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N

olles 18. veebruaril 2020 Gliwices

kinnisel istungil 1&bi vaadanud

aktsiaseltsi D., mille registrijargne asukoht on W., hagi
W. Zrt. vastu, mille registrijargne asukoht on B. (Ungari),
maksendude asjas,

maarabh:
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esitada Euroopa Liidu Kohtule jargmine eelotsuse kusimus:

Kas Euroopa Parlamendi ja ndukogu 11.veebruari 2004. aasta méairuse (EU)
nr 261/2004, millega kehtestatakse hiseeskirjad reisijatele lennureisist
mahajatmise korral ning lendude tiihistamise voi pikaajalise hilinemise eest antava
hilvitise ja abi kohta ning tunnistatakse kehtetuks mairus (EMU) nr 295/91
(ELT 2004, L 46, Ik 1), artikli 5 I16iget 3 tuleb tdlgendada nii, et lennuettevotja,
kelle Ohusbiduk porkas kokku linnuga, on lendude kavandamisel
rotatsioonististeemis kohustatud mdistlike meetmete raames arvestama sisse
ajareservi, mis on piisav ndutud ohutuse kontrolli tegemiseks?

Eitava vastuse korral aga:

Kas Euroopa Parlamendi ja ndukogu 11.veebruari 2004. aasta méaruse (EU)
nr261/2004, millega kehtestatakse Uhiseeskirjad« reisijatelen, lennureisist
mahajatmise korral ning lendude ttihistamise vdi pikaajalise hilinemise eesbantava
hiivitise ja abi kohta ning tunnistatakse kehtetdks, maémis’ (EMU) nr 295/91
(ELT 2004, L 46, Ik 1), artikli 5 I16iget 3 tuleb tdlgendada nii, et lennuettevotija,
kelle 6husdiduk porkas kokku linnuga, on kehustatud‘maistlikeymeetmete raames
méarama teeninduskava vOi meeskonna dkoosseisuyselliselty et see oleks lennu
alustamiseks valmis kohe pérast ndutud ohutuseykontrolli tegemist, olenemata
lennu- ja tddaja piirangutest ning puhkeaja nouetest, mis on satestatud komisjoni
5. oktoobri 2012. aasta [Ik 2] méaaruses (EL) nr 965/2012, millega kehtestatakse
lennutegevusega seotud tehnilisedynduded ja‘haldusmenetlused (ELT 2012, L296,
Ik 1)?

[
[Ik.3] POHJENDUS

VAIDLUSESE, OLULISED ASJAOLUD

Hageja, aktsiaselts D., mille registrijargne asukoht on W. (endine aktsiaselts P.,
milleregistrijargne asukoht on W.), esitas hagiavalduse, milles ndudis 250,00 euro
suurusessumma \valjamdistmist koos intressidega kostjalt, W. Zrt.-It, mille
registrijargne asukoht on B. (endine Wizz Air Hungary Légikozlekedési Kft.,
mille“registrijargne asukoht on Budapest), hivitisena hilinenud lennu eest — digus,
mis omandati ndude loovutamise lepingu alusel lennu W6 1752 reisijalt, mida
teenindas kostjaks olev lennuettevdtja.

Vaidlust ei ole kisimuses, et algne volausaldaja B. K. sdlmis W.-ga
lennutranspordilepingu, mille alusel lendas ta 4. oktoobril 2017 marsruudil Turku-
Gdansk (lennu number W6 1752, TKU-GDN). Véljalend hilines kavandatava
valjalennuajaga (STD) vorreldes tle 10 tunni.

Hilinemise algne po6hjus oli lennu teenindamiseks ette né&htud Ghusdiduki
(registreerimisnumber HA-LXK) kokkup6rge linnuga. LennuettevGtja kasutas
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seda lennukit lendude teenindamiseks rotatsioonisiisteemis. Kokkupdrge linnuga
toimus lennu number W6 1751 (GDN-TKU) ajal vahetult enne eespool Kirjeldatud
lendu W6 1752. Lennuettevdtja rotatsioonisiisteem négi ette, et lennu
number W6 1751 ja lennu number W6 1752 vahel on 8husdiduki taas lennuvalmis
seadmiseks piisav aeg (TAT — turn-around time) 35 minutit — vahe
lennu W6 1751 kavandatud saabumisaja (09:30 UTC) ja lennu W6 1751
kavandatud véljumisaja (10:05 UTC) vahel.

