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(opinia z inicjatywy wlasnej)
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Sprawozdawca: Anne DEMELENNE

Dnia 11 grudnia 2014 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny postanowit, zgodnie z art. 29 ust. 2
regulaminu wewnetrznego, sporzadzi¢ opini¢ z inicjatywy wlasnej w sprawie

dumpingu socjalnego w europejskim sektorze lotnictwa cywilnego.

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenstwa Informacyjnego, ktdrej powierzono przygotowanie
prac Komitetu w tej sprawie, przyjeta swoja opini¢ dnia 31 sierpnia 2015 r.

Na 510. sesji plenarnej w dniach 1617 wrzesnia 2015 r. (posiedzenie z dnia 16 wrzesnia 2015 r.) Europejski
Komitet Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 200 do 3 (7 oséb wstrzymato si¢ od glosu) przyjat

nastepujaca opinie:

1. Zalecenia

1.1.  EKES popiera intencje przewodniczacego Komisji Europejskiej, ktéry powiedzial w swoim przemdwieniu
inauguracyjnym, wygloszonym w Parlamencie Europejskim 15 lipca 2014 r. w Strasburgu: ,Musimy walczy¢ z dumpingiem
socjalnym i bedziemy z nim walczy¢”. Oswiadczenie to znalazto swoje odbicie w stowach komisarz ds. transportu Violety
Bulc, ktéra podczas przestuchania kandydatéw na komisarzy w pazdzierniku 2014 r. dodata: ,Stanowczo sprzeciwiam si¢
dumpingowi socjalnemu. [...] Program sprawnosci regulacyjnej musi objaé réwniez prawo socjalne”. Dumping socjalny
stwarza nieuczciwg konkurencje. Niemniej jest on trudny do zdefiniowania z powodu zlozonych przyczyn i duzej liczby
podmiotéw. W lotnictwie cywilnym nalezy przyjrze¢ sie w szczegblnosci roli decydentéw politycznych na réznych
szczeblach, przewoznikéw lotniczych, pracownikéw, pasazeréw oraz otoczenia politycznego, prawnego, gospodarczego
i spotecznego, zaréwno w Unii Europejskiej, jak i poza jej granicami. Europejski Trybunal Sprawiedliwosci przyznat walce
z dumpingiem socjalnym status uzasadnionego i koniecznego celu umozliwiajacego panstwom czlonkowskim
uzasadnienie pewnych barier ograniczajacych swobode przemieszczania sig (). Zaniepokojony najnowszymi zmianami
zachodzacymi w dziedzinie lotnictwa cywilnego, EKES wzywa Komisje do $cistego monitorowania sytuacji i do podjecia
dzialan, jezeli zasztaby taka potrzeba. Przy opracowywaniu pakietu lotniczego zapowiedzianego w programie prac Komisji
na rok 2015, nalezalo bedzie uwzglednié wszystkie aspekty wspomniane w niniejszym dokumencie. EKES dostrzega
ponadto potrzebe Scistej wspdlpracy pomiedzy DG ds. Mobilnosci i Transportu a DG ds. Zatrudnienia.

1.2.  Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA), opierajac si¢ na wynikach swoich badan dotyczacych
nowych modeli dzialalnosci gospodarczej, powinna przesledzi¢ rozwdj sytuacji, by zagwarantowaé optymalne
bezpieczenstwo pasazeréw i personelu niezaleznie od modelu dzialalnosci, ze szczegblnym uwzglednieniem nowych
modeli dzialalnosci, w celu stabilizacji sektora. Nalezy zwréci¢ szczegdlng uwage na monitorowanie ze strony
odpowiednich organéw administracji, dotyczace coraz czgstszego zatrudniania oséb pozornie pracujacych na wilasny
rachunek oraz za po$rednictwem agencji pracy tymczasowe;.

