k‘;

TRANSPORT o
STY R E LS E N 331%-06-26 'I?%CBBEEEZCOTSQ-1490

Handlaggare
Sj6- och luftfartsavdelningen
Enheten for marknad, miljé och analys

Nya affarsmodeller/ sociala villkor
inom luftfarten

- Analys av forslag till atgarder
och mojliga konsekvenser

1. Bakgrund

Konkurrensen pa flygmarknaden har hardnat och flygbolagen stalls infor
behov att sénka sina kostnader och anpassa sin verksamhet for att optimera
sin affarsverksamhet och uppna lénsamhet. Affarsmodeller med nya och
olika typer av anstallningsformer och annorlunda satt att organisera
verksamheten har introducerats pa marknaden. Ett flygbolag kan ha hemvist
i ett land, betydande del av verksamheten utanfor licensieringsstaten
samtidigt som personal anlitas via inhyrningsféretag som &r etablerade i
andra lander m.m.

Nér det galler arbetet for en vél fungerande inre marknad for luftfarten har
det framfor allt fran fackféreningsrorelsen patalats att de innovativa
affarsmodellerna inom flygbranschen kan leda till en snedvriden
konkurrenssituation, forsamrade arbetsvillkor och i forlangningen en
forsamrad sakerhet som foljd*. Frégan om nya affarsmodeller inom
flygsektorn har under senare tid blivit en alltmer aktuell politisk fraga och ar
debatterad pa flera hall savél inom som utanfor Europa.

Till detta dokument bifogas en litteraturoversikt som syftar till att ge en
overblick over rapporter och andra insatser som &r aktuella pa omradet.

1.1 Syfte och malsattning

Né&ringsdepartementet har gett Transportstyrelsen i uppdrag att analysera
hur problembilden ser ut, utdver det flygsakerhetsmassiga, nér det géaller de
nya affarsmodellerna och hur eventuella problem kan atgardas inom ramen
for luftfartslagstiftningen. Vidare dnskar departementet Transportstyrelsens
analys av de forslag som framforts i Raminstruktionen avseende EU-
prioriteringen En vél fungerande inre marknad for véagtransport och luftfart
av den 11 maj 2015.

! Flygets framtid, om villkoren fér de anstallda och méjligheterna for svenskt flyg,
Unionen, november 2014, Evolution of the Labour Market in the Airline Industry due to the
Development of the Low Fares Airlines, Dr. G. Harvey m.fl., 2014.

1(17)



}‘ TRANSPORT Datum Dnr/Beteckning 2(17)
A STYRELSEN 2015-06-26 TSG-2015-1490

Mot bakgrund uppdragsbeskrivningen ar syftet med denna promemoria att
resonera kring féljande fragestallningar.

- Analys av hur situationen ser ut nar det galler de nya
affarsmodellerna. Det gar dock inte att dra en tydlig skiljelinje
mellan vad som kan betraktas som flygsakerhetsmassig aspekt och
inte, varfor ett resonemang kring dessa ocksa omfattas i analysen.

- Forslag till atgarder inom ramen for luftfartslagstiftningen.
- Analys av vissa framférda forslag pa atgarder?.

Malsattningen ar att pa ett oversiktligt satt beskriva forutsattningar och
mojliga konsekvenser av olika framforda forslag.

Fragan om nya affarsmodeller och mojliga effekter som de medfor beror ett
brett spektrum av fragor och kompetenser. Denna pm berdr fragan pa en
oversiktlig niva inom ramen for Transportstyrelsens uppdrag och
kompetens. Eftersom fragan beror flera kompetensomraden, t.ex.
konkurrens-, sakerhets-, skatte- och arbetsmiljobomradena, ar samverkan
mellan olika kompetenser av storsta vikt for det fortsatta arbetet, inte minst
for att slutsatser och forslag ska vara vél utredda och forankrade.

1.2 Begrepp och definition

Fragan om de nya affarsmodellerna inom luftfarten belyses som regel olika
fran olika hall. Det & mojligt att identifiera tre huvudsakliga delar;

1. den sociala aspekten och anstéllningstryggheten,
2. konkurrensaspekten och
3. fragan om eventuell paverkan pa sakerheten.

