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Euroopa lennundusstrateegia: rangete sotsiaalstandardite sailitamine ja edendamine
1. SISSEJUHATUS

2017. aastal tahistas Euroopa Liit lennunduse siseturu 25. aastapaeva’ ja kuulutas ka valja
Euroopa sotsiaaldiguste samba®. See on ELi jaoks oluline saavutus. ELi lennundusturu
edusammud said vdimalikuks eelkdige tanu paljudele selles valdkonnas iga péev todtavatele
eurooplastele. Muutes lendamise eurooplastele lihtsamaks ja odavamaks, on lennunduse
siseturg toonud maailma neile lahemale ja hendanud nad paremini Ulejadanud maailmaga.
Enneolematult suur hulk lennuvéimalusi on vdimaldanud paljudel eurooplastel reisida, dppida
ja tootada Euroopas ja kaugemal. Lendude arv ja sagedus on markimisvaarselt suurenenud.
Lendude arv p&evas on suurenenud vdhem kui 10 000-It 1992. aastal umbes 25 000-le
2017. aastal® ning marsruutide arv vahem kui 2 700-It 8 400-le*. 2017. aastal teenindati
Euroopa Liidu sisestel, Euroopa Liidust véljuvatel ja Euroopa Liitu suunduvatel lendudel tle
miljardi reisija°.

Lennutranspordieeskirjad on ELis Ghtlustatud, et tagada kdikidele liidu eri paigus asuvatele
ettevotjatele vordne juurdepdas lennutransporditurule. Sotsiaalkaitse ja t060iguse eest
vastutavad aga endiselt eelkdige liikmesriigid®. See tahendab, et kuigi liidu 8igusega tagatud
kaitse hélmab k&iki lennundusvaldkonna todtajaid, on nende Gigused ja kaitsetase erinevad
sOltuvalt sellest, milliseid siseriiklikke digusnorme nende suhtes kohaldatakse. Selline olukord
on eriti keerukas Shusdidukite meeskondade (st salongipersonali ja pilootide)’ jaoks nende
ameti piiritlese iseloomu téttu.

Tiheda konkurentsiga turul valitsev kulude véhendamise surve on soodustanud innovatsiooni.
Lisaks on see sundinud todtajaid  Kiiresti areneva keskkonnaga kohanema . Osa
lennuettevdtjaid on kasutusele votnud tavad (néiteks dhusdidukite meeskondade véarbamine
vahendajate kaudu voi flusilisest isikust ettevotjatena vBi nn pay-to-fly susteem, mille puhul
Ohusdiduki meeskonna liikmed maksavad t60andjale lennutundide eest), mis mdjutavad
OhusBiduki meeskonna liikmete t66- ja toédlevatutingimusi ning vdivad pdhjustada diguslikku
ebakindlust. Ohusdidukite meeskondade rahulolematust oma teenistus- ja toétingimustega
naitavad mitmes liitkmesriigis viimastel aastatel toimunud 6husdidukimeeskondade streigid.

Paljudes ELi  digusaktides on satestatud miinimumstandardid to6tajate, sealhulgas
Ohusdidukite meeskondade kaitseks. Samuti on konkreetsete ELi digusnormide eesmark
kaitsta tootajaid nende piiritileses tegevuses ja tagada, et dhusdidukite meeskonnad saavad ara

! https://ec.europa.eu/transport/modes/air/25years-eu-aviation_en.

2 https://ec.europa.eu/commission/sites/beta-political/files/social-summit-european-pillar-social-rights-
booklet_et.pdf.

® Eurocontrol.

* OAG.

® Eurostats, 2018.

® Vt Euroopa Liidu toimimise lepingu artikkel 153.

’ Mis puudutab maapealse teeninduse teenuste osutajaid, siis 2019. aastal tehtava hindamise kaigus analiiisitakse
ka ELi 0Oigusaktide soovimatut sotsiaalset mdju maapealsele teenindusele ja eelkdige td6tingimustele.
Lennujuhtide kohta vt COM(2017) 286 final ja SWD(2017) 207 final.
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kasutada toovdimalusi ning on kaitstud, kui nad teostavad oma liikumisvabadust siseturul.
Euroopa Parlament, Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee, liikmesriigid, lennuettevotjad ja
sotsiaalpartnerid on véljendanud siiski muret negatiilvse moju Ule, mida teatavate
lennuettevdtjate tavad on avaldanud monede &husbidukimeeskondade teenistus- ja
tootingimustele. Nad leiavad, et tulemuseks on Giguskindluse puudumine, t06tajate kaitse
erinev tase ja ebavordsed vbimalused lennuettevdtjate jaoks. Komisjonil on palutud neid
kiisimusi selgitada.

2015. aastal esitas komisjon Euroopa lennundusstrateegia,® mille prioriteediks oli lennunduse
sotsiaalmeetmete kava. Komisjon on sellest ajast peale tegutsenud kdigi oma kohustuste
taitmise nimel. Komisjon toetab aktiivselt sotsiaaldialoogi lennunduse valdkonnas, eelk@ige
tsiviillennundussektori valdkondliku sotsiaaldialoogi komitee kaudu peetavat sotsiaaldialoogi.
Komisjon avaldas 2016. aastal praktilise juhendi kohaldatava t666iguse ja padevate kohtute
kohta®. Selleks et saada selgema ettekujutuse Shusdidukite meeskondade olukorrast ning
nende teenistus- ja tootingimustest ELi praegusel lennundusturul, tellis komisjon uuringu
Ohusbidukite meeskondade teenistus- ja tootingimuste kohta ELi lennunduse siseturul (nn
Ricardo uuring)®®. Komisjon véttis arvesse ka valisuuringuid,** pidas korraparaselt néu
sidusriihmadega ja sai neilt tagasisidet. Lennuteenuste maaruse®® hindamise kaigus kasitles
komisjon ka selle digusakti soovimatut sotsiaalset moju, eelkdige mdju tootingimustele.

2017. aastal kutsus Euroopa Parlament liikmesriike ja komisjoni (les tegelema
sotsiaalprobleemidega lennunduse valdkonnas, eelkdige nendega, mis on seotud véga
liikuvate Shusdidukimeeskondadega®. Ka Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee julgustas
komisjoni vOtma taiendavaid praktilisi meetmeid to0kohtadele avalduva negatiivse moju
tokestamiseks ja kvaliteetsete tookohtade loomiseks** ning Euroopa Regioonide Komitee
juhtis tahelepanu sellele, et konkurentsivdimeline ja jatkusuutlik Euroopa lennundussektor on
pikas perspektiivis hddavajalik edasiseks arenguks nii kohalikul kui ka piirkondlikul tasandil.
2017. aasta novembris kuulutasid Euroopa Parlament, ndukogu ja Euroopa Komisjon vélja
Euroopa sotsiaaldiguste samba. See holmab péhimdtteid ja digusi, mis on olulised Giglaste ja
hésti toimivate t66turgude ja sotsiaalhoolekandesuisteemide tagamiseks 21. sajandi Euroopas.

Eelkirjeldatu taustal esitas mitu litkmesriiki hiljuti Gleskutse astuda liikmesriikide ja ELi
tasandil samme Kkaugeleulatuva ja mdtestatud sotsiaalmeetmete kava loomiseks ja
rakendamiseks lennunduse valdkonnas. Nad rdhutasid, et on téhtis tagada eluterve ja diglane
konkurents ning 6iglased to6tingimused lennunduses, ja kutsusid komisjoni ules jatkama t66d
,konkreetsete ja tohusate meetmetega peamiste lahendamata probleemide lahendamiseks*™.
ELi lennundusturust peaaegu neljandikku esindav lennuettevdtjate organisatsioon ja kaks

& COM(2015) 598 final.

® https://publications.europa.eu/et/publication-detail/-/publication/41547fa8-20a8-11e6-86d0-01aa75ed71al.
19 Study on the employment and working conditions of aircrews in the EU internal aviation market
[avaldamisel].

11 2012. aasta juuli uuring ELi thise lennundusturu rakendamise maju kohta teenistus- ja td6tingimustele
lennutranspordisektoris aastatel 1997—-2010 ning 2015. aasta oktoobris avaldatud uuring teenistus- ja
tootingimuste kohta lennutranspordisektoris ja lennujaamades (nn Stear Davies Gleave’i uuring).

'2 Euroopa Parlamendi ja nukogu 24. septembri 2008. aasta maérus (EU) nr 1008/2008 iihenduses
lennuteenuste osutamist kasitlevate thiseeskirjade kohta (ELT L 293, 31.10.2008, Ik 3).

1316. veebruari 2017. aasta resolutsioon 2015. aastal avaldatud Euroopa lennundusstrateegia kohta.

14, juuli 2016. aasta arvamus TEN/581 Euroopa lennundusstrateegia kohta, milles osutatakse 16. septembri
2015. aasta arvamusele TEN/565 sotsiaalse dumpingu kohta Euroopa tsiviillennundussektoris.

1> Belgia, Taani, Prantsusmaa, Saksamaa, Luksemburgi ja Madalmaade iihisdeklaratsioon, mis kasitleb
lennundusvaldkonna sotsiaalmeetmete kava (2.10.2018).



ametilihingute liitu, mis esindavad Euroopa 6husdidukimeeskondi, esitasid samuti Euroopa
Liidu ja liikmesriikide poliitikakujundajatele  tungiva palve®® tagada nduetekohased
sotsiaalstandardid ja vordsed tingimused ELi lennundusturul, keskendudes &hus6idukite
meeskondadele.

Komisjon esitab k&esolevas aruandes tlevaate 2015. aasta lennundusstrateegias satestatud
lennunduse sotsiaalmeetmete kava rakendamisel tehtud edusammudest. Kooskdlas komisjoni
poliitiliste prioriteetidega, milleks on tookohtade loomine, majanduskasv ja @iglus,
vaadeldakse aruandes ©husGidukite meeskondadele keskendudes nende praegusi peamisi
vOimalusi ja  probleeme, tuginedes Euroopa 06husdidukimeeskondi (hendavate
organisatsioonide kindlakstehtud pdhiprobleeme analiiisinud Ricardo uuringu tulemustele
ning seades eesmargiks parandada liikuvate 6husdidukimeeskondade Giguskindlust. Samuti
méaratakse kindlaks méned konkreetsed lihiajalised meetmed lennunduse sotsiaalmeetmete
kava tugevdamiseks.