1.3.  EKES oczekuje wlaSciwego egzekwowania stosowania obowigzujacych przepiséw, jak réowniez uwzgledniania
wyroku Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej. Dotyczy to zwlaszcza:

a) zabezpieczenia spolecznego i prawa pracy:
— konwencja rzymska (1980) i rozporzadzenie (WE) nr 593/2008 (%),

— rozporzadzenie (UE) nr 465/2012 (°) i (UE) nr 83/2014 (%), w ktorych zdefiniowano pojecie ,bazy macierzystej”
(ang. home base);

Wyrok ETS z dnia 18 grudnia 2007 r., w sprawie C-341/05, Laval, s. L11767, pkt 103.
Dz.U.L 177 z 4.7.2008, s. 6.

Dz.U. L 149 z 8.6.2012, s. 4.

Dz.U.L 28 z 31.1.2014, s. 17.
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b) zwigzku ze statusem samozatrudnienia:

— dyrektywa 2014/67[UE (po raz pierwszy w dyrektywie wprowadzono pojecie stosunku podporzadkowania, aby
umozliwi¢ monitorowanie statusu samozatrudnienia) (°),

— wyrok w sprawie C-413/13 FNV Kunsten Informatie en Media przeciwko Staat der Nederlanden z dnia 4 grudnia
2014 r. ,Prawo Unii nalezy interpretowaé w ten sposéb, ze postanowienie ukladu zbiorowego pracy, takiego jak
rozpatrywany w postepowaniu gléwnym, okreslajace stawki minimalne dla ustugodawcéw prowadzacych
dzialalno$¢ na wilasny rachunek, nalezacych do jednego ze zwigzkéw zawodowych bedacych strong ukladu
zbiorowego, ktorzy wykonuja na rzecz pracodawcy na podstawie umowy o dzielo takie same czynnosci jak
pracownicy najemni tego pracodawcy, nie jest objete zakresem zastosowania art. 101 ust. 1 TFUE, wylacznie jezeli ci
ustugodawcy s3 »osobami pozornie prowadzacymi dzialalno$¢ na wlasny rachunek¢, a wiec ustugodawcami
znajdujacymi sie w sytuacji poréwnywalnej do sytuacji wspomnianych pracownikéw. Do sadu odsylajacego nalezy
dokonanie tego ustalenia”.

1.4, EKES uznaje stanowisko partneréw spolecznych z grupy roboczej ds. personelu pokladowego (zob. pkt 5.1)
i podkresla, ze aby przeciwdziatal negatywnemu wplywowi na ten sektor nalezy naprawi¢ wymienione nizej luki prawne.
W tym celu nalezy podjaé nastgpujace kroki:

— dokonad przegladu wspdlnych zasad wykonywania ustug lotniczych w celu zapewnienia poprawnego stosowania
krajowych przepiséw socjalnych oraz uktadéw zbiorowych pracy w tym sektorze (rozporzadzenie (WE) nr 1008/2008);
w tym samym rozporzadzeniu nalezy zdefiniowa¢ dokladniej pojecie ,gléwnego miejsca prowadzenia dzialalnosci”, aby
koncesje wydawalo to pafistwo, na ktérego terenie ma miejsce znaczna cz¢$¢ dziatalnosci przewozowej,

— zapobiega¢ nieuczciwej konkurencji wzgledem europejskich przewoznikéw lotniczych ze strony panstw nienalezacych
do Unii Europejskiej, wynikajacej z subsydiowania, pomocy publicznej oraz nieuczciwych praktyk cenowych
(rozporzadzenie (WE) nr 868/2004),

— w kontekscie koordynacji systeméw zabezpieczenia spolecznego nalezy dokladniej zdefiniowa¢ pojecie wielu portéw
macierzystych w sektorze lotnictwa cywilnego (w tym portéw tymczasowych) oraz skroci¢ okres przejsciowy ustalony
na 10 lat (rozporzadzenie (UE) nr 83/2014),

— poszerzy¢ mozliwo$¢ wydawania jednego zezwolenia dla personelu pokladowego, by zapewni¢ réwne traktowanie
wszystkich pracownikéw sektora (dyrektywa 2011/98/UE).

