidu diguskorra lahutamatu
osa, kuna seda ei ole sonaselgelt iile voetud, mis peegeldaks liikmesriikide péddevuse vdimalikku
tilekandmist liitu'®, ilmneb siiski, et teatud normatiivsed paralleelid kinnitavad {iihist 6iguslikku
veendumust. Seega voib minu arvates Tokyo konventsioonile tugineda kui vordlusvahendile liidu
diguse tolgendamisel. Konventsiooni artikli 1 16ike 1 kohaselt rakendatakse konventsiooni
ykriminaalkuritegude suhtes” ja ,tegude suhtes, olenemata sellest, kas need on kuriteod voi mitte,
millised véivad ohustada véi ohustavad ohusdiduki ohutust, tema pardal olevaid isikuid voi vara,
tegusid, millised rikuvad vajalikku korda ja distsipliini pardal®. Nagu eespool nimetatud
madruse 2018/1139 sitted, nii volitab ka selle konventsiooni artikli 6 loige 1 6husoéiduki kaptenit
rakendama meetmeid, kaasa arvatud sunnivahendeid, mis on vajalikud ,6husdiduki, temas olevate
isikute ja vara ohutuse tagamiseks®, kui on alust oletada, et ,isik sooritas voi valmistub sooritama
ohusoiduki pardal kuritegu voi tegu, mis on mddratletud 1. artikli 1. léikes“”. Mulle tunduvad
tolgendamise vordlusinstrumendina Tokyo konventsiooni kohaldamise kriteeriumid olevat antud juhul
tdidetud, kui arvestada, et fiitsiline riinne, erandid vélja arvatud, on vastavalt liidu liikmesriikide
karistusseadustikele kriminaalkorras karistatav tegu.

36. Neist asjaoludest ndhtub, et kuna liidu ja rahvusvahelise diguse kohaselt kvalifitseeritakse reisija
vagivaldne kéditumine teiste reisijate ja meeskonnaliikmete suhtes — nagu kéesolevas asjas kasitletav
kditumine — oluliseks ohuks lennuohutusele, ei saa kohe vilistada, et kirjeldatud olukord kujutab
endast ,erakorralist asjaolu” maaruse nr 261/2004 artikli 5 l6ike 3 tdhenduses.

2. Erakorralisuse analiiiis kohtupraktikas vilja tootatud kriteeriumide alusel

37. Nagu Euroopa Kohus on oma kohtupraktikas juba mérkinud, ei saa tdepoolest koik ,turvariskid“ —
nagu ka muud maéruse nr 261/2004 pohjenduses 14 nimetatud asjaolud — kujutada endast erakorralisi
asjaolusid, mis vdivad lennuettevotja vastutusest vabastada.”® Tuleb silmas pidada, et kuna tegemist
oleks erandiga tavapdrasest reeglist ehk hiivitise maksmisest, mis vastab tarbijakaitse eesmaérgile, siis
tuleb médruse nr 261/2004 artikli 5 ldikes 3 ette ndhtud moistet ,erakorralised asjaolud” tolgendada
kitsalt.”

17 Vt eelkoige rahvusvahelise 6huveo nouete tihtlustamise konventsioon, mis solmiti Montréalis 28. mail 1999 (UNTS, 2242. kd, lk 369), kirjutati
Euroopa Uhenduse poolt alla 9. detsembril 1999 ja kiideti tema nimel heaks noukogu 5. aprilli 2001. aasta otsusega 2001/539/EU (EUT 2001,
L 194, 1k 38; ELT eriviljaanne 07/05, 1k 491; edaspidi ,Montréali konventsioon“). Montréali konventsioon joustus liidu suhtes 28. juunil 2004.
See oli iile voetud néukogu 9. oktoobri 1997. aasta maarusega (EU) nr 2027/97 lennuettevétja vastutuse kohta reisijate ja nende pagasi 6huveol
(EUT 1997, L 285, Ik 1; ELT eriviljaanne 07/03, Ik 489). Montréali konventsiooni sitted moodustavad liidu &iguskorra lahutamatu osa (vt
22. novembri 2012. aasta kohtuotsus Espada Sanchez jt, C-410/11, EU:C:2012:747, punkt 20).

18 Rahvusvaheline konventsioon, mida ta ei ole sdlminud, on liidule siduv, kui ta votab iile konventsiooniga reguleeritud valdkonnas varem
liikkmesriikidele kuulunud pédevuse (vt selle kohta 22. oktoobri 2009. aasta kohtuotsus Bogiatzi, C-301/08, EU:C:2009:649, punkt 33,
ja 21. detsembri 2011. aasta kohtuotsus Air Transport Association of America jt, C-366/10, EU:C:2011:864, punkt 63).

19 Mendes de Leon, P., Introduction to Air Law, Alphen aan den Rijn, 2017, lk 514, ja Piera, A., ,ICAO’s latest efforts to tackle legal issues arising
from unruly/disruptive passengers: The modernization of the Tokyo Convention 1963 Air & Space Law, 2012, 37. kd, nr 3, lk 237, margivad,
et Tokyo konventsioon puudutab ,hdiriva reisija“ probleemistikku. Nad selgitavad, et see konventsioon ei sisalda moiste ,rikkumine méaératlust,
mille tolgendamine on jdetud riigisisestele seadustele. Autorid meenutavad, et Rahvusvaheline Tsiviillennundusorganisatsioon [inglise keeles
»International Civil Aviation Organization“ (ICAO)] véttis vastu juhised distsiplineerimatute/héirivate reisijatega seonduvate oiguslike aspektide
kohta (,ICAO circular 288 — Guidance Material on the Legal Aspects of Unruly/Disruptive Passengers), millest ndhtub, et salongimeeskonna ja
teiste reisijate vastu suunatud riindeid tuleb kasitleda ,rikkumisena“ nimetatud konventsiooni tdhenduses. Nad mainivad ka 4. aprilli 2014. aasta
Montréali protokolli, millega muudetakse Tokyo konventsiooni, millele on alla kirjutanud koik liidu liikmesriigid ja mis julgustab allakirjutanud
riike algatama menetlusi koige tosisemateks peetavate ehk selliste rikkumiste suhtes, mil pardal viibiv inimene paneb toime voi dhvardab toime
panna vagivallaakti meeskonnaliikme vastu voi keeldub allumast kapteni korraldustele.