2. TOOKOHAD JA TOOHOIVE PRAEGUSEL LENNUNDUSTURUL

Lennundus on oluline tédandja. 2016. aastal oli liidu lennundussektoris hinnangute kohaselt
otseselt loodud kaks miljonit tookohta, nendest 18,8 % lennuettevdtjate juures, ning Gldiselt
oli toetatud 9,4 miljoni tédkoha loomist™’. ELi lennutranspordisektoris™® on otseselt hivatud
437 000 inimest (193 000 naist ja 244 000 meest)™. Eeldatavasti jatkub lennundussektoris
tookohtade loomine®. Konkreetselt husdidukimeeskondade kohta andmed puuduvad.

Traditsiooniliselt on lennuettevGtjate lennukipark ja 6husdidukite meeskonnad baseerunud
iihes riigis, st riigis, kus on nende peamine tegevuskoht?:. See on olnud ka 8hus6idukite
meeskondade todkoht, ning koht, mille sotsiaaldigusnorme on kohaldatud ja mille kohtud on
nende suhtes pédevad olnud. Liberaliseeritud ja tiheda konkurentsiga turul, mis nduab
suuremat paindlikkust ja kulutdhusust, on lennuettevdtjate arimudelid oluliselt muutunud.
Sellega seoses on lennundussektoris samamoodi kui teistes majandussektorites vélja to6tatud
mitmesuguseid tookorraldusi ja -tavasid. Ajavahemikus 2007-2016 suurenes ldjuhul otse
lahtekohast sihtkohta toimuvate odavlendude arv 61 %,”* moodustades peaaegu 50 %
pakutavatest istekohtadest ELi-sisesel turul®®. Koos otselendude arvu suurenemisega on alates
2008. aastast stabiilselt suurenenud lennuettevotjate tegevuskohtade arv ning iha sagedamini
baseeruvad sama lennuettevdtja dhusdidukid ja nende meeskonnad valjaspool lennuettevétja
peamist tegevuskohta — teise liikkmesriigi territooriumil v6i mdnikord isegi kolmandates
riikides. Nagu ilmnes Ricardo uuringust, on mitme valisriigis asuva tegevuskoha kasutamine
iseloomulik just odavlennuettevotjatele. Samal ajal on ka mdned traditsioonilised
lennuettevdtjad hakanud piiratud mahus vélja arendama taiendavaid tegevuskohti.

1¢ Euroopa lennunduse sotsiaalmeetmete kava“, Lennuettevdtjate Koostodplatvorm, Euroopa
Lennumeeskonnaliikmete Liit ja Euroopa Transporditddtajate Féderatsioon, 2.10.2018.

17 https://aviationbenefits.org/media/166344/abbb18_full-report_web.pdf.

'8 See ei hdlma lennujaamade kaitamist ega husdidukite ja nende mootorite remonti ning hooldust.

¥ Eurostats, 2018. aasta 2. kvartal.

2 Ajrbusi prognooside kohaselt on aastatel 2017—-2037 kogu maailmas vaja juurde 538 000 pilooti (219 000
Aasia ja Vaikse Ookeani piirkonnas, 68 000 Pdhja-Ameerikas, 94 000 Euroopas, 57 000 Lahis-ldas, 52 000
Ladina-Ameerikas, 25 000 Aafrikas ning 23 000 Venemaal/Kesk-Aasias).

21 |_ennuteenuste maaruse artikli 2 punkt 26.

22 Eurocontrol.

2 OAG suvised sdiduplaanid.




See suundumus on muutnud Shusdidukite meeskondade tegevuse piiritilesemaks ning nende
Oigusliku seisundi ELi ja liikmesriikide Gigussusteemides keerulisemaks. Eelkdige on see
kaasa toonud ebakindluse selle suhtes, kuidas teha kindlaks padev kohus ning millist
t06digust tuleb kohaldada nende ShusGidukite meeskondade ttdlepingute suhtes, kes on
saadetud véljaspool lennuettevdtja peamist tegevuskohta asuvasse pdhibaasi.

Lennuteenuste maaruses, mis on ELi lennunduse siseturu digusraamistik, tunnistatakse
»selliste  lennuettevotjate kasvavat tdhtsust, kes tegutsevad mitmes liikmesriigis®
(pBhjendus 4), ning satestatakse, et ,,[1]iikmesriigid peaksid tagama iihenduse ja siseriiklike
sotsiaaldigusaktide nduetekohase kohaldamise sellise lennuettevdtja to0tajate suhtes, kes
osutab lennuteenuseid, kasutades lennutegevuse tugibaasi valjaspool seda liikmesriiki, kus
asub selle iihenduse lennuettevdtja pohitegevuskoht (pohjendus 9). Seega ei piira
lennuteenuste méaaruse kohaldamine tddtajate kaitset késitlevate asjaomaste ELi ja
litkmesriikide digusnormide, naiteks sotsiaalkindlustuseeskirjade kohaldamist. Ké&esolevas
aruandes kasitletakse Gigusnorme, mis on turu praegust arengut arvesse vottes dhus6idukite
meeskondade jaoks olulised.

3. OHUTUSHINDAMISE SOTSIAALNE MOODE

Ohutus on lennunduses esmatdhtis. ELi lennuohutuseeskirju kohaldatakse kdigi
lennundustddtajate suhtes Ghtmoodi, olenemata nende lepingulisest suhtest lennuettevdtjaga.
ELi lennuohutuseeskirjad sisaldavad mdistet ,,p0hibaas“, mille alusel arvutatakse lennu- ja
todaja piirangud. ,,POhibaas“ on ,kiitaja médratud asukoht, kust meeskonnaliige tavaliselt
alustab ja kus I6petab tooilesande voi todllesannete sarja taitmise ning kus kaitaja tavaliselt
el pea vastutama konkreetse meeskonnaliikme majutamise eest“?”,

Euroopa Liidu Lennundusohutusamet (EASA) ja komisjon suhtuvad tdie tdsidusega erinevate
toolevotmistingimuste vBimalikku mdjusse ohutusele ning analliisivad seda pidevalt. Kaks
hiljutist suundumust tugevdavad veelgi sotsiaalse mdodtme lisamist lennuettevotjate
ohutushindamisse.

2017. aasta augustis avaldas Euroopa Liidu Lennundusohutusamet soovitused arilise
lennutranspordi ettevétjate uue arimudeli kohta®™. Pidades silmas 8hus6idukite
meeskondadega s6lmitavaid lepingulisi kokkuleppeid (naiteks ajutise tddsuhte mudelid,
to6tamine vahendajate kaudu vOi fulsilisest isikust ettevOtjana), soovitati aruandes, et
ettevotjad keskenduksid oma ohutusjuhtimise susteemis jarelevalvele lepingu liikide vOi
tOotajate kategooriate kaupa, vottes arvesse erinevaid néitajaid.

Vastavalt 11. septembril 2018 jéustunud uuele lennuohutuse alusmaarusele® véetakse
lennuohutuse sotsiaal-majanduslike riskide maandamiseks arvesse ka sotsiaal-majanduslikke
tegureid. Peale selle peab EASA selliste eeskirjade koostamisel, millel vdib olla oluline
sotsiaalne  moju, nduetekohaselt konsulteerima sidusrihmadega, sealhulgas EL.i
sotsiaalpartneritega.

2 \/t joonealune méarkus 29.

% EASA praktiline juhend ,,Management of hazards related to new business models of commercial air transport
operators®.

% Euroopa Parlamendi ja ndukogu 4. juuli 2018. aasta maarus (EL) 2018/1139, mis kasitleb tsiviillennunduse
valdkonna tihisnorme ja millega luuakse Euroopa Liidu Lennundusohutusamet (ELT L 212, 22.8.2018, Ik 1).



4, OHUSOIDUKITE MEESKONDADE VOIMALUSED JA PROBLEEMID ELI PRAEGUSEL
LENNUNDUSTURUL

4.1. Noorte kaasamine lennundussektorisse ja nende koolitamine —
kdrge kvalifikatsiooniga tdokohtade sailitamine ja loomine
lennutranspordi valdkonnas

Euroopa lennundussektori tulevik séltub sellest, kuivord suudetakse valdkonda kaasata ja seal
hoida hea kvalifikatsiooniga t60joudu. Prognooside kohaselt on kogu maailmas aastatel 2017—
2037 vaja juurde 538 000 pilooti®’.

Sidusrihmi, eelkdige ametilihinguid, teatavaid lennuettevotjaid ning Euroopa Parlamenti
paneb muretsema see, et piloodid peavad maksma koolituse eest, nditeks
marsruutlennukoolituse  eest, tootades samal ajal  regulaarlendude  piloodina
kommertslennuliinil.

Piloodikoolitus on pikaajaline ja kallis. Uldjuhul on sellel kutsealal tegutsemiseks vaja labida
kolm peamist etappi: pdhikoolitus liinipiloodi loa saamiseks,? tiilibipadevuse omandamine
konkreetse Ohusdiduki juhtimiseks ning marsruutlennukoolitus, mille kaigus piloot
omandab vajaliku lennukogemuse regulaarlendude piloodina tegutsemiseks, juhtides
regulaarlennuliinil reisilennukit marsruutlennukoolituse kapteni kdorval regulaarlendude
piloodina (kolmanda voi teise piloodina).

Pilootide koolitamise tavad on viimase kiimnendi jooksul markimisvéarselt muutunud. Varem
maksid pilootide koolitamise eest tavaliselt lennuettevdtjad ning piloodid olid sageli aastaid
oma tddandjaga seotud. Palju piloote tuli ka sBjavdest. Ricardo uuringust ilmneb, et
tdnapdeval peab enamik piloote ise tasuma (teatud ulatuses) oma kdigi tasandite koolituse
eest. Enamik neist peab maksma pdhikoolituse ja tllbipaddevuse omandamise eest. Tavaliselt
on nendeks kuludeks koolituskulud (nagu ka teiste ametite puhul), mis lennunduses on eriti
suured: pohikoolitus v8ib maksta kuni 100 000 eurot ja tliibipadevuse omandamine maksab
ligikaudu 30 000 eurot.