1.5.  Ponadto EKES sugeruje, by w ramach skoordynowanych dzialan DG MOVE i DG EMPL Komisja poddala analizie
zastosowanie dyrektywy w sprawie pracy tymczasowej w sektorze lotnictwa. Zdaniem Komitetu nalezy propagowaé
zatrudnienie bezposrednie jako zwyczajowa forme zatrudnienia w lotnictwie. Nalezy umozliwi¢ ograniczenie uméw
tymczasowych, ktére moglyby niekorzystnie wptynaé na poziomy bezpieczenstwa (2008/104/WE). Ponadto niezbedne jest
opracowanie na poziomie UE wspdlnej definicji ,0soby zatrudnionej” i ,0s0by samozatrudnione;”.

1.6.  EKES popiera mozliwe podjecie przez partneréw spolecznych UE dzialajacych w sektorze lotnictwa staran
o rozpoczgcie negocjacji dotyczacych porozumienia w sprawie warunkéw pracy oraz praw socjalnych pracownikéw tego
sektora. Partnerzy spoleczni moga réwniez przyjaé wspolne stanowisko w sprawie niektorych przepiséw i moga je
przedlozy¢ Komisji. Komisja powinna takze zasiegac opinii partneréw spolecznych na temat wszelkich aktéw prawnych i/
lub inicjatyw UE majacych wplyw na sprawy spoteczne (°).

1.7.  Biorac pod uwage, ze z programu prac Komisji usunigto wniosek dotyczacy rozporzadzenia w sprawie ustug
obstugi naziemnej oraz ze brak ogdlnounijnych norm socjalnych w tej dziedzinie, nalezy zajaé si¢ kwestig przeniesienia
personelu w przypadku przetargu iflub czeSciowej utraty dzialalnosci. W celu rozwiazania tego problemu, Komisja
prowadzi obecnie konsultacje z europejskimi partnerami spotecznymi dotyczace potencjalnej uzytecznosci przedstawienia,
pod koniec 2015 r., ujednoliconego wniosku w sprawie przegladu dyrektywy Rady 2001/23/WE z dnia 12 marca 2001 .
(ochrona praw pracowniczych w przypadku przejecia przedsigbiorstw).

()  DzU.L 159z 28.5.2014,s. 11.
() DzU.L 225z 12.8.1998,s. 27.
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1.8.  EKES przeprowadzi oddzielne wewnetrzne dzialania w celu przedstawienia uzupelniajgcych rozwazan w sprawie
zagadnient socjalnych poruszonych w niniejszej opinii.

1.9.  Komitet zaleca, by Komisja stale nadzorowala warunki pracy w sektorze lotnictwa cywilnego.

2. Wprowadzenie

2.1.  Lotnictwo jest strategicznym sektorem Unii Europe'skiej ze wzgledu na swéj wklad w gospodarke europejska
z punktu widzenia zatrudnienia i wzrostu. Szacuje sig, ze sektor ten zatrudnia, bezposrednio lub posrednlo 2,6 mln os6b.
Whnosi do europejskiego PKB miliard euro dziennie oraz stanowi dzwignie dla handlu i turystyki ().

2.2.  Liberalizacja transportu lotniczego na poczatku lat dziewigc¢dziesigtych przyniosta bez watpienia wiele korzysci dla
podrézujacych: dostgpnosé dla ogétu obywateli, tansze bilety lotnicze i zrdznicowana oferte. Jak jednak wplyneta na
zatrudnienie, ptace i warunki pracy w tym sektorze? Z danych Eurostatu wynika, ze mimo $redniego rocznego wzrostu na
poziomie okoto 5 % w latach 1998-2010, zatrudnienie w liniach lotniczych, zaréwno bezposrednie, jak i posrednie,
wykazuje stagnacje (¥). W polaczeniu z innymi czynnikami, przelozyto si¢ to na znaczny wzrost wydajnosci. Ponadto
przewoznicy lotniczy korzystaja z outsourcingu personelu pokladowego i pilotow lub wprowadzaja bardziej elastyczne
formy zatrudnienia (w niedawnym badaniu przeprowadzonym przez europejskich partneréw spolecznych w sektorze
lotnictwa cywilnego, tylko 52,6 % respondentéw pracujacych dla tanich linii lotniczych odpowiedzialo, ze posiada
bezposrequ umowg o pracg). Cho¢ brak dokfadnych danych dotyczacych wynagrodzen na przykladzie Z]ednoczonego
Krolestwa (°) wida¢ wyrazny spadek plac zalogi poktadowej w tym kraju. Krétko méwiac, niegdys$ prestizowe i wysokiej
jakosci stanowiska pracy zanikajg, a praca jest zlecana na zasadzie outsourcingu badz wykonywana przez wydajniejsza
i tafiszg tanig sile robocza.

