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Sammanfattning

Liberaliseringen av den europeiska flygmarknaden med start i borjan av 1990-talet
resulterade i en intensifierad konkurrenssituation pa flygmarknaden, sarskilt mellan
de traditionella  néatverksbolagen och de nya lagkostnadsbolagen.
Lagkostnadsbolagen har sedan 1990-talet kontinuerligt okat sina marknadsandelar
genom att erbjuda lagre biljettpriser och fler direktlinjer. Genom detta tvingades
alla flygbolag att arbeta for att minska sina kostnader och hitta nya, billigare
I6sningar kring exempelvis leasing och personal- och administrationskostnader.

Personalkostnader utgdr en av de storsta kostnadsposterna for flygbolag och for att
minska de kostnaderna har manga flygbolag introducerat nya typer av
anstéallningsformer och nya sétt att organisera verksamheten for den flygande
personalen. Exempelvis kan flygbolag i dag anlita bemanningsféretag som ansvarar
for rekrytering och anstéllning av den flygande personalen, vilket innebar en lagre
kostnad jamfort med om de sjélva skulle genomfora rekryteringen. Det forekommer
aven andra anstéllningsformer dar den flygande personalen &r egenftretagare och
forhandlar sjalva med antingen bemanningsforetag eller flygbolag.

Denna rapport undersoker den flygande personalens upplevelser av sina sociala
villkor genom att kartlagga tidigare genomforda studier pa omradet. Rapporten
redogor ocksa for de samverkansinspektioner som Transportstyrelsen har
genomfort tillsammans med Arbetsmiljéverket dar nio flygbolag besoktes.

Undersokningarna som presenteras i denna rapport visar att atypiska anstallningar
(annan anstallning &n direktanstalining av ett flygbolag) &r vanligare inom
lagkostnadsholag jamfort med inom natverksbolag. Undersokningarna visar ocksa
att flygande personal med en atypisk anstéllning generellt upplever sig mindre
ndjda med sina arbetsvillkor, jamfért med den personal som har en
direktanstallning. Bland de med en direktanstallning hos flygbolag &r personal
anstéllda inom nétverksbolag i hdgre utstrackning nojda med sina arbetsvillkor,
jamfort de som &r anstallda hos lagkostnadsbolag.

Studierna visar ocksa att det finns skillnader i den flygande personalens bedémning
av sakerhetskultur och flygsakerhet utifran dels vilken typ av flygbolag de arbetar
for, dels vilken anstéliningsform de har. Personal med atypiska anstallningar och
personal som arbetar inom lagkostnadsholag har mer negativa uppfattningar om
flygbolags sékerhetskultur jamfort med personal inom natverksbolag och personal
med direktanstéllning.

Flygande personal med atypisk anstéllning upplever det ocksa som svarare att
rapportera om fel och brister till ledningen jamfort med flygande personal som har
en direktanstallning, ndgot som i det langa loppet kan paverka sékerheten.
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Arbetsmiljoverket & den myndighet i Sverige som ansvarar for tillsyn av sociala
villkor bland flygande personal. Under 2018 deltog Transportstyrelsen i
samverkansinspektioner tillsammans med Arbetsmiljoverket, under vilka nio
flygbolag besoktes. Det dvergripande resultatet visar att flygbolagen ar medvetna
om innehallet i regelverken gallande sociala villkor, men att de i vissa fall saknar
erfarenheten att kunna tolka och uppfylla kraven i dem.
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1 Inledning

Liberaliseringen av flygmarknaden inom EU pa 1990-talet har resulterat i en
betydande tillvaxt av flygtrafik och antalet flygbolag har Okat kraftigt.
Liberaliseringen har ocksa intensifierat konkurrensen mellan flygbolag, vilket har
medfort att flygbolag i dag strévar efter att stdndigt minska sina kostnader. Detta har
bland annat resulterat i utvecklandet av nya affarsmodeller i form av exempelvis
lagkostnadsbolag, som erbjuder lagre biljettpriser jamfort med de traditionella
natverksbolagen.

Manga av forandringarna pa flygmarknaden har handlat om utveckling av olika
anstallningsarrangemang, arbetsforhallanden, arbetstider och hur personal rekryteras.
| och med denna utveckling har ocksa fragor kring sociala villkor for flygande
personal (piloter och kabinpersonal) aktualiserats.

Inom EU har fokus pa sociala villkor vuxit allt starkare de senaste aren, bland annat
inom ramen for unionens generella socialpolitik om att frdmja lika 16n och skydda
arbetarnas réattigheter (EU-kommissionen, 2017). EU-kommissionen (2012) driver
ocksa en linje om att sakerstalla lika villkor fér flygbolagen inom EU. Dessutom finns
det en stark vilja att agera i fragan om réattvis konkurrens, savéal inom marknaden som
mot tredjeland.

Flygmarknaden inom EU har harmoniserats och numera har alla flygbolag
verksamma inom EU samma tillgang och samma mégjlighet till marknaden, men
regelverken for sociala villkor kan skilja sig mellan lander. 1 Sverige har
Arbetsmiljoverket tillsynsansvaret for den flygande personalens sociala villkor.

Varje medlemsland ansvarar for respektive lagstiftning kring arbetsvillkor, vilket
bade innebar frihet for respektive land att utforma villkoren pa det satt som passar
dem, och kan medfora vissa risker. Bland annat kan olika regelverk leda till att
flygbolag utnyttjar skillnader i lagstiftningen vid anstéllning av personal, sa kallad
social dumpning (se vidare under 2.3).

Det har tidigare gjorts flertalet europeiska studier som undersoker hur den flygande
personalen upplever sina sociala villkor. Denna rapport kartlagger de tre mest
omfattande studierna som gjorts med syfte att understka och kartldgga sociala villkor
bland flygande personal. Inom ramen for rapporten redogors ocksa for
Transportstyrelsens samverkansinspektioner tillsammans med Arbetsmiljoverket i
syfte att undersoka hur tillsynen av arbetsmiljo och sociala villkor ser ut for flygande
personal i Sverige.
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1.1 Syfte och fragestallningar
Syftet med rapporten &r att undersdka och kartlagga sociala villkor bland flygande
personal. Detta sker genom att besvara féljande fragestallningar:

= Vilka konsekvenser har forandringarna pa flygmarknaden inom EU fatt for
den flygande personalen géllande sociala villkor?

= Hur ser kunskapsléaget ut kring sociala villkor for flygande personal?

= Vad upplevs vara det storsta problemet bland den flygande personalen inom
EU géllande sociala villkor?

= Hur har Transportstyrelsen arbetat kring sociala villkor gentemot svenska
operatorer?

1.2 Metod och avgransningar

Fragestallningarna besvaras genom dels litteraturstudier, dels en genomgang av
befintligt tillsynsmaterial och statistik. Fokus i denna rapport &r endast att kartlagga
och jamfora studier som tidigare genomforts.

For den héar rapporten &r flygande personal som &r anstdlld via antingen ett
natverksbolag eller lagkostnadsbolag i fokus. Detta eftersom majoriteten av den
flygande personalen i Europa ar anstéllda vid nagon av de tva bolagstyperna.

Studierna som redovisas i rapporten har inte fokus pa nagot specifikt land, utan
behandlar hur flygande personal generellt upplever sina sociala villkor i Europa.
Darfor behandlar &ven denna rapport den generella uppfattningen av sociala villkor
bland flygande personal i Europa.

Med start i december 2017 och vidare under 2018 genomforde Transportstyrelsen och
Arbetsmiljoverket samverkansinspektioner hos nio flygbolag.! Materialet fran de
samverkansinspektionerna har ocksa anvénts for att besvara fragestéllningarna.
Arbetsmiljoverket utdvar endast tillsyn hos flygbolag med ett svenskt drifttillstand
och de flygbolag som besoktes under inspektionerna har tillsammans 80 procent av
marknadsandelarna pa den svenska inrikesmarknaden. Bolagen svarar ocksa for lika
stor andel av arbetstillfallen for den flygande personalen i Sverige.

2 Flygmarknadens snabba utveckling

Flygmarknaden paverkas i hog grad av omvarldsfaktorer, exempelvis ekonomisk
utveckling, nationella och internationella férhallanden, klimat- och miljéfragor,
politiska beslut, kriser av olika slag och den tekniska utvecklingen av flygplan. Detta
kapitel ger en 6vergripande bild av flygmarknadens utveckling och beskriver dels hur

! Bluelink, Jets, Grafair, Sv Industriflyg, H-Bird, Nova, Amapola, Nextjet, TUl och SAS
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olika affarsmodeller inom luftfarten har vuxit fram, dels hur sociala villkor for
flygande personal kan se olika ut inom olika typer av flygbolag.