20 22. detsembri 2008. aasta kohtuotsus Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, punkt 22), 17. aprilli 2018. aasta kohtuotsus Kriisemann jt
(C-195/17, C-197/17-C-203/17, C-226/17, C-228/17, C-254/17, C-274/17, C-275/17, C-278/17-C-286/17 ja C-290/17-C-292/17,
EU:C:2018:258, punkt 34) ning 4. aprilli 2019. aasta kohtuotsus Germanwings (C-501/17, EU:C:2019:288, punkt 20).

21 22. detsembri 2008. aasta kohtuotsus Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, punkt 17).
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38. Viljakujunenud kohtupraktika kohaselt nouab see moiste pigem seda, et tdidetud oleksid kaks
kumulatiivset tingimust, nimelt a), et sindmused ei ole omased asjaomase lennuettevotja tavapérasele
tegevusele ja b), et need viljuvad tema tegeliku kontrolli alt.” Seda, kas need kriteeriumid on tiidetud,
tuleb hinnata konkreetse iiksikjuhtumi pohjal. Jarelikult on vaja nimetatud kriteeriume pohjalikult
uurida, vottes arvesse eelotsusetaotluses esitatud faktilist raamistikku.

a) Lennuettevétja tavapdrasele tegevusele omane siindmus

39. Esimene tingimus eeldab, et kui analiiiisitakse konkreetset olukorda, siis asjaomane siindmus ei ole
olemuslikult, lahutamatult ja tiiiipiliselt seotud reisijate 6huveoga. Teiste sonadega holmab konealune
moiste siindmusi, mis ei kuulu lennutranspordi korraldamise voi toimimisega seotud tavapérase asjade
kdigu juurde. Jarelikult holmab see koiki siindmusi, mis ei ole seotud tegeliku lennutranspordiga, kuid
mis viliste eriliste asjaoludena selle tegevuse kavandatud elluviimist kahjustavad voi muudavad selle
isegi voimatuks.

40. Koigepealt tuleb tdheldada, et nii ilmselge, kui see ka ei ole, on tsiviillennuliikluse {iilesanne
voimaldada reisijate ja kaupade vedu pikkadel vahemaadel. Reisijate ja kaupade vedu on oluline
majandustegevus, mida enamasti teostavad eraettevotjad, ja nii annab see panuse liidu majandusele.
Mis puudutab konkreetselt reisijate vedu, siis pean vajalikuks maérkida, et lennukiga reisimise
lihtsamaks muutmine on toonud kodanikud liidule ldhemale ja {thendanud nad paremini ilejadnud
maailmaga. Lennuithenduste kiillus on voimaldanud paljudel liidu kodanikel reisida, 6ppida ja tootada
Euroopas ja kaugemal. Lisaks on lendude arv ja sagedus markimisvdarselt suurenenud tidnu
lennunduse siseturu loomisele — {iha konkurentsitihedamale keskkonnale, mis on vdimaldanud soodsat
hinnamuutust.*

41. Ka sellest vaatenurgast tundub mulle olevat selge, et vigivaldse kditumisega reisijate harimist ega
karistamist ei saa moistlikult arvata tsiviillennuliikluse funktsioonide hulka. Isegi kui on tosi, et enne
igat lendu teavitab salongipersonal reisijaid ohutusnouetest, on siiski tdsi ka see, et selle tegevuse
eesmirk on tagada iiksnes transpordi torgeteta toimimine. Ohutusnéuded on koostatud selleks, et
aidata reisijatel tutvuda dhutranspordi ohtudega, nagu vigastuste tekke oht ohkutdusmisel, turbulents,
salongi rohu vihendamine, maandumismangéver jne.*

42. Seevastu ei kasitle need ohutusnouded ildisemat végivalla kasutamise probleemistikku
inimestevahelistes suhetes ning seda pohjendatult, kuna see jdéb viljapoole transpordiga seotud
kiisimusi, nagu ma allpool selgitan. Reisijad aga on kohustatud jdrgima personali juhiseid. Vilja
arvatud védga harvad erandid, ei sea keegi tosiseltvoetavalt kahtluse alla salongipersonali pddevust, mis
puudutab 6husoiduki toimimist, ega nende volitusi korra ja distsipliini tagamisel lennuki pardal.

22 31. jaanuari 2013. aasta kohtuotsus McDonagh (C-12/11, EU:C:2013:43, punkt 38), 4. mai 2017. aasta kohtuotsus Peskova ja Peska (C-315/15,
EU:C:2017:342, punkt 22) ning 17. aprilli 2018. aasta kohtuotsus Kriisemann jt (C-195/17, C-197/17-C-203/17, C-226/17, C-228/17, C-254/17,
C-274/17, C-275/17, C-278/17-C-286/17 ja C-290/17-C-292/17, EU:C:2018:258, punkt 32).

23 Vt komisjoni 1. martsi 2019. aasta aruanne Euroopa Parlamendile, noukogule, Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomiteele ning Regioonide
Komiteele: Euroopa lennundusstrateegia: rangete sotsiaalstandardite sailitamine ja edendamine [COM(2019) 120 final].

24 Méidruse 2018/1139 V lisa punkti 2 alapunktist b ndhtub, et ,[m]eeskond peab teadma, kus asuvad asjakohased ohutusvahendid ja kuidas neid
kasutada, ning reisijaid peab olema sellest teavitatud.“ Selles sittes on samuti ette nihtud, et ,[m]eeskonnale ja reisijatele tuleb anda piisavalt

teavet hddaolukorras tegutsemise viiside ja salongi ohutusvahendite kasutamise kohta, arvestades konkreetset kiitamist ja selleks moeldud
vahendeid.
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43. Nagu vaitsid mitu kdesolevasse menetlusse astujat, siis ei kujuta mone reisija végivaldne kditumine
teiste reisijate ja salongipersonali suhtes endast siiski siindmust, mis oleks omane lennuettevotja
tavapérasele tegevusele. Koigi asjaosaliste jaoks kahetsusvédrselt voib fiilisiline riinne aset leida mis
tahes muus olukorras ja seda erinevatel pohjustel. Moni neist voib olla seotud otseselt riindaja
isiksusega, samas kui teised pohjused, niiteks stress, on tingitud konkreetsest olukorrast, milles
riindaja lennureisi ajal on.*

44. Seda arvestades tuleb tddeda, et eelotsusetaotlus ei sisalda mingeid tdpsustusi konealuse reisija
agressiivse kditumise pdhjuste kohta. Seetdttu, ja kuna osutub véimatuks loetleda koik juhtumid, mis
voivad pohjustada lennureisija végivaldse kditumise, peab Euroopa Kohus oma vastuses esimesele
eelotsuse kiisimusele piirduma iildiste kaalutlustega.