2.3, Przewoznicy lotniczy stoja w obliczu ostrej konkurencji, zatem marze zysku s3 nizsze niz w innych sektorach
(z danych IATA wynika, ze w c1%%u ostatnich 40 lat zysk netto po opodatkowaniu sektora lotniczego na calym $wiecie
wynosil $rednio 0,1 % dochodu) (), a pracodawcy szukajg sposobéw na redukeje kosztow, by zachowa¢ konkurencyjnosc.
O ile niektére koszty (na przyk}ad koszt paliwa lub koszty zwiazane z posiadaniem statkéw powietrznych) do pewnego
stopnia mozna uzna¢ za stale, niektérzy przewoznicy uwazaja, ze koszty pracy mozna bez korca ograniczal. Niektorzy
z nich odkryli réwniez, ze korzystanie z wewnatrzunijnej swobody przedsigbiorczosci jest sposobem na jeszcze wigksze
obnizenie kosztéw i dumping socjalny.

2.4, W obliczu coraz wigkszej konkurencji ze strony tanich przewoznikéw, wielu tradycyjnych przewoznikéw
lotniczych stworzylo tanig wersje gtéwnej marki do obstugi polaczen na krétkich trasach lub zatrudnito tanig site robocza
w gléwnych obszarach dzialalnosci. Niektérzy tani przewoznicy sa obecnie zainteresowani rowniez gléwnymi portami
lotniczymi oraz pasazerami podrézujacymi stuzbowo, co stanowi bezposrednia konkurencje dla przewoZnikéw
tradycyjnych. Wp}ywa to na utrate godnych miejsc pracy (charakteryzujacych si¢ sprawiedliwym wynagrodzeniem,
bezpieczenstwem w mle scu pracy, ochrong socjalng, swobod% wyraZania pogladéw, organizowania si¢ i uczestnictwa oraz
réwnouprawnieniem) (*') w tradycyjnych liniach lotniczych (*?). Praktyki spoteczne tanich przewoznikéw nie prowadza
jednak automatycznie do dumpingu socjalnego.

() Sprawozdanie ATAG, Powering global economic growth, employment, trade links, tourism and support for sustainable
development through air transport [Zwigkszenie globalnego wzrostu gospodarczego, zatrudnienia, handlu, turystyki i wspieranie
zréwnowazonego rozwoju za pomocg transportu lotniczego], 2014 r.

() Final Report on Study on the effects of the implementation of the EU aviation common market on employment and working conditions in the
Air Transport Sector over the period 1997/2010 [Sprawozdanie koficowe z analizy wplywu wprowadzenia wspdlnego unijnego rynku
lotniczego na zatrudnienie i warunki pracy w sektorze transportu lotniczego w latach 1997/2010], Steer Davies Gleave, Londyn,
2012 r,s. 74

() Final Report on Study on the effects of the implementation of the EU aviation common market on employment and working conditions in the

Air Transport Sector over the period 1997/2010 [Sprawozdanie koricowe z analizy wplywu wprowadzenia wspdlnego unijnego rynku

lotniczego na zatrudnienie i warunki pracy w sektorze transportu lotniczego w latach 1997/2010], Steer Davies Gleave, Londyn,

2012 r., s. 74.

IATA Report on Vision 2050, [Sprawozdanie IATA: Wizja roku 2050], Singapur, 12 lutego 2011 r., s. 2.

Globalne zagadnienia dotyczace godnej pracy, Migdzynarodowa Organizacja Pracy.