2.1 Avregleringen av flygmarknaden resulterade i nya
affarsmodeller och fler aktorer p4 marknaden

1978 inleddes en avreglering av den amerikanska flygmarknaden, vilket ocksa blev
startskottet for en omfattande strukturforandring av den globala flygmarknaden. 1987
inleddes avregleringen ocksa inom Europa genom att bland andra Nederlanderna och
Storbritannien 6ppnade upp sina respektive flygmarknader. 1 Sverige inleddes
avregleringen 1992.

Den europeiska avregleringen resulterade i det sa kallade tredje luftfartspaketet, vilket
innebadr att flygmarknaden inom EU blev enhetlig och 6ppen for alla flygbolag med
ett europeiskt drifttillstand (AOC). Marknadséppningen inom EU innebar bland annat
lagre priser och okad tillgdnglighet for konsumenten genom ett Okat utbud.
Marknadsoppningen innebar ocksa nya utmaningar for branschen, sa som hardare
konkurrens, fler aktorer, lagre priser och mindre marginaler for flygbolag.
Forandringen har ocksa inneburit att det skapats nya affarsmodeller inom
flygmarknaden.

Sedan 1992 har det skett en markant 6kning av antalet flygbolag pa den europeiska
flygmarknaden, med en sarskild dkning av antalet lagkostnadsbolag och regionala
flygbolag. For lagkostnadsholag i Europa, och framst Ryanair, utgjorde det
amerikanska flygbolaget Southwest en forebild i skapandet av bolagens affarsmodell.
Lagkostnadsholagens andel av den totala intra-europeiska marknaden har ¢kat fran
fem procent ar 1998 till 30 procent ar 2008. 2018 hade lagkostnadsbolagen 45 procent
av marknadsandelarna pa den intra-europeiska marknaden.

Tabell 1 visar skillnader mellan lagkostnadsbolagens och de mer traditionella
natverksbolagens affarsmodeller. Exempelvis utgar natverksbolag ofta fran landers
primara flygplatser medan lagkostnadsbolag ofta utgar fran de sekundara
flygplatserna. Lagkostnadsbolag har ocksa ofta baser i olika lander, medan
natverksbolag i de flesta fallen har en hemmabas.
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Funktion Lagkostnadsbolag Natverksholag
Néatverk Punkt till punkt Nav- och ekersystem
Flygplats Sekundéra flygplatser/ Priméra flygplatser
regionala flygplaster
Bas Baser i flera lander En hemmabas
Flotta En flygplansmodell Flera flygplansmodeller
Flygplan Maximerar antal saten Erbjuder olika
satesmojligheter
Produkterbjudande | Betala for service Service ingar
(ex. incheckat bagage)
Biljettyp Enkelbiljetter Tur- och returbiljetter
Biljettforsaljning Direktforséljning Olika kanaler
(ex. via resebyraer)

Tabell 1. Utmarkande drag for affarsmodellerna lagkostnadsholag respektive natverksbolag.
Kalla: OECD (2014)

Affarsmodellerna har dock narmat sig varandra med tiden och manga flygbolag
anvander sig i dag av en hybrid mellan de olika modellerna. Det finns ocksa andra
affarsmodeller, s som frakt-, affars- och charterbolag, men denna rapport fokuserar
pa lagkostnads- och natverksbolag da dessa tva typer av bolag ar de dominerande
affarsmodellerna.

2.2 Lagkostnadsbolag uppvisar den storsta tillvaxten

En tydlig utveckling, bade inom Europa och globalt, & 6kningen av antalet
lagkostnadsbolag. Lagkostnadsbolagen star ocksa for den storsta tillvaxten i antalet
passagerare.

En jamforelse mellan de storsta lagkostnadsbolagen och natverksholagen i Europa
visar att lagkostnadsbolagen har haft en betydligt stérre passagerardkning sedan
2005. Totalt sett har lagkostnadsbolagen ¢kat fran 77,7 miljoner till 400,5 miljoner
passagerare mellan 2005 och 2018, en 6kning motsvarande 415 procent. Detta kan
jamforas med natverksbolagen som ckat fran 243,3 miljoner till 332,2 miljoner
passagerare mellan samma ar, vilket motsvarar en 6kning med 36,5 procent. Ett
exempel pa lagkostnadsbolagens tillvaxt ar Ryanair vars passagerarantal 6kade fran
2,2 miljoner 1995 till 139,2 miljoner 2018.

Foérutom avregleringen av flygmarknaden finns det andra faktorer som kan férklara
lagkostnadsbolagens hoga tillvéaxt sedan 2005. Exempelvis har flera néatverksholag
inforlivat alternativt bildat lagkostnadsbolag inom sina respektive koncerner och
samtidigt latit lagkostnadsbolagen ta Gver en del av den intra-europeiska trafiken.
Exempelvis har Eurowings, som dgs av Lufthansa, tagit éver en del av Lufthansas

9 (35)



RAPPORT
Kartlaggning av sociala villkor for flygande personal Dnr TSL 2019-8295

europeiska trafik. Liknande utveckling gar att se inom koncernen International
Consolidated Airlines Group (IAG) déar lagkostnadsbolaget Vueling tagit 6ver delar
av den europeiska trafiken. Aven SAS hade under en period ett lagkostnadsbolag,
Snowflake SAS, som var operativt mellan 2003 och 2014.

Det har ocksa skett en konsolidering inom lagkostnadsholagen dar storre bolag har
kdpt upp mindre konkurrenter. Exempelvis har Ryanair och EasyJet inforlivat sig i
och/eller kopt andra lagkostnadsholag i Europa.

2.3 Liberaliseringen Oppnade upp for regelshopping och social
dumpning
| samband med avregleringen och liberaliseringen uppkom nya strukturer inom
luftfartsmarknaden som inte tidigare var méjliga. Innan liberaliseringen utgick de
allra flesta flygbolag fran det land i vilket de hade sin hemmabas och sin
huvudsakliga verksamhet géllande lagstiftning, arbetsrétt och sociala villkor. | takt
med den allt snabbare utvecklingen av lagkostnadsbolag borjade sadana bolag
utmana det traditionella sattet att bedriva flygverksamhet pa.

Ett exempel pa detta ar att det numera ar vanligt forekommande att flygbolag med en
EU-licens? (ocksa kallat huvudlicens) och ett drifttillstdnd utfardat i ett land® etablerar
dotterbolag med ett annat drifttillstand i en eller flera andra medlemsstater. Det finns
flera faktorer till att flygbolag véljer att agera pa detta satt, exempelvis for att fa en
bredare tillgang till flera geografiska marknader. Det innebar ocksa dels en mojlighet
att ta del av trafikréattigheter till tredjelander genom bilaterala avtal i ett specifikt
europeiskt land, dels en majlighet att utnyttja regelskillnader mellan lander. Sadana
regelskillnader brukar kallas regelshopping eller social dumpning (Bernaciak, 2014).

Regelshopping och social dumpning &r snarlika begrepp som bada innebér att féretag
(i detta fall flygbolag) hittar nya satt att organisera sig pa genom att utnyttja skillnader
i olika landers bolagsbeskattning, I6nenivaer och sociala formaner for att oka
I6nsamheten inom sitt bolag (Transportstyrelsen, 2015).

3 Nationella och internationella regelverk och
strategier kring sociala villkor

Sociala villkor har uppméarksammats i allt hogre utstrackning de senaste aren inom de
flesta branscher, luftfarten inkluderad. Det handlar inte langre bara om rattvisa
konkurrensvillkor utifrdn ekonomiska aspekter utan ocksa om rattvisa arbetsvillkor
for den flygande personalen. Fragan om sociala villkor drivs pa saval nationell som
internationell niva.

2 En EU-licens gor det mojligt for ett flygbolag att fritt bedriva trafik inom EU.
3 Bade EU-licensen och drifttillstandet utfardas av respektive lands luftfartsmyndighet. Bestammelserna regleras i
férordningen 1008/2008.
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Detta kapitel beskriver hur nationella och internationella regelverk och strategier
behandlar fragan om sociala villkor. | Kkapitlet redogdrs det ocksa kortfattat om
Arbetsmiljoverket som &r den ansvariga tillsynsmyndigheten for sociala villkor i
Sverige.

3.1 Sociala villkor i flygstrategier
Saval EU som Sverige har tagit fram en flygstrategi som bland annat beror sociala
villkor. Nedan féljer en kort beskrivning av bada strategierna.