Lennuki kokkupdrge linnuga muutis vajalikuks ohutuse kontrolli (tehnilise
Ulevaatuse) tegemise, et tuvastada vdimalikud masina kahjustused ja‘kontrollida,
kas hoolimata kokkupdrkest véimaldab lennuki tehniline seisukordgargmist lendu.
Linnuga kokkupdrkest ja sellega seotud lennuki tehnilisest Ulevaatusest
pdhjustatud viivituse ajal 16ppes 6husdiduki meeskonna lubatudiylennutegevuse
periood. Valmisoleku taastamiseks pidi médduma 10-tunnine, puhkeaeg. See
periood langes kokku ajaga, mil lennuk oli pdarast ulevaatusty, tehniliselt
lendamiseks sobiv. Hilinenud lend toimus alles parast puhkeaja |0ppu.

Kostjaks olev lennuettevdtja, kes seadis paljude ‘esitatud“argumentide hulgas
kahtluse alla oma vastutuse alused, vaitis, %et lennu “hilinemise pdhjustasid
erakorralised asjaolud, mida ta ei suutntd, koigi mdistlike “meetmete vtmisest
hoolimata véltida. Pooltevaheline vaidlus keskendus“sellega seoses hinnangu
andmisele [lk 4] kisimuses, kas mdistlikud meetmed, mida lennuettevdtja peab
vOtma erakorraliste asjaolude v@i nende tagajargede, valtimiseks, hdlmavad selliste
vOimalike slindmuste prognoosimist, mida, on vdimalik ette néha, ning
lennuettevdtja tavategevuse asjakohast kehandamist nende asjaoludega.

LIIKMESRIIGI JAANDY OIGUSE ASJAKOHASED SATTED

Euroopa®Parlamendiy, ja nGukogu™ 11.veebruari 2004. aasta maarus (EU)
nr 261/2004;  millega "y kehtestatakse Uhiseeskirjad reisijatele lennureisist
mahajatmise korral ning lendude tthistamise voi pikaajalise hilinemise eest antava
hivitiSe ja,, abiy kohta ‘ning tunnistatakse kehtetuks maarus (EMU) nr 295/91
(ELT 2004, 46,1k 1; ELT erivéaljaanne 07/08, Ik 10).

Artikkel 5
Tlhistamine
1. Lennu tthistamise korral: [...]

c) on asjaomastel reisijatel digus saada tegutsevalt lennuettevotjalt havitist
vastavalt artiklile 7, [valja arvatud juhul] kui /...]

3. Tegutsev lennuettevdtja ei ole kohustatud maksma havitist vastavalt artiklile 7,
kui ta suudab tbestada, et tuhistamise pdhjustasid erakorralised asjaolud, mida ei
oleks suudetud valtida isegi siis, kui oleks voetud kbik vajalikud meetmed.
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Artikkel 7
Oigus huvitisele
1. Kui osutatakse kéesolevale artiklile, saavad reisijad hivitist kuni:
a) 250 euro ulatuses koikide kuni 1500 kilomeetri pikkuste lendude puhul; [ ...]

Euroopa Parlamendi ja ndukogu 4. juuli 2018. aasta mééarus (EL) 2018/1139, mis
késitleb tsiviillennunduse valdkonna ihisnorme ja millega luuakse Euroopa Liidu
Lennundusohutusamet ning muudetakse Euroopa Parlamendi ja ndukogu maarusi
(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 ja 2014/53/EL ning
tunnistatakse kehtetuks Euroopa Parlamendi ja ndukogu. maarused W(EU)
nr 552/2004 ja (EU) nr216/2008 ning ndukogu madrus (EMU) “nr 3922/91
(ELT 2018, L 212, Ik 1).