4.1.1. Pay-to-fly slisteem

Tanapéeval voib tddandja pakkuda &sja kooli 18petanud pilootidele marsruutlennukoolitust
to6lepingu raames vOi peavad piloodid lennukogemuse saamise eest ise maksma. Ricardo
uuringu kohaselt nimetatakse viimast olukorda tavaliselt nn pay-to-fly stisteemiks voi
iserahastatud marsruutlennukoolituseks. ELi tasandil puudub pay-to-fly sisteemi Ghiselt
kokkulepitud maaratlus®. Pole tapselt teada, kas sellised siisteemid on Euroopas tildlevinud.
Ricardo uuringu kaigus kiisitletud pilootidest pidi 2,2-6,1 % ise rahaliselt panustama
ndutava lennukogemuse saamisse, lennates samal ajal kommertslennuliinidel. Samas ei olnud
27-st uuringus osalenud lennuettevdtjast 19 selliseid siisteeme viimase kolme aasta jooksul

"'/t joonealune mérkus 20.

% Luba ,kiilmutatakse* seniks, kuni piloot on ldbinud ndutava marsruutlennukoolituse. Piloot vdib lennata
kolmanda v@i teise piloodina.

% Uuringus ja kéesolevas aruandes tahendab pay-to-fly siisteem (dldiselt olukorda, kus piloot lendab
marsruutlennukoolituse kaigus kommertsliinil (st tulu teenival liinil) ja maksab lennuettevétjale koolituse eest.
Piloodil vdib, kuid ei pruugi olla lennuettevétjaga sdlmitud leping. Tuleks mérkida, et marsruutlennukoolitus
v@ib olla ja on sageli seotud tlibip&ddevuse omandamisega, mida ei késitatud pay-to-fly siisteemina.

%0 S@ltuvalt sellest, kas vastuses nimetati tiiiibipadevuse omandamist.



kasutanud (ega neis osalenud)*. Sellises siisteemis osalemise v&imalikuks p&hjuseks vdib olla
1) soov omandada kaptenina lendamiseks vajalik kvalifikatsioon kiiremini ning Gldisemalt 2)
soov suurendada todalast konkurentsivéimet®’. Kirjeldatud siisteemides osalevad pigem
nooremad ja vahekogenud piloodid.

ELi vOi riikide tasandil ei reguleerita konkreetselt pay-to-fly susteemi ning see ei ole ka
keelatud. Ometi leiavad mdned riigid, néiteks Prantsusmaa ja Saksamaa, et selline tava on
téendoliselt todsuhte osa ning seetdttu ei peaks piloot selle eest maksma®. Sellega seoses vdib
ka markida, et komisjoni ettepanek votta vastu direktiiv labipaistvate ja prognoositavate
to6tingimuste kohta Euroopa Liidus* kohustab tddandjaid pakkuma tootajatele tasuta
koolitust, kui selline koolitus on ndutav ELi v&i siseriiklikes digusaktide vdi asjaomaste
kollektiivlepingutega.

4.1.2. Koolituse kvaliteet

Ohusdidukite meeskondade koolituspoliitika rihm® on mures sertifitseeritud lennukoolide
pakutavate koolituskavade kvaliteedi pérast. Algaja piloodi oskused ei tarvitse alati olla
sellised, mida nduavad lennuettevdtjad. Lennuettevotjad, kes esindavad olulist osa ELi turust,
on teatanud, et suur osa liinipiloodi luba omavatest pilootidest ei vasta lennuettevotjate
kehtestatud t66levotmise pohinduetele. See on suur probleem noorpilootide jaoks, kes ei
suuda leida t66d pérast kalli hariduse omandamist. Pikema aja jooksul vdib see ka viia hea
kvalifikatsiooniga ja tooalaselt konkurentsivbimeliste pilootide puuduseni, mis v6ib mdjutada
lennundussektori kasvu.

Lisaks sellele mdjutavad tsiviillennundussektori to6tajaid, sealhulgas ©OhusGidukite
meeskondi, uute tehnoloogialahenduste  (nditeks  droonide)  kasutuselevdtt ja
automatiseerimine. Komisjoni poolt 20. novembril 2018 korraldatud konverentsil, kus arutati
transpordi automatiseerimist ning selle méju t66jdule, toodi valja vajadus lahendada
ulemineku ajal digilGhe ja ebavdrdsuse ning oskuste puudumise probleemid ja olla valmis
olukorraks, kus tookohad viiakse lihtsamalt maailma teistesse piirkondadesse™.

MEEDE®’

Komisjon jatkab Euroopa Liidu Lennundusohutusameti (EASA) toel ja tihedas koostoos
asjaomaste sidusriihmadega selle hindamist, kuidas minna traditsiooniliselt koolitusprotsessilt
jark-jargult tle téendi- ja padevuspdhisele koolitusele, et sdilitada lennuohutuse kdrge tase ja
tagada Uhtlasi pilootide edasine t66alane konkurentsivdime.

1 Kaheksast lennuettevotjast, kes enda sénul seda siisteemi kasutasid, neli olid regulaarlende pakkuvad
lennuettevotjad, iiks odavlennuettevotja, iiks ,,muu lennuettevotja“ ja kaks tépsustamata staatusega
lennuettevdtjat.

% Enamik (62,5 %) Ricardo uuringu kaigus kisitletud pilootidest osales siisteemis pisiva tédkoha saamise
lootuses. Véidetavalt on sellises slisteemis osalemine ainus v8imalus lennuettevdtja juures t66d saada. Ricardo
uuringus selle kohta tdiendavaid tdendeid ei esitata ning puuduvad ka andmed esimese ja teise vdimaluse
jagunemise kohta.

% Tegeliku toosuhte olemasolule vdivad viidata sellised asjaolud nagu s6ltuvus voi pikaajalisem suhe
lennuettevGtjaga.

¥ COM(2017) 797.

% Noustab EASAt ametipilootide koolituse kiisimustes.

% https://ec.europa.eu/transport/themes/social/automation_en.

%7Vt ka aruande kokkuvéttes esitatud horisontaalseid meetmeid.



https://ec.europa.eu/transport/themes/social/automation_en

Komisjon [kutsub kaasseadusandjat dles vastu vodtma ettepanekut labipaistvaid ja
prognoositavaid to6tingimusi késitleva direktiivi kohta, ning] jalgib tlevoetud direktiivi moju
Ohusdidukite meeskondade koolitusele.

2019. aastal algatas komisjon uuringu eri poliitikavariantide kindlakstegemiseks, et toetada
kdikide transpordiliikide tootajate tleminekut automatiseeritud transpordile, sealhulgas nende
koolitamist ja imberdpet.

4.2. Rangete ELi sotsiaalstandardite sdilitamine ja edendamine
Ohusodidukite meeskondade puhul: suundumused ja probleemid

4.2.1. Kohaldatav digus ja padev kohus

Ricardo uuringu kohaselt markis enamik uuringus osalenud 6husdidukimeeskondade liikmeid
(82 % pilootidest ja 88 % salongipersonalist), et nende lepingute suhtes kohaldatakse nende
lepingujargse pdhibaasi asukohariigi digust. Leiti, et lennuettevotjad, kes tegutsevad mitmes
tegevuskohas, kus GhusGidukite meeskonnad baseeruvad, kohaldavad t6endolisemalt selle
riigi Oigust, kus on nende pdhitegevuskoht, sGltumata sellest, kus baseeruvad dhusoidukite
meeskonnad.

Ohusbidukite meeskondade suure liikuvuse t&ttu vib olla keeruline kindlaks teha, milliste
sotsiaalkindlustusalaste Gigusaktide ja millise t66diguse kohaldamisele on neil 6igus ning
millises kohtus nad saavad oma Gigusi néuda.

Sotsiaalkindlustusstisteemide kooskdlastamise maaruses® on satestatud
kooskdlastuseeskirjad, mille eesmark on kaitsta Euroopas thest riigist teise liikuvate to6tajate
sotsiaalkindlustusGigusi. Uldjuhul kohaldatakse isikute suhtes iihe liikmesriigi Gigusnorme.
Ohusdidukite meeskondade puhul kohaldatakse selle liikmesriigi ®igusnorme, kus asub
Ohusdiduki meeskonna pdhibaas, nagu see on mé&ératletud lennuohutust késitlevates
digusaktides®®. Selle (ihendava teguri kasutuselevétt on suurendanud &hus6idukite
meeskondade Giguskindlust sotsiaalkindlustusega seotud kisimustes.

Tsiviil- ja kaubandusasju kasitleva Eurooga Oigusalase koostdd vorgustiku poolt
2016. aastal koostatud praktilises juhendis® esitatud juhtndérid on vaga olulised ka
liikuvate 6husdidukimeeskondade jaoks. To6lepingu pooled saavad valida oma lepingu suhtes
kohaldatava siseriikliku Giguse ja padeva kohtu. Téotaja kui lepingu nérgema poole
kaitsmiseks on kohtualluvuse valik lubatud ainult piiritileseid olukordi kasitlevas Brisseli
| maaruses™ sitestatud rangete tingimuste kohaselt. Seoses kohaldatava 8igusega tagab
Rooma | maarus,* et olenemata valikust on tootajatel digus kaitsele vastavalt selle riigi
Oiguse kohustuslikele satetele, mille digust sellise valiku puudumisel kohaldatakse. Selleks

% Euroopa Parlamendi ja ndukogu 29. aprilli 2004. aasta méérus (EU) nr 883/2004 sotsiaalkindlustusstisteemide
kooskolastamise kohta, mida on muudetud méadrusega (EL) nr 465/2012.