Zob. badania europejskich partneréw spolecznych: — 2012 r.: The development of the low cost model in the European civil aviation

industry, prof. Peter Turnbull (Uniwersytet w Cardiff), dr Geraint Harvey (Uniwersytet w Swansea), badanie zlecone przez Europejska

Federacje Pracownikéw Transportu, — 2014 r.: Evolution of the Labour Market in the Airline Industry due to the Development of the Low

Fares Airlines, prof. Peter Turnbull (Uniwersytet w Cardiff), dr Geraint Harvey (Uniwersytet w Birmingham), badanie zlecone przez

Europejska Federacje Pracownikéw Transportu, — 2015 r.: Atypical Employment in Aviation, zesp6t pod kierownictwem prof. Yvesa

Jorensa, Uniwersytet w Gandawie, badanie zlecone przez Europejskie Stowarzyszenie Cockpit, Stowarzyszenie Europejskich Linii

Lotniczych oraz Europejska Federacje Pracownikéw Transportu.
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2.5.  Rozwdj konkurencji na $wiecie i w Unii Europejskiej budzi obawy co do zréwnowazonego charakteru
i konkurencyjnosci lotnictwa europejskiego, zaréwno pod wzgledem gospodarczym, jak i spotecznym. W celu zapewnienia
uczciwej konkurencji niezbedne jest stworzenie réwnych warunkéw dzialania. Konkurencja miedzy przewoZnikami
lotniczymi powinna odbywa¢ si¢ w dziedzinie innowacyjnych produktéw, jakosci i cen, a nie dotyczy¢ wykorzystywania
luk prawnych i/lub tanich miejsc pracy. Nalezy podja¢ dzialania zapewniajace konkurencyjno$¢ oraz zréwnowazony
rozwdj przemystu europejskiego oraz utrzymanie miejsc pracy wysokiej jakosci w Europie.

2.6.  Dumping socjalny — gdy istnieje — stanowi przeszkode dla uczciwej konkurencji. Nie moze on w zaden sposéb
negatywnie wplywaé na bezpieczenstwo, ktére powinno by¢ bezwzglednym priorytetem. Nieskoordynowane podejscia
dwustronne poszczegdlnych panstw nalezy zastapi¢ prawdziwg, wsplng zewnetrzng polityka Unii Europejskiej w zakresie
lotnictwa, ktéra powinna obejmowac réwniez kwestie inwestycji zagranicznych w europejskich przewoznikéw lotniczych,
a takze wlasno$¢ i kontrole, pomoc panstwa, dostep do rynku i uczciwg konkurencje.

2.7.  Bezpieczenstwo jest sprawg pierwszorzednej wagi w sektorze lotnictwa. Jak stwierdza si¢ w bialej ksiedze: ,Poziom
bezpieczenstwa w lotnictwie europejskim jest wysok1 ale nie najwyzszy w $wiecie. PowinniSmy dazy¢ do tego, aby stac si¢
najbezpieczniejszym regionem dla lotnictwa” (**). Mimo braku danych statystycznych, EASA zwracata juz uwage na fakt, ze
rozdrobnienie i outsourcing najwazniejszych stanowisk zwiazanych z bezpieczenstwem, w tym stanowisk cztonkéw zalog
oraz personelu obstugi technicznej, moze niekorzystnie wplyna¢ na bezpieczenstwo. Tzw. nowe modele biznesowe
optymalizuja procesy podatkowe, operacyjne i socjalne. EASA powinna zbadaé wszystkie wspomniane modele i podjaé
wszelkie niezbedne $rodki w celu zapewnienia, by nic nie zagrazalo bezpieczenstwu. EKES popiera prace nowo
ustanowionej specjalnej grupy roboczej EASA, ktorej p0w1erzono to zadanie. Nie mozna podejmowac zadnego ryzyka,
ktére mogtoby wptynac na bezpieczefistwo ludnosci ().

3. Pogarszanie si¢ warunkéw pracy w niektérych podsektorach lotnictwa

3.1. W ramach dumpingu socjalnego w lotnictwie mozna wyodrebni¢ dwa obszary — rynek wewnetrzny i lotnictwo
pozaunijne.

3.2.  Na rynku wewnetrznym gltéwng odpowiedzialno$¢ za dumping socjalny ponosza przewoznicy lotniczy, ktérzy
przyjeli strategie wielu portéw, w ramach ktdrej sita robocza zatrudniona w kraju X pracuje w kraju Y, a jej umowa o pracg
jest objeta prawem panstwa Z, czego skutkiem jest oddzielenie pracownika od jego kraju pochodzenia (czyli od kraju
obywatelstwa i/lub miejsca zamieszkania). Najwickszym wyzwaniem jest tutaj pogodzenie swobody przedsigbiorczosci
i swobody $wiadczenia ustug z celami w zakresie mle]sc pracy wysokiej jakosci oraz postgpu spolecznego. Mimo iz zmiany
wprowadzone w ramach rozporzadzenia Rzym 1('°) oraz koordynacji zabezpieczenia spotecznego ('®) umozliwi
zlagodzenie niektérych probleméw, z ktérymi mierzg si¢ pracownicy mobilni, inne kwestie pozostang nierozwigzane.