45. Ammendavuse huvides sooviksin rohutada, et asjaolu, et iiksikuid fiiiisilise riinde juhtumeid
aeg-ajalt esineb, ei tundu mulle iseenesest olevat piisav pohjus sellest jdreldada, et vagivalla kasutamine
oleks omane reisijate Ohuveo tavapidrasele tegevusele. Seoses sellega jagan kohtujurist Tanchevi
kahtlusi, mida ta viljendas oma ettepanekus kohtuasjas Germanwings, C-501/17% argumendi suhtes,
mille kohaselt peaks stindmuse sagedus olema piirav/eristav kriteerium. Pean vajalikuks mérkida, et
soltumata selle argumendi kiisitavusest, ei esine kédesolevas kohtuasjas iihtegi asjaolu, mis seda toetaks,
kuna koik menetlusse astujad on joudnud jareldusele, et végivalla kasutamine lennuki pardal on pigem
harva esinev siindmus voi igal juhul mitte sagedasem kui mujal.”

46. Kuna iihe reisija vdgivaldne kditumine teiste reisijate ja/vdi salongipersonali suhtes hilbib sellest,
mida voib pidada sotsiaalselt aktsepteeritavaks kditumiseks ning on liikmesriikide karistusdiguse jargi
pealegi kriminaalkorras karistatav, on tegemist selgelt lennutranspordile mitteomase siindmusega. See
ei kuulu lennutranspordi korraldamise voi toimimisega seotud tavapdrase asjade kéigu juurde.
Intsident voib seda isegi kahjustada, kui vagivald on suunatud 6husoiduki struktuuri ja selle toimimise
eest vastutava personali vastu. Liikmesriigi 6igusnormid votavad seda ildiselt arvesse, kvalifitseerides
sellise riindeakti ,raskeks kuriteoks®.

47. Eeltoodust tuleneb, et kdonealune siindmus ei ole omane asjasse puutuva lennuettevotja tavapérasele
tegevusele.

b) Kontroll siindmuse iile

48. Teine kriteerium eeldab, et konealune siindmus on lennuettevotja tegeliku kontrolli alt véljas. Nagu
eespool mirgitud,® voib isiku agressiivsel hoiakul olla mitu pohjust, mis muudab peaaegu voimatuks
seda ette ndha ja sellele adekvaatselt reageerida. Seda ettendgematust arvestades ja vottes arvesse
asjaolu, et reisija kditumine, nagu seda on eelotsusetaotluses kirjeldatud, ei ole lennutranspordile
omane, ndib olevat kohatu panna lennuettevotjale ainuvastutus ohusodiduki pardal toimunud
vagivaldsete juhtumite ennetamise ja tokestamise eest. Kuna esiteks on viisakusreeglite jargimine
hiadavajalik koigis igapdevaelu olukordades ja teiseks on salongipersonal eelistatud kontaktisikuks koigi
voimalike vaidluste rahumeelsel lahendamisel, siis leian, et iga reisija peab votma vastutuse oma
kéditumise ja sellest tulenevate tagajirgede eest.

25 Mendes de Leon, P., Introduction to Air Law, Alphen aan den Rijn, 2017, lk 512; Nase, V., Humphrey, N., ,Angry People in the Sky: Air Rage
and the Tokyo Convention®, Journal of Air Law and Commerce, 79. kd, nr 4, lk 702; Ginger, S., ,Violence in the skies: The rights and liabilities
of air carriers when dealing with disruptive passengers, Air & Space Law, 1998, 23. kd, nr 3, lk 109, nditavad, et reisija héiriva kaitumise voib
omistada ,vilistele“ teguritele (nditeks: pikaajalistest hilinemistest, pagasi kaotusest, halvast voi ootustele mittevastavast teenindusest, pikkadest
jarjekordadest pardaleminekul vdi lennukisalongi ilerahvastatusest pohjustanud raev) ja ,sisemised” (niiteks: psiihholoogilised voi
psithhiaatrilised probleemid, alkoholi liigtarbimine, suitsetamisest loobumise siimptomid voi tildisem asotsiaalne kiitumine).

26 Kohtujurist Tanchevi ettepanek kohtuasjas Germanwings (C-501/17, EU:C:2018:945, punktid 60 ja 61).

27 Rahvusvahelise Ohutranspordi Assotsiatsiooni (inglise keeles ,International Air Transport Association; IATA) vilja té6tatud dokumendist
»Unruly Passengers — Enhancing the deterrent” (3. aprill 2019) néhtub, et hiirivad reisijad mojutavad tiksnes ihte lendu 1053st, kuigi juhtumite
arvu suurenemine on margatav.

28 Vt kéesoleva ettepaneku punkt 43.

ECLIL:EU:C:2020:135 11



KOHTUJURIST PIKAMAE ETTEPANEK — KoHTUASsT C-74/19
TRANSPORTES AEREOS PORTUGUESES

49. Toetan mitme kéesolevas kohtuasjas seisukohti esitanud liikmesriigi, eelkoige Saksamaa ja Poola
valitsuse argumenti, mille kohaselt on salongipersonali kdsutuses vaid védga piiratud voimalused
agressiivse reisija ohjeldamiseks. Isegi kui kapten ja salongipersonal vdivad anda reisijale konkreetseid
korraldusi (manitseda rahunema, hoiatada, panna ta teisele istekohale jne) voi rakendada tema suhtes
sunnivahendeid lennu ohutuse tagamiseks, ei saa nad teda siiski kontrollida viisil, mis tdielikult
vilistaks lennu hiirimise selle reisija poolt, mis, nagu eespool mairgitud, kuulub reisija enda
vastutusalasse.

50. See kaalutlus kehtib veelgi enam vigivaldsete vahejuhtumite ennetamisel, kuna tldiselt ei ole
lennuettevotjatel mingit teavet, mis voimaldaks neil jareldada, et reisija voiks ohusdiduki pardal
kdituda agressiivselt viisil, mis voib kahjustada lennu ohutust. Teisalt ei ole lennuettevotjatel digust
keelata lennuki pardale minemast reisijal, kes sel hetkel kéditub normaalselt. Ometi ei tohi unustada, et
kui tegemist on intsidendiga, mis on toimunud péarast Ohusdiduki oOhkutousmist, siis ei saa
salongipersonal enam rakendada ennetusmeetmeid, kuna siis on nende tegutsemisvoimalused piiratud
eespool mainitud sunnivahenditega ning seda lennukisalongi véiga kitsastes oludes.