% Lennuaegade piiranguid késitlev alajagu, punkt ORO.FTL.105 (14), komisjoni 29. jaanuari 2014. aasta maarus
(EL) nr 83/2014, millega muudetakse maarust (EL) nr 965/2012, millega kehtestatakse lennutegevusega seotud
tehnilised nduded ja haldusmenetlused vastavalt Euroopa Parlamendi ja nukogu maarusele (EU) nr 216/2008.

%0 https://publications.europa.eu/et/publication-detail/-/publication/41547fa8-20a8-11e6-86d0-01aa75ed71al.

*! Euroopa Parlamendi ja ndukogu 12. detsembri 2012. aasta maarus (EL) nr 1215/2012 kohtualluvuse ning
kohtuotsuste tunnustamise ja taitmise kohta tsiviil- ja kaubandusasjades (ELT L 351, 20.12.2012, 1k 1).

“2 Euroopa Parlamendi ja ndukogu 17. juuni 2008. aasta maarus (EU) nr 593/2008 lepinguliste vélasuhete suhtes
kohaldatava Giguse kohta (,,Rooma I maérus*) (ELT L 177, 4.7.2008, Ik 6).



https://publications.europa.eu/et/publication-detail/-/publication/41547fa8-20a8-11e6-86d0-01aa75ed71a1

diguseks on selle koha Bigus, kus vBi kust todtaja tavaliselt téotab. Komisjoni ettepanekul®
lisasid kaasseadusandjad sonad ,,voi kust®, et eeskirja oleks vdoimalik kohaldada ohusdiduki
pardal tootava personali suhtes.

Euroopa Kohus selgitas olulises kohtuotsuses, kuidas maérata konkreetselt dhusdidukite
meeskondi puudutavas vaidluses kindlaks koht, kus voi kust todtaja tavaliselt téotab*. Kohus
leidis, et asjaolude tuvastamisel, mis vdimaldavad selle koha kindlaks méarata, méngib olulist
rolli. Ghusdiduki meeskonna pohibaas ELi lennuohutuseeskirjade t&henduses. Selle
asjakohasuse kdnealuse eesmargi seisukohast saab kahtluse alla seada ainult siis, kui side on
tugevam mdne muu paigaga kui pohibaas,” ja seda tuleb iga juhtumi puhul eraldi hinnata.
Kohus leidis ka, et tavaline tookoht ei ole samastatav dhusdiduki nn riikkondsusega®®.
Kohtuasi kasitles Brisseli | maaruse kohaldamist, kuid samad kaalutlused kehtivad ka
samamoodi kohaldatava diguse kindlaksmééaramise suhtes, millest ei saa teha erandit Rooma
| mé&éruse kohaselt. Sellega seoses viidatakse Rooma | méaruses samale tavalise tookoha
mdiste madratlusele. Euroopa Kohus (tles konkreetselt, et mblemat digusakti tuleb tdlgendada
ja kohaldada tihtmoodi.

Komisjon viitas sellele kohtupraktika arengusuundumusele oma hiljutises teabevahetuses
lilkmesriikide, Euroopa Parlamendi ja sotsiaalpartneritega. Ta valjendas ootust, et EL.i
lennunduse siseturul tegutsevad ettevdtjad jargivad koiki kohaldatavaid Euroopa ja
siseriiklikke digusnorme.

Enamikku lennunduse siseturu olulisemaid aspekte hdlmava lennuteenuste maaruse
hindamise kéigus kasitleb komisjon muu hulgas ka selle Gigusakti soovimatut sotsiaalset
mdju, eelkdige mdju tootingimustele. Samal ajal tellis komisjon tulevase mdjuhinnangu
koostamise raames uuringu, pidades silmas lennuteenuste maéaaruse koikide aspektide
vOimalikku labivaatamist.

MEEDE

Komisjon jatkab koost6od Euroopa Oigusalase koost6d vorgustikuga, et suurendada
teadlikkust Euroopa Kohtu hiljutistest otsustest ning nende mdjust rahvusvahelise
kohtualluvuse ja tédlepingutele kohaldatava diguse kusimustele, sealhulgas Rooma | madrust
ja Brisseli | maarust kasitleva 2016. aasta praktilise juhendi v8imalikuks ajakohastamiseks, et
arvesse votta Euroopa Kohtu hiljutisi otsuseid.

Komisjon korraldab uuringu, mis aitab hinnata, kas on vaja vétta tdiendavaid meetmeid ELi
lennunduse  siseturu  toimimise  parandamiseks ja  muu  hulgas liikuvate
ohusdidukimeeskondade, sealhulgas ELis tOotavate kolmandate riikide
ohusbidukimeeskondade 6iguskindluse suurendamiseks seoses nende td6lepingute suhtes
kohaldatava digusega.

Komisjon kutsub liikmesriike (les tagama asjakohaste vahenditega kehtivate eeskirjade
taitmise litkmesriikide tasandil ja liidu diguse jatkuva jargimise vastavalt Euroopa Kohtu
tdlgendusele.

¥ COM(2005) 650 final.

*“ Kohtuotsus, Euroopa Kohus, 14. september 2017, Nogueira ja teised, C-168/16 ja C-169/16.
%5Vt kohtuotsuse punkt 73.

*® V/t kohtuotsuse punktid 75 ja 76.




4.2.2.  Tootamine vahendajate kaudu, sealhulgas rendit6o

Nagu Ricardo uuring kinnitas, on lennunduse siseturul traditsioonilise tahtajatu t66lepingu
asemel kasutusele voetud mitmesugused muud to6suhte voi tookorralduse vormid, nditeks
kaudne t6osuhe, lthiajalised lepingud voi to6tamine fudsilisest isikust ettevGtjana. Eelkdige
Euroopa sotsiaalpartnerid, kuid ka moned liikmesriigid on véljendanud muret mdningate
selliste toosuhtevormide vdimaliku negatiivse mdju tlle dhusdidukite meeskondade teenistus-
ja tootingimustele. Muret on tuntud selle pdarast, et mdned lennuettevétjad kuritarvitavad
kohaldatavat t666igust voi hoiduvad sellest kdrvale, tekitades nii ebavordsed tingimused, mis
kahjustavad asjaomaseid EL.i ja siseriiklikke digusnorme tegelikult jargivaid lennuettevotjaid.

Lennundussektor on ajalooliselt olnud kdrget kvalifikatsiooni ndudvate tédkohtade pakkuja
ning 6husbidukite meeskondade teenistus- ja tootingimused on enamasti olnud keskmisest
paremad*’. Nagu nihtub Ricardo uuringust, on see suuremalt jaolt ka praegu nii: otse
lennuettevdtjaga s6lmitud tahtajatu t66leping on endiselt enimlevinud t6osuhte vorm 80 %
ELis tootavate salongipersonali liikmete ja 82 % pilootide puhul®®. Praegu on probleemiks
t06andjatele majanduslike muutustega toimetulekuks vajaliku paindlikkuse kindlustamine
kvaliteetsete tootingimuste ja vordsete voimaluste tagamisel kooskblas asjaomaste liidu
diguse normide ja pdhimétetega™®.

Ricardo uuringus viidatakse sellele, kui keeruline on koguda usaldusvéérseid andmeid
renditddagentuuride ja muude vahendusorganisatsioonide kasutamise kohta®. Enamik
uuringus osalenud lennuettevdtjaid markis, et nad ei ole véarvanud dhus6idukite meeskondi
vahendajate kaudu, ning leidis, et selles suhtes ei ole viimastel aastatel midagi muutunud.
Siiski selgub uuringust, et 9-19 % salongipersonalist®® ja umbes 8 % pilootidest teatas, et nad
on todle voetud mdne vahendusorganisatsiooni kaudu, ning et enamik vahendaja kaudu
varvatutest tootavad odavlennuettevdtjate juures (97 % uuringus osalenud salongipersonalist
ja 69 % uuringus osalenud pilootidest). Noored salongipersonali liikmed té6tavad suurema
tdendosusega vahendusorganisatsiooniga séImitud lepingu alusel®.

Vahendajate kaudu to6tamisel kasutatakse mitmesuguseid lepinguid, mis ménikord hdlmavad
keerukaid toosuhete ahelaid. Seetdttu on Ghusbidukite meeskondadel vahel raske tegelikku
to0andjat nimetada. Mdnel voib olla tooleping voi tdosuhe renditddagentuuriga ning nad on
ajutiselt toole madratud lennuettevGtja juurde viimase jarelevalve all ja juhtimisel. Selliseid
renditddtajad kaitseb renditéd direktiiv,>® milles on satestatud, et renditddagentuuri kaudu
toole voetud tootajatele, kes tootavad ajutiselt kasutajaettevotja jarelevalve all ja juhtimisel,

*" Naiteks kuigi renditodtajate ja fuiiisilisest isikust ettevdtjate kasutamine on suurenenud, kasutatakse neid ikkagi
oluliselt véhem kui teistes majandussektorites (vt SWD(2015) 261).

*® Samas erinevad andmed markimisvaarselt, olenevalt lennuettevédtja liigist ja 6husdiduki meeskonna lilkmete
vanusest.

* vt SWD(2018) 67, milles tuletatakse meelde samba iga aluspdhimdtte Sigusraamistikku ning selle
rakendamist.

* paljud uuringus osalenud ei suutnud 6elda, millist liiki vahendusorganisatsioon oli nad varvanud. Samuti ei
osanud nad alati nimetada oma tegelikku todandjat.

> 19 % uuringus osalenud salongipersonali liilkmetest mérkis, et neil on té6leping t66j6u vahendajaga, samas kui
lennuettevétjad vaitsid, et selliste lepingute alusel téétab 9 % salongipersonali liikmetest.

%2 Selliste tootajate osakaal on suurem 18-29-aastaste (34 %) ja 30—39-aastaste (27 %) seas ning vaiksem 40-49-
aastaste (11 %) ja 50-59-aastaste (3 %) seas. Sellise lepinguga to6tavate pilootide osakaal on suhteliselt vdike
kdikides vanuserihmades.