3.3.  Zewngtrzna polityka UE w zakresie lotnictwa nie chroni w dostateczny sposéb intereséw europejskich
przewoznikéw lotniczych i ich pracownikéw w szybko zmieniajacym si¢ kontekscie globalnym. Podczas gdy unijni
przewoznicy lotniczy musza spelnia¢ szereg wymagan majacych na celu zapewnienie uczciwej konkurencji (przejrzysto$c,
pomoc publiczna, ustalanie cen itp.), wymogi nalozone na przewoznikow lotniczych z panstw trzecich wykonujacych loty
do portéw lotniczych w UE lub z tych portéw nie mogg by¢ egzekwowane lub w ogéle nie istnieja. Przedsi¢biorstwa te
stanowia bezposrednia konkurencj¢ dla unijnych przewoznikéw lotniczych, jako Ze operuja na tych samych trasach,
czerpigc nienalezne korzysci.

3.4.  Odrebng kwestig jest zatrudnianie czlonkéw zalogi z panstw nienalezacych do UE na pokladach statkow
powietrznych zarejestrowanych w UE. W przesziosci zagraniczny personel pokladowy byl zatrudniany w europejskich
samolotach ze wzgledow jezykowych iflub kulturowych. Ostatnio niektorzy przewoznicy zdecydowali si¢ na zatrudnianie
pracownikéw z krajow poza UE do obslugiwania lotéw do lub z portéw lotniczych w UE (a nawet wewnatrz UE),
proponujac im gorsze warunki pracy i nizsze place. Przewoznicy ci muszg jednak stosowac si¢ do krajowych zasad panstwa
cztonkowskiego wydajacego certyfikat przewoznika lotniczego.

4. Nowe modele dzialalno$ci gospodarczej a rynek pracy w sektorze lotnictwa

4.1.  Przeprowadzone przez partneréw spotecznych badania (') wskazuja na pogorszenie si¢ warunkéw pracy w calym
europejskim sektorze lotniczym, ktére wykracza poza zmiany rynkowe wynikajace z konkurencji, zaréwno w przypadku
tradycyjnych przewoznikéw, jak i tanich linii lotniczych.

(*’)  Biata ksigga pt. ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu transportu”, COM(2011) 144 final, s. 22.
(") Sprawozdanie grupy doradczej ds. stanowienia przepiséw EASA z 17 kwietnia 2015 r. dotyczace nowych modeli dziatalnosci
gospodarczej, s. 1, pkt 2;'s. 5, pkt 9.3; s. 6, pkt 9.5.1; s. 7, pkt 9.5.2 i s. 7, pkt. 9.6.
(**)  DzU.L 177 z 4.7.2008, s. 6.
(*®  DzU.L 284z 30.10.2009, s. 1.
( Globalne zagadnienia dotyczgce godnej pracy, Migdzynarodowa Organizacja Pracy.
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4.2.  Nie istnieje jednolity model taniego przewoznika lotniczego. Niektorzy z nich oferuja jedynie przelot po minimalnej
cenie (ustugi minimalne), inni sg hybrydowymi liniami lotniczymi faczacymi elementy modelu przewoznika taniego
i tradycyjnego, a jeszcze innych mozna zaliczy¢ do kategorii ,konwencjonalnych” tanich przewoZnikéw — niewiele
obiecujacych, ale zawsze dotrzymujacych zlozonych obietnic. Dlatego tez brak réwniez jednolitego modelu zatrudnienia:
niektérzy przewoznicy oferujg wysokiej jakosci stanowiska pracy i umowe na czas nieokreslony, podczas gdy inni
korzystaja gtéwnie z outsourcingu, agencji pracy tymczasowej oraz, w niektorych przypadkach, uslug oséb pozornie
samozatrudnionych. To samo dotyczy reprezentacji zwigzkowej. Niektorzy przewoznicy celowo starajg si¢ unikaé
tworzenia zwiazkéw zawodowych, podczas gdy inni uznaja je i podpisuja z nimi uklady zbiorowe. Rozwéj tanich
przewoznikéw lotniczych miat réwniez istotny wplyw na ustugi obstugi naziemnej, w szczegdlnosci na obstuge bagazu
(bardziej rygorystyczna polityka w zakresie bagazu podrecznego), przy krotszym czasie postoju na ziemi i obstugi miedzy
rejsami oraz zmniejszeniu liczby szkolen.