Artikkel 32
Delegeeritud volitused

[k 5] 1. Seoses artikli 2 16ike 1 punktis b esutatud 6husdidukite, mis ei ole
mehitamata OhusOidukid, kaitamisegayon komisjonil Oigus votta kooskdlas
artikliga 128 vastu delegeeritud oOigusakte, milles, kehtestatakse (ksikasjalikud
normid jargmise kohta:

a) tingimused, mida artikli 30 I8ikes Iy osutatud kaitajad ja nende Ghusdiduki
meeskonna litkkmed _peavad taitma)seoses lennu- ja todajapiirangute ning
ohusoiduki meeskonna litkmetepuhkeajanouetega; [...]

Komisjont 540kteebri2012. aasta maarus (EL) nr 965/2012, millega kehtestatakse
lennutegevusega seotud tehnilised nduded ja haldusmenetlused vastavalt Euroopa
Parlamendi jandukogumaarusele (EU) nr 216/2008 (ELT 2012, L 296, Ik 1).

ORO.FTL.100
Reguleerimisala

Kéesoleva alajaoga kehtestatakse nduded, mida kaitaja ja tema
meeskonnaliikmed peavad jargima meeskonnaliikmete lennu- ja t60aja piirangute
ning puhkeaja nbuete osas.

ORO.FTL.105
Madisted

Kéesolevas alajaos kasutatakse jdrgmisi moisteid. [ ...]
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11) , todaeg‘ — ajavahemik, mis algab, kui meeskonnaliige ilmub kéitaja néudel
toole voi alustab toollesande taitmist, ning I0peb, kui isik on koigist
toollesannetest vaba, see hdlmab lennujargset tddaega;

12) , lennutééaeg — ajavahemik, mis algab hetkel, kui meeskonnaliige peab
ilmuma toole, mis vdib hdlmata ht vdi mitut jarjestikust lendu, ja 16peb, kui
Ohusbiduk peatub ning mootorid lulitatakse valja kdnealuse meeskonnaliikme kui
tootava meeskonnaliikme poolt teostatava viimase lennu lopus; [...]

21) ,,puhkeaeg” — pidev katkestusteta ja maaratletud ajavahemik pérast ja/voi
enne t6od, mille jooksul meeskonnaliige on koigist toollesannetest, valvest ja
reservist vaba; [...]

25) ,,valveaeg“ — varem teatatud ja maaratletud ajavahemikymillejjooksulipeab
meeskonnaliige olema ké&itajale kattesaadav, et vastu votta “lennuilesanne,
kohalelendamise tlesanne v6i muu Glesanne, ilma vahepealse puhkeajata;

ORO.FTL.110
[k 6] Kaitajakohustused
Kditaja peab: [...]

b) tagama, et lennutddajad on, kavandatud nii, et meeskonnaliikmed oleksid
vlimalikult puhanud ja saaksid, ‘tegutseda, kOigis tingimustes rahuldaval
ohutustasemel; [...]

g) vOimaldama piisavalt “pikki puhkeaegu, et meeskonnaliikmed taastuksid
eelnevate toollesannete méjust,. ning aleksid jargmise lennutddaja alguseks valja
puhanud;

i) kavandama lennutilesandeid'nii, et lennud 18peksid lubatud lennuté6aja jooksul,
vttes arvesse lennueelseteks toollesanneteks, vahemaandumiseta lennuks ja
lennulki teenindamiseks kuluvat aega, [...]

OIGUSLIK  EBAKINDLUS JA SELLE TAHTSUS KOHTUASJA
LAHENDAMISEL

Euroopa“iLiidu Kohus tblgendas 23. oktoobri 2012. aasta otsuses (liidetud
kohtuasjad C-581/10 ja C-629/10; ECLI:EU:C:2012:657) maaruse (EU)
nr 261/2004 artikleid 5, 6 ja 7, otsustades, et hilinenud lendude reisijatel on
artikli 7 alusel Gigus saada hivitist vdhemalt kolme tunni pikkuse ajakaotuse
korral, st kui nad saabuvad sihtkohta vahemalt kolm tundi pérast lennuettevdtja
esialgu kavandatud saabumisaega.