%% Euroopa Parlamendi ja ndukogu 19. novembri 2008. aasta direktiiv 2008/104/EU renditd6 kohta (ELT L 327,
5.12.2008).



tuleb tagada vahemalt samad pohilised t60- ja teenistustingimused, mis neil oleks siis, kui
nimetatud aritihing oleks need t6tajad otse samale todkohale t66le votnud. See kehtib selle
aja jooksul, mil nad on l&hetatud kasutajaettevdtjasse.

Tdotaja todandjaks voib ka olla muud liiki vahendusagentuur voi lennuettevotja titarettevotja
(personalifirma). Selline tava on enam levinud vaid véheste lennuettevdtjate seas ning
tavalisem 6husdiduki meeskonna nooremate liikmete seas, kes on alles turule sisenenud.

Tingimused, mille kohaselt ettevotted vdivad kasutada vahendajate kaudu todtavaid isikuid,
sealhulgas rendit60joudu, erinevad soltuvalt asjaomase liikmesriigi digusnormidest. Kuid
kdikides liikmesriikides peavad péadevad asutused, eelkdige tooinspektsioon, ja padevad
liilkmesriigi kohtud vdidetavaid kuritarvitusi kontrollima ja igat juhtumit eraldi hindama,
vottes arvesse asjaomaseid ELi ja siseriiklikke digusnorme. Samuti on vaja suurendada
Oiguskindlust. Seoses sellega on oluline eristada Gigusvastaseid olukordi vaga keerukatest,
kuid Gigusparastest olukordadest. Lisaks sellele v@ivad vahendajad/varbamisasutused asuda
liilkmesriigis, mis ei ole lennuettevGtja ja/vdi tootaja asukohariik (vt punkt 4.2.3). Kogu
Euroopa Liidus tuleks edendada todinspektsioonide vahelist tihedamat koostodd.

ELi tasandil vdivad lennuohutuseeskirjad mdjutada ettevottevaliste maapealse teeninduse
tOotajate kasutamist. ToOkojas, angaaris voi lennuvélja parkimisalal vahetuse ajal hooldustéid
tegevatest tooOtajatest vahemalt pooled peaksid tdotama td6lepinguga, et tagada
organisatsiooni stabiilsus®*. Mis puudutab dhusdidukite meeskondi, siis ELi ohutuseeskirju
kohaldatakse vordselt koikide meeskonnaliikmete suhtes olenemata sellest, kas nad on
lepingulised tO6tajad vOi fuusilisest isikust ettevdtjad, ning lennuettevdtjatel soovitatakse
maérata oma ohutusjuhtimissiisteemis kindlaks kdik konkreetsed riskid ning neid maandada™.

MEEDE

Komisjon teeb Euroopa Liidu Lennundusohutusameti (EASA) ja sidusrihmadega tihedat
koostodd selle nimel, et lennuettevotjate ohutusjuhtimissiisteemides voetaks arvesse koiki
toosuhte ja toolepingute vorme, sealhulgas vahendajate kaudu todle vdetud ning fldsilisest
isikust ettevotjatena tootavaid tootajaid.

Komisjon kutsub liikmesriike lles asjakohaste vahenditega tagama renditootajaid kaitsvate
kehtivate eeskirjade taitmise liikmesriikide tasandil ja liidu 6iguse jatkuva jargimise.

4.2.3. Tootajate lahetamine

Tostatatud on kisimused, mil maaral kasutatakse pilootide ja salongipersonali puhul t66tajate
lahetamist ning mil maaral nende suhtes kohaldatakse tootajate lahetamise direktiivi®.
Kisitakse eelkbige seda, kas moned lennuettevGtjad on nendest eeskirjadest korvale
hoidunud, et lahetada madalamalt tasustatud t66tajaid suurema elukallidusega riikidesse.

> Nouete taitmise aktsepteeritud meetodid (AMC 145.A.30(d) Nouded tootajatele), vélja antud EASA poolt
vastavalt komisjoni méarusele (EL) nr 1321/2014 &husdidukite ja lennundustoodete ning nende osade ja
seadmete jatkuva lennukdlblikkuse ning sellega tegelevate organisatsioonide ja isikute sertifitseerimise kohta
(ELT L 362, 17.12.2014, Ik 1).

% Vt ka punkt 3.
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Ricardo uuringus leitakse, et tootajate lahetamise direktiiv®’ on pdhimétteliselt kohaldatav
teenuste piiritilese osutamise suhtes, mida teostavad ajutist t66jdudu vahendavad ettevotjad
vOIi tO0tajate vahendamisega tegelevad ettevotjad. Uuringus késitleti veel kahte olukorda, mis
voivad kuuluda kdnealuse direktiivi kohaldamisalasse: lennuki rentimine koos meeskonnaga
(nn wet-leasing) ja 6husdiduki meeskonna ajutine l&hetamine véljaspool pohibaasi asuvasse
tegevuskohta.

Samuti nditab uuring, et meeskonna ajutine kasutamine véljaspool pdhibaasi on lennunduses
suhteliselt harv tava. 6 % salongipersonali liikmetest ja 12 % pilootidest markis, et neid oldi
mingil kujul ajutiselt lahetatud teise litkmesriiki. 24 lennuettevdtjast 18 vaitsid, et nad ei
laheta meeskondi valjapoole pdhibaasi. Peale selle kinnitab uuring, et lennukite rentimine
koos meeskonnaga ei ole tavaparane. Ainult neli 23 lennuettevitjast teatasid, et nende
tootajad todtavad rendilepingu alusel ajutiselt tegevuskohast, mis ei ole nende p&hibaas>®.

Vestlused sidusriihmadega kinnitasid ka, et tOttajate l&hetamise direktiivi ei kohaldata
uldjuhul 6husdidukite meeskondade suhtes. Samal ajal osutasid méned vastanud sellele, et
sidusruihmad, sealhulgas riikide ametiasutused, ei ole teadlikud ajutise lahetuse
sihtliikmesriigis kehtivatest digustest ning et todandjad ei teavita sellistest digustest.
Sidusriihmad markisid ka, et esineb probleeme eeskirjade téitmise tagamisega, alates sellest,
et ei olda kindlad, kes vastutab eeskirjade taitmise tagamise eest.

Lennukite rentimine koos meeskonnaga muudab olukorra dhusGidukite meeskondade jaoks
Oiguslikult veelgi keerukamaks, sest muu hulgas renditakse koos meeskonnaga teise
lennuettevdtja (rendileandja) lennukeid. Nii 6husdiduk kui ka dhusbiduki meeskond vdivad
olla périt kolmandast riigist. Ricardo uuringu kéigus korraldatud kusitlusest selgus tootajate
esindajate mure, et lennukite rentimist koos meeskonnaga v@idakse kasutada streikidest voi
kohaldatavatest sotsiaal- ja td6digusnormidest kdrvalehoidmiseks®.

Tootajate lahetamise direktiivi kohaldatakse lennuettevdtjate, renditddagentuuride ja muud
litkki vahendajate suhtes, kes ldhetavad tootajaid (edaspidi ,,ldhetatud to6tajad™) ajutiselt teise
liikmesriiki, et osutada selles liikmesriigis piiritleseid teenuseid.

Ohusdiduki meeskonna liige, kes on tegelikult ldhetatud ajutiselt to6le teise liikmesriiki — mis
vOib toimuda lennuki rentimisel koos meeskonnaga —, on maaratluse jéargi lahetatud too6taja,
kui 6husdiduki meeskonna liikme ja rendileandja vahel on rendiperioodi jooksul tédsuhe.
Seda tuleb iga Uksikjuhtumi puhul eraldi hinnata. Teise tegevuskohta ule viidud Shuséiduki
meeskonna liikmeid (st uude pdhibaasi saadetud too6tajaid) ei késitata l&hetatud todtajatena,
valja arvatud juhul, kui nad vastavad lahetatud tootajate direktiivis satestatud konkreetsetele
tingimustele.

Hiljuti vOeti vastu tootajate lahetamise direktiivi muudatused,® millega kehtestatakse samas
kohas voOrdse to0 eest vordse tasu maksmise p&himdéte ning mille litkmesriigid peavad
30. juuliks 2020 Ule votma ja alates sellest kuupéevast kohaldama. See hdlbustab teenuste

> Euroopa Parlamendi ja ndukogu 16. detsembri 1996. aasta direktiiv 96/71/EU tootajate lahetamise kohta
seoses teenuste osutamisega (EUT L 18, 21.1.1997, Ik 1) (ja Euroopa Parlamendi ja nGukogu 15. mai 2014. aasta
direktiiv 2014/67/EL, mis késitleb direktiivi 96/71/EU justamist (ELT L 159, 28.5.2014, Ik 11; edaspidi
,joustamisdirektiiv®)).

*® Neid arve tuleks t6lgendada ettevaatlikult, sest lennuki rentimist koos meeskonnaga kasutatakse ainult ajutiselt
ja mdnikord vaid Gheks lennuks.

> Nagu Ricardo uuringus margiti, ei olnud neid vaiteid vdimalik valimi vaiksuse t6ttu kontrollida ega kinnitada.
8 Muudatused kehtestati Euroopa Parlamendi ja ndukogu 28. juuni 2018. aasta direktiiviga (EL) 2018/957,
millega muudetakse direktiivi 96/71/EU tootajate ldhetamise kohta (ELT L 173, 9.7.2018, Ik 16).
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piiritilest osutamist ning tagab Oiglase konkurentsi ja l&hetatud tootajate Giguste austamise.
Olulise muudatusena laiendatakse punktis 4.2.2°" kirjeldatud vdrdse kohtlemise pdhimotet
lahetatud ajutistele vdi vahendatud renditdotajatele, sealhulgas 6husdidukite meeskondadele,
jattes siiski vastuvotvale litkmesriigile vdimaluse kohaldada ka muid t66levotmistingimusi,
mida selles litkmesriigis kohaldatakse rendit06tajate suhtes.