4.3, Zaréwno pracodawcy, jak i zwigzki zawodowe pracownikéw lotnictwa stwierdzajg obecnie, ze stosowane przez
niektérych tanich przewoznikéw strategie biznesowe i powigzana z nimi polityka w zakresie zasob6éw ludzkich oraz
stosunkéw pracy powoduja ,powolne schodzenie do poziomu najmniejszego wspolnego mianownika” (**). Rozgraniczenie
miedzy przewoznikami tanimi a tradycyjnymi zaciera si¢ stopniowo w miarg¢ jak tani przewoznicy wchodza do sojuszéw
linii lotniczych lub sg wlczani do tradycyjnych korporacji lotniczych, a niektorzy przewoznicy tradycyjni decyduja si¢ na
stworzenie wlasnej taniej marki. Réwniez niektorzy tradycyjni przewoznicy lotniczy zatrudniaja tanig sile robocza
w ramach swojej podstawowej dzialalnosci. Nowe systemy organizacji nie oznaczajg jednak, ze przewoznicy tradycyjni
i tani oferujg takie same ustugi.

4.4, Miedzy poszczegélnymi panstwami cztonkowskimi UE zachodzg jednak znaczgce réznice z punktu widzenia m. in.
warunkéw pracy, réwnego traktowania, przepiséw BHP, ochrony socjalnej (ktora jest jedynie koordynowana na poziomie
UE), tworzace asymetri¢ migdzy uregulowaniami gospodarczymi (jednolity rynek), a harmonizacja i spdjnoscia spoteczna.
Niektére panstwa czlonkowskie przyjely jednak rozwigzania krajowe, aby zagwarantowad, ze pracownicy mobilni
przebywajgcy na ich terytorium korzystaja z warunkéw zgodnych z krajowym prawem pracy i przepisami socjalnymi oraz
ukladami zbiorowymi. Nalezaloby rozwazy¢ to zagadnienie na szczeblu europejskim.

4.5.  Podstawowe przepisy w zakresie lotnictwa dotyczace zatrudnienia pochodza z okresu przed liberalizacja, a zatem
nie stuzg juz swoim celom. Cho¢ ulepszono przepisy w zakresie zabezpieczenia spolecznego personelu pokladowego,
wcigz zachodzi ryzyko luk prawnych. Pojecie ,portu macierzystego” jest problematyczne, poniewaz okresla je
przedsigbiorstwo lotnicze, a samozatrudnionych czlonkéw zalogi nie poddaje si¢ odpowiedniej kontroli. Kolejnym
czynnikiem wplywajacym na zlozono$¢ sytuacji jest brak jednolitego dokumentu europejskiego zawierajacego pozytywna
definicje pracownika najemnego i pracownika samozatrudnionego w prawie unijnym. Definicje te réznia si¢ w ramach
orzecznictwa Trybunatu Sprawiedliwosci UE i dyrektyw, np. z punktu widzenia kryteriow ,podporzadkowania”. Konieczne
jest ustanowienie konkretnych przepiséw dotyczacych bardzo mobilnych pracownikow.