51. Noustun Austria valitsuse ja komisjoni arvamusega, mille kohaselt peaks olema hinnang olukorrale
tdiesti erinev juhul, kui reisija kditus hairivalt juba enne lennuki pardale minekut voi selle ajal, millest
lennuettevotja vois seega teadlik olla. Sellisel juhul ei ole minu arvates oigustatud lennuettevotja
vabastamine tema vastutusest, lubades tal tulemuslikult tugineda erakorralisele asjaolule, kui
asjaomane reisija kiituks siis sobimatult voi jatkaks kditumist sellisel viisil®. Liidu diguse ja Tokyo
konventsiooni eespool nimetatud sdtete, mis annavad kaptenile pddevuse votta vajalikke meetmeid
lennuohutuse tagamiseks®, tdlgendamine peab kindlasti holmama ideed vdimaluse piirides riskide
ennetamisest, et need sétted oleksid tohusamad.

52. Pidades silmas piiranguid, mis salongipersonalil selliste ohtude ennetamisel ja tokestamisel
tavaliselt on, ei néi végivaldse reisija 1dhimas voimalikus lennujaamas pardalt maha tdstmine — viimase
abinduna — olevat ebamaistlik valik, kui parast pohjalikku kaalumist ja koiki juhtumi asjaolusid arvesse
vottes leiab kapten, et lennu jatkamine on sellistes tingimustes voimatu, kuna vastasel juhul ohustataks
ohusoiduki voi pardal olevate isikute ohutust. Lisaks pean vajalikuks mairkida, et just see on see, mida
Tokyo konventsiooni artikli 6 16ike 1 punktis c ja artikli 8 16ikes 1 ette ndhtud sitted volitavad kaptenit
tegema, kui ta on silmitsi sellise olukorraga.®

53. Eespool toodud kaalutlustest tuleneb, et kui kasutades meetmeid, mida tal on lubatud kasutada, ei
onnestu salongipersonalil reisijat maha rahustada ning see seab ohtu lennu ohutuse — niiteks
ohustades voi kahjustades 6husoiduki pardal viibivate inimeste kehalist puutumatust —, kujutab selline
olukord endast lennuettevotja kontrolli alt véljunud asjaolu kohtupraktikas vilja tootatud teise
kriteeriumi tdhenduses. Kindlasti on see nii sellises olukorras, nagu on kéne all pohikohtuasjas, kus
korda rikkuv reisija hammustab kaasreisijaid ja riindab teda rahustada piitidnud salongipersonali.

29 Schmid, R., Fluggastrechte-Verordnung, C.H.Beck, 11. trikkk, punktid 121 ja 122, jagab mitme Saksa kohtu arvamust, mida need on viljendanud
seoses hiiriva reisija probleemiga, ning mille kohaselt on ,erakorraliseks asjaoluks“ reisija ,ettendgematu, kontrollimatu ja agressiivne
kaitumine“. Autori sonul tuleks olukorda hinnata erinevalt juhul, kui salongipersonalil oli juba enne pardaleminekut voi selle ajal andmeid, et
reisija on purjus ja voib seega kujutada ohtu lennu ohutusele.

30 Mendes de Leon, P., Introduction to Air Law, Alphen aan den Rijn, 2017, Ik 501; Ginger, S., ,Violence in the skies: The rights and liabilities of
air carriers when dealing with disruptive passenger”, Air & Space Law, 1998, 23. kd, nr 3, lk 107; Michaelides, S., ,Unruly passenger behaviour
and the Tokyo Convention“, Coventry Law Journal, 2001, nr 6, lk 38; Piera, A., ,JCAO’s latest efforts to tackle legal issues arising from
unruly/disruptive passengers: The modernization of the Tokyo Convention 1963, Air & Space Law, 2012, 37. kd, nr°3, lk 236, ja Abeyratne, R.,
»A protocol to amend the Tokyo Convention of 1963: Some unanswered questions®, Air & Space Law, 2014, 39. kd, nr 1, 1k 48, osutavad, et
Tokyo konventsiooniga antakse lennukis kaptenile ulatuslikud volitused, et reageerida pardal toime pandud oigusrikkumistele. Autorite sonul
saab kapten neid volitusi kasutada, kartmata, et tal tuleb oma tegude eest votta tsiviil- voi kriminaalvastutus, kuna Tokyo konventsioon tagab
talle puutumatuse.

31 Vt Michaelides, S., ,Unruly passenger behaviour and the Tokyo Convention®, Coventry Law Journal, 2001, nr 6, lk 41; Ginger, S., ,Violence in
the skies: The rights and liabilities of air carriers when dealing with disruptive passengers®, Air & Space Law, 1998, 23. kd, nr 3, 1k 107;
Abeyratne, R., ,A protocol to amend the Tokyo Convention of 1963: Some unanswered questions, Air & Space Law, 2014, 39. kd, nr 1, 1k 49.
Mendes de Leon, P., Introduction to Air Law, Alphen aan den Rijn, 2017, lk 512, selgitab, et monikord voib olla keeruline kindlaks teha, mis on
konkreetsel juhul rikkumiseks, kuid 16pliku otsuse peab tegema kapten.
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54. Minu faktiliste asjaolude analiiis viib mind jéreldusele, et kohtupraktikas vilja tootatud kaks
kriteeriumi ,erakorralise asjaolu” iseloomustamiseks méaruse nr 261/2004 artikli 5 loike 3 tdhenduses,
nagu seda on tolgendatud selle maaruse pohjendustest 14 ja 15 ldhtudes, on kéesoleval juhul tdidetud.

3. Vastus esimesele kiisimusele

55. Neile kaalutlustele tuginedes tuleb esimesele eelotsuse kiisimusele vastata, et asjaolu, et lennu ajal
iks reisija hammustab kaasreisijaid ja riindab teda rahustada piitidnud salongipersonali, mis kapteni
hinnangul digustab lennu timbersuunamist ldhimasse lennujaama, et konealune reisija ja tema pagas
lennuki pardalt maha tdsta, pohjustades seega nimetatud lennu hilinemise sihtkohta saabumisel,
kuulub méaaruse nr 261/2004 artikli 5 16ikes 3 nimetatud moiste ,erakorralised asjaolud” alla.

C. Teine kiisimus

56. Oma teise eelotsuse kiisimusega soovib eelotsusetaotluse esitanud kohus sisuliselt teada, kas
maédruse nr 261/2004 artikli 5 loiget 3 tuleb tolgendada nii, et selleks, et vabaneda kohustusest maksta
reisijatele selle méddruse artikli 7 alusel noutud hiivitist pikaajalise lennu hilinemise eest, voib
lennuettevotja tugineda ka erakorralistele asjaoludele, mis ei ole tekkinud selle reisija broneeritud lennu
kéigus, vaid samal pédeval eelmise lennu ajal, mis teostati sama lennukiga kui see, mis oli broneeritud
lennu jaoks lennujaamadevahelises lennukite rotatsioonisiisteemis ette nahtud.

1. Varasem kohtupraktika

57. Sellega seoses tuleb koigepealt juhtida Euroopa Kohtu tdhelepanu asjaolule, et tal on juba olnud
voimalus votta selles odiguskiisimuses seisukoht — kuid vaid kaudselt. Nimelt mo6onis ta kohtuotsuse
Peskovéa ja Peska® aluseks olnud kohtuasjas, et erakorralisele asjaolule, antud juhul kokkuporkele
linnuga, voib tugineda isegi siis, kui see ei mojutanud hilinenud reisija broneeritud lendu, vaid
kavandatud marsruudi raames sama Ohusoidukiga teostatud eelmist lendu. Samamoodi peeti
kohtuotsuse Germanwings* aluseks olnud kohtuasjas erakorraliseks asjaoluks olukorda, kus hilinenud
lennule eelnenud lennu ajal oli lennuki rehvi tunginud nael. Eelnevast jdreldub, et eelotsuse
kiisimusele tuleks eelnimetatud kohtuotsuste pohjal anda jaatav vastus.

2. Asjakohaste sdtete tolgendamine

58. Kui Euroopa Kohus peaks leidma, et see kohtupraktika {iksi ei anna piisavat vastust eelotsuse
kiisimusele, teen ma ettepaneku tdiendada arutluskdiku asjasse puutuvate sitete tolgendamise teel.
Seda arvestades mirgin, et ei médruse nr 261/2004 artikli 5 16ike 3 sonastus, mote ega eesmark,
tolgendatuna selle pohjendusest 15 ldhtudes, ei voimalda jdreldada, et erakorralised asjaolud — nagu
kdesoleval juhul végivaldne reisija, kes seab ohtu turvalisuse lennuki pardal —, peavad olema otseselt
seotud lennuga, mida need erakorralised asjaolud mojutavad tithistamise voi hilinemise naol.

32 4. mai 2017. aasta kohtuotsus Peskova ja Peska (C-315/15, EU:C:2017:342, punktid 9-11).
33 4. aprilli 2019. aasta kohtuotsus Germanwings (C-501/17, EU:C:2019:288, punkt 9).
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a) ,Erakorraliste asjaolude” ja tiihistamise voi pikaajalise hilinemise vahelise pohjusliku seose noue

59. Pigem vastupidi, mis puudutab maédruse nr 261/2004 artikli 5 16ike 3 sonastust, siis voib selle sitte
mitme keeleversiooni uurimisel jareldada, et piisab lihtsast pohjuslikust seosest erakorraliste asjaolude
ja tithistamise voi hilinemise vahel®. Selline tolgendus on kooskolas selle mairuse pohjenduse 15
sonastusega, millest tuleneb, et tiihistamise voi hilinemise peab olema pohjustanud lennuliikluse
korraldamist kasitlev otsus, mis puudutab ,konkreetset lennukit” ja holmab ,selle lennuki {ihe v6i mitu
lendu“®. Teisisdonu on oluline see, et pohjusliku seose ahel jitkuks kuni konealuse tiihistamise voi
hilinemiseni.

60. Lisaks tuleb mairkida, et kuna médruse nr 261/2004 pohjendus 15 mainib olukorda, kus
erakorralised asjaolud puudutavad mitut lennuettevotja sama lennukiga tehtud lendu, siis néib
seadusandja olevat moelnud eelkodige sellistele juhtumitele nagu pohikohtuasjas, kus lennuettevotja on
teatava lennuliini teenindamiseks loonud lennukite rotatsioonisiisteemi. Nagu mitu menetlusse astujat
kéesolevas asjas oma seisukohtades mairkisid, on selline rotatsioonisiisteem reisijate lennutranspordi
valdkonnas tavaline praktika, mis on seletatav vajadusega kasutada lennukeid majanduslikult
otstarbekalt.*

b) Tiihistamise voi pikaajalise hilinemise vdltimiseks koigi vajalike meetmete votmise noue

61. Uhest kiiljest ndaib miaruse nr 261/2004 artikli 7 lai tdlgendamine, mis annab reisijatele diguse
hiivitisele isegi juhul, kui tiithistamise voi pikaajalise hilinemise pohjustavad varasema lennu kiigus aset
leidnud erakorralised asjaolud, olevat kooskodlas nimetatud midruse eesmérgiga, milleks on tagada
lennureisijate kaitse korge tase. Nimelt, nagu Euroopa Kohus on kohtuotsuse Nelson jt* aluseks
olevates liidetud kohtuasjades tdheldanud, voimaldab eespool nimetatud artiklis ette ndhtud
kindlasummaline hiivitis reisijate kaotatud aega heastada, ilma et nad peaksid téestama, et on kandnud
individualiseeritud kahju.

62. Teisest kiiljest on ilmne, et ajaliselt piiramatut vastutust tekitav asjaolu, mis pohineb pelgalt
pohjuslikul seosel ilma korrigeerivaid kriteeriume ette ndgemata, jataks tahelepanuta lennureisijate ja
lennuettevotjate huvide tundliku tasakaalustamise, mille liidu seadusandja mé&druse nr 261/2004
vastuvotmisel on teinud. Toepoolest, ta piiiidis leida tasakaalu nende konkureerivate huvide vahel,
nidhes ette, et lennuettevotjad vabastatakse hiivitise maksmise kohustusest, kui nad suudavad téendada,
et erakorralistest asjaoludest tingitud tiihistamist voi hilinemist ei oleks saanud viltida isegi siis, kui
oleks voetud koik sobivad meetmed. *

63. Eespool esitatud asjaoludest tuleneb, et pohimétteliselt ei ole mingit ajalist piirangut, mis vélistaks
madruse nr 261/2004 artikli 7 kohaldamise kdesoleva asjaga sarnases olukorras, kus on kehtestatud
lendude rotatsioon, kuna see sate nouab iiksnes pohjuslikku seost varasema lennu kidigus aset leidnud
erakorraliste asjaolude ja reisija broneeritud lennu tithistamise voi pikaajalise hilinemise vahel. Seda
arvestades mairgin, et eelotsusetaotluse esitanud kohtu esitatud teabe kohaselt pohjustas Fortalezast

34 Hispaania keeles: ,se debe a“; taani keeles ,skyldes; saksa keeles ,auf [...] zuriickgeht; eesti keeles: ,pdhjustasid®; inglise keeles: ,is caused by*;
prantsuse keeles: ,est due a“ itaalia keeles: ,& dovuta a“ hollandi keeles: ,het gevolg is van“; poola keeles: ,jest spowodowane”, ja portugali
keeles: ,se ficou a dever a“.