Tootajate lahetamise direktiivi tdhusam kohaldamine ja taitmise tagamine asjaomaste riiklike
ametiasutuste poolt olukordades, mis kuuluvad direktiivi kohaldamisalasse, aitab parandada
Ohusbidukite meeskondade to6tingimusi ja Giguskindlust ning tagada vordsed vGimalused
Euroopa Majanduspiirkonnas. Joustamisdirektiivi eesmark on kindlaks teha, et kdik
ettevotjad tagavad nduetekohaselt tO6tajate I&hetamise eeskirjade tditmise ja jargivad neid.
Selleks et vilja selgitada tdotajate tegeliku ldhetamise olukorrad ning takistada eeskirjade
kuritarvitamist ja nendest kdrvalehoidmist, on direktiivi artiklis 4 loetletud faktilised asjaolud,
mida vOetakse arvesse iga tksikjuhtumi tldisel hindamisel.

Euroopa Téojéuameti® loomine aitab samuti tagada, et t66jou liikuvust kasitlevate ELi
eeskirjade tditmine tagatakse diglasel, lihtsal ja t6husal viisil. Amet alustab eeldatavasti t66d
2019. aastal ning saavutab téieliku td6v6ime 2023. aastaks. Komisjoni ettepaneku kohaselt on
ameti Ulesanne toetada ELi litkmesriikide koostdod asjaomaste ELi Gigusnormide piiritlesel
joustamisel, sealhulgas tegelemisel deklareerimata td0ga, jatkates seega praeguse
deklareerimata t66ga tegelemise alast koostodd edendava Euroopa platvormi t6od. See
hdlmab Uhiskontrollide hdlbustamist. Amet peaks vahendama ja hdlbustama lahenduste
leidmist riiklike ametiasutuste vaheliste piiritileste vaidluste korral. See peaks lihtsustama
Uksikisikute ja todandjate juurdepédasu teabele nende diguste ja kohustuste kohta, samuti
juurdepaasu asjaomastele teenustele.

MEEDE

Komisjon jatkab koostood liikmesriikidega tootajate lahetamise eksperdikomitee kaudu, et
parandada tootajate lahetamise direktiivi ja jdustamisdirektiivi kohaldamist ning eelkdige
abistada muudetud direktiivi Glevotmisel ja kohaldamisel, eesmargiga edendada vordset
kohtlemist ja tdkestada piiritleseid pettusi.

Komisjon kutsub liikmesriike Ules asjakohaste vahenditega tagama lahetatud td6tajaid
kaitsvate kehtivate eeskirjade taitmise liikmesriikide tasandil ja liidu Giguse jatkuva jargimise
vastavalt Euroopa Kohtu télgendusele.

4.2.4. Fuuosilisest isikust ettevotjad

Ricardo uuringu kohaselt tahendab fuusilisest isikust ettevotjate kasutamine tavaliselt seda, et
lennuettevdtja ostab flusilisest isikust ettevotjana tegutsevalt piloodilt teenuseid kas otse voi
vahendusorganisatsiooni kaudu. Kasutatakse ka keerukamaid korraldusi. Néaiteks vdidakse
kasutada mitut vahendajat voi asutab rihm fudsilisest isikust ettevotjatest piloote osatihingu.
Ricardo uuringust nahtub, et flusilisest isikust ettevdtjate kasutamine ei ole Euroopa
lennuettevotjate seas véga levinud toosuhte vorm. Salongipersonali liikmete hulgas on
fhusilisest isikust ettevotjaid vaga vahe. Uuringus osalenud pilootidest tegutses fulsilisest

®1 Direktiivi 2008/104/EU artikkel 5.
62 COM(2018) 131.
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isikust ettevétjana 9 %°. 75 % neist pilootidest mérkis, et nad tdétavad odavlennuettevétja
juures, ning 59 % neist tootas Uhe konkreetse lennuettevétja juures.

Fudsilisest isikust ettevdtjate kasutamine suurendab Gldjuhul lennuettevétjate paindlikkust ja
vBimaldab neil reageerida muutustele tiheda konkurentsiga turul. Uuringu kusitlusele antud
vastuste anallilis néitab, et markimisvaarne osa pilootidest, kes teatasid, et nad on fudsilisest
isikust ettevdtjad, tootas ainult he lennuettevotja juures. Nad teevad kutset6dd lennuettevotja
alluvuses ning seega ei saa neid kasitada tegelike fiusilisest isikust ettevétjatena®.

Kisimust, kas lennumeeskonna liikmed on tegelikult fudsilisest isikust ettevGtjad vdi de facto
todsuhtes (st fiktiivsed fiilisilisest isikust ettevdtjad), on kasitletud mitmes uuringus®.
Eelkbige on pédevate riiklike ametiasutuste tlesanne jalgida ja hinnata iga juhtumi puhul
eraldi, kas sellist tava saab vastavalt asjaomastele EL.i ja liikmesriikide digusaktidele kasitada
tegeliku flusilisest isikust ettevotjana tegutsemisena voi selle taha varjumisena. Liikmesriigid
késitlevad fldsilisest isikust ettevGtjana tegutsemist erinevalt, seda nii mdiste kui ka
fudsilisest isikust ettevOtjana tegutsevate tootajate diguste ja kohustuste seisukohast.

Euroopa Kohtu praktika kohaselt on olulised tegurid, mille alusel maaratakse kindlaks, kas
t06lepingu osapool on todtaja Brisseli | ja Rooma | maaruse tdhenduses (ja kas tema suhtes
kohaldatakse seega tOdlepinguga seotud kaitsenorme), jargmised: pisiva suhte loomine,
millega tOOtaja teataval madral IGimitakse to0andja ettevOtte organisatsioonilise
raamistikuga,® ning to6taja alluvussuhe tooandjaga®”’.

Euroopa Kohus on oma véljakujunenud kohtupraktikas seoses tddtajate vaba liikumisega
méaratlenud tootaja ja teenuse mdisted (véljaspool t66suhet toimuv piiriilene tegevus).
Asjaolu, et isik tegutseb tédlepingut slmimata, ei tdhenda iseenesest, et see isik ei ole tdotaja
Euroopa Liidu toimimise lepingu artikli 45 tdhenduses. Seda tuleb hinnata juhtumipdhiselt.
Euroopa Kohus on oma praktikas mdiste ,,t66taja” puhul vélja kujundanud jargmise Euroopas
kasutatava autonoomse definitsiooni: ,,fiiiisiline isik, kes teatud ajavahemiku jooksul osutab
tasu eest teenuseid teisele isikule viimase juhtimisel. Isikut, kes on tegelikult to6taja ELi
t060iguse tahenduses, tuleb kasitada tootajana ning tema suhtes tuleb kohaldada asjaomast
ELi t6oBigust. Teisalt ei tohiks tegelikke fulsilisest isikust ettevdtjaid, kes osutavad teenuseid
iseseisvalt, omal vastutusel ja kandes enda tegevusest tulenevat riski, kasitada to6tajatena, sest
nende puhul ei ole taidetud Euroopa Kohtu valja téotatud kriteeriumid®.

Komisjon kavandas mitu algatust, et aidata lahendada ménda eespool nimetatud probleemi,
eelkdige fiktiivsete fulsilisest isikust ettevotjatega seotud probleemi. Lisaks ettepanekule luua
Euroopa T66j6uamet (vt punkt 4.2.3) on komisjoni ettepanekus votta vastu direktiiv
labipaistvate ja prognoositavate todtingimuste kohta satestatud téiendav kaitse kdigile
tootajatele, sealhulgas paindlikke ebatldpilisi ja uusi téovorme kasutavatele tootajatele (nt

63 8 9 s6nas, et nad olid todle vietud vahendusagentuuri kaudu, ning 1 % to6tas otse lennuettevétja juures.

* 90 % uuringus osalenud fiiiisilisest isikust ettevétjast pilootidest markis, et nad ei saa td6tada iihel ja samal ajal
rohkem kui Uhe lennuettevdtja juures, ning 93 % (tles, et nad ei saa valida, kus, millal ja kelle juures nad
tahavad tdotada — fulsilisest isikust ettevdtjana tegutsemise kaks kindlat naitajat.

% v/t Ricardo uuring.

% Kohtuotsus, Euroopa Kohus, 15.jaanuar 1987, Shenavai, C-266/85; vt ka kohtuotsus, Euroopa Kohus,
15. veebruar 1989, Six Constructions, C-32/88.

87 Kohtuotsus, Euroopa Kohus, 10. september 2015, C-47/14.

% Kohtuotsus, Euroopa Kohus, 3. juuli 1986, Deborah Lawrie-Blum, C-66/85; kohtuotsus, Euroopa Kohus,
14. oktoober 2010, Union Syndicale Solidaires Isere, C-428/09; kohtuotsus, Euroopa Kohus, 9. juuli 2015,
Balkaya, C-229/14; kohtuotsus, Euroopa Kohus, 4. detsember 2014, FNV Kunsten, C-413/13, ja kohtuotsus,
Euroopa Kohus, 17. november 2016, Ruhrlandklinik, C-216/15.
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juurdepads labipaistvale teabele oma tO0dsuhte kohta, uued materiaalsed Oigused ja
taitemeetmed). Selle direktiivi kohaldamisalasse kuuluksid sellised dhusGiduki meeskondade
liilkmed, kes on vaaralt liigitatud flusilisest isikust ettevotjateks.

Lisaks sellele on 2016. aasta mais loodud deklareerimata todga tegelemise alast koostdod
edendava Euroopa platvormi raames juba tegeletud fiktiivsete flusilisest isikust ettevotjate
probleemiga, korraldades (2018. aasta juunis) maateetranspordi sektorit kasitleva seminari
ning fiktiivseid fuiisilisest isikust ettevotjaid kasitleva uuringu®®. Esindajad vahetavad teavet
ja haid tavasid ning tugevdavad piirililest koostodd, mille (ks eesmark on tdkestada
piiritleseid pettusi. Koikides riikides puiutakse tihendada deklareerimata t60 probleemiga
tegelevate ametiasutuste, naiteks tooinspektsioonide, maksuhaldurite ja
sotsiaalkindlustusasutuste vahelisi suhteid.