4.6.  Jeden z trzech najwigkszych przewoznikéw w Zatoce Perskiej zostal publicznie oskarzony o praktyki stanowigce
naruszenie prawa UE, takie jak zwalnianie pracownic w cigzy, obowiazek uzyskania zezwolenia na zawarcie malzenstwa
itp. Przewoznik ten nadal wykonuje jednak loty do UE, a ostatnio zwigkszyt nawet ich czestotliwo$¢ do niektdrych portéw
lotniczych. Majgc na uwadze bliskie powiazania miedzy przewoznikami lotniczymi z Zatoki Perskiej a tamtejszymi portami
lotniczymi i urzedami lotnictwa cywilnego, nalezy obawial si¢ réwniez przyznania tym przewoznikom kolejnych
nienaleznych przywilejow. Niezbedne jest zastapienie dwustronnych stosunkéw panstw cztonkowskich z krajami trzecimi
przez skoordynowang i rzeczywistg polityke zewnetrzng Unii w zakresie lotnictwa.

5. Rola partneréw spotecznych

5.1.  EKES popiera kluczowa role europejskich partneréw spotecznych w lotnictwie cywilnym, ktérzy powinni doradzaé
unijnym instytucjom, a takze prowadzi¢ monitorowanie i opracowywac wlasne propozycje. W dniu 5 czerwca 2014 r.,
partnerzy spoleczni z grupy roboczej ds. personelu pokladowego (ACWG) przyjeli wspdlna deklaracje przeciwko majacym
siedzib¢ w UE tanim banderom w sektorze lotnictwa. Wyrazili w niej zaniepokojenie rozwojem sytuacji w ostatnim czasie,
stanowigcym powazne zagrozenie dla europejskiego modelu socjalnego, zatrudnienia i uczciwej konkurencji na rynku
lotnictwa oraz zaproponowali zmiany w przepisach (*°).

(! Dokument Scandinavian Airlines (SAS) skierowany do organéw regulacyjnych Stanéw Zjednoczonych w sprawie podania
Norwegian Air International (NAI) o zezwolenie dla obcego przewoznika lotniczego, Airline Business, kwieciei 2014 r.

(") Wspdlna deklaracja przeciwko majacym siedzibe w UE tanim banderom w sektorze lotnictwa, Grupa Robocza ds. Personelu
Pokladowego Komitetu ds. Sektorowego Dialogu Spolecznego, 5 czerwca 2014 r.
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5.2.  Jezeli chodzi o przyszlg agende¢ dialogu spolecznego, partnerzy spoteczni z ACWG (Stowarzyszenie Europejskich
Linii Lotniczych (AEA), Europejskie Stowarzyszenie Cockpit (ECA) i Europejska Federacja Pracownikéw Transportu) w dniu
13 lutego 2015 r. przyjeli nastepujace wspdlne oswiadczenie: ,Partnerzy spoleczni [...] sa gotowi na rozpoczecie dyskusji
na temat ram dla sektora lotniczego w celu ustanowienia réwnych warunkow dzialania na szczeblu globalnym. Nalezy
przewidzie¢ wspélne dzialania, aby polozy¢ kres pogarszajacym si¢ warunkom zatrudnienia oraz tanim banderom.
Partnerzy spoleczni postanawiajg kontynuowal prace w tej dziedzinie. Podejma niezbedne Srodki zmierzajace do
aktywnego zaangazowania roznych instytucji europejskich oraz organéw krajowych w pilne opracowanie strategii dla
lotnictwa europejskiego, z wyraznym okresleniem globalnych celéw, priorytetow i termindw”.

5.3.  Réwniez Komisja Europejska powinna przeprowadziC szersze konsultacje z partnerami spolecznymi. Zgodnie
z decyzja Komisji 98/500/WE w sprawie ustanowienia komitetéw sektorowego dialogu spolecznego, z komitetami tymi
nalezy si¢ konsultowaé w sprawie wplywajacych na kwestie spoleczne zmian zachodzacych na poziomie unijnym,
w sektorach, w ktérych zostaly powolane. Wymaég ten czesto nie jest spelniany. Nalezy takze zaja si¢ zagadnieniem
spolecznych konsekwencji wprowadzenia zasad bezpieczefistwa opracowanych przez Europejska Agencje Bezpieczenstwa
Lotniczego.

Bruksela, dnia 16 wrze$nia 2015 r.
Henri MALOSSE

Przewodniczgcy
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego



