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1. INLEDNING

Ar 2017 firade EU inte bara tjugofemarsjubileum for sin inre marknad for luftfart’ — det var
ocksé det &r d& man tillkannagav den europeiska pelaren for sociala rattigheter®. Allt detta har
inneburit stora framgangar for EU. Och framgangarna for EU:s luftfartsmarknad har framst
mojliggjorts tack vare alla europeiska medborgare som arbetar och tjanstgér inom sektorn
varje dag. Genom att gora det enklare och billigare att flyga har den inre luftfartsmarknaden
fort européerna nérmare varandra och gett dem en starkare koppling till dvriga delar av
varlden. Det enorma utbudet av flygresor har gjort det lattare for manga européer att resa,
studera och arbeta, bade i och utanfor Europa. Antalet flygningar har 6kat avsevart. Antalet
dagliga flygningar har ¢kat fran knappt 10 000 1992 till cirka 25 000 2017°. Under samma
period dkade antalet flygrutter fran 2 700 till 8 400*. Under 2017 reste mer 4n en miljard
passagerare med flyg inom, fran eller till EU>.

Luftfartsbestdammelserna har harmoniserats inom EU for att garantera att alla aktorer, oavsett
var i EU de bedriver sin verksamhet, har samma tillgang till luftfartsmarknaden. Socialt skydd
och arbetsratt &r dock fortfarande framst medlemsstaternas ansvar®. Detta innebar att all
flygpersonal visserligen atnjuter det skydd som EU-lagstiftningen erbjuder, men att de kan
atnjuta olika rattigheter och skyddsnivaer beroende pa vilken nationell lagstiftning som géller
for dem. Denna situation kan vara sarskilt besvarlig for flygande personal (dvs.
kabinbesattning och piloter)” p grund av deras granséverskridande arbete.

Patryckningar for att minska kostnaderna pa denna mycket konkurrensutsatta marknad har
stimulerat innovationen. Det har ocksa lett till att arbetstagarna har varit tvungna att anpassa
sig till en snabbt foranderlig miljo. Vissa flygbolag har infort arbetssétt (anstallning av
flygande personal via formedlare eller som egenforetagare eller s.k. “pay-to-fly”) som
paverkar flygande personals arbets- och anstéllningsvillkor och som kan ge upphov till
rattsosakerhet. Under senare ar har flygande personal i flera medlemsstater strejkat for att visa
sitt missnoje med de forandrade arbets- och anstéllningsvillkoren.

Det finns en omfattande EU-lagstiftning som faststaller minimistandarder och nationell
lagstiftning som skyddar arbetstagare, daribland flygande personal. Det finns en uppséttning

! 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_en.pdf

® Eurocontrol.

* OAG (Official Airline Guide).

® Eurostats, 2018.

® Se artikel 153 i fordraget om Europeiska unionens funktionssatt.

7 Nér det galler marktjanstféretag kommer de oavsiktliga sociala effekterna av EU:s lagstiftning p& marktjanster,
sarskilt pa arbetsvillkoren, att inga i analysen i den kommande utvarderingen 2019. Nar det galler flygledare, se
COM(2017) 286 final och SWD(2017)207 final.
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sérskilda EU-bestammelser som &ven syftar till att skydda dem i deras gransoverskridande
arbete och som sékerstéller att flygande personal kan tacka ja till arbetstillfallen och vara
skyddade nar de utévar sin ratt till fri rorlighet pa den inre marknaden. Europaparlamentet,
Europeiska ekonomiska och sociala kommittén, medlemsstater, flygbolag och
arbetsmarknadsparter har emellertid uttryckt oro Over att vissa arbetssatt hos vissa flygbolag
har haft negativa effekter for flygande personals anstéllnings- och arbetsvillkor. De ar oroade
over att detta har lett till ett osékert rattsldage, olika nivaer av arbetstagarskydd och orattvisa
konkurrensvillkor for lufttrafikforetagen. Kommissionen har tagit emot begaranden om att
klargora dessa fragor.

Ar 2015 presenterade kommissionen En luftfartsstrategi for Europa®, dér den sociala agendan
inom luftfarten lyftes fram som en prioritet. Sedan dess har kommissionen vidtagit atgarder
avseende alla sina ataganden. Kommissionen bidrar med aktivt stod till den sociala dialogen
inom luftfarten, frdmst genom kommittén for den sociala dialogen inom civil luftfart.
Kommissionen offentliggjorde dven en praktisk handledning om tillamplig arbetslagstiftning
och behdriga domstolar under 2016°. For att 6ka insikten om flygande personals situation och
deras anstéllnings- och arbetsvillkor pd EU:s luftfartsmarknad bestallde kommissionen en
studie om flygande personals anstallnings- och arbetsvillkor pa EU:s inre luftfartsmarknad
(nedan kallad Ricardo-studien)’®. Kommissionen tog aven del av externa studier’* och ett
regelbundet utbyte av synpunkter med de berdrda parterna. | samband med utvarderingen av
lufttrafikforordningen® utvarderar kommissionen aven de oavsiktliga sociala effekterna av
denna lagstiftning, sarskilt vad galler arbetsvillkoren.

Ar 2017 uppmanade Europaparlamentet medlemsstaterna och kommissionen att arbeta med
de sociala fragorna inom luftfarten, sarskilt nar det galler mycket rorlig flygande personal®.
Europeiska ekonomiska och sociala kommittén uppmuntrade ocksa kommissionen att vidta
ytterligare praktiska atgéarder for att forhindra de negativa effekterna pa sysselsattningen, och
skapa arbetstillfallen av hog kvalitet*, medan Europeiska regionkommittén betonade att en
konkurrenskraftig och hallbar europeisk luftfartssektor pa lang sikt &r avgdrande for bade den
lokala och regionala utvecklingen. Den europeiska pelaren foér sociala rattigheter
tillkannagavs i november 2017 av Europaparlamentet, radet och Europeiska kommissionen.
Den uttrycker principer och rattigheter som ar grundldggande for réttvisa och vélfungerande
arbetsmarknader och vélfardssystem i 2000-talets EU.

Mer nyligen, och i det sammanhang som beskrivs ovan, har flera medlemsstater efterlyst
atgarder pa nationell niva och EU-niva for att utveckla och genomféra en ambitiés och
meningsfull social agenda inom luftfarten. De betonade vikten av att sakerstélla hadlsosam och
rattvis konkurrens och rattvisa arbetsvillkor for sektorn, och uppmanade kommissionen att

& COM(2015) 598 final.

® https://publications.europa.eu/sv/publication-detail/-/publication/41547fa8-20a8-11e6-86d0-01aa75ed71al
19 Study on the employment and working conditions of aircrews in the EU internal aviation market [4nnu ej
offentliggjord].

' Study on the effects of the implementation of the EU aviation common market on employment and working
conditions in the Air Transport Sector over the period 1997/2010, juli 2012, och Study on employment and
working conditions in air transport and airports, oktober 2015 (”Steer Davies Gleave-studien”).

12 Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008 om gemensamma
regler for tillhandahéllande av lufttrafik i gemenskapen, EUT L 293, 31.10.2008, s. 3.

13 Resolution av den 16 februari 2017 om 2015 &rs luftfartsstrategi for Europa.

“ yttrande TEN/581 om En luftfartsstrategi for Europa, den 14 juli 2016, med hanvisning till yttrande TEN/565
om Social dumpning inom den europeiska civila luftfartsindustrin, den 16 september 2015.



arbeta vidare med konkreta och effektiva atgarder for att hantera de stora olésta fragorna™. En
luftfartsorganisation som foretrader néastan en fjardedel av EU:s luftfartsmarknad riktade
tillsammans med tva fackliga organisationer som foretrédder europeisk flygande personal
ocks& en bradskande uppmaning®® till EU och de nationella beslutsfattarna att sakerstalla
lampliga sociala normer och rattvisa konkurrensvillkor pa EU:s luftfartsmarknad, med fokus
pa flygande personal.

| denna rapport kartlagger kommissionen framstegen med den sociala agenda inom
luftfartsomradet som faststalldes i 2015 ars luftfartsstrategi. Rapporten ar sarskilt inriktad pa
flygande personal och innehaller i linje med kommissionens politiska prioriteringar for
arbetstillfallen, tillvaxt och rattvisa en genomgang av de viktigaste mojligheterna och
utmaningarna for flygande personal i dag. Rapporten bygger pa resultaten av Ricardo-studien,
som genomfordes for att analysera de huvudfragor som identifierats av de europeiska
organisationerna for flygande personal, och har till syfte att forbattra rattssakerheten for rorlig
flygande personal. | rapporten identifieras aven ett antal konkreta atgarder for en starkare
social agenda inom luftfartsomradet pa kort sikt.

2. ARBETSTILLFALLEN OCH SYSSELSATTNING PA DAGENS LUFTFARTSMARKNAD

Luftfartssektorn ar en viktig kalla till sysselsattning. Under 2016 berdknades det att
luftfartssektorn i unionen hade skapat tva miljoner direkta arbetstillfallen, varav 18,8 % vid
flygbolag, och sammantaget bidragit till 9,4 miljoner arbetstillfallen’’. Lufttrafiksektorn®® i
EU skapar direkt sysselsattning for 437 000 arbetstagare (193 000 kvinnor och 244 000
man)™®. Flygindustrin forvantas dessutom generera fler arbetstillfallen i framtiden®. Det finns
inte siffror tillgangliga som sarskilt géller flygande personal.

Traditionellt sett har lufttrafikforetagens flottor och flygande personal varit stationerade i ett
enda land, dvs. det land dar de har bedrivit sin huvudsakliga verksamhet®!. Detta var aven den
plats dar flygande personal arbetade, déar sociallagstiftningen tilldmpades och dar det fanns
behdriga domstolar. P4 en avreglerad och konkurrensutsatt marknad som kréaver storre
anpassningsformaga och kostnadseffektivitet har flygbolagens affarsmodeller kunnat
genomga en betydande utveckling. | detta ssmmanhang har olika sysselséttningsarrangemang
utvecklats inom luftfartssektorn, precis som i manga andra ekonomiska sektorer. Antalet
lagprisflygningar, vilka i regel utgors av direktflygningar, véxte med 61 % fran 2007 till
2016%, och utgdr numera 50 % av den inre EU-marknaden raknat i antalet tillgangliga
flygstolar®. | och med denna 6kning av antalet direktrutter har antalet operativa baser véxt
stadigt sedan 2008. Flygplan och flygande personal som tillhér samma flygbolag stationeras i
allt hogre grad utanfor det omrade déar bolaget har sin huvudsakliga verksamhet, ofta inom en

1> Gemensam deklaration om en social agenda inom luftfarten fran Belgien, Danmark, Frankrike, Tyskland,
Luxemburg och Nederldnderna av den 2 oktober 2018.

1° A social agenda for European Aviation, Airline Coordination Platform, European Cockpit Association and
European Transport Workers' Federation, 2.10.2018.

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

'8 Driften av flygplatser och reparation och underhéll av flygplan eller flygmotorer ingér inte.

¥ Eurostats, andra kvartalet 2018.

? Enligt Airbus prognoser kommer det att finnas en global efterfrgan pé ytterligare 538 000 piloter mellan 2017
och 2037 (219000 i Asien och Stillahavsomradet, 68 000 i Nordamerika, 94 000 i Europa, 57 000 i
Mellandstern, 52 000 i Latinamerika, 25 000 i Afrika och 23 000 i Ryssland/ Centralasien).

2! Se artikel 2.26 i lufttrafikforordningen.

22 Eurocontrol.

2 OAG:s sommartidtabeller.




annan medlemsstats territorium och ibland till och med i ett tredjeland. Som betonades i
Ricardo-studien har anvéndningen av flera operativa baser i utlandet varit ett sérskilt
kannetecken for lagprisbolagen. Vissa traditionella flygbolag har emellertid ocksa borjat
inrdtta ytterligare operativa baser, om an i begrdnsad omfattning.

Denna tendens har forstarkt verksamhetens gransoverskridande karaktdr och gjort flygande
personals réattsliga status inom ramen for EU-lagstiftningen och den nationella lagstiftningen
allt mer komplicerad. Detta har framfor allt skapat osakerhet nér det géller vilken domstol
som ar behorig och vilken arbetsratt som géller for anstallningsavtalen for flygande personal
som stationeras till en ort utanfér det omrade dar flygbolaget har sin huvudsakliga
verksamhet.

| lufttrafikforordningen som &r EU:s réttsliga ram for EU:s inre luftfartsmarknad erkénns
emellertid att lufttrafikforetag med verksamhetsbaser i flera medlemsstater okar i betydelse”
(skdl 4) och det forskrivs att ”[n]ar det géiller anstillda hos ett EG-lufttrafikforetag som
tillhandahaller luftfartstjanster fran en operationell bas utanfor territoriet i den medlemsstat
dar EG-lufttrafikforetaget har sin huvudsakliga verksamhet, bor medlemsstaterna se till att
gemenskapens sociallagstiftning och nationell sociallagstiftning tillampas pé ett korrekt sétt”
(skal 9). Lufttrafikforordningen ska darfor tillampas utan att det paverkar tillampningen av
relevant EU-lagstiftning och nationell lagstiftning for skydd av arbetstagare, déribland
bestammelserna om social trygghet. Denna rapport &r inriktad pa de bestimmelser som ar
relevanta for flygande personal mot bakgrund av den senaste utvecklingen pa marknaden.

3. DEN SOCIALA DIMENSIONEN SOM EN DEL AV SAKERHETSBEDOMNINGEN

Sékerheten ar den viktigaste prioriteringen inom luftfartssektorn. EU:s bestdimmelser om
flygsakerhet galler pa samma satt for all flygpersonal, oavsett deras avtalsforhallande med
flygbolaget. EU:s bestammelser om flygsékerhet innehaller konceptet med en stationeringsort
som fungerar som referens for att berdkna begransningarna av flyg- och tjanstgéringstiden.
Med stationeringsort avses “den plats beséttningsmedlemmen tilldelats av operatoren, varifran
besattningsmedlemmen normalt startar och avslutar sin tjanstgéringsperiod eller en serie av
tjanstgoringsperioder och dér, i normala fall, operatoren inte har ansvaret for den aktuella

besittningsmedlemmens inkvartering”24.

Den mojliga inverkan som anstéllningsvillkoren kan ha pa sékerheten tas pa mycket stort
allvar och ar foremal for en pagaende analys av Europeiska unionens byra for luftfartssakerhet
(Easa) och kommissionen. Ytterligare tva atgarder har pa senare tid inforlivat den sociala
dimensionen i flygbolagens sékerhetsheddmningar.

| augusti 2017 utfardade Europeiska unionens byra for luftfartssakerhet rekommendationer
om nya affarsmodeller fér kommersiella lufttrafikféretag”®. P& grund av de olika
avtalsarrangemang som férekommer bland flygande personal (t.ex. tillfalliga anstallningar,
anstéllning via formedlare eller som egenféretagare) innehdll rapporten rekommendationen att
operatorerna bor fokusera pa overvakning efter avtalstyp eller personalkategori mot bakgrund
av ett antal indikatorer som en del av operatdrens sakerhetsstyrningssystem.

24 Se fotnot 29.
% EASA Practical Guide, Management of hazards related to new business models of commercial air transport
operators.



Enligt den nya grundlaggande férordningen om luftfartssdkerhet, som tradde i kraft den
11 september 2018%°, ska de socioekonomiska faktorerna beaktas vid hanteringen av
socioekonomiska risker for luftfartssdkerheten. N&r Easa tar fram utkast till bestdammelser
som kan ha viktiga sociala konsekvenser maste byran dessutom samrada med de berérda
parterna, déaribland EU:s arbetsmarknadsparter.

4, MOJLIGHETER OCH UTMANINGAR FOR FLYGANDE PERSONAL PA DAGENS
LUFTFARTSMARKNAD | EU

4.1. Atgéarder for att locka och utbilda unga personer for att bibehéalla
och skapa nya hogkvalificerade arbetstillfallen  inom
lufttransportsektorn

Framtiden for den europeiska lufttransportsektorn beror pa dess formaga att locka till sig och
behalla hogutbildad arbetskraft. Enligt prognoserna kommer det att finnas en global
efterfragan pa ytterligare 538 000 piloter mellan 2017 och 20377,

De berérda parterna, i synnerhet fackférbunden och vissa flygbolag, och Europaparlamentet,
ar bekymrade over att piloterna maste betala for vissa delar av sin utbildning, daribland for
produktionsflygtraning under arbetet som trafikpilot pa ett flygplan i kommersiell trafik.

Alla som vill bli pilot maste ga igenom en lang och kostsam utbildning. Végen till yrket
omfattar vanligen tre huvudsteg: Grundutbildning for att fa ett trafikflygarcertifikat
(ATPL)®. Typutbildning for att f& flyga en sarskild typ av flygplan.
Produktionsflygtraning, dar piloten far den nodvandiga erfarenheten for att arbeta som
trafikpilot genom att flyga en kommersiell passagerarflygning som trafikpilot (som andre-
eller forstestyrman) tillsammans med en befalhavare som &r ansvarig for utbildningen.

Pilotutbildningen har forandrats avsevart under de senaste artiondena. Flygbolagen brukade
betala utbildningen for sina piloter, som darefter ofta var bundna till sin arbetsgivare under ett
antal ar. Ett stort antal piloter kom ocksa fran det militara omradet. | Ricardo-studien betonas
att de flesta av piloterna idag maste bidra till finansieringen av sin utbildning (till viss del) pa
alla nivaer. De flesta maste betala for sin grundutbildning och typutbildning. Kostnaderna
utgors vanligen (i likhet med andra yrken) av utbildningskostnader, vilka &r sérskilt hoga
inom luftfartsomradet. Grundutbildningen kan kosta upp till 100000 euro, och
typutbildningen kostar cirka 30 000 euro.

4.1.1. Paytofly

Idag kan produktionsflygtraning tillhandahallas av arbetsgivaren som en del av de nyutbildade
piloternas anstéllning, men piloterna kan dven behdva betala for att fa flygerfarenhet. Enligt
Ricardo-studien kallas den sistndmnda situationen ofta “pay-to-fly” eller “sjalvfinansierad
utbildning”. Det finns inte nagon gemensamt dverenskommen definition av pay-to-fly pa EU-

% Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2018/1139 av den 4 juli 2018 om faststallande av
gemensamma bestammelser pa det civila luftfartsomradet och inrattande av Europeiska unionens byrd for
luftfartssékerhet, EUT L 212, 22.8.2018, s. 1.

%7 Se fotnot 20.

% (ertifikatet kommer att vara “fruset” fram till dess att piloten har gatt igenom den nddvindiga
produktionsflygtréningen. Piloten kan flyga som andre- eller forstestyrman.



nivd®, och det finns inte négon tydlig information om huruvida sidana program &r vanligt

forekommande i Europa. Mellan 2,2 och 6,1 % av de piloter som ingick i Ricardo-studien
hade varit tvungna att bidra ekonomiskt for att kunna fa den nodvandiga erfarenheten for
kommersiella flygningar. Samtidigt hade 19 av de 27 undersokta flygbolagen inte anvént
(eller deltagit i) s&dana program under de senaste tre &ren*’. De mojliga skalen for att delta i
sadana program kan vara (1) att kvalificera sig snabbare for att kunna arbeta som kapten eller
(2) att 6ka sin anstallbarhet rent allmant®’. Yngre och mindre erfarna piloter ar ofta mer
benagna att delta i sdidana program.

Pay-to-fly-metoden regleras eller forbjuds inte specifikt pa EU-niva eller nationell niva. Vissa
lander, daribland Frankrike och Tyskland, anser emellertid att sddana metoder bor ses som en
del av anstéllningsférhéllandet och att de darfor inte ska betalas av piloten®. | detta
sammanhang kan det &ven noteras att arbetsgivarna enligt kommissionens forslag till ett
direktiv om tydliga och férutségbara arbetsvillkor i Europeiska unionen® ar skyldiga att
tillhandahalla kostnadsfri utbildning till sina anstillda om denna utbildning kravs i EU-
lagstiftning, nationell lagstiftning eller relevanta kollektivavtal.

4.1.2. Utbildningens kvalitet

Intresseorganisationen Aircrew Training Policy Group® har uttryckt farh&gor 6ver kvaliteten
pa de utbildningsprogram som certifierade flygskolor erbjuder. De fardigheter som uppnas av
kandidaterna motsvarar inte alltid de fardigheter som efterfragas av flygbolagen. Ett antal
flygbolag som representerar en betydande del av EU-marknaden har rapporterat att en stor
andel av de piloter som innehar ett trafikflygarcertifikat ATPL inte uppfyller flygbolagens
grundlaggande behorighetskrav. Detta ar ett stort problem for unga piloter som inte kan fa
jobb efter att ha slutfort en dyr utbildning. Pa langre sikt kan detta aven leda till en brist pa
kvalificerade och anstallningsbara piloter, vilket kan paverka tillvaxten inom flygindustrin.

Utvecklingen av nya tekniker och automatiserade losningar, till exempel obemannade
luftfarkoster, kommer ocksa att paverka flygande personal och annan arbetskraft inom den
civila luftfarten. Vid en konferens som anordnades av kommissionen den 20 november 2018
om automatiseringen inom transportsektorn och hur den paverkar arbetskraften konstaterades
det att det var viktigt att underlatta Gvergangen genom att 6verbrygga den digitala klyftan och

% Med pay-to-fly avses vanligen, i studien och i denna rapport, en situation dar en pilot i samband med sin
utbildning flyger ett flygplan i kommersiell trafik (t.ex. en inkomstbringande flygning) och betalar
lufttrafikforetaget for sin utbildning. Piloten kan, men behdver inte, ha ingétt ett avtal med lufttrafikforetaget.
Det bor noteras att produktionsflygtraningen kan inga (och ingdr ofta) i ett paket med en typutbildning som inte
omfattas av pay-to-fly-modellen.

% Beroende p& om typutbildning ingick i svaret.

1 Den grupp pa &tta flygbolag som uppgav att de hade anvant sig av sddana program utgjordes av fyra
traditionella lufttrafikforetag i linjetrafik, ett lagprisbolag, ett i kategorin ”6vriga” och tva ospecificerade bolag.
% Majoriteten av de undersokta piloterna i Ricardo-studien (62,5 %) hade deltagit med férvantningen att fa en
fast tjanst. Det har dven havdats att piloterna méste delta i sddana program for att fa anstallning av ett flygbolag.
Ricardo-studien innehdller inte nagra belagg for detta, och inte heller nagra uppgifter om fordelningen mellan
skal (1) och (2).

® Beroende av eller ett langre férhdllande med lufttrafikforetaget kan vara indikatorer pd ett faktiskt
anstallningsforhallande.

¥ COM(2017) 797.

% Qrganisationen bistar Easa genom att ge rad i fragor om utbildning av piloter i linjetrafik.



ojamlikheten, fylla kompetensluckorna och vara forberedd for att kunna hantera
konsekvenserna av att arbetstillfallen lattare kan flyttas till andra delar av vérlden®.

ATGARD?

Med stod av Europeiska unionens byra for luftfartssakerhet, Easa, och i nara samarbete med
berérda parter, kommer kommissionen att fortsatta att bedéma hur den traditionella
utbildningsprocessen gradvis kan utvecklas mot evidens- och kompetensbaserad utbildning i
syfte att uppratthalla hogsta mojliga flygsakerhetsniva samtidigt som man bevarar piloternas
anstallbarhet i framtiden.

Kommissionen [uppmanar medlagstiftaren att anta forslaget till direktiv om tydliga och
forutsagbara arbetsvillkor och] kommer att 6vervaka hur detta direktiv, nar det har inforlivats,
paverkar uthildningen av flygande personal.

Under 2019 kommer kommissionen att genomféra en studie for att identifiera olika politiska
alternativ for att stodja 6vergangen mot en automatisering inom alla transportsitt, daribland
genom utbildning och omskolning.

4.2. Uppratthallande och framjande av en hog social standard for
flygande personal inom EU: trender och utmaningar

4.2.1. Tillamplig lagstiftning och behdrig domstol

Enligt Ricardo-studien uppgav majoriteten av den flygande personal som svarade pa enkéaten
(82 % av piloterna och 88 % av kabinbeséttningen) att den lagstiftning som ar tillamplig for
deras avtal ar den lagstiftning som galler pa deras avtalade stationeringsort. Lufttrafikforetag
som driver flera operativa baser dar flygande personal &r stationerad var mer bendgna att
tillampa lagstiftningen i det land dér de har sin huvudsakliga verksamhetsplats, oavsett var
deras flygande personal &r stationerade.

Pa grund av flygande personals rorlighet kan det vara svart att faststalla vilken
socialforsékringslagstiftning och vilken arbetsrétt de ar beréttigade till och i vilken domstol de
kan hdvda sina rattigheter.

| férordningen om samordning av de sociala trygghetssystemen®® féreskrivs
samordningsbestammelser for att skydda rétten till social trygghet for arbetstagare som
forflyttar sig inom Europa. En enskild person omfattas i regel av lagstiftningen i en enda
medlemsstat. | det specifika fallet med flygande personal tillampas lagstiftningen i den
medlemsstat dar den flygande personalen har sin stationeringsort enligt definitionen i

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

%7 Se aven de 6vergripande atgarderna i sammanfattningen av denna rapport.

% Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 883/2004 av den 29 april 2004 om samordning av de
sociala trygghetssystemen, andrad genom férordning (EU) nr 465/2012.
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flygsakerhetslagstiftningen®. Inférandet av denna anknytningsfaktor har bidragit till 6kad
rattssakerhet nar det galler flygande personals socialférsakringsskydd.

Den praktiska handledning som utarbetades 2016 av det europeiska réattsliga natverket
pd privatrattens omrade* innehaller vagledning som &r ytterst relevant for rorlig flygande
personal. Parterna i ett enskilt anstaliningsavtal kan valja vilken tillamplig nationell
lagstiftning och vilken behdrig domstol som ska gélla for avtalet. For att skydda den anstéllde
som den svagaste parten i avtalet galler valet av behdrig domstol endast under de strdnga
villkor som faststalls i Bryssel I-férordningen* fér gransoverskridande situationer. Nar det
galler tillamplig lagstiftning sékerstaller bestammelserna i Rom I-forordningen® att
arbetstagarna, oavsett vilka val som gjorts, ar beréttigade till skydd enligt de obligatoriska
nationella bestdmmelser som hade tillampats om inget val hade gjorts. Denna lagstiftning
motsvarar i forsta hand lagstiftningen pa den plats dar, eller fran vilken, arbetstagarna
vanligtvis utfor sitt arbete. Orden “eller fran vilken” lades till av medlagstiftarna pa forslag av
kommissionen®® for att gora det mojligt att tillimpa bestammelsen pé personal som arbetar
ombord pa flygplan.

| en viktig dom klargjorde EU-domstolen hur den ort dar, eller fran vilken, arbetstagare
vanligtvis arbetar ska faststallas vid en tvist som sarskilt omfattar flygande personal®.
Domstolen slog fast att personalens ”stationeringsort”, i den mening som avses i EU:s
luftsakerhetsbestammelser, utgdr en betydelsefull faktor for att faststdlla denna ort. Dess
relevans for detta syfte kan endast ifrdgasattas om det finns en narmare anknytning till en
annan plats an stationeringsorten®, vilket kraver en bedémning fran fall till fall. Domstolen
slog dven fast att den ort dar arbetstagaren vanligtvis utfor sitt arbete inte kan likstallas med
flygplanets “nationalitet”®®. Malet gallde tillampningen av Bryssel I-forordningen, men
samma Overdganden géller i lika stor utstrackning for faststdllandet av den tillampliga
lagstiftning som inte kan undantas enligt Rom I-férordningen. | detta avseende hénvisar
Rom I till samma koncept nar det galler den ort dar arbetstagaren vanligtvis utfor sitt arbete.
Domstolen uppgav sarskilt att de tva instrumenten borde tolkas och tillampas pa ett enhetligt
satt.

Kommissionen har hanvisat till denna utveckling i réttspraxis i sina senaste diskussioner med
medlemsstaterna, Europaparlamentet och arbetsmarknadens parter. Den har uttryckt sin
forvantan om att foretag som ar verksamma pa EU:s inre marknad for luftfart ska respektera
all tillamplig europeisk och nationell lagstiftning.

| samband med utvérderingen av lufttrafikférordningen, som omfattar de allra viktigaste
aspekterna av den inre luftfartsmarknaden, beddmer kommissionen bland annat de oavsiktliga
sociala effekterna av denna lagstiftning, sarskilt vad géller arbetsvillkoren. Parallellt har

¥ Kapitel FTL, ORO.FTL.105 (14) i kommissionens férordning (EU) nr 83/2014 av den 29 januari 2014 om
&ndring av forordning (EU) nr 965/2012 om tekniska krav och administrativa forfaranden i samband med
flygdrift enligt Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 216/2008.

“® https://publications.europa.eu/sv/publication-detail/-/publication/41547fa8-20a8-11e6-86d0-01aa75ed71al

! Europaparlamentets och rédets forordning (EG) nr 1215/2012 av den 12 december 2012 om domstols
behdrighet och om erkannande och verkstéllighet av domar pa privatrattens omrade, EUT L 351, 20.12.2012,
s. 1.

2 Europaparlamentets och rédets férordning (EG) nr593/2008 av den 17 juni 2008 om tillamplig lag for
avtalsforpliktelser (Rom 1), EUT L 177, 4.7.2008, s. 6.

¥ COM(2005) 650 final.

“ Dom av den 14 september 2017 i de forenade malen C-168/16 och C-169/16, Nogueira m.fl.

%% Se punkt 73 i domen.

*® Se punkterna 75 och 76 i domen.
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kommissionen bestéllt en studie som en del av forberedelserna infor en framtida
konsekvensbedémning mot bakgrund av en mojlig 6versyn av lufttrafikforordningen i alla
dess aspekter.

ATGARD

For att 6ka medvetenheten om EU-domstolens senaste domar och deras betydelse for fragor
om internationell behorighet och nar det galler vilken lagstiftning som é&r tillamplig pa
anstéallningsavtal kommer kommissionen att fortsatta sitt samarbete med det europeiska
rattsliga natverket. Detta samarbete omfattar dven en uppdatering av 2016 ars praktiska
handledning om Rom I- och Bryssel I-férordningarna for att ta hénsyn till EU-domstolens
senaste domar.

Kommissionen utfér en studie som kommer att underldtta bedémningen av huruvida
ytterligare atgarder ar nodvandiga for att forbattra den inre luftfartsmarknadens funktion,
bland annat for att forbattra rattssakerheten for rorlig flygande personal, daribland personal
fran tredjelander som arbetar inom EU, nar det géller vilken lagstiftning som ar tillamplig for
deras anstallningsavtal.

Kommissionen uppmanar medlemsstaterna att med lampliga medel sékerstélla verkstéallandet
av befintliga bestammelser pa nationell niva och en fortsatt efterlevnad av EU-lagstiftningen i
enlighet med EU-domstolens tolkning.

4.2.2.  Anstéllning via formedlare, inklusive bemanningsforetag

Sasom bekréaftades av Ricardo-studien har olika former av anstallnings- eller arbetsformer,
daribland indirekta anstallningsformer, korttidsavtal eller egenforetagande, utvecklats pa den
interna luftfartsmarknaden som alternativ till de traditionella tillsvidareanstaliningarna. De
europeiska arbetsmarknadsparterna i synnerhet, men aven vissa medlemsstater, har uttryckt
oro dver risken for att vissa av dessa anstallningsformer far negativa konsekvenser pa
flygande personals anstallnings- och arbetsvillkor. Farhdgor har dven uttryckts nar det galler
den situation med oréattvisa konkurrensvillkor som uppstatt pa grund av vissa flygbolags
missbruk eller kringgaende av den tillampliga arbetsratten, vilket skadar lufttrafikforetag som
faktiskt foljer de relevanta bestimmelserna pa EU-niva och nationell niva.

Luftfartssektorn har historiskt sett erbjudit hdgkvalificerade arbetstillfallen och anstéllnings-
och arbetsvillkor for flygande personal som ofta legat 6ver genomsnittet’’. Detta &r
fortfarande sant i de allra flesta fall, vilket framgar av Ricardo-studien — ett direkt och
permanent anstéllningsavtal med ett lufttrafikforetag &r fortfarande den dominerande
anstallningsformen foér 80 % av kabinbeséttningen och 82 % av de piloter som arbetar inom
EU*. Dagens utmaning &r att sikerstalla att arbetsgivarna har den flexibilitet som behdvs for
att anpassa sig till forandringen av den ekonomiska situationen och samtidigt sékerstélla
arbetsvillkor av hog kvalitet och rattvisa konkurrensforhallanden i enlighet med relevanta
bestammelser och principer i EU-lagstiftningen®.

*" Aven om personaluthyrningen och egenféretagandet har okat ligger till exempel nivaerna fortfarande avsevért
lagre &n i andra sektorer av ekonomin i sin helhet (se SWD(2015) 261).

“8 Siffrorna varierar emellertid avsevart beroende pd typen av lufttrafikforetag och den flygande personalens
alder.

% Se SWD(2018) 67 om de rattsliga ramarna for var och en av pelarens principer och hur de genomférs.




| Ricardo-studien framhalls svarigheterna med att samla in tillforlitliga uppgifter om
anvandningen av bemanningsforetag eller andra férmedlande organisationer™. En majoritet
av de undersokta lufttrafikforetagen uppgav att de inte hade anstéllt nagon flygande personal
genom en formedlare och ansag att detta inte hade forandrats under senare ar. Enligt studien
uppgav emellertid mellan 9 och 19 % av kabinbesattningen®" och cirka 8 % av piloterna att de
ar anstallda genom nagon form av formedlande organisation. Majoriteten av dem som ar
anstallda under sadana villkor arbetar for ett lagprisbolag (97 % av kabinbeséttningen och
69% av piloterna i enkaten). Sannolikheten dr storre att det 4&r unga
kabinbesattningsmedlemmar som arbetar enligt ett avtal med en formedlande organisation®?.

Anstallning via formedlare innefattar flera olika former som ibland kan bilda komplicerade
kedjor av anstallningsforhallanden. Detta gor att flygande personal ibland kan ha svart att
identifiera sin faktiska arbetsgivare. Vissa kan ha ett anstéllningsavtal eller
anstallningsforhallande med ett bemanningsforetag och fa tillfalliga arbetsuppgifter for ett
lufttrafikforetag under foretagets kontroll och ledning. Sadan tillfallig personal fran
bemanningsforetag skyddas genom direktivet om arbetstagare som hyrs ut av
bemanningsforetag™ dar det faststalls att arbetstagare som ar anstdllda av ett
bemanningsforetag och som arbetar tillfalligt under kontroll och ledning av ett kundftretag
ska ha samma grundldggande arbets- och anstallningsvillkor som hade géllt om de hade
anstéllts direkt av kundforetaget for att utfora samma arbete. Detta galler under hela deras
uppdrag hos kundforetaget.

Flygande personal kan &ven vara anstélld genom en annan form av bemanningsforetag eller
ett dotterbolag till lufttrafikforetaget (rekryteringsbolag). Dessa metoder &r sarskilt
framtradande hos ett fatal lufttrafikforetag och vanligare bland yngre flygande personal som
forsoker ta sig in pa marknaden.

Villkoren for att anvdnda anstallning via férmedlare, daribland personal som hyrs ut av
bemanningsforetag varierar beroende pa medlemsstaternas lagstiftning. 1 alla medlemsstater
maste emellertid anklagelser om missbruk utredas och bedomas fran fall till fall av de
behoriga myndigheterna, ndrmare bestamt yrkesinspektionerna, och av de behériga nationella
domstolarna med beaktande av relevanta bestammelser p& EU-nivéa och nationell niva. Aven
rattssakerheten behover forbattras. | detta hénseende ar det viktigt att sarskilja olagliga
situationer  fran  ytterst komplicerade men lagliga situationer. Vidare kan
formedlaren/bemanningsforetaget ha sin bas i en annan medlemsstat &n den dar
lufttrafikforetaget och/eller arbetstagaren bedriver sin verksamhet (se avsnitt 4.2.3). Ett utokat
samarbete mellan yrkesinspektionerna bor fortsétta att framjas inom hela EU.

Pa EU-niva kan bestammelserna om flygsékerhet paverka foretagens anvandning av extern
markpersonal. Minst halften av personalen i varje skift som utfor underhallsarbeten i en
verkstad, hangar eller uppstéllningslinje bor ha en direkt anstallning for att sdkerstélla en

0 Ménga av dem som svarade pé enkaten kunde inte ange vilken form av férmedlande organisation de var
anstallda av. Alla kunde inte heller vem den faktiska arbetsgivaren var.

>t Av all kabinbesattning som besvarade enkiten uppgav 19 % att de hade ett anstillningsavtal med ett
bemanningsforetag, medan de lufttrafikforetag som svarade pad enkiten uppgav att de anstaller 9 % av
kabinbesattningen genom sadana avtal.

%2 Andelen &r hogre i aldersgrupperna 18-29 &r (34 %) och 30-39 &r (27 %), jamfort med 11 % i &ldersgruppen
40-49 ar och 3 % i aldersgruppen 50-59 ar. Andelen piloter med sadana avtal ar relativt Iag i alla aldersgrupper.
%% Europaparlamentets och radets direktiv 2008/104/EG av den 19 november 2008 om arbetstagare som hyrs ut
av bemanningsforetag, EUT L 327, 5.12.2008.
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stabil organisation®*. Nar det galler flygande personal ska EU:s sakerhetshestimmelser galla
pa samma satt for all personal, oavsett deras status som anstalld eller egenforetagare.
Flygbolagen rekommenderas att identifiera och minska alla specifika risker med hjélp av sitt
sakerhetsstyrningssystem®>.

ATGARD

Kommissionen kommer att bedriva ett nara samarbete med Europeiska unionens byra for
luftfartssékerhet (Easa) och de bertrda aktorerna i syfte att ta de steg som krévs for att
sékerstélla att flygbolagens sékerhetsstyrningssystem tar hansyn till alla anstélinings- och
arbetsformer, déribland personal som anstallts via férmedlare och egenféretagare.

Kommissionen uppmanar medlemsstaterna att med lampliga medel sékerstalla att de
befintliga bestammelserna for skydd av arbetstagare som hyrs ut av bemanningsféretag
verkstalls pa nationell niva, samtidigt som man sakerstaller fortsatt efterlevnad av EU:s
lagstiftning.

4.2.3. Utstationering av arbetstagare

Fragor har véackts om den utstrackning i vilken utstationering har anvants for piloter och
kabinbesattning och i vilken utstrackning direktivet om utstationering av arbetstagare® &r
relevant for dem. En sarskilt viktig frdga ar huruvida dessa bestammelser har kringgatts av
vissa lufttrafikforetag for att skicka arbetstagare med laga loner till lander med hogre
levnadskostnader.

Enligt Ricardo-studien &r direktivet om utstationering av arbetstagare®’ i princip tillampligt p&
gransoverskridande  tillhandahallande av  tjanster  frdn  bemanningsforetag  och
personalformedlingar. | studien beaktas tva ytterligare situationer som skulle kunna omfattas
av direktivet: in- och uthyrning med besattning (wet lease) och tillfallig placering av
flygplansbeséttning vid en annan operationell bas &n deras normala stationeringsort.

Av studien framgar det ocksa att anvandningen av besattning pa en tillfallig bas utanfor den
normala stationeringsorten &r relativt ovanlig inom luftfartssektorn. | enkaten uppgav 6 % av
kabinbesattningen och 12 % av piloterna att de hade ndgon form av tillfallig placering i en
annan medlemsstat. Av lufttrafikforetagen uppgav 18 av 24 att de inte placerade personal
utanfor deras stationeringsort. Studien bekraftar &ven att in- och uthyrning med beséttning inte
ar vanligt férekommande. Endast fyra av 23 lufttrafikforetag uppgav att de anlitade

> Godtagbara sétt att uppfylla kraven (AMC 145.A.30 d Personalkrav) som utfardats av Easa enligt
kommissionens férordning (EU) nr 1321/2014 om fortsatt luftvardighet for luftfartyg och luftfartygsprodukter,
delar och anordningar och om godkadnnande av organisationer och personal som arbetar med dessa
arbetsuppgifter, EUT L 362, 17.12.2014, s. 1.

% Se aven avsnitt 3.

*" Europaparlamentets och radets direktiv 96/71/EG av den 16 december 1996 om utstationering av arbetstagare i
samband med tillhandahallande av tjanster, EUT L 18, 21.1.1997, s. 1 (och Europaparlamentets och radets
direktiv 2014/67/EU av den 15 maj 2014 om tillampning av direktiv 96/71/EG, EUT L 159, 28.5.2014, s. 11,
”tillampningsdirektivet”).
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arbetstagare for tillfalligt arbete fran en annan bas &n deras stationeringsort som en del av ett
leasingavtal®®,

Intervjuerna med de berérda parterna bekraftar ocksa att direktivet om utstationering av
arbetstagare i allmanhet inte tillampas nar det galler flygande personal. Samtidigt pekade
vissa av de svarande pa en bristande medvetenhet bland de berérda parterna, bland annat de
nationella myndigheternas brist pa kunskap om rattigheterna i den medlemsstat dar
besattningarna var utstationerade och bristen pa information fran arbetsgivaren om dessa
rattigheter. De ber6rda parterna uppgav dven att det fanns oklarheter avseende verkstéllandet
av bestdammelserna, i forsta hand vem som &r ansvarig for verkstéllandet.

Verksamheten med in- och uthyrning med beséttning gor rattssdkerheten annu mer
komplicerad for flygande personal, eftersom den innebér att ett flygplan leasas med personal
pa uppdrag av ett annat lufttrafikforetag (forhyraren). Dessa verksamheter kan omfatta
flygplan och flygande personal fran lander utanfor EU. Av de undersokningar som utfordes pa
faltet i samband med Ricardo-studien framgar att arbetstagarnas foretradare ar oroliga for att
metoden med in- och uthyrning med beséttning (wet lease) kan komma att anvandas for att
kringga strejker eller tillampliga social- och arbetsrattsliga bestammelser®®.

Direktivet om utstationering av arbetstagare galler for flygbolag, bemanningsféretag och
andra typer av formedlare som tillfalligt utstationerar arbetstagare (nedan kallade
utstationerade arbetstagare) till en annan medlemsstat i samband med gransoverskridande
tjanster i den medlemsstaten.

En flygbesattningsmedlem som anlitas tillfalligt for att arbeta i en annan medlemsstat, vilket
kan vara fallet om ett avtal har slutits om in- och uthyrning med besattning, betraktas per
definition som en utstationerad arbetstagare om det finns ett anstéllningsférhallande mellan
den flygande personalen och uthyraren under hela leasingperioden. Detta bor bedémas fran
fall till fall. Flygbeséattningsmedlemmar som forflyttas till en annan ort (dvs. som tilldelas en
ny stationeringsort) hade inte betraktas som utstationerade om de inte hade uppfyllt de
sarskilda villkor som faststélls i direktivet om utstationering av arbetstagare for detta &ndamal.

De andringar av direktivet om utstationering av arbetstagare® som gjorts nyligen och som
faststaller principen om lika I6n for lika arbete pa samma plats maste inforlivas av
medlemsstaterna senast den 30 juli 2020 och tillampas fran den dagen. Det kommer att
underlatta tillhandahallandet av tjanster Gver granserna och samtidigt sékerstalla rattvis
konkurrens och respekt for utstationerade arbetstagares réattigheter. En viktig uppsattning
andringar bestar i en utékning av principen om lika behandling, enligt beskrivningen i
avsnitt 4.2.2%',  till  utstationerade  arbetstagare  fran  bemanningsforetag  eller
personalférmedlingar, daribland flygande personal, samtidigt som vardmedlemsstaten
fortfarande kommer att kunna besluta sig for att tillampa andra anstallningsvillkor som géller
for tillfalliga arbetstagare i landet.

%8 Siffrorna bor tolkas med forsiktighet, eftersom in- och uthyrning med besattning endast anvénds tillfalligt,
ibland bara for en enda flygning.

> P& grund av det begransade antalet svarande var det inte méjligt att testa och kontrollera dessa pastaenden,
vilket pdpekades i Ricardo-studien.

8 Andringar inforda genom Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/957 av den 28 juni 2018 om

andring av direktiv 96/71/EG om utstationering av arbetstagare, EUT L 173, 9.7.2018, s. 16.

®t Artikel 5 i direktiv 2008/104/EG.
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Om de relevanta nationella myndigheterna tillampar och genomfor direktivet om
utstationering av arbetstagare pa ett mer effektivt satt vid situationer som omfattas av
direktivet kommer arbetsvillkoren for flygande personal och réttssakerheten att forbattras
samtidigt som rattvisa konkurrensvillkor kommer att sékerstédllas inom Europeiska
ekonomiska samarbetsomradet. Tillampningsdirektivet syftar till att sakerstdlla att
bestdimmelserna om utstationering av arbetstagare verkstalls och respekteras av alla foretag.
For att kunna identifiera verkliga utstationeringssituationer och forhindra missbruk och
kringgdende av bestammelserna innehaller artikel 4 i det direktivet en forteckning over
faktorer som kan beaktas vid den évergripande bedémningen av varje enskilt fall.

Inrattandet av Europeiska arbetsmyndigheten®® kommer dessutom att bidra till att
sakerstalla att EU:s bestdimmelser om arbetstagarnas rérlighet verkstélls pa ett rattvist, enkelt
och effektivt satt. Myndigheten forvantas pabdrja sin verksamhet 2019 och uppna full
operativ kapacitet senast 2023. Kommissionen foreslar att myndighetens roll ska vara att
stddja EU-landernas samarbete om grénsdverskridande efterlevnad av relevant EU-
lagstiftning, bland annat nér det galler att bekdmpa odeklarerat arbete, och darmed ge
kontinuitet at det arbete som utfors av det nuvarande europeiska forumet for att forbattra
samarbetet nar det galler att bekdmpa odeklarerat arbete. Detta omfattar att underlatta
gemensamma kontroller. Myndigheten bdr medla och underldtta l6sningar vid
gransoverskridande tvister mellan nationella myndigheter. Den bor ocksa gora det lattare for
individer och arbetsgivare att fa information om sina rattigheter och skyldigheter och fa
tillgang till relevanta tjanster.

ATGARD

Kommissionen kommer att fortsdtta att arbeta tillsammans med medlemsstaterna genom
expertkommittén for utstationering av arbetstagare for att forbattra tillampningen av direktivet
om utstationering av arbetstagare och av tillampningsdirektivet, och framfor allt for att bista
vid inforlivandet av det omarbetade direktivet, i syfte att bland annat férbéttra likabehandling
och forhindra gransoverskridande bedrégerier.

Kommissionen uppmanar medlemsstaterna att med lampliga medel séakerstélla verkstallandet
av de befintliga bestammelser som skyddar utstationerade arbetstagare pa nationell niva och
en fortsatt efterlevnad av EU-lagstiftningen i enlighet med EU-domstolens tolkning.

4.2.4. Egenforetagande

Enligt Ricardo-studien anvénds egenforetagande vanligtvis av lufttrafikféretag som antingen
direkt eller via en formedlande organisation anlitar en pilot som &r egenforetagare. Mer
komplicerade arrangemang forekommer ocksa. Dessa kan till exempel omfatta flera olika
formedlare eller en grupp av piloter som tillsammans har bildat ett aktiebolag. | Ricardo-
studien framhalls att egenforetagande inte &r nagon vanlig anstallningsform bland de
europeiska lufttrafikforetagen. Egenforetagande verkar vara sarskilt ovanligt bland
kabinbesattningsmedlemmar. Av de piloter som besvarade enkaten uppgav 9 % att de var

62 COM(2018) 131.
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egenforetagare®®. Av dessa uppgav 75 % att de arbetade for ett Iagprisbolag, och 59 %
arbetade for ett specifikt bolag.

Olika former av egenféretagande kan i allmanhet ge lufttrafikforetagen okad flexibilitet sa att
de kan anpassa sig till forandringarna pa en mycket konkurrensutsatt marknad. En analys av
svaren pa enkaten antyder att en betydande andel av de piloter som uppgav att de var
egenforetagare endast arbetar for ett lufttrafikforetag. De bedriver en yrkesmassig verksamhet
under foretagets bestimmanderédtt och Overinseende och bor darfor inte betraktats som
egenféretagare i ordets ratta bemarkelse®.

Huruvida flygande personal dr egenforetagare eller i sjdlva verket har ett annat
anstallningsforhallande (dvs. skenbart egenféretagande) har undersokts i flera studier®.
Huruvida sadana arbetsformer ska betraktas som verkligt eller skenbart egenforetagande i
linje med relevant lagstiftning pa EU-niva och nationell niva ska i forsta hand évervakas och
bedémas av den behoriga nationella myndigheten fran fall till fall. Formerna for
egenforetagande skiljer sig mellan de olika medlemsstaterna, bade nar det géller definitionen
och nar det galler egenforetagarnas rattigheter och skyldigheter.

Enligt EU-domstolens réttspraxis ar de relevanta faktorerna for att faststalla om parten i ett
anstéllningsavtal ar en arbetstagare for tillampning av férordningarna Bryssel I och Rom |
(och dérmed kan dra fordel av forordningarnas skyddsbestdimmelser for individuella
anstéllningsavtal) dels skapandet av en varaktig forbindelse som gor att arbetstagaren i viss
utstrackning ingar i arbetsgivarens foretagsorganisation®® och dels ett forhallande dar
arbetstagaren ar underordnad arbetsgivaren®.

Nér det géller fri rorlighet for arbetstagare har EU-domstolen valdefinierad rattspraxis for att
definiera begreppen arbetstagare och tjanst (vilket avser en gransoverskridande verksamhet
som utfors utanfor ramarna for ett anstallningsforhallande). Bara det faktum att en person
deltar i en verksamhet utanfor ramarna for ett anstallningsavtal betyder inte att personen inte
ar en arbetstagare i den mening som avses i artikel 45 i fordraget om Europeiska unionens
funktionssatt. Detta maste bedomas fran fall till fall. I sin rattspraxis har EU-domstolen
faststallt foljande oberoende europeiska definition av begreppet arbetstagare: “en fysisk
person som under en viss tid utfor tjanster for och under ledning av en annan person i utbyte
mot erséttning”. En person som 1 faktisk mening &r en arbetstagare vid tillimpning av EU:s
arbetsratt bor betecknas som en arbetstagare och omfattas av relevant arbetsratt pa EU-niva. A
andra sidan bor egenforetagare som utfor tjanster pa ett oberoende sétt, under eget ansvar och
med ansvar for sitt foretags risker, inte betraktas som arbetstagare, eftersom de inte uppfyller
de kriterier som har utarbetats av EU-domstolen®®,

8 Av piloterna uppgav 8 % att de hade anstéllts via ett bemanningsféretag och 1 % att de hade anstallts direkt av
lufttrafikforetaget.

* Av de piloter som var egenforetagare och som svarade pé enkaten uppgav 90 % att de inte var fria att arbeta
for mer &n ett lufttrafikforetag samtidigt, och 93 % uppgav att de inte kunde vélja nar, var och fér vem de vill
arbeta — tva starka indikatorer pa egenféretagande.

% Se Ricardo-studien.

% Dom av den 15 januari 1987 i mal 266/85, Shenavai. Se dven domen av den 15 februari 1989 i mal 32/88, Six
Constructions.

" Dom av den 10 september 2015 i mal 47/14.

% Domarna av den 3 juli 1986 i mal 66/85, Deborah Lawrie-Blum, av den 14 oktober 2010 i m& C-428/09,
Union Syndicale Solidaires Isére, av den 9 juli 2015 i mal C-229/14, Balkaya, av den 4 december 2014 i mal C-
413/13, FNV Kunsten och av den 17 november 2016 i mal C-216/15, Ruhrlandklinik.
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For att bidra till att hantera vissa av de fragor som anges ovan, i synnerhet falskt
egenforetagande, har kommissionen lagt fram ett antal initiativ. Utover forslaget om
inrdttande av Europeiska arbetsmyndigheten (se avsnitt 4.2.3) ger kommissionens forslag till
ett direktiv om tydliga och férutsagbara arbetsvillkor alla arbetstagare, &ven de som
arbetar i flexibla atypiska anstéliningsformer och i nya anstallningsformer, kompletterande
skydd (t.ex. tillgang till 6ppen information om anstallningsformen, nya materiella rattigheter
och verkstallighetsatgarder). Flygande personal som kategoriserats som egenforetagare pa
felaktiga grunder omfattas av det direktivets tillampningsomrade.

Dessutom har det europeiska forumet om odeklarerat arbete, som inréttades i maj 2016 for
att forstarka samarbetet i kampen mot odeklarerat arbete pa europeisk niva, redan anvants for
att hantera frdgan om skenbart egenforetagande genom ett sarskilt seminarium om
végtransport (juni 2018) och en studie om skenbart egenforetagande®. Representanterna
utbyter information och god praxis, och de utvecklar ett nd&rmare samarbete Gver granserna
ocksa i syfte att forhindra gransoverskridande bedragerier. Inom varje land &r malet att skapa
narmare band mellan alla myndigheter som bekampar odeklarerat arbete, daribland
yrkesinspektioner, skattemyndigheter och socialforséakringsorgan.

| linje med den europeiska pelaren for sociala rattigheter stoder kommissionen dven en
effektiv tillgdng till socialt skydd for arbetstagare och egenféretagare’ och har antagit ett
forslag i detta avseende’. Egenforetagare och personer med atypiska anstéllningsavtal har
inte alltid ett tillrdckligt skydd ndr det galler social trygghet, eftersom de ofta saknar
arbetsloshetsforsakring eller pensionsrattigheter.

ATGARD

Kommissionen uppmanar medlagstiftarna att anta forslaget till ett direktiv om tydliga och
forutsagbara arbetsvillkor i Europeiska unionen.

Kommissionen uppmanar medlemsstaterna att inférliva rekommendationen’ om tillgang till
socialt skydd for alla arbetstagare och egenforetagare, vilken antogs pa politisk niva i
december 2018, i synnerhet for dem som, pa grund av sin anstéllningsstatus, inte omfattas av
de sociala trygghetssystemen i tillrackligt hdg grad.

Det europeiska forumet for att forbattra samarbetet nar det galler att bekdmpa odeklarerat
arbete kommer att organisera ett seminarium under 2019 for att undersdka olika mojligheter
att atgarda odeklarerat arbete inom luftfartssektorn med sarskild fokus péa skenbart
egenforetagande bland flygande personal och grénsdverskridande samarbete mellan behériga
myndigheter™.

Kommissionen uppmanar medlemsstaterna att med lampliga medel sékerstélla verkstéllandet
av befintliga arbetsrattsregler pa nationell nivd och en fortsatt efterlevnad av EU-
lagstiftningen i enlighet med EU-domstolens tolkning.

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

1P 18-1624.

1 COM(2018) 132.

72 En politisk 6verenskommelse naddes den 6 december 2018.

7 Arbetsprogram 2019-2020 antaget den 19 oktober 2018.
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4.25. Beséattningar fran tredjelander i EU och de internationella aspekterna

Lufttrafikforetag med licens i Europeiska ekonomiska samarbetsomradet har historiskt sett
anvant besattningar fran lander utanfér EU pa specifika flygrutter, av kulturella och sprakliga
orsaker. Ricardo-studien bekraftar att detta i forsta hand géller flygningar till/fran tredjelander
och i mindre omfattning for flygningar inom EES. | studien ges exempel pa specifika fall dar
lufttrafikforetagen anvander besattningar fran tredjelander. Pa grundval av de uppgifter som
samlats in &r det inte mojligt att sdga hur vanligt detta arbetssatt ar eller huruvida flygande
personals stationeringsort l1ag i ett tredjeland eller i EU. De flesta av de flygbolag som
besvarade enkaten uppgav att de aldrig anvander besattningar fran tredjelander pa flygrutter
inom EU.

Kodexen om Schengengréanserna’® innehdller sarskilda bestaimmelser for flygande personal
som transiterar genom eller vilar i ett Schengenland. Innehavare av ett certifikat for piloter
eller besattningsmedlemmar far ga ombord eller gd i land pa mellanlandnings- eller
ankomstflygplatsen utan att behéva uppfylla villkoren for en kortare vistelse i en medlemsstat
(upp till tre manader).

Andra bestammelser pa EU-niva eller nationell niva som reglerar villkoren for vistelse och
arbete i det berdrda landet kan emellertid galla. Enligt EU:s lagstiftning om laglig invandring
maste flygande personal fran lander utanfor EU som har sin stationeringsort i en medlemsstat
och som innehar ett arbets- och uppehalistillstand garanteras samma behandling som
medlemsstatens medborgare, bland annat nar det galler arbetsvillkor och social trygghet.
Detta ar en skyddsatgard for att minska risken for oréattvis konkurrens som uppstar av ett
majligt utnyttjade av medborgare i lander utanfor EU.

Avsaknaden av globala arbetsnormer for den civila luftfarten paverkar emellertid
effektiviteten i EU:s och medlemsstaternas arbetsratt for flygrutter bade inom och utanfér EU.
Internationella arbetsorganisationens konvention om arbete till sjéss, som har inforlivats i EU-
lagstiftningen, har varit mycket framgangsrik nar det galler att reglera och verkstélla
arbetsvillkor for den globala sjofartsindustrin. Till skillnad fran sjofartssektorn finns det
emellertid inte ndgon samsyn inom Internationella arbetsorganisationen for att diskutera en
internationell arbetskonvention for civil luftfart.

Traditionellt sett omfattar bilaterala luftfartsavtal inte nagra bestammelser om social- och
arbetsrattsliga aspekter. EU har forsokt att infora ambitidsa social- och arbetsrattsliga
klausuler i sina luftfartsavtal med tredjel&nder och kommer att fortsatta med detta.

™ Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2016/399 av den 9 mars 2016 om en unionskodex om
granspassage for personer (kodex om Schengengrénserna), EUT L 77, 23.3.2016, s. 1.
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ATGARD

Kommissionen genomfor en kontroll av d&ndamalsenligheten hos EU:s lagstiftning om laglig
invandring”, som bland annat kommer att omfatta en bedémning av situationen for mycket
rorlig flygande personal fran tredjelander.

Kommissionen kommer dven i fortsattningen att fraimja hdga social- och arbetsréttsliga
normer for internationell luftfart genom att foresla ambitiosa social- och arbetsrattsliga
klausuler i EU:s luftfartsavtal med tredjelander.

4.3. Framjande av jamstalldhet mellan koénen och balans mellan
arbetsliv och privatliv

Att arbeta inom lufttransportsektorn ar ndgot som ses som mycket positivt av’® bade kvinnor
och man. Konsfordelningen inom luftfarten ar ocksd mer jamn &n inom andra
transportsektorer. Kvinnorna star for 40 % av arbetskraften i luftfartssektorn’’. Men trots att
andelen kvinnor i kabinbesattningarna ar hog ar andelen kvinnliga piloter runt om i varlden
fortfarande endast omkring 5 %®.

Under de kommande artiondena forvantas luftfartssektorn véxa och den maéste darfor forbli en
attraktiv arbetsplats for unga ménniskor samt locka fler kvinnor att bli piloter.

Under 2017 lanserade kommissionen initiativet Kvinnor och transporter — EU-plattformen for
forandring’ for att framja kvinnors sysselsattningsmajligheter och skapa lika majligheter for
kvinnor och mén i transportsektorn. Ar 2019 offentliggjorde kommissionen en studie om
affarsnyttan med att 6ka Kkvinnornas sysselsattning inom transportomradet™. Studien
innehdller flera bra exempel fran luftfartssektorn om hur rekryteringen av kvinnor kan
stimuleras. Konsstereotyper ar faktiskt fortfarande ytterst relevanta nar det géller pilotyrket.

Nér det galler anstallningsformer visar Ricardo-studien att kvinnlig flygande personal oftare
far anstallning direkt an via en formedlare. Skillnaden ar dock snarare kopplad till andra
faktorer an kon, sdsom erfarenhet, alder och den anstalldes arbetsroll inom féretaget.

Aven om egenféretagande i princip borde ge béattre kontroll 6ver antalet arbetade timmar
forklarade piloter som omfattades av detta arrangemang att det i sjalva verket var tvartom och
att de riskerade att forlora framtida arbetsmojligheter om de arbetade mindre an heltid. Detta
ledde till en betydande minskning av antalet egenforetagande flygande personal som uppgav
att de var n6jda med den tid som de tillbringade hemma.

™ En samradsprocess pa hog nivd kommer att inledas p& grundval av slutsatserna fran kontrollen (se
COM(2018) 635).

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

"7 | transportsektorn som helhet stér kvinnor for endast 22 % av arbetskraften (Eurostats
arbetskraftsundersékning).

" 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 God praxis kan ocksa
delas pa webbplatsen och deklarationen om lika mojligheter for kvinnor och méan inom transportsektorn kan
undertecknas online (den har hittills fatt 1000 namnunderskrifter).

% Finns pa plattformens webbplats.
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En béattre fordelning av omsorgsansvaret mellan kvinnor och man kommer att locka fler
kvinnor till arbetsmarknaden, vilket &ven galler lufttransportsektorn. Det fdreslagna
direktivet om balans mellan arbete och privatliv® har till syfte att 6ka mannens utnyttjande
av familjeledighet, och pa sa sétt bidra till detta mal. Dessutom kommer flexibla arbetstider
som gor det lattare for bade man och kvinnor att pa ett battre satt balansera yrkesmassiga
plikter och familjeansvar att dka tillfredsstéllelsen med arbetet och bidra till att yrket blir
attraktivare.

De uppgifter om formaner vid foraldraskap som samlades in genom Ricardo-studien bekraftar
att kvinnor och man med alternativa anstaliningsformer® sannolikt inte far samma
foraldrapenning och féraldraledighet som deras kollegor med direkt anstéllning®®. Mindre an
halften av de piloter som ar anstéllda via en formedlare har tillgang till féraldraledighet. For
kvinnor som arbetar for ett bemanningsforetag ar risken att forlora sitt arbete det storsta
problemet, eftersom tillfalliga anstéliningskontrakt ibland inte fornyas efter en graviditet.
Enligt Ricardo-studien ar dessa risker hogre for dem som arbetar for vissa lagprisbolag an
inom traditionella flygbolag.

ATGARD

Kommissionen uppmuntrar aktivt aktorerna pa luftfartsomradet att bidra med konkreta
atgarder till Kvinnor och transporter — EU-plattformen for forandring i syfte att forbattra
anstallnings- och arbetsvillkoren for att locka och behalla kvinnor inom luftfartsyrken.

Kommissionen kommer att aktivt stodja slutférandet av forhandlingarna om direktivet om
balans mellan arbete och privatliv®* och dérigenom stddja en mer balanserad kénsférdelning i
arbetsstyrkan. Den kommer ocksa att inleda tva studier for att fa hjalp med att 1) ta fram en
verktygslada for larare bade i grundskolan och pa gymnasiet sd att de kan bekampa
konsstereotyper och 6ka medvetenheten om transportyrken bland ungdomar och 2) identifiera
god praxis for hur man upprattar tjanstgoringslistor pa ett sa familjevanligt satt som majligt,
och denna kunskap kommer att goras tillganglig for alla aktorer.

5. FRAMJANDE AV EN AKTIV OCH OMFATTANDE SOCIAL DIALOG

Kommissionen &r fast besluten att stodja den europeiska sociala dialogen, vilket framgar av
den &ttonde principen i den europeiska pelaren for sociala rattigheter® och det gemensamma
uttalandet om en nystart for den sociala dialogen av den 27 juni 2016%. Den europeiska
kommittén for den sociala dialogen (The European Sectoral Social Dialogue Committee in

¥ COM(2017) 253 final.

8 Alternativ till direkta och permanenta avtal.

® Enligt enkaten uppgav 59 % av kabinbesattningen och 69 % av piloterna med direkt anstéllning hos ett
lufttrafikforetag att de hade tillgang till foraldrapenning i enlighet med tillamplig lagstiftning, medan 48 % av
kabinbeséttningen och 48 % av piloterna med anstéllning via ett bemanningsforetag bekraftade att de hade
tillgang till foraldrapenning i enlighet med tillamplig lagstiftning.

& Foreslaget den 26 april 2017.

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

% ec.europa.eu/social/BlobServlet?docld=16099&langld=en
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civil aviation) inom civil luftfart omfattar tre arbetsgrupper: flygande personal, marktjanster
och flygledningstjanster®’.

De viktigaste utmaningar som denna kommitté har identifierat ar avsaknaden av réttvisa
konkurrensforhallanden pa global niva, den allt mer konkurrensutsatta miljon, de strukturella
forandringarna av anstallningsformerna och utvecklingen av initiativet om ett gemensamt
europeiskt luftrum®.

Det ar viktigt att betona att den sociala dialogen pa europeisk nivd maste bygga pa
representativitet, ett 6msesidigt erkdnnande av arbetsmarknadens parter och en vilja att delta i
omsesidigt bindande forhandlingar for att hitta gemensamma lésningar pa naringslivets krav
och intressen. Bristen p& representativitet bland flygbolagen sedan 2017%° har minskat
mojligheterna att ha en meningsfull dialog mellan arbetsmarknadens parter i Europa.

Andra positiva tecken pa ett mer omfattande samrad med arbetsmarknadens parter kan
namnas. Enligt artikel 115 i den nya grundldggande sékerhetsférordningen om
regelforfarandet och samradsmekanismen maste arbetsmarknadens parter i EU och andra
relevanta aktorer fa mojlighet att delta i samrad om de mdjliga sociala konsekvenserna av
byrans forslag till ny lagstiftning.

ATGARD

Kommissionen kommer &ven i fortsattningen att aktivt stddja och underlatta den sociala
dialogen mellan foretradarna for flygbolagen och den flygande personalen, daribland mellan
arbetsmarknadens parter inom det civila luftfartsomradet inom ramen fér den europeiska
kommittén for den sociala dialogen.

Kommissionen uppmuntrar arbetsmarknadens parter att sakerstalla att flygbolagen och
flygande personal foretrads pa ett lampligt satt och att anvanda detta hjalpmedel for att hitta
frivilliga och 6msesidigt tillfredsstallande I6sningar pa utmaningarna.

Kommissionen kommer att fortsatta att utféra regelbundna bedomningar av de
arbetsmarknadsorganisationer som deltar i den sociala dialogen genom de studier av
representativiteten som utférs av Europeiska institutet for forbattring av levnads- och
arbetsvillkor. En studie av den civila luftfartssektorn kommer att inledas under 2019.

6. SLUTSATSER

Vid utarbetandet av denna rapport har kommissionen tagit fasta pa aterkopplingen fran alla
berérda parter sedan 2015, i synnerhet i samband med den hdognivakonferens som
kommissionen anordnade det aret™. Kommissionen har dven utgétt fran resultaten av

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

% Arbetet inom kommittén for den sociala dialogen stéds genom anordnande av méten och finansiering av
projekt till foljd av europeiska uppmaningar att lamna forslag.

% Fram till 2017 foretraddes flygbolagen av tre organisationer som representerade olika marknadssegment:
traditionella flygbolag, flygbolag inriktade pé fritidsresor och regionala flygbolag. Sedan de traditionella
flygbolagens organisation (AEA) upphdrde med sin verksamhet har den inte ersatts i kommittén for den sociala
dialogen. Vissa flygbolag, daribland Iagprisbolag, har nyligen begart att fa bli medlemmar i kommittén for den
sociala dialogen, men vid utarbetandet av denna rapport har kommittén annu inte bekréaftat ndgot medlemskap
for dem.

% https://ec.europa.eu/transport/media/events/event/high-level-conference-2015-social-agenda-transport_en
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Ricardo-studien, tidigare studier och det regelbundna utbytet av synpunkter med de berdrda
parterna under de senaste tre aren.

Luftfartssektorn ar fortfarande en viktig och i allménhet attraktiv arbetsgivare for flygande
personal, men den har genomgatt, och fortsatter att genomga, djupgaende strukturella
forandringar. Aven om arbetsrattsliga- och socialréttsliga bestammelser fortfarande till stor
del regleras pa nationell niva finns det numera lagstiftning och forfaranden pa EU-niva som
skyddar flygande personal, och sékerstéller deras frihet att réra sig och arbeta inom EU.

Denna rapport visar att det ar nodvandigt att uppréatthalla en stark social agenda for att stodja
luftfartssektorn. Det ligger i alla berdrda parters intresse att EU:s luftfartsindustri forblir
konkurrenskraftig och tar ett socialt ansvar. Detta galler for saval flygbolagen som for deras
personal och passagerare.

Kommissionen bor inte forverkliga denna agenda pa egen hand. Medlemsstaterna,
kommissionen, de dvriga EU-institutionerna, enskilda flygbolag och arbetsgivarorganisationer
och organisationer som foretrader flygande personal, bade pa EU-niva och nationell niva, bor
arbeta tillsammans, i linje med principerna for den europeiska pelaren for sociala réttigheter,
for att uppna en socialt ansvarstagande luftfartssektor dar sékerhet, hallbar tillvaxt och
konkurrenskraft forstarks samtidigt som de sociala rattigheterna skyddas.

Ett battre verkstallande av bestammelserna pa EU-niva och nationell niva ar avgérande inom
alla anstéallningsformer for flygande personal. Detta ar i forsta hand en fraga for
medlemsstaterna, deras berérda myndigheter och deras nationella domstolar. Ett korrekt
verkstallande ar nédvéndigt for att undvika skenbart egenféretagande och andra arbetsformer
som innebar missbruk eller kringgaende av tillamplig lagstiftning och for att sakerstélla
rattvisa konkurrensvillkor. Kommissionen &r fast besluten att fortsatta stddja medlemsstaterna
i deras arbete.

OVERGRIPANDE ATGARDER

Under 2019 kommer kommissionen att anordna en workshop pa hog niva som kan bedéma
vilka framsteg som gjorts i fraga om den sociala agendan for flygande personal sedan 2015
och hjélpa den att identifiera mojliga vagar framat.

Kommissionen kommer att inrdtta en ad hoc-grupp med experter i luftfarts- och arbetsrattsliga
fragor fran de olika medlemsstaterna for att identifiera forfaranden som sakerstéller rattvis
konkurrens och goda arbetsvillkor. Expertgruppen kommer ocksa att fa i uppgift att bland
annat utvardera de atgarder som presenteras i denna rapport, med hjélp av arbetsmarknadens
parter vid behov, och att ge kommissionen och medlemsstaterna rad om hur arbetsratten ska
verkstéllas pa lampligt satt inom luftfartssektorn.
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