3.1.1 Den europiska flygstrategin

2015 presenterade EU-kommissionen en luftfartsstrategi for Europa, i syfte att starka
konkurrenskraften och hallbarheten inom EU:s luftfartssektor. | strategin presenteras
ett antal prioriterade omraden, dar ett av omradena ar att starka den sociala agendan
och skapa hogkvalitativa jobb inom luftfartssektorn.

| samband med internationaliseringen av branschen och den o6kande globala
konkurrensen stravar lufttrafikforetagen numera efter att standigt sanka sina
driftskostnader genom att omstrukturera verksamheten. Manga foretag har delegerat
ut delar av sin verksamhet till externa aktorer for att pa sa satt oka produktiviteten och
Ionsamheten, vilket har resulterat i att det har skapats nya affars- och
anstallningsmodeller sa som fler operativa baser, rekrytering av flygbesattningar
genom agenturer, nya atypiska anstallningsformer och pay to fly-system for
flygbesattningar (se mer utforligt om pay to fly-system under 4.4). Att kontinuerligt
Overvaka dessa verksamheter och arbeta for att utbytet av information mellan
kommissionen, medlemsstaterna och andra aktorer ska fungera menar kommissionen
kommer bidra till dels en béttre forstaelse av de nya trenderna, dels sakerstalla rattvisa
arbetsvillkor for de som arbetar inom sektorn (EU-kommissionen, 2015).

| strategin uppméarksammar kommissionen sarskilt arbetssituationen for personal som
har sin operativa bas (hemmbas) utanfor det territorium dar lufttrafikforetaget ar
licensierat, dar det &r sérskilt viktigt att klargora tillamplig arbetsrétt och behérig
domstol for handlaggning av tvister (EU-kommissionen, 2015).

Aven den europeiska flygsakerhetsbyran EASA har lyft upp de sociala villkoren som
en delfraga inom riskomradet for nya affarsmodeller. Myndigheten har tagit fram
rekommendationer och végledning for nationella myndigheter (EASA, 2017).

3.1.2 Den svenska flygstrategin

Den svenska flygstrategin antogs 2017 och syftar till att bidra till ett hallbart
flygresande, en minskad miljo- och klimatpaverkan samt sunda och rattvisa
konkurrensvillkor. Den 6kade konkurrensen som kommit med liberaliseringen av
flygmarknaden har resulterat i dels lagre priser, dels 6kad tillganglighet till och fran
Sverige, vilket ar en positiv utveckling for bade svenska konsumenter och svenskt
néringsliv (Naringsdepartementet, 2017).
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For att sakerstalla réttvisa villkor och sund konkurrens menar regeringen att foljande
maste ske:

e Problem med regelshopping maste stavjas

e Sverige ska fortsatt vara padrivande inom bade EU och ICAO for forbattrad
lagstiftning och verka for en enhetlig tilldmpning och samverkan mellan
medlemslanderna

e Samverkan mellan myndigheter i Sverige avseende sociala villkor inom
transportsektorn bor utvecklas

e Det kravs battre kunskap om anstallningsformers paverkan pa flygsakerheten

e Sverige ska fortsatta verka for att klausuler om réattvis konkurrens ska inga i
nya luftfartsavtal mellan EU och tredjeland

3.2 Sociala villkor i luftfartsavtal med tredjeland

Luftfartsavtal reglerar flygtrafiken mellan stater i form av exempelvis
trafikrattigheter. Inom EU har det sedan nagra ar tillbaka funnits en stravan att
inkludera sociala villkor i luftfartsavtalen. Exempelvis finns sociala villkor
inkluderade i det senaste avtalet som EU sl6t med Qatar. Det innebér att saval EU
som Qatar forbinder sig till att félja grundldggande sociala villkor fér personal inom
luftfarten (ECA, 2019).

Den vanligaste formen av luftfartfartavtal ar avtal mellan tva stater, for svenskt
vidkommande handlar det om avtal med tredjeland. |1 Sverige sker avtal med
tredjeland i samarbete med de skandinaviska ldnderna Danmark och Norge
(Transportstyrelsen, 2016b). Aven dar finns en stravan att inkludera sociala villkor i
luftfartsavtal med tredjeland. Liknande det tilldigg om sociala villkor som numera
finns inom EU:s avtal med Qatar har det ocksa arbetats fram ett forslag pa hur det
skulle kunna inkluderas &ven i Sveriges avtal med tredjeland.

3.3 Arbetsmiljoverket ansvarar for tillsyn av arbetsmiljé inom

luftfarten
Arbetsmiljo ar ett vitt begrepp som inkluderar alla férhallanden pa en arbetsplats,
saval de fysiska som de sociala och organisatoriska. | Sverige ansvarar

Arbetsmiljoverket for tillsyn av arbetsmiljo inom luftfarten och villkor fér vad som
utgér en god arbetsmiljo regleras i arbetsmiljolagen (1977:1160). Utdver
arbetsmiljolagen finns ocksa arbetsmiljéférordningen som innehaller bemyndiganden
som ger Arbetsmiljoverket rétt att meddela foreskrifter. En annan viktig lagstiftning
relaterad till arbetsmiljo ar arbetstidslagen (1982:673) som reglerar hur mycket en
individ far arbeta per dygn och i vilken utstrackning varje individ har réatt till raster
och pauser (Arbetsmiljoverket, 2020).

4 Beslut kring detta var planerat att tas i maj 2020, men har pa grund av pandemins foljdverkningar blivit uppskijutet.
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Arbetsmiljoverket utdvar endast tillsyn hos flygbolag med ett svenskt drifttillstand.
Utlandska flygbolag med operativ verksamhet i Sverige behdver inte ha ett svenskt
drifttillstand, vilket innebér att Arbetsmiljoverket inte utévar tillsyn hos dem.

Under 2018 genomfdrde Transportstyrelsen, tillsammans med Arbetsmiljoverket,
samverkansinspektioner hos nio flygbolag med operativa kontor i Stockholmsomradet
i syfte att undersdka hur flygbolag arbetar med sociala villkor i Sverige (se vidare
under kapitel 5). Inspektionerna utférdes med en inspektor fran Transportstyrelsen
som observator.

4 Kartlaggning av europeiska studier om
sociala villkor for flygande personal

For den har rapporten har tre europeiska studier om sociala villkor studerats och
jamforts. Valda studier ar de mest omfattande som gjorts under de senaste aren. Tva
av studierna har ett storre fokus pa generella upplevelser av arbetsvillkor och den
tredje studien har sitt framsta fokus pa sociala villkor kopplat till sakerhetsfragor.

| detta kapitel presenteras resultatet fran de tre studierna och darigenom ges en
overblick 6ver hur den flygande personalen i Europa upplever sina sociala villkor, vad
de upplever fungera bra och vad de upplever fungera mindre bra.

4.1 Studierna

Gent-studien genomfordes av forskare pa Gentuniversitetet under 2014 med stod fran
EU-kommissionen. Undersokningens resultat baseras pa svaren fran en
enkatundersokning som skickades ut till éver 6 600 piloter i 10 europeiska ldnder®
(Jorens et. al., 2015).

LSE-studien genomfordes pa London School of Economics and Politics (LSE) under
2016 i syfte att undersoka piloters uppfattning om sikerhetskulturen® inom det
flygbolag de ar anstallda. Resultatet baseras pa svaren fran en enkatundersokning som
skickades ut via European Cockpit Association (ECA) till éver 7 200 piloter i Europa
(Reader et. al., 2016).

Ricardo-studien initierades av EU-kommissionen och genomférdes under 2017 i syfte
att undersoka arbetsforhallandena for flygande personal i Europa. Resultatet baseras
dels pa svar fran en enkatundersékning som nastan 6 000 piloter deltog i, dels en
enkatundersokning som 6ver 2000 personer anstéllda som kabinpersonal deltog i
(Brannigan et. al., 2019). Det som skiljer Ricardo-studien mot de tva tidigare ar det
breda angreppssattet som, forutom piloter, ocksa inkluderar kabinpersonal i
undersokningen.

5 Belgien, Tjeckien, Estland, Storbritannien, Spanien, Irland, Tyskland, Osterrike, Frankrike, Island och Norge.
5 Begreppet sakerhetskultur innefattar hur ett bolag arbetar med risker och sékerhet i sin verksamhet.
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Dér Ricardo-studien kartldggs och analyseras bor det tas i beaktande att
svarsfrekvensen bland piloter med atypisk anstéllning var betydligt lagre jamfort med
direktanstallda piloter, vilket medférde svarigheter att dra slutsatser om piloter med
atypisk anstallning i studien. Svaren fran flygande personal med atypisk anstéllning
ger dock en indikation 6ver hur de upplever sina arbetsvillkor.

| Gent-studien deltog 723 svenska piloter, vilket motsvarar 10,9 procent av
svarsfrekvensen. | LSE-studien deltog 434 svenska piloter, motsvarande 6 procent av
den totala svarsfrekvensen. Ricardo-studien delade inte upp respondenterna efter
nationalitet, men det &r logiskt att anta att det arbetar ett antal svenskar inom flertalet
flygbolag, exempelvis inom SAS och Norweigan.

Piloter

| de tva studier (LSE och Ricardo) som tog héansyn till kén bland respondenterna var
man i en klar majoritet, drygt 95 procent i bada studierna var man. | Gent-studien
ombads inte respondenterna uppge kon.

Aldersfordelningen bland piloterna var ungefar densamma i alla tre studier, se tabell
2. Flest piloter ar i aldern 30 till 50 ar och drygt en femtedel vardera ar mellan 20 och
30 ar eller mellan 50 och 69 ar inom samtliga studier.

Alder Gent-studien LSE-studien Ricardo-studien
20-30 ar 18 % 18 % 20 %

30-40 ar 30 % 36 % 33%

40-50 ar 29 % 39% 24 %

50-60 ar 19% 23% 19%

Aldre &n 60 ar 3% 4% 3%

Tabell 2. Aldersférdelning av deltagande piloter i respektive studie.
Kélla: Brannigan et. al., 2019.

Majoriteten av piloter i samtliga studier arbetar vid ett natverksbolag och mer an en

femtedel arbetar vid ett lagkostnadsbolag, se figur 1. Andelen piloter som ar anstallda
vid ett lagkostnadsbolag ar hogre i Ricardo-studien, jamfort med Gvriga studier.
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Figur 1. Andel piloter inom respektive flygbolagsmodell i respektive studie.
Kélla: Brannigan et. al., 2019.

Kabinpersonal

De flesta studier som gjorts om flygande personals sociala villkor har piloter i fokus,
medan kabinpersonal inte medverkar i lika stor omfattning. Av de, for den har
rapporten, undersokta studierna var det bara i Ricardo-studien som annan flygande
personal an piloter inkluderades. Samma jamforelse mellan de olika studierna
gallande kon, alder och vid vilken typ av flygbolag kabinpersonalen ar anstallda vid
som gors mellan piloter gar alltsa inte att gora for kabinpersonal. | Ricardo-studien
deltog 2 195 personaler anstéllda som kabinpersonal.

4.1.1 Vanligare med direktanstallning av flygande personal inom
natverksbolag

Det finns olika anstallningsformer for flygande personal, dar den traditionella formen
av anstallning innebar att den flygande personalen ar direktanstalld av ett flygbolag.
(Jorens et. al., 2015).

Vidare finns det en anstallningsform som innebdr att den flygande personalen anstalls
av ett bemanningsféretag som i sin tur hyr ut personal till flygbolag. Flygbolagen kan
med denna anstéliningsform anvanda sig av, eller till och med etablera,
bemanningsforetag i olika lander beroende pa var det ar mest fordelaktigt att anstélla
personal. Andra anstéllningsformer innebér att den flygande personalen bildar egna
bolag och forhandlar sina tjanster antingen direkt med flygbolaget eller via ett
bemanningsforetag. Ett samlingsnamn for anstéllningsformer som inte innebér en
direktanstallning hos ett flygbolag ar atypiska anstéllningar (Jorens et. al., 2015).

Gemensamt for samtliga studier &r att de undersoker om det finns ett samband
mellan vilken anstallningsform den flygande personalen har och vid vilken typ av
flygbolag de ar anstéllda.
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Piloter

| Gent-studien uppgav en klar majoritet (79 procent) av piloterna att de var
direktanstallda av ett flygbolag och 16 procent uppgav att de hade en atypisk
anstallning.” Undersokningen visar ocksa att natverksbolag har en betydligt
hogre andel direktanstallda piloter, jamfort med lagkostnadsbolag (se tabell 3).
96,5 procent av piloterna vid nétverksbolag &r anstallda direkt av flygbolaget,
vilket ar jamforbart med 52,6 procent vid lagkostnadsbolag.

Typ av flygbolag

Andel piloter med en
direktanstéllning hos
flygbolag (procent)

Andel piloter med
annan anstallning an
direktanstallning hos
flygbolag (procent)

Néatverksbolag

96,5

2,7

Lagkostnadsholag

52,6

43

Tabell 3. Andel piloter med direktanstéllning/annat an direktanstalining hos ett flygbolag.
Kalla: Jorens et. al., 2015.

Not: Andelen piloter med direktanstalining och annat &n direktanstalining summerar inte till 100 pa grund av ogiltiga
svar.

Ricardo-studien visar ocksa att en klar majoritet (82 procent) av piloterna som
deltog i studien var anstéllda direkt av ett flygbolag. 14 procent uppgav att de
har en atypisk anstallning, dar anstéllning via bemanningsféretag ar vanligast.
For piloter anstéllda via bemanningsforetag ar det vanligast att arbeta inom ett
lagkostnadsbolag, vilket 69 procent av de anstéllda via bemanningsforetag gor.
Inom lagkostnadsbolagen utgor piloter anstillda via bemanningsforetag 15
procent av det totala antalet anstéllda, se tabell 4.

Typ av flygbolag | Antalet Antalet piloter Procentuell andel
piloter som anstallda via ett piloter anstéllda
arbetar inom | bemanningsforetag | via
flygbolaget | inom flygbolaget | bemanningsforetag

inom flygbolaget

Néatverksbolag 2540 68 3

Lagkostnadsholag | 1940 283 15

Tabell 4. Andel piloter anstéllda via bemanningsforetag inom respektive flygbolagstyp.
Kélla: Brannigan et. al., 2019.

Kabinpersonal

Aven bland kabinpersonal visar Ricardo-studien att majoriteten (80 procent) &r
anstallda direkt av flygbolagen. Knappt en femtedel &r anstédllda via

" Resterande fem procent saknar giltiga svar.
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bemanningsforetag. FOr den kabinpersonal som &r anstélld via bemanningsforetag &r
det klart vanligast att arbeta inom ett lagkostnadsbolag, se tabell 5. Nastan halften (44
procent) av lagkostnadsbolagens kabinpersonal &r anstéllda via bemanningsforetag.

Typ av flygbolag | Antalet Antalet Procentuell andel
kabinpersonal som | kabinpersonal kabinpersonal
arbetar inom anstéllda via ett anstéllda via
flygbolaget bemanningsforeta | bemanningsforetag

g inom flygbolaget | inom flygbolaget

Nétverksbolag 5 1099 0

Lagkostnadsholag | 372 854 44

Tabell 5. Andel av kabinpersonal som &r anstéllda via bemanningsféretag inom respektive flygbolagstyp.
Kalla: Brannigan et. al., 2019.

4.1.2 Vanligare med direktanstallning bland aldre flygande personal

Bade Gent- och Ricardo-studien visar att direktanstéllning blir allt vanligare bland
bade piloter och kabinpersonal i takt med att aldern stiger.

Piloter

| Ricardo-studien har en majoritet av piloterna inom respektive aldersgrupp en
direktanstallning av flygbolaget (se figur 2). Liknande aldersfordelning syns i Gent-
studien. Andelen piloter som har en atypisk anstéllning hos flygbolagen &r hdgre bland
yngre piloter. Vrt att notera ar att andelen piloter med atypisk anstéllning ocksa okar
efter att de har passerat 60 ar, nagot som inte syns bland kabinpersonal.

18-29 &r I |

30-39 &r | S N

40-49 &r | S

50-59 &r |

60 &r eller &ldire | HEE—S S
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%  90%  100%

m Direktanstallning hos flygbolag

m Anstéllning via bemanningsforetag

m Eget bolag med direktanstélining hos flygbolaget
m Eget bolag med anstélining via bemanningsféretag

® Annan anstallningsform

Figur 2. Anstallningsform hos piloter uppdelat efter alder.
Kélla: Brannigan et. al., 2019.
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Studierna visar ocksa att yngre piloter i hogre utstrackning har anstéllning hos
lagkostnadsbolag, jamfort med aldre piloter som istallet har anstallning hos
natverksbolag i hogre utstrackning (se figur 3). Inom lagkostnadsholagen utgdrs den
storsta delen av piloterna av personer mellan 20 och 30 ar, foljt av personer mellan 30
och 40 ar. Inom natverksbolagen &r piloter mellan 40 och 50 ar i majoritet och en
nastan lika stor andel ar mellan 50 och 60 ar.

Affarsflygbolag
Fraktflygbolag
Regionalt flygbolag
Charterflygbolag

Lagkostnadsflygbolag

Natverksflygbolag
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m60 areller m50-60ar m40-50 &r m30-40 & m20-30 ar

Figur 3. Aldersférdelning av piloter inom respektive flygbolagstyp.
Kélla: Jorens et. al., 2015.

Kabinpersonal

Majoriteten av kabinpersonalen inom respektive aldersgrupp ar direktanstéllda av ett
flygbolag, se figur 4. Ju yngre kabinpersonalen &r desto vanligare ar det med en
atypisk anstallningsform.
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m Direktanstallning hos flygbolag

m Anstallning via bemanningsforetag

m Eget bolag med direktanstéllning hos flygbolaget
m Eget bolag med anstéllning via bemanningsforetag

= Annan anstéllningsform

Figur 4. Anstallningsform hos kabinpersonal uppdelat efter alder.
Kélla: Brannigan et. al., 2019.

4.2 Upplevelsen av arbetsvillkor varierar mellan
anstallningsform och flygbolagstyp

Bland bade piloter och kabinpersonal skiljer sig upplevelserna av arbetsvillkor at
beroende pa vilken anstallningsform den flygande personalen har. Bitvis skiljer sig
upplevelserna ocksa mellan piloter och kabinpersonal.

4.2.1 Piloter

Bade Gent- och Ricardo-studien undersokte huruvida piloter generellt &r néjda med
sina arbetsvillkor. Gent-studien visade att en majoritet (60 procent) av piloterna
upplever sig néjda med sina arbetsvillkor.

Ricardo-studien delar upp resultatet efter anstallningsform och vilken typ av flygbolag
piloterna ar anstéllda vid. Den studien visar att piloter med direktanstallning hos ett
flygbolag generellt upplever sig mer ndjda med sina arbetsvillkor, jamfort med
piloterna som har en atypisk anstallning. 62 procent av piloterna med direktanstélining
upplever sig ndjda med sina arbetsvillkor, vilket ar jamférbart med 45 procent av
piloterna med en atypisk anstallning, se figur 5.
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Anstallning via bemanningsforetag
(n=343)

(n=3866)

0% 20% 40% 60% 80%  100%

m Instdimmer/Instdammer helt m Varken instammer/instdammer inte

| Instammer inte alls/instdmmer inte

Figur 5. Svar fran piloter pa pastaendet "Jag ar tillfredsstalld med mina arbetsvillkor”
Kélla: Brannigan et. al., 2019.

Ricardo-studien visar ocksa att piloter med direktanstéllning vid lagkostnadsbolag &r
mindre n6jda med sina arbetsvillkor, jamfort med de som dar anstéllda direkt av ett
natverksbolag. Inom lagkostnadsholag upplever sig 44 procent av piloterna néjda med
sina arbetsvillkor, vilket ar jamforbart med 69 procent av dem anstallda inom
natverksbolag.

Tillfredstallelse pa arbetet inkluderar flera olika aspekter, exempelvis mojligheten till
utbildning och traning, léneniva och forutsattningar for facklig anslutning. Gallande
mojligheten till utbildning och traning visar Ricardo-studien att upplevelserna inte
skiljer sig avsevart mellan direktanstallda och atypiskt anstéallda piloter. Piloter
upplever generellt att de erbjuds adekvat utbildning utifran sin profession. Detta
Overensstdimmer med de tidigare genomforda Gent- och LSE-studierna som visar att
70 respektive 60 procent av piloterna anser sig fa tillrackligt med utbildning och
traning i forhallande till sin profession.

Piloter, oavsett direkt eller atypisk anstallning, har ocksa ungefar samma upplevelse
av sin loneniva. 49 procent av de direktanstéllda piloterna uppger att de ar néjda med
sin l6neniva, vilket ar jamforbart med 41 procent av piloterna med atypisk anstallning
(se figur 6).
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Anst'allning via bemanningsﬂjretag _
(n=343)
Anst'allning direkt av ﬂygbolaget _
(n=3866)
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| Instammer/Instammer helt m Varken instammer/instammer inte

m Instdmmer inte alls/instammer inte

Figur 6. Svar fran piloter pa pastaendet "Jag ar néjd med min I6neniva”
Kalla: Brannigan et. al., 2019.

Mellan direktanstallda piloter hos natverks- respektive lagkostnadsbolag skiljer sig
dock upplevelserna at. Bland piloterna inom natverksbolagen upplever sig 53 procent
vara ndjda med sin I6neniva, vilket kan jamforas med 36 procent av piloterna inom
lagkostnadsbolagen.

Det finns ocksa skillnader i synen pa facklig verksamhet. 73 procent av piloter med
direktanstallning vid flygbolag anser att deras arbetsgivare erkanner och tillater
facklig verksamhet, jamfort med 48 procent av piloterna med atypisk anstélining som
anser att det foretag de ar verksamma inom (exempelvis bemanningsforetag) erkanner
och tillater facklig verksamhet. Aven i denna fraga ar det skillnader mellan
flygbolagstyp, dar natverksbolagen upplevs vara mer 6ppna for facklig verksamhet
jamfort med lagkostnadsbolagen.

4.2.2 Kabinpersonal

Ricardo-studien visar att kabinpersonal som ar direktanstdllda av ett flygbolag
generellt & mer nodjda med sin anstallning, jamfort med de som har en atypisk
anstéllning, se figur 7. Av de som &r direktanstéllda av flygbolagen upplever mer &n
hélften (54 procent) att de &r néjda med sin anstéllning, vilket ar jamforbart med en
tredjedel av de med en atypisk anstéllning.

21 (35)



RAPPORT
Kartlaggning av sociala villkor for flygande personal

Dnr TSL 2019-8295

Anstallning via bemanningsforetag _
(n=298)

Anstéllning direkt av flygbolaget
(n=1212)
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Figur 7. Svar fran kabinpersonal pa pastaendet "Jag ar tillfredsstalld med mina arbetsvillkor”.
Kalla: Brannigan et. al., 2019.

Vilken typ av flygholag som kabinpersonalen ar anstélld hos ar ocksa avgorande for
hur de upplever sina arbetsvillkor. Bland de med direktanstallning upplever sig de
inom natverksbolag mer néjda med sina arbetsvillkor (57 procent), jdmfort med de

inom lagkostnadsholag (46 procent).

Samma studie visar ocksa att direktanstalld kabinpersonal i hdgre grad upplever sig
fa tillrackligt med arbetsrelaterad traning och utbildning, jamfort med de som har en
atypisk anstallning (se figur 8). Det skiljer sig ocksa mellan de som &r anstallda vid
ett lagkostnadsbolag och de som ar anstillda av ett natverksbolag. Bland de
direktanstallda som arbetar hos ett lagkostnadsbolag upplever sig 72 procent fa
tillrackligt med relevant trdning och utbildning, jamfért med 86 procent av de

anstéllda hos natverksbolag.

pretne e [
(n=298)

pretne sy . |
(n=1211)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

W Instammer/Instammer helt m Varken instaimmer/instammer inte

| Instammer inte alls/instdmmer inte

Figur 8. Svar fran kabinpersonal pa pastaendet "Jag far tillrackligt med utbildning och tréning”
Kélla: Brannigan et. al., 2019.
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Direktanstalld kabinpersonal upplever sig generellt mer nojda med sin 16neniva,
jamfoért med kabinpersonal med atypisk anstéllning (48 procent jamfort med 29
procent). Bland de med direktanstéallning upplever sig de som ar anstéllda hos ett
natverksbolag mer néjda, jamfort med de som ar anstéllda hos ett lagkostnadsholag
(55 procent jamfort med 34 procent).

Aven bland kabinpersonal upplevs skillnader i synen pa facklig verksamhet.
Direktanstdllda upplever i hogre grad att deras arbetsgivare erkanner och tillater
facklig verksamhet, jamfort med den atypisk anstéllda personalen. De som arbetar hos
nétverksbolag upplever i hdgre grad att arbetsgivaren ar 6ppen for facklig verksamhet,
jamfort med de som arbetar hos lagkostnadsbolagen.

4.3 Sakerhetskulturen upplevs olika inom olika flygbolagstyper

Sékerhet inom luftfarten bygger pa omfattande regelverk som varje flygbolag maste
folja. Hur ett flygbolag valjer att arbeta med fragor som ror sakerhet beror pa vilken
typ av sékerhetskultur som har etablerats inom respektive flygbolag. Sakerhetskultur
handlar om en organisations gemensamma satt att tdnka och agera pa i férhallande till
risk och sékerhet, alltsa hur en organisation prioriterar och faktiskt arbetar med risker
och sékerhet kopplat till sin egen verksamhet (se exempelvis Transportstyrelsen,
2014). Sakerhetskulturen har en stor inverkan pa en organisations styrning och
darigenom en paverkan pa hur det arbetas med exempelvis flygsakerhet, utbildning
och traning, uppféljning av verksamheter och vilken typ av anstéllningsform
flygbolag véljer for sin personal.

Tidigare forskning har visat pa ett samband mellan olika anstallningsformer och
sakerhetsfragor pa arbetsmarknaden i sin helhet. Det har bland annat konstaterats att
tillfalliga anstéllningar i form av inhyrd personal, deltidsanstéliningar och
korttidskontrakt bidrar till ett 6kat antal olyckor (Rebitzer & Taylor, 1995).

Tidigare forskning har ocksa visat att trotthet ar ett problem bland piloter, vilket utgor
en sékerhetsrisk genom att tréttheten kan férsdmra piloters prestanda. Exempelvis har
en tidigare undersékning visat att drygt halften av piloterna som deltog i den studien
(totalt 6000 piloter) upplever trétthet som vanligt férekommande under flygningar.
Flera erkande att de bade hade somnat under flygning och gjort misstag under
flygningen pé grund av arbetsvillkoren (ECA, 2014). Aven Melin, Lager och Lindfors
(2018) pavisar att samre arbetsvillkor och osakra anstéllningsformer far konsekvenser
pa sakerhetskulturen (se vidare under 5.1).

Kopplingen mellan anstéllningsform och sékerhetsfragor ar nagot som ocksa
studierna for denna rapport har undersokt.
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Piloter

Samtliga studier som redovisas i denna rapport behandlar piloters upplevelser av
sakerhet och sakerhetskultur inom flygbolag, men LSE-studien fran 2016 behandlar
amnet mest omfattande. Positiva aspekter som framkom i LSE-studien ar att en
majoritet av piloterna upplever att deras kollegor tar sakerhetsfragor pa allvar och att
de uppmuntras att uppmarksamma eventuella sékerhetsbrister.

Studien visar ocksa att piloterna upplever att det finns brister och problem relaterat
till sakerhet, dar det mest utmarkande problemet &r férekomsten av trotthet bland
piloter. 58 procent av piloterna upplever att andra piloter ofta ar trétta pa arbetet.

Trotthet forekommer ocksa i betydligt hdgre utstrackning bland piloter som arbetar
inom lagkostnadsbolag, jamfort med piloter som arbetar inom natverksbolag. Ocksa
gallande anstallningsform skiljer sig resultatet i studien at, dar andelen som upplever
trotthet &r hogre bland piloter med en atypisk anstéllning, jamfort med de piloter som
ar direktanstallda. Det kan sannolikt férklaras av att atypiska anstallningar ar betydligt
vanligare inom lagkostnadsholag, jamfort med natverksbolag.

Aven Gent-studien berdr frdgan om anstallningsform kopplat till sakerhet. Studien
visar att den atypiska anstéallningsformen bidrar till svarigheter kring
ansvarsfordelningen vid en flygning. Piloter upplever oftare att de har en svagare
position som befalhavare vid temporara och osakra anstéllningar, vilket kan paverka
sékerheten.

Figur 9 visar hur piloterna i Ricardo-studien svarade pa sakerhetsrelaterade fragor
uppdelat efter anstallningsform. Pa manga av pastaendena ar det sma eller nastan inga
skillnader mellan hur direktanstallda piloter har svarat, jamfort med de som é&r
anstallda via bemanningsforetag. En skillnad mellan anstéllningsformerna syns i
fragan om rapportering av eventuella problem. Piloter med direktanstallning vid
flygbolag instammer i hogre grad i pastdendet om att det inte far negativa
konsekvenser for dem sjalva om de rapporterar problem, jamfért med piloter anstallda
via bemanningsforetag (61 procent jamfort med 46 procent). Dessutom upplever
direktanstallda piloter i hogre grad att det finns enkla och tydliga sétt att rapportera
eventuella problem, jamfort med bemanningsanstallda piloter.

Det finns ocksa en skillnad i fragan huruvida piloter upplever press att genomfora
flygningar dven om deras beddémning &r att de inte borde. 66 procent av de
direktanstallda piloterna kanner inte nagon press, vilket ar jamforbart med 55 procent
av piloterna som &r anstéllda via bemanningsforetag. Liknande skillnad finns ocksa i
mojligheten att avsta fran att jobba pa grund av sjukdom dar 89 procent av de
direktanstéllda piloterna upplever att de kan sjukskriva sig, vilket &r jamforbart med
83 procent av piloterna med atypisk anstallning.
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Pastaendena om trotthet, vilotid och huruvida de har tillrackligt med tid for
tjanstgoring fore och efter en flygning visar inga storre skillnader mellan piloter med
olika anstéllningsform.

Jag kanner att min anstéllning inte far nagra
negativa konsekvenser om jag rapporterar problem

Det &r enkelt att rapportera problem till foretaget

Jag kanner ingen press att flyga nar min
professionella beddmning sager att jag inte borde
flyga
Jag kan besluta om att inte flyga pa grund av
sjukdom

Jag kénner press att genomfdra flygning trots
trotthet

Jag ké&nner mig ofta trott

Min vilotid dverensstimmer med
sékerhetsreglerna

Jag har tillrackligt med tid for arbetsuppgifter
innan/efter en flygning

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%100%

m Anstéllning via bemanningsforetag (n=343)  m Direktanstéllning hos flygbolaget (n=3866)

Figur 9. Andel respondenter som instammer delvis/instammer helt till respektive pastdende, uppdelat efter
anstallningsform.

Kélla: Brannigan et. al., 2019.

LSE-studien visar ocksa att piloter med atypisk anstéllning har samre fértroende och
lagre tillit till flygbolagens ledning jamfort med direktanstéllda piloter. Studien visar
ocksa att det framst ar piloter verksamma inom lagkostnadsbolag som har lagt
fortroende och tilltro till flygbolagens ledning.

Kabinpersonal

Figur 10 visar hur kabinpersonalen har svarat i Ricardo-studien pa fragor som gar att
koppla till flygsakerhet och sakerhetskultur inom flygbolag. Som framgar i figuren
finns det skillnader mellan hur den direktanstallda kabinpersonalen svarat jamfort
med de bemanningsanstillda. Exempelvis instimmer den direktanstallda
kabinpersonalen i hogre grad med pastaendet om att de enkelt kan rapportera problem
till foretaget och att deras anstallning inte far negativa konsekvenser om de gor sa,
jamfort med personalen som &r anstdllda via bemanningsforetag. Direktanstalld
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personal instammer ocksa i hogre grad med pastaendet om att de kan besluta om att
inte flyga pa grund av sjukdom.

Jag kéanner att min anstallning inte far nagra
negativa konsekvenser om jag rapporterar problem

Det &r enkelt att rapportera problem till féretaget

Jag kanner ingen press att flyga nar min
professionella beddmning sdger att jag inte borde

flyga

Jag kan besluta om att inte flyga pa grund av
sjukdom

Jag kénner press att genomfora flygning trots
trotthet

Jag kanner mig ofta trott

Min vilotid 6verensstdmmer med sékerhetsreglerna

Jag har tillréckligt med tid for arbetsuppgifter
innan/efter en flygning

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

m Anstéllning via bemanningsforetag (n=298)  m Direktanstéllning hos flygbolaget (n=1212)

Figur 10. Andel respondenter som instammer delvis/instammer helt till respektive pastdende, uppdelat efter
anstallningsform.

Kalla: Brannigan et. al., 2019.

4.4 Pay-to-fly-anstallning vanligare inom lagkostnadsbolag

For att fa flyga for ett kommersiellt flygbolag genomgar piloter utbildning och traning
via en godkand flygskola dar de far sin flyglicens (Air Transport Pilot License,
ATPL). Flyglicensen ar inaktiv till dess att piloten har genomgatt sin “type rate
training” och linjetréaning. Type rate training innebér den praktiska kunskapen som
kravs for att flyga en viss flygplansmodell. Efter type rate training krévs det 1500
flygtimmar innan licensen aktiveras. Den sista delen av trdningen kallas for
linjetraning och under den tiden far den blivande piloten flyga tillsammans med en
mer erfaren pilot (Jorens et. al., 2015).

Den tidigare gangse normen for piloters utbildning var att flygbolagen ansvarade och
betalade for en pilots utbildning och traning. Néar ett Gverskott av piloter naddes
andrade vissa flygbolag sin policy, vilket medférde att piloter sjalva forvantas betala
for sin vidareutbildning. Att piloter sjalva bekostar sin utbildning kallas for pay-to-

fly.
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Gent-studien definierar pay-to-fly som en atypisk anstallningsform som innebér att
piloter betalar flygbolag for att fa flyga deras plan och darmed samla de flygtimmar
som kravs for att erhalla en anstallning eller for att na en hogre position.

Figur 11 visar andelen piloter i Ricardo-studien som uppgav att de betalade for nagon
del av sin flygutbildning. VVanligast &r att piloterna betalar for sin flyglicens, vilket 57
procent svarade att de gjorde. 44 procent angav att de betalade for sin type rate training
och 26 procent uppgav att de betalade for sin linjetraning.

Jag betalade for min ATPL (n=4668)

Jag betalade for min linjetraning
(n=4668)

Jag betalade for min type rate training
(n=4668)

Il

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

mNej ®mJa

Figur 11. Andelen piloter som betalade for respektive del av sin utbildning
Kalla: Brannigan et. al., 2019.

Ricardo-studien visar ocksa att pay-to-fly ar vanligare inom lagkostnadsbolag jamfort
med natverksbolag, d&ven om andelen pay-to-fly-anstallda &r relativt 1ag inom bada
affarsmodellerna (8 respektive 3 procent).

Vid pay-to-fly kontrakt finns ocksa majligheten for flygbolag att binda piloterna till
flygbolaget en viss tid efter det att piloterna fatt sin licens, ndgot som nastan alltid
gors nar flygbolaget betalar for hela eller delar av utbildningen. Néastan 31 procent av
de tillfrdgade piloterna i Ricardo-studien menar att det fanns en sadan
overenskommelse, medan drygt 60 procent menar att de inte hade en sadan
dverenskommelse i kontraktet. Gent-studien menar att pay-to-fly-systemet kan utgéra
en sakerhetsrisk eftersom att fragan om ansvarsutkravande vid olyckor kan bli
problematiskt nar piloter betalar for att fa flyga med ett visst flygbolag. Gent-studien
foreslar darfor ett globalt forbud mot pay-to-fly-anstallningar.

Fackliga organisationer, exempelvis European Cockpit Association (ECA), ser ocksa
oroande pa utvecklingen mot fler pay-to-fly-kontrakt och driver fragan om ett férbud
mot den typen av anstallningar gentemot den europeiska flygsakerhetsmyndigheten
EASA for att fa organisationen att agera i fragan (ECA, 2016).
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5 Transportstyrelsens samverkansinspektioner
tillsammans med Arbetsmiljoverket

Detta kapitel redogdr for de samverkansinspektioner som Transportstyrelsen
genomforde under 2018 tillsammans med Arbetsmiljoverket. Kapitlet inleds med en
oversikt av en studie frdn Goteborgs universitet om arbetsvillkor, halsa och
sékerhetsbeteende bland trafikpiloter i Sverige, en studie som blev startskottet for
Transportstyrelsens samarbete med Arbetsmiljoverket kring dessa fragor.

51 Hogtflygande risker

Rapporten “Hogtflygande risker” (2018) belyser hur liberaliseringen av den
europeiska flygmarknaden har paverkat piloters uppfattning av flygbolags arbete med
sékerhet, arbetsvillkor och hélsa. I undersékningen skickades det ut en enkaét till ndstan
3000 piloter, som alla hade ett svenskt flygcertifikat och som fanns registrerade i
Transportstyrelsens register.2 1299 piloter, motsvarande 46 procent, svarade pa
undersokningen.

Enkaten bestod av fragor rérande sakerhetsklimat, arbetsvillkor, organisation och
halsobeteende. Svaren fran respondenterna delades in i tre kategorier, sa kallade
sékerhetsklimatkluster. Varje typ av sékerhetskluster representerar de piloter som
upplever sin situation pa ett liknande séatt. De tre klustren kallas i undersokningen for
hogriskklimat, mellanriskklimat och lagriskklimat.

I hogriskklimatet upplever piloterna exempelvis en rédsla for att framfora kritiska
synpunkter, de kanner bristfalligt stod i sitt arbete, upplever sig ha en hog stressniva
och lite tid till aterhdmtning.

En femtedel av respondenterna placerades i gruppen hogriskklimat. Bland de som
placerades i klustret upplever 76 procent att de kénner sig trotta under arbetsdagen
och att de pabdrjar flygningar trots trotthet. Vissa menar att det till och med héander
att de somnar till under en flygning.

20 procent av de i hogriskklimatet menade ocksa att de har sett tecken pa psykisk
ohalsa bland kollegor, exempelvis i form av angest, depression och olustkanslor infor
arbetet. Nastan 8 procent uppgav ocksa att de ibland dricker alkohol for att kunna
somna, vilket kan jamforas med 1 procent bland respondenterna i lagriskklimatet.

Lite mer an en fjardedel av respondenterna placerades i mellanriskklimatet dar
piloterna bland annat upplever att det finns otillrackligt med personal vid flygningar.
Upplevelserna av sina arbetsvillkor i mellanriskklimatet varierar fran att de anses vara
ganska bra till att de anses vara daliga.

En dryg tredjedel av respondenterna placerades i klustret lagriskklimat dar piloterna
upplever sina arbetsvillkor som bra. De upplever ocksa att bade relationen och

8 Enkatundersokningen skickades till de piloter som fanns registrerade hos Transportstyrelsen den 25 januari 2016.
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kommunikationen med ledningen och den narmsta chefen ar fungerande. Likasa
upplever de att sakerhetsfragor beaktas av ledningen i flygbolaget och att det finns
tillrackligt med personal till flygningarna. De upplever ocksa att de far gehor for sina
synpunkter kring bade arbetsmiljé och arbetsvillkor.

Av det totala antalet respondenter har 85 procent en fast anstallning och 15 procent en
tillfallig anstéllning. Andelen piloter med fast anstallning &r lagre i
hogriskklimatsklustret (72,3 procent), jamfort med bade mellanriskklimatklustret
(76,5 procent) och lagriskklimatklustret (83,1 procent).

Mot bakgrund av denna studie inledde Transportstyrelsen ett samarbete med
Arbetsmiljoverket dar ett antal inspektioner genomférdes tillsammans for att
undersoka trafikpiloters arbetsmiljo narmare.

5.2 Samverkansinspektioner genomférdes under 2018

Under 2018 genomfdrde Transportstyrelsen, tillsammans med Arbetsmiljoverket,
samverkansinspektioner hos nio flygbolag med operativa kontor i
Stockholmsomradet.  Inspektionerna  utfordes med en  inspektor  fran
Transportstyrelsen som observator.

Fokus under inspektionerna lag pa den organisatoriska och sociala arbetsmiljon for
piloter och huvudpunkterna som undersoktes var huruvida piloternas
arbetstidsforlaggning skulle kunna leda till ohédlsa, om resurserna for arbetet var
anpassade till kraven i arbetet, om arbetsuppgifterna var tydliga eller om det fanns
faktorer som kunde ge upphov till krénkande sérbehandling.

Till samtliga inspektioner kallades den ansvariga chefen, ledningspersonal och
arbetstagarrepresentanter inom respektive flygbolag.

Infor inspektionerna informerade Arbetsmiljoverket respektive flygbolag att de
undersokningar som genomforts internt for att beddma om det finns risker for ohélsa
eller olycksfall i piloters arbete skulle riskbedomas skriftligt och att det tydligt skulle
framga om riskerna var allvarliga eller inte. Flygbolagen skulle ocksa, utifran
resultatet i riskbedomningen, redovisa i en handlingsplan vilka atgarder som behévdes
for att forebygga ohalsa och olycksfall i arbetet och vilka atgarder som eventuellt inte
kunde genomféras omedelbart.

Handlingsplanen skulle ocksd ange vem som var ansvarig for att atgarderna
genomfordes samt nar och hur genomforda atgarder skulle kontrolleras. Stor vikt lades
ocksa vid att arbetstagarna och skyddsombud skulle ha majlighet att medverka i
framtagandet och beddmning av handlingsplanen. Arbetsmiljoverket informerade
aven om kravet att redan under planeringen av arbetet ta hansyn till hur arbetstidens
forlaggning kan paverka arbetstagarnas halsa. Denna koppling kunde goras direkt till
de flygoperativa reglerna kring schemaléggning av flygtjanst-perioder.
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Transportstyrelsens medverkan i samverkanstillsynerna tillsammans med
Arbetsmiljoverket var i egenskap av observatér och hanterades enligt

Arbetsmiljoverkets rutinbeskrivning. Transportstyrelsen hade saledes ingen direkt
inverkan pa resultatet.

5.2.1 Resultat fran samverkansinspektioner
Samtliga flygbolag som besoktes behdvde pa ett eller annat séatt forbattra sina
processer och analyser kring systematiskt arbetsmiljoarbete.

Det noterades tidigt under inspektionerna att flera av de processer och policys som
finns i operatorernas ledningssystem borde ha underlattat arbetsmiljéarbetet. Dock
lutade sig inspektdrerna mot det faktum att de uppfyllde de arbetsmiljorelaterade
kraven i det operativa regelverket, men att de inte pa ett systematiskt satt analyserade
och langsiktigt arbetade med atgarder.

Strukturen inom flygbolag liknar inte den som syns inom manga andra branscher dar
en chef ofta har ett tjugotal anstallda medarbetare. | de besokta flygbolagen hade
cheferna upp till flera hundra anstéllda medarbetare, vilket nédvéndigtvis inte behéver
upplevas som ett problem. Det kan dock medfdra att processer som medarbetarsamtal
och personlig feedback blir betydligt mer omfattande.

Under inspektionerna menade Arbetsmiljoverket att riskerna som identifierats av
flygbolagen innan inspektionerna behdvde analyseras mer omfattande for att helt
kunna atgardas. Arbetsmiljoverket noterade ocksa att flygbolagen i vissa fall inte
atgardat de risker som identifierats under den tiden de avsatt, vilket innebar att
avsedda effekter inte heller kunnat uppnas. Vidare saknades det dokumentation som
visade pa att flygbolagen hade reviderat riskbedomningen eller handlingsplanen i de
fall dar effekten inte blivit den avsedda.

Arbetsmiljoverket lyfte ocksa fram att dokumentation ar viktigt for att kunna
kommunicera med alla berorda pa ett tillgangligt satt om de risker som finns samt hur
arbetsgivaren arbetar for att atgarda eller minimera dessa risker. Det &r viktigt att
kommunikation om det systematiska arbetsmiljoarbetet nar ut till alla delar av en
organisation. Arbetsmiljoverket menade ocksa att det ar viktigt att alla delar av
organisationen inom ett flygbolag som har ett vasentligt inflytande pa arbetsmiljon
bor ha relevanta kunskaper om arbetsmiljorisker och nddvéndiga instruktioner.
Arbetsmiljoverket menar ocksa att nodvandiga atgarder som genomforts for att
forebygga risker inte ska kunna bortses fran eller avfardas av en annan del i
organisationen.
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6 Diskussion och slutsats

Avregleringen och liberaliseringen av den europeiska flygmarknaden under 1990-
talet forandrade villkoren och forutsattningarna att bedriva flygtrafik inom savél EU
som Sverige. Exempelvis tog sig lagkostnadsbolag in pa marknaden och &kade
konkurrensen. Det ledde i sin tur till att bolag pressade sina kostnader, bland annat
genom att introducera nya affarsmodeller och anstallningsformer pa marknaden.

De traditionella direktanstallningarna hos flygbolag har utmanats av osékrare
anstallningsformer i form av atypiska anstéllningar. Undersdkningarna som kartldggs
i denna rapport visar att atypiska anstallningsformer &r betydligt vanligare inom
lagkostnadsbolag, jamfort med natverksbolag. Undersékningarna visar ocksa att de
atypiska anstéllningsformerna &r vanligare bland yngre flygande personal. | takt med
att aldern stiger okar andelen som &r direkt anstallda hos ett flygholag.

Eftersom atypiska anstéliningsformer ofta innebér att personalen &r anstélld via ett
bemanningsforetag alternativt har bildat ett eget bolag, har personel inte nagon garanti
pa regelbunden inkomst, utan far endast betalt for den utforda flygtiden. Till skillnad
fran de atypiska anstallningsformerna har flygande personal som &r direkt anstalld hos
flygbolag en regelbunden inkomst, ingar i ett socialforsakringssystem, har réatt till
foretagshalsovard och rtt till pensionsutbetalningar. En stor skillnad mellan en
atypisk anstallning och en direkt anstallning &r alltsa den sociala tryggheten.

Undersokningarnas resultat visar ocksa att flygande personal som har en direkt
anstéllning hos flygbolag generellt upplever sig mer ndjda med sina sociala villkor,
jamfort med den personal som har en atypisk anstéllningsform. De med en direkt
anstallning upplever sig ocksa mer positiva till saval sakerhetskulturen inom
flygbolaget som att rapportera fel och brister till ledningen, jamfort med personalen
med en atypisk anstéllning. Direktanstélld personal upplever ocksa trétthet pa arbetet
som mindre vanligt férekommande &n vad de atypiskt anstallda gor. Dock bor detta
framst ses som en indikation da svarsfrekvensen mellan direkt anstallda och atypiskt
anstéllda var ojamn i en av undersokningarna.

De storsta skillnaderna i undersokningarna visar sig bland den direktanstallda
flygande personalen beroende pa vilken flygbolagstyp de &r anstéllda hos. Personal
som arbetar inom natverksbolag upplever sig generellt mer ndjda med sina sociala
villkor, jamfort med personal som arbetar inom lagkostnadsbolag. Direktanstélld
personal hos natverksflygbolag upplever sig mer nojda med savéal de generella
arbetsvillkoren som med utbildning, 16neniva och hur flygbolagen ser pa facklig
verksamhet, jamfort med de som ar direktanstallda hos lagkostnadsbolag.

Aven synen pa sikerhetsfragor bland flygande personal skiljer sig at beroende pa
vilken flygbolagstyp de har anstéllning hos. Flygande personal som &r anstéllda hos
natverksflygbolag upplever sékerhetskulturen inom flygbolaget mer positiv, jamfort
med den personal som &r anstalld hos lagkostnadsbolag. Personal anstéllda inom
lagkostnadsbolag upplever dven att trétthet ar mer vanligt forekommande pa arbetet,
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jamfort med den néatverksbolagsanstéllda personalen. Lagkostnadsbolagsanstéllda
upplever det ocksa mer problematiskt att rapportera fel och brister till ledningen.

Piloter med en atypisk anstallning arbetar i hogre utstrackning inom lagkostnadsbolag,
vilket kan vara en majlig forklaring till att de anstallda inom lagkostnadsbolagen
upplever sig mindre ndjda med sina sociala villkor och sékerhetskulturen inom
flygbolaget &n annan personal. Men aven vid jamforelse mellan direkt anstéllda inom
natverks- respektive lagkostnadshbolag upplever lagkostnadsbolagspersonalen
generellt sina sociala villkor som samre &n den personal som dar anstalld inom
natverksflygbolag. Flygande personal med en atypisk anstallning far endast betalt for
utford flygning, till skillnad fran den direkt anstallda personalen som har en
regelbunden inkomst. Det skulle kunna innebéra att sadan personal ar mer benéagen att
genomfora flygningar trots en kénsla av att de inte borde, vilket &r en mojlig forklaring
till att aven direktanstalld personal inom lagkostnadsbolag har en samre upplevelse av
exempelvis sdkerhetskulturen, jamfort med direktanstalld personal inom
nétverksbolag.

Arbetet med bade sakerhetskultur, sakerhetsfragor och sociala villkor generellt
forutsatter en tydlig ansvarsfordelning och ett ppet klimat inom flygbolagen, nagot
som mojligtvis kan forsvaras av den 6kande mangden atypiska anstallningsformer via
bemanningsforetag eller med personal som &r egenforetagare.

Pay-to-fly som anstallningsform &r nagot som med tiden blivit allt vanligare. En
alternativ trygghet vid ett pay-to-fly avtal &r att flygbolagen garanterar piloten en
anstallning efter det att deras flyglicens har aktiverats. 60 procent av piloterna i
Ricardounderstkningen menade dock att en sadan 6verenskommelse inte hade agt
rum vid deras pay-to-fly avtal. Ofta &r det dessutom yngre piloter, med redan hdga
skulder fran sin utbildning, som anstélls via dessa osakra pay-to-fly-kontrkat och
darmed ar tvungna att betala flygbolagen for att fa ihop tillrackligt med flygtimmar
(Jorens et. al., 2015). Det bor dock noteras att en sadan anstallning ocksa kan innebara
att piloter inte laser sig till ett flygbolag under sin utbildning, utan kan konkurrera om
mer hogavlonade jobb nér de har fatt sin behorighet.

Svensk flygande personal har sannolikt deltagit i samtliga studier som kartlagts i
rapporten, men eftersom det inte gar att urskilja vilka svar som kommer fran
respektive respondent gar det heller inte att dra nagra slutsatser om hur den svenska
personalen upplever sakerhetskulturen eller sina sociala villkor. Dock visar resultatet
fran den svenska studien att en femtedel av de deltagande piloterna placeras i en grupp
dar det bade anses vara svart att framfora kritiska synpunkter och dar personalen
upplever trétthet under arbetet. Detta innebdr att den svenska studien visar liknande
resultat som de tre internationella, vilket indikerar att den flygande personalen i
Europa har en liknande syn pa sina sociala villkor.

Samverkansinspektionerna mellan Transportstyrelsen och Arbetsmiljoverket visade
att trots att flera av verktygen for ett fungerande arbetsmiljoarbete finns hos
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flygbolagen, saknas det i vissa fall erfarenhet av att tolka kraven och darmed uppfylla
dem.

6.1 Vagen framat

Kartlaggningen av sociala villkor bland flygande personal som har presenterats i
denna rapport visar att arbetsmiljo och arbetsvillkor ar breda och komplexa fragor
som &r viktiga att arbeta vidare med och hela tiden uppmarksamma.

Flera av de studier som genomforts de senaste aren har enbart haft piloters sociala
villkor i fokus. Annan flygande personal, sa som kabinpersonal, inkluderas sallan och
av de tre studier som anvants i denna rapport ar det endast en som inkluderar annan
personal an piloter. Att annan flygande personal &n piloter bara inkluderas i en av de
tre mest omfattande studierna kring sociala villkor som gjorts de senaste aren gor det
svarare att generalisera kabinpersonalens upplevelse av sina sociala villkor. Det vore
darfor fordelaktigt att framtida studier inkluderar kabinpersonal i hogre utstrackning
an vad som gjorts tidigare. Detta for att tdcka all flygande personals upplevelser av
sociala villkor.

De samverkansinspektioner som genomfordes tillsammans med Arbetsmiljoverket
skulle kunna genomforas fler ganger och da breddas till att inkludera fler flygbolag
an de nio som genomfdrdes infér denna rapport. Samtliga bestkta bolag hade sina
huvudkontor i Stockholm, nagot som skulle kunna vidgas vid eventuella framtida
samverkansinspektioner.
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