Hilisemates eelotsusetaotlustes kinnitas Euroopa Liidu Kohus, et lennuettevdtja
vOidakse vastutusest vabastada, kui ta tdendab, et 6husdidukis tekkinud tehniline
probleem tuleneb stindmustest, mis oma olemuse vOi allika tottu ei kuulu
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lennuettevdtja tavapérase tegevuse raamidesse ega vdimalda tal neid siindmusi
tbhusalt kontrollida (nt Euroopa Liidu Kohtu 19. novembri 2009. aasta
otsused C-402/07  ja C-432/07, ECLI:EU:C:2009:716;  Euroopa  Kohtu
22. detsembri 2008. aasta otsus C-549/07, ECLI:EU:C:2008:771).

Samuti on selgitatud, et thenduse digusnorme tuleks télgendada nii, et maaruse
(EU) nr261/2004 artikli 5 16ikes 3 viidatud mdiste ,, erakorralised asjaolud
hélmab lennuki ja linnu kokkupdrkega seotud juhtumeid, mis tekitavad
ohusdiduki tehnilise Ulevaatuse vajaduse, olenemata sellest, kas need pdhjustasid
OhusoOidukile tegelikult kahju (Euroopa Liidu Kohtu 4. maig 2017. aasta
otsus C-315/15, ECLI:EU:C:2017:342). [Ik 7]

Viimases viidatud kohtuasjas soovis riigisisene kohus, esitades Euroopa Kohtule
mitu eelotsuse kisimust, muu hulgas saada vastust kohtupraktikas sageli tekkinud
kahtlusele, kas lennuettevdtja on mdistlike meetmete raames, mida taypeab votma,
kohustatud oma lendude kavandamisel rotatsioonisusteemis ‘Sisse arvestama
ajavaru, mis on piisav ndutud ohutuse kontrollide tegemiseks “(kohtuotsuse
pdhjenduse punkt 55). Menetletavas kohtuasjas esinevate faktiliste seoste tottu
(lennu hilinemise pdhjustasid ka muud tegurid pealewlendude kavandamise
rotatsioonististeemis) ei olnud esitletud prebleemi lahendus siiski selle kohtuasja
lahendamisel oluline, mistdttu Eurogpa Kohus sellelexkiisimusele ei vastanud
(kohtuotsuse pdhjenduse punktid 56:-57):

Eespool kirjeldatud kisimus, mille piirid ony,Euroopa Liidu Kohus Usna tapselt
paika seadnud (siiski ilmawsiduva lahendita), ning sellega seotud edasised
Oiguslikud kahtlused on  kohtupraktikas taas esile kerkinud, mis digustab
eelotsusetaotluse esitamist), koos kehtuma&ruse esimeses punktis Kkirjeldatud
klisimusega.

Eelotsusetaotluse, esitanud kohus Kkahtleb selles, kui kaugele ulatub thenduse
seadusandja poolt“lennuettevatjale pandud kohustus kohandada oma praktika
erakorraliste® asjaolude, (lennuki kokkupérge linnuga) meetmetega, mis selle
sindmuse % toimumise | \ajal vastavad lennuettevdtja poolt tehniliselt ja
majanduslikult, vastuvdetavatele tingimustele. Vaatlusaluses olukorras tahendaks
See lendude kavandamise rotatsioonislisteemis piisava ajareservi loomist, mis
vBimaldaks parast linnuga kokkupdrget kontrollida 6husBiduki ohutust, ilma et
reisijad peaksid kandma lennu tlemé&é&rase hilinemisega seotud kahju.

Proovidesiwaadelda kirjeldatud kisimust laiemast vaatenurgast, mis véljendub ka
teises eelotsuse kiisimuses, soovib liikmesriigi kohus seet6ttu, et Euroopa Liidu
Kohus tdlgendaks eespool nimetatud liidu Oiguse sétteid ja vastaks, millises
ulatuses peab lennuettevOtja oma tegevust kavandades arvesse voOtma
sekundaarseid, kuid ettearvatavaid ja potentsiaalselt arvestatavaid asjaolusid
vorreldes ettendgematute erakorraliste asjaoludega, mida ei oleks saanud valtida.

Euroopa Kohtu senised tuvastused pakuvad kull Gldisi p6him6tteid, mille alusel
saab hinnata lennuettevotja suutlikkust kohaldada majanduslikke ja tehnilisi
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meetmeid lennu hilinemise drahoidmiseks (Euroopa Liidu Kohtu 12. mai
2011. aasta otsus [Ik 8] C-294/10, ECLI:EU:C:2011:303; Euroopa Liidu Kohtu
22. detsembri 2008. aasta otsus C-549/07, ECLI:EU:C:2008:771), ent need ei
hajuta siiski piisavalt selles valdkonnas tekkivaid kahtlusi.

Menetletavas kohtuasjas tekitab litkmesriigi kohtus erilisi kahtlusi ka thenduse
kohtupraktikas esinev (kuid laiemalt lahti selgitamata) ja lennuettevotjale pandud
ndue kasutada kdiki tema kasutuses olevaid inimressursse — ohverdusteta, mis on
tema ettevotte vOimaluste seisukohalt vastuvoetamatud — olukorra valtimiseks,
mille puhul erakorralised asjaolud pd&hjustaksid lennu Glemé&é&rase® hilinemise.
Kitsendava tdlgendamise aluseksvotmine, mida hageja menetluse Kaigus pooldab,
muudaks kohe vdimatuks selle, et lennuettevdtja saaks tugineda Ohusoiduki
meeskonna puhkeajale, mis on pdhjuslikult seotud erakorraliste “asjaoludega, ja
mille tagajérjel lennu hilinemise aeg pikeneb. Siis oleks pohjendatud véide;, et
kuna teenindusaja ja lennutegevuse kestuse lubatud<piirmadrad on, Satestatud
uldkehtivate ~ Gigusnormidega ning lennuettevdtjas, oli o kohustatud” neid
teeninduskava koostamisel arvesse vOtma, peaks ta ette “nagema ka
personalireservi mone teenindatava lennu voimaliku “hilinemisestarbeks, kuna
lennu hilinemist on selle pBhjustest olenemataylennutegevuse kavandamisel ja
korraldamisel vdimalik ette ndha. Selle teguri arvesse,votmata,jatmise risk lasuks
siis lennuettevotjal. Siiski tundub, etgnormatiivseltion Tubatud ka kostja esitatud
teistsuguse OGigusliku aspekti alaseksvGtminey, mis, vabastab lennuettevdtja
kohustusest hoida oShusdiduki gmeeskondyvalmiselekureziimis. Vastasel juhul
sarnaneksid lennuettevdtjatele pandud kohustuseddennuettevdtja vajadusele hoida
igas lennujaamas, kus ta @hutransporti kerraldab, lisapersonali, kes suudaks ule
votta hilinenud lennu meeskonnayilesanded, mis voOib osutuda ebapiisavaks
meetmeks, kui samal.ajal hilineb (ihes kohas erakorraliste asjaolude tdttu rohkem
lende.

Tuleb markida, “et, mGlema eelotsuse kiisimuse puhul ei ole eespool esitletud
kahtlusi riigisiseste kohtute praktikas Uhetaoliselt lahendatud. Sarnaste faktiliste
asjaolude, korral annawvad “riigisisesed kohtud, ka sama kohtu ja isegi Uhe
kolleegiumisy, phires, (Uksteist vélistavaid 0Oiguslikke hinnanguid, lahendades
faktiliselt ja juriidiliselt sarnaseid kohtuasju eri viisil [...] [viited Poola kohtute
praktikale]. [1k 9]

Esitletud kahtlused ja nendega seotud lahknevused kohtupraktikas osutavad
sellele, et on tarvis, et Euroopa Liidu Kohus tdlgendaks liidu digust, et tagada
Oiguskindlus ja Uhetaolisus selle kohaldamisel Euroopa Liidu ksikute
liikmesriikide kohtute poolt.