Kooskdlas Euroopa sotsiaaldiguste sambaga toetab komisjon ka to6tajate ja flusilisest isikust
ettevotjate tdhusat juurdepaasu sotsiaalkaitsele™® ning véttis vastu selleteemalise ettepaneku™.
Fudsilisest isikust ettevotjatele ja ebatlupilise todlepinguga isikutele ei ole alati kattesaadavad
sotsiaalkindlustus, to6tuskindlustus vdi pensionidigused.

MEEDE

Komisjon kutsub kaasseadusandjaid Ules vastu vGtma ettepanekut direktiivi kohta, milles
késitletakse l&bipaistvaid ja prognoositavaid tootingimusi Euroopa Liidus.

Komisjon kutsub liikmesriike (les rakendama 2018. aasta detsembris poliitilisel tasandil
kokkulepitud soovitust’® tagada sotsiaalkaitse kdikidele tootajatele ja fiitisilisest isikust
ettevotjatele, eelkBige neile, kel oma tdodalase seisundi tbttu puudub piisav juurdepads
sotsiaalkindlustusskeemi huvitistele.

Deklareerimata to6ga tegelemise alast koostodd edendav Euroopa platvorm korraldab
2019. aastal seminari, et uurida deklareerimata t60 vastu vditlemise viise lennunduse
valdkonnas, keskendudes eelkdige fiktiivsete flusilisest isikust ettevOtjatena tegutsevatele
6husdidukite meeskondade liikmetele ja padevate asutuste piiritilesele koostosle’.

Komisjon kutsub liikmesriike Ules asjakohaste vahenditega tagama kehtivate t666igusnormide
taitmise liitkmesriikide tasandil ja liidu OGiguse jatkuva jargimise vastavalt Euroopa Kohtu
tdlgendusele.

4.2.5. Kolmandate riikide 6hus6idukite meeskonnad EL.is ja rahvusvahelised aspektid

Euroopa Majanduspiirkonna tegevusloaga lennuettevdtjad on kultuurilistel ja keelelistel
pohjustel labi aegade kasutanud konkreetsetel marsruutidel kolmandatest riikidest parit
Ohusdidukite meeskondi. Ricardo uuring kinnitab, et see on nii peamiselt kolmandatest
riikidest saabuvate ja kolmandatesse riikidesse suunduvate lendude puhul ning harvemini
EMP-siseste lendude puhul. Vilja tuuakse konkreetsed lennuettevotjad, kes kasutavad

% Practices of Enforcement Bodies in Detecting and Preventing Bogus Self-Employment“, Heyes & Hastings,
2017.

1P 18-1624.

1 COM(2018) 132.

72 poliitiline kokkulepe saavutati 6. detsembril 2018.

73 2019.-2020. aasta tédprogramm, mis voeti vastu 19. oktoobril 2018.
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kolmandatest riikidest parit dhusdidukimeeskondi. Kogutud andmete pdhjal ei ole vdimalik
Oelda, kui levinud selline tava on ega ka seda, kas kasutatud 6husdidukimeeskonna pdhibaas
asus kolmandas riigis voi ELis. Enamik uuringus osalenud lennuettevétjaid vaitis, et nad ei
kasuta ELi-sisestel marsruutidel kunagi kolmandatest riikidest parit huséidukite meeskondi.

Schengeni piirieeskirjad™ sisaldavad konkreetseid norme, mis kasitlevad manest Schengeni
riigist labisbitvaid vdi seal puhkavaid 6husdidukite meeskondi. Piloodiloa VvOoi
lennumeeskonnaliikme loa omanikud véivad vahemaandumise vdi sihtkoha lennujaamas
lennukile minna voi lennukist valjuda liikmesriigis lihiajalise (kuni kolm kuud) viibimise
tingimusi taitmata.

Siiski vOidakse kohaldada muid ELi vdi siseriiklikke 6igusnorme, mis reguleerivad
asjaomases riigis viibimise ja tootamise tingimusi. Seaduslikku rannet kasitlevate ELI
digusaktide kohaselt tuleb liikmesriigis asuvatele kolmandate riikide 6husdidukimeeskonna
lilkmetele, kellel on t66- ja elamisluba, tagada selle riigi kodanikega vGrdne kohtlemine
naiteks tootingimuste ja sotsiaalkindlustuse puhul. See on kaitsemeede, et vahendada
kolmandate riikide kodanike voimalikust &rakasutamisest tulenevat ebaausat konkurentsi.

Ulemaailmsete toostandardite puudumine tsiviillennunduses mdjutab siiski ELi ja
liilkmesriikide to66igusaktide tdhusust nii ELi-siseste kui ka ELi-véliste marsruutide puhul.
Rahvusvahelise Té6organisatsiooni meretéonormide konventsioon, mis on ule voetud liidu
digusesse, on vaga edukalt reguleerinud to6tingimusi ja nende téitmise tagamist maailma
meretranspordisektoris.  Erinevalt  meretranspordisektorist ei ole Rahvusvahelises
Tdoorganisatsioonis joutud Uksmeelele selles, et algatada arutelu rahvusvahelise lennunduse
valdkonna téénormide konventsiooni dle.

Uldjuhul ei sisalda kahepoolsed lennutranspordilepingud sotsiaal- ja todaspekte kasitlevaid
satteid. Euroopa Liit on puddnud lisada kolmandate riikidega sdlmitavatesse
lennunduslepingutesse kaugeleulatuvaid sotsiaalseid ja téoalaseid klausleid.

™ Euroopa Parlamendi ja ndukogu 9. mértsi 2016. aasta maarus (EL) 2016/399, mis kasitleb isikute le piiri
lilkumist reguleerivaid liidu eeskirju (Schengeni piirieeskirjad) (ELT L 77, 23.3.2016, 1k 1).
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MEEDE

Komisjon algatab seaduslikku rannet Kkasitlevate ELi &igusaktide toimivuse kontrolli,”
hinnates muu hulgas kolmandatest riikidest périt paljuliikuvate ShusGidukimeeskondade
olukorda.

Komisjon jéatkab rangete sotsiaal- ja toostandardite propageerimist rahvusvahelise lennunduse
valdkonnas,  tehes  ettepaneku  lisada  kolmandate  riikidega  sGlmitavatesse
lennunduslepingutesse kaugeleulatuvad sotsiaalsed ja todalased klauslid.

4.3. Soolise vordoiguslikkuse ning t06- ja eraelu vahelise tasakaalu
edendamine

Lennutranspordisektoris todtamisel on nii naiste kui ka meeste jaoks endiselt véga hea
maine’®. Samuti on sooline tasakaal lennunduses parem kui muudes transpordivaldkondades.
40 % lennutranspordi valdkonna to6tajatest on naised’”. Kuigi suur osa salongipersonalist on
naised, on kogu maailmas siiski ainult umbes 5 %2 pilootidest naised.

Jargmistel kimnenditel on oodata lennundussektori kasvu ja seet6ttu peab see jadma noorte
jaoks ihaldatud té6kohaks ning suurenema peaks ka naispilootide arv.

2017. aastal hakkas komisjon elu viima algatust ,Naised ja transport — ELi muutuste
platvorm®,” et toetada naiste to6hdivevdimalusi ning naiste ja meeste vérdseid véimalusi
transpordisektoris. 2019. aastal avaldas komisjon dokumendi ,,Naiste to6hdive suurendamine
transpordisektoris,®® mis sisaldab lennundusvaldkonnaga seotud haid naiteid selle kohta,
kuidas soodustada naiste t00levotmist. Soolised stereotiitibid on piloodi elukutse puhul

endiselt vaga aktuaalsed.

Seoses toOsuhetega nditab Ricardo wuuring, et naissoost lennupersonal varvatakse
tdendolisemalt otse, mitte vahendajate kaudu. See erinevus ei ole seotud mitte soo, vaid pigem
muude asjaoludega, nagu té6taja kogemus, vanus ja todalane roll ettevottes.

Kuigi tootamine fldsilisest isikust ettevGtjana peaks pohimotteliselt tagama parema kontrolli
tooaja Ule, selgitasid flusilisest isikust ettevdtjana todtavad piloodid, et tegelikult on vastupidi
ja taistooajast vahem tootamisel dhvardab neid t66 kaotamise oht. Selletdttu on oluliselt
vahenenud nende flusilisest isikust ettevGtjana tootavate dhusdidukimeeskonna liikmete arv,
kes on rahul kodusveedetud aja pikkusega..

Hoolduskohustuste diglasem jagamine naiste ja meeste vahel toob tdo6turule, sealhulgas
lennutranspordisektorisse, rohkem naisi. Kavandatud t96- ja eraelu tasakaalu direktiivi®!

eesmérk on suurendada perepuhkuse kasutamist meeste seas, toetades seega selle eesmérgi

™ Tulemuste pdhjal algatatakse kdrgetasemeline konsulteerimine (vt COM(2018) 635).

"® https://ec.europa.eu/transport/themes/social/studies/social_en.

" Samal ajal on transpordisektoris tervikuna ainult 22 % to6tajatest naised (Eurostati to6jéu-uuring).

" https://sesarju.eu/sites/default/files/documents/SESAR%20women%20in%20aviation.pdf.

7 https://ec.europa.eu/transport/themes/social/women-transport-eu-platform-change_en. Sellel veebilehel saab
jagada ka head tava ja veebis saab anda allkirja deklaratsioonile naiste ja meeste vBrdsete vBimaluste kohta
transpordisektoris (seni on antud ligikaudu 1 000 allkirja).

8 K attesaadav platvormi veebilehel.

¥ COM(2017) 253 final.
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saavutamist. Lisaks sellele suurendab tooga rahulolu ja ameti atraktiivsust paindlik
to6ajakorraldus, mis vdimaldab nii meestel kui ka naistel saavutada parema tasakaalu t66- ja
perekondlike kohustuste vahel.