Begreppet “nya affirsmodeller” anvands hér for att beskriva situationen i
sin helhet och innefattar saval fragan om konkurrens, sakerhet som de
sociala aspekterna. Begreppet “social dumpning” dr ocksa ett vanligt
forekommande begrepp och syftar oftast framst till en problematisering av
den sociala dimensionen och de anstalldas/kontrakterades villkor. Social
dumpning handlar frimst om att man utnyttjar skillnader i olika landers
I6nenivaer och sociala formaner. Begrepp som *’regelshopping” férekommer
ocksa i debatten och syftar pa att foretag hittar nya satt att organisera sig och
utnyttja skillnader i olika landers bolagsbeskattning, I6nenivaer och sociala
formaner for att 6ka lonsamheten.

% Se sid. 8 i Naringsdepartementets raminstruktion av den 11 maj 2015.
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2. Beskrivning av situationen

Marknadséppningen inom flygbranschen har lett till en hardare konkurrens.
| stort har liberaliseringen lett till 1agre priser och 6kad tillganglighet for
konsumenten eftersom fler foretag har etablerat sig pA marknaden, vilket har
lett till en Okat utbud. Etableringen av nya affarsmodeller, som bland annat
utmanar den traditionella strukturen pa marknaden med statliga monopol,
har ocksa vackt fragan om detta far negativa effekter pa flygsakerheten.
Aven om olika affarsmodeller i sig inte strider mot géllande regler finns en
oro for oseridsa bolag som missbrukar systemet.

2.1 Konkurrensfraga

Liberaliseringen av flygmarknaden, och skapandet av den inre marknaden
inom den europeiska gemenskapen ledde till att flygbolagen fick se en allt
mer hardnande konkurrens om passagerarna. Flygforetag som tidigare
enbart opererade begransade rutter eller var nischade pa en viss typ av
flygverksamhet (matartrafik, regional trafik, charter m.m.) sag en mojlighet
att utoka verksamheten genom att exempelvis erbjuda flygbiljetter till
betydligt lagre pris pa andra villkor. Ett exempel som forekommer i en
mycket hog omfattning idag ar det vedertagna konceptet med lagprisbolag
dér man inte erbjuder s.k. "interlining” eller resande i annat &n en klass. En
betydande del av ett lagprisbolags intjaning sker dessutom genom
forsaljning av extratjanster (incheckat bagage, ombordforséljning, avans pa
hyrbilsformedling, forsakring m.m.). Dessa bolag verkar inte séllan i en
utpraglad lagkostnadsstruktur genom att man later faktorer som innebéar
lagre kostnader att vara styrande for dess utbud, exempelvis enbart en
flygplanstyp i flottan innebér att man enbart erbjuder destination som kan
erbjuda en sadan efterfragan att flygplanet ar ekonomiskt att operera pa.
Likasa bemannas foretagets verksamhet pa ett sadant satt att man alltid
forsoker halla kostnaderna nere, samt skapar en flexibilitet for flygbolaget
att snabbt kunna disponera om flygplan, och minska personalstyrkan. Detta
sker oftast genom att vissa lagprisbolag anlitar personal genom exempelvis
bemanningsforetag. Det finns aven foreteelser dér flygbolag véljer att anlita
personal fran lander dar léner och sociala formaner &r lagre.

Alla foretag som verkar pa en konkurrensutsatt marknad stravar efter att
minska dess kostnader och 6ka dess forsaljning. Som en del i detta ser man
inte sallan att foretag véljer att 1dgga ut delar som tidigare bedrevs i egen
regi, bl. a. IT-tjanster, ekonomi och administration. Ut6ver detta ser vi ocksa
att flera flygbolag har valt att lagga ut tekniskt underhall till verkstader i
utlandet, inom EU saval som lander utanfér gemenskapen. Aven
marktjanster och catering &r verksamheter som tidigare i stor omfattning
bedrevs i egen regi, men som nu salts ut och upphandlats av flygbolag.
Sannolikt har flera av dessa atgarder inneburit att man kunnat uppna
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kostnadsfordelar genom exempelvis skalférdelar och genom att upphandla
sadant som tidigare var en del av den egna kostnadskostymen inom
flygbolaget.

Foreteelsen att anlita personal pa annat satt an genom direkt anstallning i
flygbolaget (bemanningsforetag, egna foretagare som uppdragstagare) och
pa sa satt skapa en hdg flexibilitet for flygbolaget har uppmarksammats som
en konkurrenspaverkande faktor som majligen ar osund da vissa foreteelser
kan anses vara i grazonen i forhallande till lagstiftarens intention framst vad
géller arbetsratten. Ytterligare en foreteelse ar att utnyttja skillnaderna i
olika landers kostnadsnivaer gallande sociala kostnader och krav pa
anstéllningstrygghet for arbetstagaren. Det finns studier och rapporter som
visar att dessa foreteelser kan leda till en osund konkurrens pa
flygmarknaden?®.

Vi ser nu ocksa forsok till att bemanna flygbesattningar med personal
utanfor gemenskapen dar man da avser dra fordel av de lagre 16nenivaer
som finns i vissa lander.

Flygbranschen ar ocksa omgiven av en stor mangd sakerhetsforeskrifter och
om de inte féljs kan det leda till oonskade och allvarliga féljder. Aven om
regelverket i sig ar tydligt nar det galler flygsakerhetsrelaterade fragor
infinner sig en viss osakerhet om den pagaende utvecklingen pa sikt kan
paverka flygsdkerheten. Flygbolag med en komplex tillsynsstruktur, kan
vara svara att fa 6verblick 6ver och det staller darfor sarskilda krav pa
ansvariga myndigheter som utfor tillsynen av bolagen att i storre omfattning
samarbeta med varandra.

Da nagra foretag provar nya modeller for sin verksamhet kan det leda till att
andra bolag konkurreras ut, om de inte ocksa anpassar sig till den radande
utvecklingen. Aven om dessa fall inte hamnar inom ramen for
konkurrenslagstiftningen har traditionella flygforetag anfort att detta ar en
osund konkurrenssituation. De bolag som fortsatt erbjuder mer traditionella
anstallningsvillkor kan pa sikt riskera att tappa marknadsandelar pga. en
hogre kostnadsbild. For Sveriges vidkommande skulle det kunna innebéra
att de bolag som har svenska licenser blir farre.

Intresseavvagning

Den eventuella risken for snedvriden konkurrens handlar delvis om att den
arbetsrattsliga lagstiftningen i medlemsstaterna natt olika nivaer. De olika
medlemsstaternas lagstiftning préaglas fortfarande av grundldggande
skillnader bl.a. betraffande naringslivsstruktur och fackféreningsvasende.
Det faktum att det inom EU inte finns ett gemensamt arbetsrattsligt system

® Report on the working group on Social Dumping in aviation, april 2014, sid. 13.
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bidrar till att det ar svart att na enighet i sociala och arbetsrattsliga fragor.
Utvecklingen av EU:s inre marknad innebér en intresseavvéagning mellan
nyttan av fri konkurrens och viljan att motverka social dumping.

2.3 Social fraga kopplad till arbetsmiljo och anstallningstrygghet

De rent sociala och arbetsrattsliga aspekterna handlar t.ex. om férsamrad
arbetsmiljoé och férsamrade arbetstider, 6kat utnyttjande av
bemanningsforetag i stallet for att direktanstélla, missbruk av
visstidsanstallningar och att allt fler agerar som egna uppdragstagare inom
flygbranschen. Flygbolag implementerar t.ex. s.k. flexibla styrsystem for
personalhantering som mdjliggor snabb omférdelning och nyttjande av
personalen i bl.a. schemaldggning. Inom ramen for de olika
affarsmodellerna uppstar ocksa olika typer av virtuella bolag, remote
operators, forandrade anstallningsformer dér piloter och kabinpersonal
anlitas som egenforetagare i stéllet for att anstallas, vilket ofta resulterar i
forsamrad social trygghet som sjuk-, foréldra- och arbetsldshetsforsékring
eftersom det kan rada viss otydlighet kring vilka regler som géller och hur
foretagets sociala avgifter ska betalas®.

Forutom eventuella sakerhetsrisker kopplat till de ovan beskrivna nya
arbetsférhéllandena menar politiken och fackféreningarna att det ytterst
handlar om att varna en god arbetsmiljo och en sund arbetsmarknad inom
EU. Regeringens position har uttryckts tydligt. | regeringens dvergripande
prioriteringar for EU-arbetet anges fragan om ordning och reda pa
arbetsmarknaden som en av de fem viktigaste punkterna. Har beskrivs ocksa
explicit att “social dumping och missbruk av regelverk ska motverkas ™.
Aven i Sveriges uttalanden i TTE-radet (transport) uttrycker Sverige vikten
av rattvisa och lika villkor pa luftfartsmarknaden i Europa.” Denna fraga kan
behdva utredas vidare av behorig myndighet, t.ex. Arbetsmiljoverket.
Transportstyrelsen for en dialog med Konkurrensverket och
Arbetsmiljoverket i syfte att utbyta kunskap och samverka i fragan.

2.4 "Regelshopping™®

| flera sammanhang pratar man om regelshopping, alltsa att man som bolag
utnyttjar olika landers regler vad galler beskattning, sociala villkor och

* Report on the Working Group on Social Dumping in Aviation, Trafikstyrelsen 2014, sid.
15.

® Unionen, november 2014, Dr. G Harvey Oktober 2014, ETF, March 2015, Y. Jorens mfl.
2015, European Transportworkers Federation, ETF, Some concrete examples of social
dumping in civil aviation (Draft) 5 march 2015.

® Regeringens dvergripande prioriteringar for EU-arbetet 2015, 23 mars 2015,

" Rapport frén TTE-radet (transport) den 13 mars 2015.

® Begreppet utreds niarmare i Trafikstyrelsens rapport  Report on Social Dumping/Rule
Shopping in aviation, mars 2015.
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anstallningsvillkor m.m. Det ar viktigt att patala att detta forfarande forvisso
inte strider mot nagra regleringar per se, men kan riskera att hamna i
granslandet for vad som var lagstiftarens egentliga avsikt och saledes
tangerar vad som kan anses avsiktligt 6verutnyttjande av olika tillampningar
mellan medlemsstater, d.v.s. missbruk av regelverk. Landernas varierande
tolkningar av regelverket for flygsakerhet skulle ocksa kunna gora att det ar
intressant att flytta verksamhet mellan olika stater. | detta fall ligger ett stort
ansvar pa EU:s flygsakerhetsbyra EASA som har en
standardiseringsfunktion som ska sékerstélla korrekta och likvérdiga krav
inom EU. Denna fraga tangerar principen om fri rérlighet inom Europa.

2.5 Sékerhetsaspekter

Alla flygbolag i Europa, oavsett struktur eller biljettpriser, styrs av
gemensamma EU-regler kring sékerhet. Regelverket som behandlar de
flygsakerhetsmassiga aspekterna innehaller flera delar som handlar om den
sociala dimensionen. Det handlar om arbetstidsreglering, krav pa vilotider,
var personal ska ha sin hemmabas, krav pa rapportering etc. Forslag till
I6sningar kring att forbéattra villkoren for de anstéllda inom flygbranschen
hamnar darfor ofta i lagrum som egentligen mer direkt handlar om
marknadsreglering eller flygsakerhet.

| dag finns inga belégg for att t.ex. bolag med outsourcad verksamhet och
olika anstéllningsformer har sdmre sékerhet &n andra bolag. Det finns
daremot en 6kad komplexitet forknippade med nya affarsmodeller framfor
allt avseende flygbolagens foretagskultur och mer specifikt
sékerhetskulturen som praglar bolagen.

Det pagar ett arbete inom arbetsgrupp om New Business Models som EASA
Regulatory Advisory Group har behandlat samt lamnat rekommendationer
kring.? Gruppens rekommendationer berdr bl.a. hur myndighetens tillsyn
och féretagens sakerhetsledningssystem ska kunna identifiera de faror som
t.ex. hog personalomsattning eller sjuknérvaro innebér, och att regelverket
for hur flygforetag ska ledas inte &r utvecklat for dessa nya affarsmodeller
med omfattande utkontraktering. Har finns &ven rekommendationer som
ber6ér hur medlemsstaternas myndigheter ska kunna samordna sitt arbete for
att astadkomma en séker luftfart i hela EU oberoende av var flygforetagen
har sina tillstand.

3. Forslag till atgarder inom ramen for luftfartslagstiftningen

Nedan foljer ett antal forslag pa atgarder, bade generella och lite mer
specifika, som huvudsakligen faller inom ramen for luftfartslagstiftningen i
EU. Vidare utredning och djupare analys av forslagen kan vara nodvandigt.

® RAG Working Group Report on Developing Business Models — April 2015
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3.1Harmonisering av regeltillampningen

Det &r inte sdkert att det dr regelverket som det dr ”’fel” pa utan snarare att de
regler och rekommendationer som i dag finns inte tillampas pa lika satt och
att reglerna darmed inte uppfylls i lika grad. Vi gar mot fler
malstyrda/malbaserade regler, dar krav pa sakerhet osv. stélls och det
lamnar ocksa oppet for olika tolkningar och olika satt att l6sa fragorna pa.
En satsning pa att harmonisera tillampningen av befintliga regelverk ar
nddvandig for att utjamna olikheterna inom EU och minska risken for
dverutnyttjande av befintliga regelverk, sk. regelshopping”. Behovet av
harmonisering av tillampning och hur man ser pa reglerna/-
rekommendationerna géller aven kravet pa 50 procent direktanstallda i
flygverkstader (se nedan). | detta fall ligger ett stort ansvar pa EU:s
flygsakerhetsbyra EASA som har en standardiseringsfunktion som ska
sékerstélla korrekta och likvérdiga krav inom EU.

Grundforordningen och dess tillampningsforordningar (dvs EU:s
flygsakerhetsregelverk) staller dven krav pa att tillsynsmyndigheterna ska
samarbeta om ett foretag har aktiviteter i flera stater.

3.2 Okade krav pa flygbolagens ledningsfunktion

Den nya utvecklingen pa omradet innebér ofta en 6kad komplexitet i
bolagsstrukturen och bolagen maste kunna visa att de har kontroll Gver
verksamheten, vilket ocksa kraver utokad tillsyn fran ansvariga
myndigheter. Ledningen ar avgorande for att kunna hantera olika krav och
mal i verksamheten. Ledande personer maste kunna identifiera risker med
olika affarsmodeller for att kunna vidta erforderliga atgarder. De
befattningshavare som ska godkannas av Transportstyrelsen ska kunna visa
att de kan bedriva ett proaktivt och systematiskt sakerhetsarbete i en
komplex bolagsstruktur.

3.3 Utokade tillsynsmadjligheter - "Staff turnover”

Det finns en oro for att innovativa anstallningsmodeller med
“nolltidskontrakt”, egenforetagare, ”pay to fly” etc. kan gora att
personalomsattningen blir hig. Det kan paverka uppbyggnaden av
foretagets sakerhetskultur, vilket ar en forutsattning for att foretagets
sakerhetsledningssystem ska fungera. Foretaget kan ocksa fa svarigheter att
uppratthalla ratt kompetens pa alla anstallda om personalomsattningen &r
hog. Flygséakerheten kan da paverkas. En atgard skulle kunna vara en
reglering dér flygforetagen ska redovisa sin personalomséttning och gora
den tillganglig vid myndighetstillsynen. Vid hdg personalomsattning bor
tillsynsmyndigheten kunna alagga flygbolaget att utreda vad den hdga
personalomsattningen beror pa och vidta atgarder inom ramen for sitt
sakerhetsledningssystem. Systemet skulle behdva tillampas pa samma sétt
inom EU.
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3.4Hogre krav vid upphandlad trafik

Nér det galler den svenska upphandlade trafiken skulle det vara 6nskvért om
Trafikverket hade majlighet att stalla sociala villkor pa bolag som ska
bedriva upphandlad trafik i Sverige. Detta bor utredas narmare.
Konkurrensverket har utrett fragan om mojligheter for upphandlade
myndigheter att kréva att leverantorer ska vara bundna av kollektivavtal
under kontraktstiden och kommit fram till att det inte ar tillatet.
Konkurrensverket menar att ett sadant krav star i strid mot
proportionalitetsprincipen och det &r dven problematiskt med hansyn till
foreningsfriheten'®. Trafikverket Transportstyrelsen och Konkurrensverket
skulle dock kunna ha uttkade kontakter och samverkan infor och under
upphandling av flyglinjer.

3.5 Forskningsinsatser

For att ev. atgarder och andra insatser inte ska riskera att bli missriktade och
grundade pa spekulativa antaganden kravs ett battre faktaunderlag &n vad
som finns i dag. Det finns ett stort behov av forskning kring vilka effekter
som de nya affarsmodellerna och anstéllningsvillkoren inom flygbranschen
for med sig. Det finns ocksa ett 6kat behov av ett arbetssétt som integrerar
de olika omradena i bl.a. tillsynen, regelverksutveckling, samarbete och
dialog mellan branschens olika aktorer.

4. Analys av vissa framforda forslag (se sid. 8 i Rk
instruktion) pa atgarder
Nedan foljer en 6versiktlig analys av de forslag som angivits i regeringens
instruktion. Transportstyrelsens analys gors under rubriken
“Konsekvensanalys”, bakgrundstexten ar hamtad fran instruktionen.

4.1 En skarpning av kravet pa flygbolaget att séakerstalla att EU-
regler, nationella regler samt landets eventuella kollektivavtal
efterlevs i de lander dar flygbolaget har flygbaser'*.

Bakgrund

Genom krav pa att man dven ska ta hansyn till kollektivavtal samt att ~’bor”
andras till ”’ska” 1 den regeltext som finns idag. Det &r ett sitt att komma at
aktorer som anvander sig av ett lands arbetsmarknadsregler och tillampar

19 Arbets- och anstallningsvillkor i nivA med svenska kollektivavtal vid offentlig
upphandling, Konkurrensverket, Rapport 2015:6.

! Unionen har tillsammans med ETF, European Transportworkers Federation, tagit
fram foljande forslag till dndringar i regelverken (framst EU-férordning 1008/2008)
som styr flygmarknaden.
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dessa pa all personal oavsett i vilket EU-land de arbetar. (berdr bl.a. Ryanair
och Norwegian Air International, NAI)

Konsekvensanalys

Oklart vad som asyftas har. Bristerna utgors snarare av att landerna gor
olika tolkningar av regelverken. En av anledningarna till detta handlar om
att tolkningen av employ/ anlita/ anstélla ar oklar och tillampningen
troligtvis skiljer sig mellan olika tillsynsmyndigheter inom EU.

Ur sakerhetssynpunkt ar dock det vasentliga att operatdren verkstaller de
skyldigheter som den har enligt flygsékerhetsregelverket oavsett om en
beséttningsmedlem &r “anstélld” eller inte.

Se &ven punkten 3.1 om harmonisering av regeltillampning ovan.

4.2 En mer langtgaende definition av var féretagets "principal place
of business” finns (foretagets huvudsate).

Bakgrund

Definitionen av “’principal place of business” far i Unionens forslag foljande
tilldgg: For att betraktas som foretagets “principal place of business” ska
foretaget bedriva substantiella aktiviteter pa platsen, en stor andel av
foretagets tillgangar, foretagets finansiella centrum liksom sékerhetsansvaret
ska finnas dar, foretags6vergripande beslut ska fattas pa platsen och ett
betydande antal anstallda och flygplan ska vara baserade dér samt ett
betydande antal in- och utflighter ska ske till/fran platsen.

Syftet med att tydliggdra begreppet ér att undvika “postlddeforetag” som
etablerar sig i ett EU-land pa grund av gynnsamma skatter och regler trots
att man inte bedriver verksamhet pa platsen.

Konsekvensanalys

| forslaget ovan anges ett antal vardeord som kan 6ppna utrymme for en

29 9

mangd olika tolkningar, ’substantiell”, ”betydande”, en stor del”.
Definitionen av principal place of business i forordningen 965/2012 lyder:

“foretagets huvudkontor eller sdte ar dar de huvudsakliga finansiella
funktionerna och den operativa ledningen av den verksamhet som avses i
denna forordning utévas.”

| forordning 1008/2008 &r definitionen av principal place of business:

“Ett EG-lufttrafikforetags huvudkontor eller sate i den medlemsstat i vilken
EG-lufttrafikforetagets huvudsakliga finansiella funktioner och operativa
ledning utbvas, inbegripet styrning av fortsatt luftvardighet. ”
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Aven andra bestammelser i forordning 1008/2008 paverkar bedémningen av
vilket land ett flygbolag ska anses héra hemma i bl.a. anges:

”Den behoriga myndigheten i en medlemsstat ska bevilja operativ licens for
ett foretag om féljande villkor ar uppfyllda,

a)Foretagets huvudsakliga verksamhet bedrivs i denna medlemsstat,
b)Foretaget har ett drifttillstdnd utfardat av en nationell myndighet i samma
medlemsstat vars behoriga tillstandsmyndighet har ansvaret for att utfarda,
vagra eller tillfalligt eller permanent aterkalla EG-lufttrafikforetagets
drifttillstand. ”

Anledningen till att regleringen finns &r att ett flygbolags verksamhet ska
vara tydligt placerad och uppféljningsbar av i det landet behérig myndighet.

Med dagens regler borde det inte vara mojligt med s.k. postladeforetag. Om
det forekommer bor man inom EU fokusera pa att se till att
medlemslanderna tolkar bestammelserna om principal place of business pa
samma satt och tillampar bestdammelserna i enlighet darmed.

Nar en stor del av verksamheten pagar i en annan medlemsstat an den dar
flygbolaget har sin principal place of business finns mojlighet att delegera
tillsynen till tillsynsmyndigheten i den stat dar verksamheten bedrivs.

4.3 Ett tillagg i villkoren for att fa flygtillstand som innebar att man
maste ha verksamhet i det land som utfardar tillstandet.

Bakgrund

Genom en tydligare koppling mellan landet dir foretaget har sin “’principal
place of business” och landet dir drifttillstdndet (AOC) utfardas, forsvaras
mdjligheten att skapa “postlddeforetag” som inte har ndgon verksamhet i det
land som utféardar tillstandet. Det land som utfardar tillstandet har ocksa
huvudansvaret for tillsynen av det aktuella flygbolaget vilket underlattas om
en stor del av verksamheten bedrivs i landet.

Konsekvensanalys

Den har regeln finns redan i férordning 1008/2008 . Se aven resonemang i
punkt 4.2 ovan.
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4.4 A clearer definition of the employer-responsibilities in aviation so
that an employer cannot evade responsibility for crew members and
other employees by setting up networks of subsidiaries in other EU
member states and outside the EU. It is also necessary to break with
the lack of employer responsibility in situations where pilots are hired
as "self-employed".

Konsekvensanalys

Nér det galler de flygsakerhetsmassiga aspekterna ska detta krav uppfyllas
enligt tillsynsbestammelserna.

Ett satt att gora réattvisa flygbolag konkurrenskraftiga skulle kunna handla
om att “rattvisemérka” de bolag som vill utmérka sig som schyssta. For
transportkOparen ar priset viktigt, som for alla andra produkter, men den
etiska aspekten bor ocksa ha stor betydelse.

4.5 A new EU-regulation must establish that cabin crew shall have
social security rights in an EU member state and the right to be
informed of the country in which they are entitled to these rights.

Konsekvensanalys

Mot bakgrund av Transportstyrelsens kompetensomrade beddmer vi inte
kunna bemota ovanstaende. Denna fraga bor lampligen hanteras inom
ramen for Arbetsmiljéverkets uppdrag.

4.6 It is necessary to establish a common definition of the so-called
home base-concept so that employees only have one home base.
This must be anchored in the EU in order to ensure uniform
interpretation, administration and enforcement.

Konsekvensanalys

Forslaget uttrycker att anstallda bara borde ha en enda ”home base”, sa ar
fallet i dag enligt EU-OPS, men man kan enligt svenska riktlinjer for
flygarbetstid byta "home base” hogst fyra ganger per ar. Detta regleras i
flygarbetstidslagarna, se nedan:

Forordning 859/2008, EU-OPS. Reqler for home base, definition

(1.7.) Home base:

The location nominated by the operator to the crew member from where the
crew member normally starts and ends a duty period or a series of duty
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periods and where, under normal conditions, the operator is not responsible
for the accommodation of the crew member concerned.

Fran 18 februari 2014 definieras Home Base enligt férordning 83/2014,
EASA-FTL, med 6vergangstid till 18 februari 2016.

(14) “home base” means the location, assigned by the operator to the crew
member, from where the crew member normally starts and ends a duty
period or a series of duty periods and where, under normal circumstances,
the operator is not responsible for the accommodation of the crew member
concerned;

CS FTL.1.200 Home Base

(a) The home base is a single airport location assigned with a high degree
of permanence.

(b) In the case of a change of home base, the first recurrent extended
recovery rest period prior to starting duty at the new home base is increased
to 72 hours, including 3 local nights. Travelling time between the former
home base and the new home base is positioning.

GM1 CS FTL.1.200 Home Base TRAVELLING TIME

Crew members should consider making arrangements for temporary
accommodation closer to their home base if the travelling time from their
residence to their home base usually exceeds 90 minutes.

4.7 Det ar angelaget att mandatet och resurserna ses over for EU:s
flygsakerhetsmyndighet, EASA

Konsekvensanalys

Har ar det viktigt att titta pa vad som avses, ska mandatet utokas och i sa fall
i vilken utstrackning? Hog utstrackning skulle kunna betyda att EASA tar
medlemsstaternas roll att utfarda tillstand och ut6va tillsyn. Regelarbetet
ligger pa ratt nivd men behovet av forskning pa omradet &r stort. EASA och
medlemslénderna behdver i storre utstrackning arbeta proaktivt for att tidigt
fanga nya affarsmodeller som kraver sarskilda insatser. EASA:s arbetsgrupp
har forsokt fa till stand forskningsmedel ur flygséakerhetssynpunkt fran
KOM. Mot bakgrund av att omradet fortfarande ar ganska okant och mycket
foranderligt sa vore medel for forskning rimligt att satsa extra resurser pa.
Detta skulle SE kunna driva pa hos KOM, som beslutar om EASA:s budget.
Detta &r en fraga som Sverige skulle kunna driva.
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4.8 Det behovs en mer langtgaende definition av bolagens
huvudséate. Flygbolag ska inte kunna etablera sig i ett EU-land for att
utnyttja gynnsamma skatter och regler om de inte bedriver
verksamhet pa platsen.

Konsekvensanalys

Tveksamt om detta ar forenligt med den fria etableringsratten inom EU. Se
aven punkten 4.2 ovan.

4.9 (S) i EP vill se en gemensam minimistandard for arbetsmiljo i EU
for att foretag ska kunna konkurrera pa lika villkor.

Konsekvensanalys

Transportstyrelsen har principiellt inga synpunkter pa detta forslag.

4.10 Kollektivavtalen som reglerar villkoren i flygbranschen ar rester
fran den tid da stora statliga bolag dominerade marknaden. Dessa
avtal maste bli mer flexibla och moderniseras. Kunderna har sedan
lange vant sig vid ett lagre pris pa flygbiljetterna, nagot som
flygbolagen maste anpassa sig efter for att kunna éverleva. Manga
villkor ar kvarlevor fran en tid da situationen pa marknaden sag helt
annorlunda ut*?,

Konsekvensanalys

Manga bolag, daribland SAS, arbetar med att modernisera sina avtal till att
bli mer flexibla. Att dndra kollektivavtalens innehall ar upp till
arbetsmarknadens parter.

4.11 Den svenska flygbranschen star idag infér en situation dar det
for varje ar som gar blir farre svenska bolag och farre anstallda kvar i
Sverige. Utan forandring ar risken uppenbar att vi har generdsa avtal
for en bransch som slutat att existera i Sverige. Gemensamt bér vi
strava efter att Sverige ska vara ett attraktivt land att bedriva
verksamhet i dar ambitionen ar inflaggning i stéllet for utflaggning.
Darfor vill vi innan tiden ar ute, gemensamt med berérda fackférbund
och politiker starka dialogen for att hitta [6sningar och utveckla en
nationell strategi for luftfart.

Konsekvensanalys

12 http://www.svd.se/opinion/brannpunkt/flyget-riskerar-att-forsvinna-fran-
sverige 4421583.svd
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En bred dialog om dessa fragor och om flygets framtid i Sverige &r positivt.
Man bér samla aktorer med olika kompetenser och behov for diskussion
dven om det ytterst ar en politisk fraga. Transportstyrelsen har nyligen
avslutat ett arbete med att ta fram en strategi for en positiv
naringslivsutveckling som kan ha baring pa dessa resonemang.

5. Sammanfattande kommentarer

Det &r tydligt att fragan om nya affarsmodeller och sociala villkor inom
flyget utgors av en mangd komplexa fragestallningar som spanner 6ver flera
kompetensomraden. Det &r ocksa tydligt att olika intressen sasom den fria
etableringsratten, tillgang till den fria marknaden inom EU och reglering av
arbetsvillkoren i en global marknad kan sta mot varandra. Att urskilja
sakerhetsaspekter fran de sociala och marknadsmassiga aspekterna ar inte
helt enkelt eftersom de manga ganger kan paverka varandra.

5.1 Sammanfattande forslag till atgarder

- Den viktigaste atgarden handlar om att arbeta for att harmonisera
regeltillampningen inom EU, s att spelreglerna pa den
gemensamma marknaden ar tydliga och inte missbrukas.

- Att genomfora forskningsinsatser pa omradet utgor ocksa en av de
viktigaste atgarderna. For att eventuella atgarder inte ska bli
missriktade kravs faktaunderlag. Sverige bor driva pa for att utoka
informationsutbytet och forskningsinsatserna inom EU.

- Principen om fri rérlighet inom EU bdér varnas och respekteras och
eventuella begransande atgarder behdver vara underbyggda med
faktaunderlag. Marknaden maste fa reglera sig sjalvt, varfor de
eventuella atgarderna ocksa bor efterstrava att motverka missbruk av
regelverket samt om det finns negativa sakerhetsmassiga effekter.

- Den nya utvecklingen pa omradet och en dkad komplexitet i
bolagsstrukturen medfor att bolagen maste kunna visa att de har
effektiv kontroll 6ver bolaget, vilket ocksa kraver utokad tillsyn fran
ansvariga myndigheter.

- Aven personalomséttning skulle kunna utgora en parameter for
myndigheternas tillsyn, da en hog personalomsattning skulle kunna
vara en indikator pa en instabil organisation.

- Maojligheterna att stalla sociala villkor vid upphandlad trafik bor
utredas vidare.

- Den arbetsgrupp inom EASA som arbetar under namnet New
Business Models (NBM) ér ett bra verktyg for att beakta de
sdkerhetsmaéssiga aspekterna i det fortsatta arbetet.
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- Nagra aspekter av denna fraga ar rena arbetsréattsliga fragor som
behdver analyseras av sadan expertis.

- Eftersom fragan beror flera kompetensomraden (t.ex. konkurrens-,
sakerhets- och, skatte- och arbetsmiljoomradena) ar samverkan
mellan olika kompetenser av storsta vikt, inte minst for att slutsatser
och forslag ska vara val forankrade.
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