35 Hispaania keeles: ,una aeronave determinada/den lugar/uno o mds vuelos de la aeronave®; taani keeles: ,bestemt fly/medforer/af en eller flere
flyafgange®; saksa keeles: ,einem einzelnen Flugzeug/zur Folge hat/bei einem oder mehreren Fliigen des betreffenden Flugzeugs®; eesti keeles:
»konkreetsele lennukile/ithe voi mitme lennu®; inglise keeles: ,a particular aircraft/gives rise/one or more flights by that Aircraft; prantsuse
keeles: ,,un avion précis/génére/d’'un ou de plusieurs vols de cet avion®; itaalia keeles: ,un particolare aeromobile/provochi/uno o pitt voli per
detto aeromobile®; hollandi keeles: ,één of meer vluchten van dat vliegtuig veroorzaakt“; poola keeles: ,danego samolotu spowodowata/jednego
lub wiecej lotéw*, ja portugali keeles:,uma determinada aeronave/provoque/um ou mais voos dessa aeronave".

36 Vt Clarke, L., Johnson, E., Nemhauser, G., Zhu, Z., ,The aircraft rotation probleem®, Annals of Operations Research, 1997, Ik 33; Lindner, M.,
Rosenow, J., Forster, S., Fricke, H., ,Potential of integrated aircraft rotation and flight scheduling by using individual tail sign performance®,
Deutscher Luft- und Raumfahrtkongress 2016.

37 23. oktoobri 2012. aasta kohtuotsus Nelson jt (C-581/10 ja C-629/10, EU:C:2012:657, punkt 74).

38 22. detsembri 2008. aasta kohtuotsus Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, punkt 39).
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Lissaboni suunduva lennu, millel viibis hagi esitanud reisija, pardalemineku hilinemise Lissabonist
vdljunud lennu iimbersuunamine Las Palmase lennujaama pérast pardal toimunud intsidenti. Seega ei
saa vilistada — kui eelotsusetaotluse esitanud kohtu iilesandeks olevast faktiliste asjaolude kontrollist
ei selgu teisiti —, et maddruse nr 261/2004 artikkel 7 on kéesoleval juhul kohaldatav.

64. Siiski voib lennuettevotja vabaneda kohustusest maksta hiivitist maaruse nr 261/2004 artikli 5
loike 3 alusel, kui ta suudab tdendada, et tiithistamise voi pikaajalise hilinemise pohjustasid
erakorralised asjaolud, mida ei oleks suudetud viltida isegi siis, kui oleks voetud koik ,vajalikud
meetmed“.” Kiisimus, kas see tingimus on antud juhul tdidetud, soltub selle liidu oiguse maiste
ulatusest, mis on kolmanda eelotsuse kiisimuse teema ja mida analiiiisitakse allpool.

3. Vastus teisele kiisimusele

65. Neid kaalutlusi arvestades tuleb teisele eelotsuse kiisimusele vastata, et ,erakorraline asjaolu”, mis
ilmneb rotatsioonisiisteemi raames kasutatava lennuki pardal, éigustab pohimotteliselt lennuettevotja
vabastamist kohustusest hiivitada sellest tulenevad tithistamised voi pikaajalised hilinemised.
Lennuettevotja peab siiski suutma tdendada, et ta on votnud koik majanduslikult méistlikud meetmed
tithistamise voi hilinemise véltimiseks.

D. Kolmas kiisimus

66. Kolmanda eelotsuse kiisimusega soovib eelotsusetaotluse esitanud kohus sisuliselt teada, kas TAP
kui lennuettevotja on kéesolevas asjas votnud koik ,vajalikud meetmed” mééaruse nr 261/2004 artikli 5
l16ike 3 tdhenduses. Ta viitab TAPi pohikohtuasjas esitatud viidetele, mille kohaselt ei oleks saanud
hagi esitanud reisija hilinemist 16ppsihtkohta saabumisel valtida, arvestades olukorra eripérasid, mida
voib kokku votta jargmiselt: rotatsioonisiisteemi loomine Lissaboni ja Fortaleza vahel, ainult tihe
lennuki kasutamine sellel lennuliinil, jarjestikused hilinemised sinna- ja tagasilendudel, ning ainult ithe
lennuithenduse olemasolu pédevas Lissaboni ja Oslo vahel.

1. Pddevuse jaotus Euroopa Kohtu ja liikmesriikide kohtute vahel ,vajalike meetmete” uurimise raames

67. Sellega seoses tuleb esmalt tdheldada, et ELTL artiklis 267 sdtestatud menetlus on Euroopa Kohtu
ja liikmesriikide kohtute koosto6 vahend, mille abil annab Euroopa Kohus liikmesriigi kohtutele liidu
Oiguse tolgendusi, mida liikmesriigi kohtud vajavad nende menetluses olevate vaidluste
lahendamiseks.” Selle viljakujunenud péadevuste jaotuse kohaselt peavad liikkmesriigi kohtud
kohaldama liidu oigust, vottes arvesse Euroopa Kohtu tolgendust. Seega ndib kolmanda kiisimuse
sonastusest tulenevat, et eelotsusetaotluse esitanud kohus palub Euroopa Kohtul ise otsustada, kas
TAPi voetud konkreetsed korraldusmeetmed olid ,,maistlikud“. Euroopa Kohus peab siiski piirduma
selle moiste ulatuse selgitamisega, arvestades kdesoleva juhtumi asjaolusid.

68. Need sissejuhatavad mérkused on seda enam asjakohased, et eelotsusetaotluse esitanud kohus peab
kohaldama mairuse nr 261/2004 sitteid pérast seda, kui ta on ise asjaolusid pohjalikult hinnanud, nagu
nouab kohtupraktika®. Seda arvestades ei saa eelotsusetaotluses sisalduva faktilise raamistiku viga
kokkuvétlikku kirjeldust arvestades vilistada, et on olemas muid olulisi aspekte, mida tuleb selle
eelotsuse kilsimuse analiiiisimisel arvesse votta ja mis jadvad Euroopa Kohtu tihelepanu alt vilja, kuna

39 Vajab tdpsustamist, et lennuettevotjale médruse nr 261/2004 artikli 5 loike 3 alusel kehtestatud ,vajalike meetmete” eesmirk peab olema
erakorraliste asjaolude ilmnemisega seotud reisijate jaoks tiilipiliste ja seetottu ettendhtavate negatiivsete tagajargede viltimine, see tiahendab
tithistamiste ja pikaajaliste hilinemiste véltimine. Erakorraliste asjaolude endi vilditavus pole seevastu asjakohane.

40 5. juuli 2016. aasta kohtuotsus Ognyanov (C-614/14, EU:C:2016:514, punkt 16).

41 Vt 12. mai 2011. aasta kohtuotsus Eglitis ja Ratnieks (C-294/10, EU:C:2011:303, punkt 29 ja jirgnevad punktid) ja 4. mai 2017. aasta kohtuotsus
Peskovd ja Peska (C-315/15, EU:C:2017:342, punkt 30).
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puudub vajalik teave, nditeks mis puudutab lennuettevotja késutuses olevaid logistilisi, tehnilisi ja
rahalisi vahendeid. Jarelikult soltub suuniste tdpsus, mida Euroopa Kohus eelotsusetaotluse esitanud
kohtule annab, suurel méddral kogutud teabest. Just seda asjaolu silmas pidades tuleb kindlaks teha,
mida tdhendab kohustus votta ,koik vajalikud meetmed”, et viltida pikaajalist hilinemist sellises
olukorras nagu kiesolevas asjas.

2. Moiste ,vajalikud meetmed* kohtupraktikas

69. Euroopa Kohus on seda moistet tolgendanud nii, et selle kohaselt noutakse erakorraliste asjaolude
ilmnemisel, et lennuettevotja votaks ,sobivad meetmed”, eeldusel, et need meetmed on ,tehniliselt ja
majanduslikult vastuvoetavad“®. Lennuettevotja peab ,[kasutama] kogu tema kisutuses olevat
personali, seadmeid ja rahalisi vahendeid, ilma et ta oleks sunnitud seda tegema ,oma ettevotte
suutlikkusele [...] vastuvoetamatute ohverdustega“.* Toendamiskohustus lasub lennuettevotjal, keda
saab vastutusest reisijate ees vabastada ainult siis, kui ta suudab nédidata, et on votnud koik moistlikud
meetmed kahju véltimiseks voi leevendamiseks voi vastupidi, suudab tdendada, et tal oli voimatu
selliseid meetmeid votta.

70. Pean vajalikuks markida, et eespool viidatud kohtupraktikas on tarbijakaitse huvides kehtestatud
eriti ranged hiivitise maksmisest vabastuse tingimused, mis kohustavad lennuettevotjat tegema koik,
mis on kittesaadavate vahenditega objektiivselt voimalik, et viltida lennu tiithistamist voi pikaajalist
hilinemist. Nagu eespool margitud, et kuna puudub pohjalik teave, mis annaks Euroopa Kohtule
padevuse hinnata lennuettevotja olukorda, on eelotsusetaotluse esitanud kohtu iilesanne hinnata, kas
TAPil ei olnud muid téhusamaid vahendeid, et tagada hagi esitanud reisija digeaegne joudmine
l16ppsihtkohta Oslos. Selles kontekstis tuleb mairkida, et veokohustus tdhendab, et reisija jouab
voimalikult kiiresti 1dppsihtkohta, mitte ainult imberistumise kohta.* Sellest tuleneb, et lennuettevotja
ei saa tulemuslikult viita, et ta on selle kohustuse ,osaliselt taitnud®.

3. Eelotsusetaotluse esitanud kohtule antav téolgendusjuhis

71. Alljargneva tolgendusjuhise eesmirk on anda eelotsusetaotluse esitanud kohtule vajalikud suunised,
et ta saaks hinnata faktilisi asjaolusid sihiparaselt ja tulemuslikult.

72. Koigepealt tuleb arvestada, et mida pikem on aeg erakorralise asjaoluna késitatava siindmuse ja
kavandatud sihtkohta joudmise vahel, seda suurem on lennuettevotja manéoverdamisruum. Teisisonu,
juhul kui tal on piisavalt aega, voib vedaja tavaliselt kasutada mitmeid lahendusi, et toimetada
asjaomane reisija 1oppsihtkohta. Seevastu on need lahendused véga piiratud voi isegi pea olematud, kui
aega on vihe. Samuti tuleb arvesse votta konealuse lennu marsruuti. Mitmest osast koosneva lennu
korraldamine, nagu kdesoleval juhul, ei tdhenda tingimata, et iihel neist lendudest tekkinud viivitus
voimendub hiljem komplikatsioonide ahela tottu. Vastupidi, see voib pakkuda lennuettevotjale
tdiendavaid voimalusi, tingimusel et ta on igal teekonna etapil ette ndinud moistlikult pika ajavaru, et
ta saaks vajaduse korral kasutada alternatiivseid lahendusi.

73. Euroopa Kohus on kohtuotsuse Eglitis ja Ratnieks® aluseks olnud kohtuasjas tiheldanud, et
moistlik lennuettevotja peaks oma vahendeid oigel ajal selliselt planeerima, et talle jddks teatud
ajavaru, mis voimaldaks kavandada muid lahendusi. Seetéttu on héddavajalik, et lennuettevotja
kavandaks marsruudid hoolikalt ja ratsionaalselt, et vastavalt mdaruse nr 261/2004 pdhjenduses 12
nimetatud eesmairgile viltida reisijatele lendude tithistamisest ja pikaajalisest hilinemisest tingitud

42 22. detsembri 2008. aasta kohtuotsus Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, punkt 40).

43 4. aprilli 2019. aasta kohtuotsus Germanwings (C-501/17, EU:C:2019:288, punkt 31), ja 22. detsembri 2008. aasta kohtuotsus
Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, punkt 41).

44 26. veebruari 2013. aasta kohtuotsus Folkerts (C-11/11, EU:C:2013:106, punktid 35 ja 47).
45 12. mai 2011. aasta kohtuotsus Eglitis ja Ratnieks (C-294/10, EU:C:2011:303, punkt 28).
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raskusi ja ebamugavusi. Olen nous Portugali valitsusega, kelle arvates ei tohi lennuettevotjaid julgustada
loobuma koigi oma vastutusest vabanemiseks vajalike meetmete votmisest. Eelotsusetaotluse esitanud
kohus peab seega kontrollima, kas lennuettevotjal oli antud hetkel logistiliselt voi tehniliselt
alternatiivseid lahendusi, mis oleksid voinud kompenseerida voi vihemalt oluliselt vihendada lennu
hilinemist, nagu asenduslennuki kasutamine *, husodiduki kiiruse suurendamine voi reisija suunamine
teistele lennuliinidele, kas vahemaandumisega voi ilma, mida teostab ta ise voi teised samasse
tthendusse (kéesoleval juhul Star Alliance’i) kuuluvad lennuettevotjad. Hddaolukorras tegutsemise
plaani olemasolu ootamatustega toimetulekuks on veelgi olulisem siis, kui on sisse seatud
rotatsioonisiisteem, kus kasutatakse vaid tihte lennukit transpordiks méarkimisvddrse vahemaa tagant,
nagu kéesoleval juhul Lissaboni ja Fortaleza vahel. Nagu Austria valitsus mérgib, on ilma mingi
toetuseta rotatsioonisiisteem haavatav, kuna see toob viltimatult kaasa sama lennukiga jargmisena
teostatava lennu hilinemise.

74. Eelotsusetaotluse esitanud kohus peab oma hinnangus tuginema asjakohastele tdenditele, eriti
juhtumiaruannetele ja muudele lennuettevotja poolt konealuse ajavahemiku kohta koostatud
analiitisidele, mis voimaldavad tal paremini moista lendude planeerimise tagamaid. Praeguses analiiiisi
etapis tahan siiski mérkida, sama moodi nagu maérkis Portugali valitsus, et ei néhtu, et TAP oleks
véditnud voi toendanud, et ta vottis vdhimaidki meetmeid ajavahemikul alates lennu saabumisest
Lissaboni 22. augustil 2017 ja Oslosse sditva reisija pardaletulekuni 23. augustil 2017. Minu arvates on
asjakohane anda eelotsusetaotluse esitanud kohtule iilesandeks kiisitleda lennuettevotjat ja selgitada
vilja pohjused, miks ta ei kaalunud selle viimase lennu jaoks alternatiivseid marsruute.

4. Vastus kolmandale kiisimusele

75. Kokkuvottes teen ettepaneku vastata kolmandale eelotsuse kiisimusele nii, et madruse nr 261/2004
artikli 5 16ike 3 alusel lennuettevétjale kehtestatud ,vajalikud meetmed” peavad olema suunatud sellele,
et valtida erakorraliste asjaoludega kaasnevaid titipilisi tagajérgi, st tithistamisi ja pikaajalisi hilinemisi.
Meetmeid, mida voib selles kontekstis erakorraliste asjaolude tagajirgede, kdesoleval juhul pikaajalise
hilinemise véltimiseks lennuettevotjalt konkreetselt nouda, tuleb hinnata konkreetse juhtumi pohjal.

76. Eelotsusetaotluse esitanud kohus peab kontrollima, kas vedaja planeeris 6igel ajal vahendeid, et
talle jadks teatav ajavaru, mis voimaldaks kavandada muid logistilisi voi tehnilisi lahendusi, eesmargiga
kompenseerida voi vihemalt oluliselt vihendada lennu hilinemist, néiteks asenduslennuki kasutamine,
ohusoiduki kiiruse suurendamine voi reisija suunamine teistele lennuliinidele, kas vahemaandumisega
voi ilma, mida teostab ta ise voOi teostavad teised lennuettevotjad. Hinnangu andmisel peab
eelotsusetaotluse esitanud kohus tuginema asjakohastele tdenditele, eelkoige juhtumiaruannetele ja
muudele lennuettevotja koostatud analiiiisidele, mis voimaldavad tal paremini moista lendude
planeerimise tagamaid.

VI. Ettepanek

77. Esitatud pohjendustest lihtudes teen Euroopa Kohtule ettepaneku vastata Tribunal Judicial da
Comarca de Lisboa (Lissaboni piirkondlik kohus, Portugal) esitatud eelotsuse kiisimustele jargmiselt:

1. Asjaolu, et lennu ajal iiks reisija hammustab kaasreisijaid ja riindab teda rahustada piitidnud
salongipersonali, mis kapteni hinnangul 6igustab lennu @imbersuunamist ldhimasse lennujaama, et
konealune reisija ja tema pagas lennuki pardalt maha tosta, pohjustades seega nimetatud lennu
hilinemise sihtkohta saabumisel, kuulub Euroopa Parlamendi ja ndukogu 11. veebruari 2004. aasta
miiruse (EU) nr 261/2004, millega kehtestatakse iihiseeskirjad reisijatele lennureisist mahajitmise

46 Vt kohtujurist Sharpstoni ettepanek kohtuasjas Kramme (C-396/06, EU:C:2007:555, punkt 47).
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korral ning lendude tiihistamise v6i pikaajalise hilinemise eest antava hiivitise ja abi kohta ning
tunnistatakse kehtetuks madrus (EMU) nr 295/91, artikli 5 ldikes 3 nimetatud moiste
serakorralised asjaolud” alla.

Erakorraline asjaolu, mis ilmneb rotatsioonisiisteemi raames kasutatava lennuki pardal, digustab
pohimotteliselt lennuettevotja vabastamist kohustusest hiivitada sellest tulenevad tiihistamised voi
pikaajalised hilinemised madruse nr 261/2004 artikli 5 16ike 3 alusel. Lennuettevdtja peab siiski
suutma toendada, et ta on votnud koik majanduslikult moistlikud meetmed tithistamise voi
hilinemise véltimiseks.

Maéruse nr 261/2004 artikli 5 1oike 3 alusel lennuettevotjale kehtestatud ,vajalikud meetmed”
peavad olema suunatud sellele, et viltida erakorraliste asjaoludega kaasnevaid tiiiipilisi tagajérgi, st
tithistamisi ja pikaajalisi hilinemisi. Meetmeid, mida voib selles kontekstis erakorraliste asjaolude
tagajargede, kédesoleval juhul pikaajalise hilinemise valtimiseks lennuettevotjalt konkreetselt nouda,
tuleb hinnata konkreetse juhtumi pohjal.

Eelotsusetaotluse esitanud kohus peab kontrollima, kas vedaja planeeris oigel ajal vahendeid, et
talle jadks teatav ajavaru, mis voimaldaks kavandada muid logistilisi voi tehnilisi lahendusi,
eesmirgiga kompenseerida voi vdhemalt oluliselt vdhendada lennu hilinemist, niiteks
asenduslennuki kasutamine, o6huséiduki kiiruse suurendamine voi reisija suunamine teistele
lennuliinidele, kas vahemaandumisega vo6i ilma, mida teostab ta ise voi teostavad teised
lennuettevotjad. Hinnangu andmisel peab eelotsusetaotluse esitanud kohus tuginema asjakohastele
toenditele, eelkdige juhtumiaruannetele ja muudele lennuettevotja koostatud analiiiisidele, mis
voimaldavad tal paremini moista lendude planeerimise tagamaid.
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