Ricardo uuringu kéigus kogutud andmed vanemahivitiste kohta kinnitavad, et alternatiivsetes
todsuhetes® naised ja mehed tdendoliselt ei saa samasugust vanemahiivitist ning -puhkust
nagu nende kolleegid, kes todtavad vahetult lennuettevdtia juures®. Rasedus- ja
stnnituspuhkust voi isapuhkust said kasutada vdhem kui pooled vahendaja kaudu t66le voetud
piloodid. Renditddagentuuride kaudu todle voetud naiste jaoks on kdige suuremaks
probleemiks t06 kaotamise oht, sest ajutist lepingut ei uuendata monikord pérast rasedust.
Ricardo uuringu kohaselt on need riskid mdne odavlennuettevGtja juures tdotavate inimeste
puhul suuremad kui traditsiooniliste lennuettevotjate to6tajate puhul.

MEEDE

Komisjon kutsub lennunduse sidusriihmi aktiivselt iiles votma algatuse ,,Naised ja transport —
ELi muutuste platvorm* raames konkreetseid meetmeid teenistus- ja tootingimuste
parandamiseks, et kaasata naisi lennupersonali ametitesse ja hoida neid seal.

Komisjon toetab aktiivselt t96- ja eraelu tasakaalu direktiivi®® kasitlevate labiraakimiste
IGpuleviimist, et suurendada tootajaskonna soolist tasakaalu. Samuti algatab ta kaks uuringut,
mis aitaval tal 1) vélja to6tada abivahendid alg- ja keskkooliGpetajatele sooliste stereotiiipide
vastu voitlemiseks ja noorte teadlikkuse suurendamiseks transpordivaldkonna ametitest ning
2) kindlaks teha toograafikute peres6braliku koostamise head tavad, mis tehakse
kattesaadavaks kdigile sidusriihmadele.

5. AKTIIVSE JA ULATUSLIKU SOTSIAALDIALOOGI SOODUSTAMINE

Nagu on ette nahtud Euroopa sotsiaaldiguste samba®® kaheksanda pShiméttega ja 27. juuni
2016. aasta iihisavalduses ,,Sotsiaaldialoogi uus algus“,® toetab komisjon jaagitult
sotsiaaldialoogi Euroopas. Euroopa tsiviillennundussektori valdkondliku sotsiaaldialoogi
komiteesse kuulub kolm t66rihma: ©Ohusdidukimeeskondade t66riihm, maapealse

teenindamise tooriihm ja lennuliikluse korraldamise tooriihm®’.

Peamised selle komitee tuvastatud probleemid on vordsete vdimaluste puudumine
ulemaailmsel tasandil, Gha tihenev konkurents, t66suhtevormide struktuursed muutused ja
{ihtse Euroopa taeva algatuse arendamine®.

8 Alternatiiv otsese ja tahtajatu lepinguga tédtamisele.

8 Uuringu kohaselt mérkis 59 % salongipersonali liikmetest ja 69 % pilootidest, kes olid otseselt lennuettevétja
varvatud, et neile makstakse vanemahuvitist vastavalt kohaldatavale digusele. 48 % salongipersonali liikmetest
ja 48 % pilootidest, kes olid té6le vdetud vahendaja kaudu, kinnitas, et neile makstakse vanemahiivitist vastavalt
kohaldatavale digusele.

8 Ettepanek esitati 26. aprillil 2017.

8 https://ec.europa.eu/commission/priorities/deeper-and-fairer-economic-and-monetary-union/european-
pillar-social-rights/european-pillar-social-rights-20-principles_et.

# ec.europa.eu/social/BlobServlet?docld=16099&langld=et.

8 http://ec.europa.eu/social/main.jsp?catld=480&langld=et&intPageld=1829.

8 Komitee to6d toetatakse kohtumiste korraldamisega ning (le-euroopaliste projektikonkursside projektide
rahastamisega.
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Sellega seoses on tahtis rohutada, et leidmaks todstusharu nduetele ja huvidele vastavad
lahendused, peab Euroopa tasandil toimuv sotsiaaldialoog olema esindav, sotsiaalpartnerid
peavad Uksteist vastastikku tunnustama ja neil peab olema tahe alustada vastastikku siduvaid
labiraakimisi. Lennuettevdtjate vdhene esindatus alates 2017. aastast®® on vahendanud
vBimalust pidada Euroopas sisukat sotsiaaldialoogi.

Véalja vOib tuua muid positiivseid marke tihedamast konsulteerimisest Euroopa
sotsiaalpartneritega. Vastavalt lennuohutuse uue alusmaaruse artiklile 115, milles késitletakse
eeskirjade koostamise menetlust ja konsulteerimismehhanismi, tuleb EASA esitatavate
Oigusaktide ettepanekute vdimalikku sotsiaalmdju késitlevatesse aruteludesse kaasata EL.I
sotsiaalpartnerid ja muud asjaomased sidusrihmad.

MEEDE

Komisjon jatkab lennuettevotjate ja OGhusdidukite meeskondade esindajate vahelise
sotsiaaldialoogi, sealhulgas Euroopa tsiviillennunduse valdkonna sotsiaalpartnerite vahelise
dialoogi aktiivset toetamist ja hdlbustamist Euroopa sotsiaaldialoogi komitee raames.

Komisjon kutsub sotsiaalpartnereid Ules tagama lennuettevdtjate ja Ohusdidukite
meeskondade nduetekohane esindatus ning kasutama seda vahendit nende ees seisvatele
probleemidele vabatahtlike ja vastastikku rahuldavate lahenduste leidmiseks.

Komisjon jatkab sotsiaaldialoogis osalevate sotsiaalpartnerite organisatsioonide korraparast
hindamist Euroopa Elu- ja To6tingimuste Parandamise Sihtasutuse esindavusuuringute
raames. 2019. aastal algatatakse tsiviillennundussektorit k&sitlev uuring.

6. KOKKUVOTE

Ké&esoleva aruande koostamisel kasutas komisjon teavet, mis on alates 2015. aastast saadud
kdikidelt huvitatud isikutelt ja eelkdige 2015. aastal komisjoni korraldatud kérgetasemelisel
konverents®. Komisjon véttis arvesse ka Ricardo uuringu, varasemate uuringute ning
sidusrihmadega viimase kolme aasta jooksul korrapéraselt peetud arutelude tulemusi.

Lennutranspordisektor on dhus6idukite meeskondade jaoks endiselt iks suurimaid ja tldiselt
ihaldusvéédrsemaid toodandjaid, kuid sektoris on toimunud ja toimumas pdhjalikud
struktuurimuutused. Kuigi t66- ja sotsiaaldigusnorme reguleeritakse endiselt suures osas
riiklikul tasandil, on niitid kehtestatud ELi digusaktid ja menetlused, mille eesmérk on Kaitsta
Ohus6idukite meeskondi, tagades samal ajal neile ELis liikumise ja té6tamise vabaduse.

Kéesolev aruanne nditab, et lennutranspordi toetamiseks on vaja séilitada tugev
sotsiaalmeetmete kava. See on kdikide asjaosaliste, sealhulgas lennuettevdtjate ja nende
tOGtajate ning reisijate Ghistes huvides ning thenduvuse huvides, et ELi lennundus oleks
jatkuvalt konkurentsivéimeline ja sotsiaalselt vastutustundlik.

8 Kuni 2017. aastani esindas lennuettevdtjaid kolm organisatsiooni, mis esindasid eri turusegmente:
traditsioonilisi, 16bus6idu- ja piirkondlikke lennuettevdtjaid. Pérast seda, kui Euroopa Lennuettevdtjate Liit
(AEA) lIdpetas tegevuse, ei ole teda sotsiaaldialoogi komitees asendatud. Méned lennuettevdtjad, sealhulgas
odavlennuettevdtjad, on hiljuti avaldanud soovi saada sotsiaaldialoogi komitee liikmeks, kuid selle aruande
koostamise ajal ei ole komitee nende liikmesust veel kinnitanud.

% https://ec.europa.eu/transport/media/events/event/high-level-conference-2015-social-agenda-transport_en.
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Sellise kava elluviimisel ei peaks komisjon uksi tegutsema. Liikmesriigid, komisjon, teised
ELi institutsioonid, konkreetsed lennuettevétjad ning tdtandjate ja dhusGidukite meeskondade
organisatsioonid nii ELI kui ka liikmesriikide tasandil peaksid tegema koost0od, jargides
Euroopa sotsiaaldiguste samba pdhimdtteid, et saavutada sotsiaalselt vastutustundlik
lennutranspordisektor, kus on tagatud suurem ohutus, jatkusuutlikum majanduskasv ja parem
konkurentsivoime ning kus kaitstakse ka sotsiaaldigusi.

ELi ja siseriiklike Gigusnormide tditmise parem tagamine on esmatdhtis Ohusdidukite
meeskondade kdikide toosuhtevormide puhul. See on peamiselt liikmesriikide, nende
asjaomaste ametiasutuste ja siseriiklike kohtute Ulesanne. Nouetekohane digusnormide
taitmise tagamine on &armiselt oluline, et véltida fiktiivsete flusilisest isikust ettevotjate ja
muude tavade kasutamist, millega kuritarvitatakse kohaldatavaid digusakte vOi hoitakse neist
kdrvale, ning tagada vordsed vdimalused. Komisjon kohustub jatkuvalt toetama liikmesriike
selle Glesande taitmisel.

HORISONTAALMEETMED

2019. aasta korraldab komisjon kdigi huvitatud isikute osavotul kdrgetasemelise seminari, et
saada Ulevaade alates 2015. aastast sotsiaalmeetmete kava rakendamisel ©husGidukite
meeskondade puhul saavutatud edust ja aidata kindlaks teha vdimalikud edasised sammud.

Komisjon moodustab liikmesriikide lennundus- ja toodigusekspertidest koosneva ajutise
eksperdiruhma, et valja selgitada parimad tavad voOrdsete vOimaluste ja kvaliteetsete
tootingimuste tagamiseks. Eksperdirihmale antakse ka dlesanne hinnata muu hulgas
kaesolevas aruandes loetletud meetmeid, kaasates vajaduse korral sotsiaalpartnereid, ning
anda komisjonile ja liikmesriikidele ndu, kuidas tagada t66diguse nduetekohane joustamine
lennunduse valdkonnas.
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