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Europejska strategia w dziedzinie lotnictwa Utrzymanie i promowanie wysokich
standardow spolecznych

1. WPROWADZENIE

W 2017 r. UE nie tylko obchodzita 25-lecie istnienia wewnetrznego rynku lotniczego UE!, ale
rowniez przyjeta Europejski filar praw socjalnych®. Jest to znaczacy unijny sukces.
W szczeg6lno$ci  sukces unijnego rynku lotniczego byl mozliwy dzigki licznym
Europejczykom, ktoérzy na co dzieh pracuja is$wiadczg uslugi wtym sektorze. Dzigki
utatwieniu przelotéw i obnizeniu ich kosztow dla Europejczykow wewngtrzny rynek lotniczy
przyczynit si¢ do zblizenia obywateli do reszty §wiata i zapewnienia im lepszego potaczenia
ze $wiatem. Bezprecedensowy wybor mozliwosci podrézy lotniczych umozliwit wielu
Europejczykom podrézowanie, studiowanie i prace w Europie 1 poza jej granicami. Liczba
i czestotliwo$¢ lotow istotnie wzrosty. Liczba lotow dziennie wzrosta z poziomu ponizej 10
000 w 1992 r. do okoto 25 000 w 2017 r.3, natomiast liczba polaczen — z poziomu ponizej 2
700 do 8 400*. W 2017 r. ponad 1 mld pasazeréw podrézowato drogg lotniczag w obrebie UE,
poza granice UE lub do UE.

Przepisy dotyczace transportu lotniczego zostaty zharmonizowane w obrebie UE, co
gwarantuje, ze wszyscy operatorzy, niezaleznie od ich lokalizacji w UE, majg taki sam dostgp
do rynku transportu lotniczego. Jezeli jednak chodzi o ochrong socjalng 1prawo pracy,
odpowiedzialno§¢ w tym zakresie ponosza przede wszystkim panstwa cztonkowskie®.
Oznacza to, ze chociaz caly personel lotniczy korzysta z ochrony na podstawie prawa Unii,
cztonkowie personelu moga mie¢ rézne prawa w zaleznos$ci od prawa krajowego, ktore ma do
nich zastosowanie. Sytuacja ta moze by¢ szczego6lnie problematyczna dla zatogi (tj. personelu
poktadowego i pilotdow)’ ze wzgledu na transgraniczny charakter ich pracy.

Presja na obnizenie kosztow na wysoce konkurencyjnym rynku pobudzata innowacje.
Wymagata réwniez od pracownikow dostosowania si¢ do szybko ewoluujacego srodowiska.
Niektore przedsigbiorstwa lotnicze wprowadzily praktyki (takie jak zatrudnianie zatog przez
posrednikow badz jako osoby samozatrudnione lub tak zwane systemy ,,pay-to-fly”), ktore
maja wptyw na warunki pracy i zatrudnienia zatogi oraz moga prowadzi¢ do braku pewnosci

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

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

3 Eurocontrol.

41 0AG.

5 Eurostat, 2018.

6 Zob. art. 153 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskie;.

7 Jezeli chodzi o dostawcow ushug obstugi naziemnej, niezamierzone skutki spoteczne przepisow UE w zakresie
obstugi naziemnej, w szczegdlnosci w zakresie warunkow pracy, beda czgscia analizy w ramach zblizajacej si¢
oceny, ktora zostanie przeprowadzona w 2019r. W odniesieniu do kontroleréow ruchu lotniczego zob.
COM(2017) 286 final i SWD(2017) 207 final.



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

prawa. Majaca miejsce w ostatnich latach seria strajkow wsrod zatdég samolotow w wielu
panstwach czlonkowskich jest wyrazem niezadowolenia niektérych zatdog ze zmian
w warunkach ich zatrudnienia 1 pracy.

Istniejg istotne przepisy UE ustanawiajagce minimalne standardy oraz przepisy krajowe, na
mocy ktorych chronieni sg pracownicy, w tym zatogi. Ponadto istnieje zbior szczegdlnych
unijnych przepiséw, ktorych celem jest ochrona pracownikéw w ramach ich aktywnosci
o charakterze transgranicznym oraz zapewnienie, by zaloga mogta wykorzystywac szanse na
zatrudnienie oraz posiadata ochrone podczas korzystania ze swobody przemieszczania si¢ na
rynku wewnetrznym. Jednakze Parlament Europejski, Europejski Komitet Ekonomiczno-
Spoleczny, panstwa cztonkowskie, przedsiebiorstwa lotnicze 1 partnerzy spoteczni wyrazili
zaniepokojenie negatywnym wptywem, jaki niektore praktyki stosowane przez okre§lone
przedsigbiorstwa lotnicze wywieraty na warunki zatrudnienia i1 pracy niektorych zatdg. Strony
te wyrazaja obawy, ze doprowadzito to do braku pewno$ci prawa, réznych poziomow
ochrony pracownikéw i nierdéwnych szans dla przewoznikéw lotniczych. Komisja otrzymata
wnioski o wyjasnienia w tych kwestiach.

W 2015 r. Komisja przedstawita europejska strategie w dziedzinie lotnictwa®, w ktorej za
priorytet uznano agend¢ spoteczng w lotnictwie. Od tego czasu Komisja podjeta dziatania
w odniesieniu do wszystkich swoich zobowigzan. Komisja aktywnie wspiera dialog spoteczny
w sektorze lotnictwa, w szczego6lnosci za posrednictwem komitetu sektorowego dialogu
spotecznego ds. lotnictwa cywilnego. W 2016r. Komisja opublikowata przewodnik
praktyczny dotyczacy obowigzujacego prawa pracy i wlasciwoséci sadow’. Aby lepiej poznaé
sytuacje zatdg oraz ich warunki zatrudnienia i pracy na dzisiejszym rynku lotniczym UE,
Komisja zlecita przeprowadzenie badania dotyczacego warunkow zatrudnienia i pracy zatog
na wewnetrznym rynku lotniczym UE (,,badanie Ricardo”)!’. Komisja korzystata réwniez
zbadan zewnetrznych!!, regularnych kontaktéw z zainteresowanymi stronami oraz z ich
opinii. W kontekécie oceny rozporzadzenia o ustugach lotniczych!? Komisja dokonuje
réwniez oceny niezamierzonych skutkow spolecznych tego rozporzadzenia, szczegdlnie
w zakresie warunkdw pracy.

W 2017 r. Parlament Europejski wezwal panstwa cztonkowskie 1 Komisj¢ do podjecia dziatan
w zakresie zagadnien spotecznych w lotnictwie, w szczeg6lnosci w przypadku zatog
charakteryzujacych si¢ duza mobilnoscia!'®. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny
zachecil rowniez Komisje do wprowadzenia dalszych $§rodkow praktycznych, aby zapobiec
negatywnym skutkom dla zatrudnienia dzieki tworzeniu wysokiej jakosci miejsc pracy'4;
Europejski Komitet Regionow podkreslit natomiast, ze w perspektywie dlugoterminowej

8 COM(2015) 598 final.

° https://publications.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/41547fa8-20a8-11e6-86d0-
0laa75ed71al/language-pl

10 Badanie dotyczace warunkow zatrudnienia i pracy zatdg na wewnetrznym rynku lotniczym UE, [jeszcze
nieopublikowane].

' Badania dotyczace wplywu wdrozenia wspdlnego rynku lotniczego UE na warunki zatrudnienia i pracy

w sektorze transportu lotniczego w okresie 1997-2010, lipiec 2012 r., oraz na warunki zatrudnienia i pracy

w transporcie lotniczym i portach lotniczych, pazdziernik 2015 r. (,,badanie Steer Davies Gleave”).

12 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1008/2008 z dnia 24 wrze$nia 2008 r. w sprawie
wspolnych zasad wykonywania przewozow lotniczych na terenie Wspoélnoty (Dz.U. L 293 z 31.10.2008, s. 3).
13 Rezolucja z dnia 16 lutego 2017 r. w sprawie europejskiej strategii w dziedzinie lotnictwa z 2015 .

14 Opinia TEN/581 w sprawie europejskiej strategii w dziedzinie lotnictwa z dnia 14 lipca 2016 r. odsytajaca do
opinii TEN/565 w sprawie dumpingu socjalnego w europejskim sektorze lotnictwa cywilnego z 16 wrzesnia
2015 r.



konkurencyjny izrownowazony europejski sektor lotnictwa ma kluczowe znaczenie dla
rozwoju zarowno na szczeblu lokalnym, jak i regionalnym. W listopadzie 2017 r. Parlament
Europejski, Rada i Komisja Europejska przyjety Europejski filar praw socjalnych. Filar ten
odzwierciedla zasady 1prawa majgce zasadnicze znaczenie dla sprawiedliwych i dobrze
funkcjonujacych rynkoéw pracy oraz systemow opieki spotecznej w Europie w XXI w.

Niedawno, w kontek$cie opisanym powyzej, szereg panstw czlonkowskich wezwato do
podjecia dziatan na szczeblu krajowym iunijnym w celu opracowania i wprowadzenia
w zycie ambitnej 1 konstruktywnej agendy spotecznej w lotnictwie. Panstwa te podkreslity
znaczenie zapewnienia zdrowej iuczciwej konkurencji oraz uczciwych warunkéw pracy
w sektorze 1 wezwatly Komisje do dalszych prac nad ,,konkretnymi 1 skutecznymi srodkami
majacymi na celu uporanie si¢ z najwazniejszymi wcigz nierozwigzanymi kwestiami”!®.
Organizacja przedsigbiorstw lotniczych reprezentujgca niemal jedng czwartg unijnego rynku
lotniczego oraz dwa zwiagzki zawodowe reprezentujace europejskie zatogi réwniez
wystosowaly pilny apel'® do decydentéw unijnych ikrajowych wcelu ,zapewnienia
odpowiednich standardéw spotecznych oraz uczciwych i rownych szans” na unijnym rynku
lotniczym, ze szczegdlnym ukierunkowaniem na zatogi.

W niniejszym sprawozdaniu Komisja przedstawia podsumowanie postepéw w zakresie
agendy spolecznej na rzecz lotnictwa, ktora wyznaczono w strategii lotniczej na 2015 r.
Koncentrujac si¢ na zatogach izgodnie z priorytetami politycznymi Komisji dotyczacymi
zatrudnienia, rozwoju 1iuczciwosci, w sprawozdaniu dokonano przegladu gléwnych
mozliwos$ci i problemow, przed jakimi stoja obecnie zalogi, na podstawie ustalen badania
Ricardo, w ktorym poddano analizie kluczowe kwestie zidentyfikowane przez organizacje
zrzeszajace zatogi w Europie w celu zwigkszenia pewno$ci prawa zatdg mobilnych.
W sprawozdaniu wskazano rowniez pewne konkretne dzialania w celu wzmocnienia agendy
spotecznej na rzecz lotnictwa w perspektywie krotkoterminowe;.

2. MIEJSCA PRACY I ZATRUDNIENIE NA DZISIEJSZYM RYNKU LOTNICZYM

Lotnictwo jest istotnym zrddlem zatrudnienia. Szacuje si¢, ze w 2016 r. sektor lotnictwa
w Unii wygenerowal bezposrednio 2 mln miejsc pracy, z czego 18,8 % stanowily miejsca
pracy w przedsiebiorstwach lotniczych, natomiast tgcznie zapewnit 9,4 min miejsc pracy!’.
Sektor transportu lotniczego!® w UE zatrudnia bezposrednio 437 000 pracownikéw (193 000
kobiet 1244 000 mezczyzn)'®. Oczekuje sie, ze lotnictwo nadal bedzie generowaé wiecej
miejsc pracy?’. Nie istnieja dane liczbowe dotyczace konkretnie zatogi.

15 Wspo6lna deklaracja Belgii, Danii, Francji, Niemiec, Luksemburga i Niderlandéw w sprawie agendy

spolecznej w lotnictwie, 2.10.2018 r.

16 Agenda spoleczna na rzecz lotnictwa europejskiego”, Platforma Airline Coordination, Stowarzyszenie
European Cockpit i Europejska Federacja Pracownikoéw Transportu, 2.10.2018 r.

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

18 Nie uwzgledniono obstugi portow lotniczych ani naprawy i konserwacji statkdw powietrznych lub silnikéw
lotniczych.

19 Eurostat, 11 kwartat 2018 r.

20 Jak wynika z prognoz przedsiebiorstwa Airbus, w latach 2017-2037 na catym $wiecie bedzie zapotrzebowanie
na dodatkowe 538 000 pilotow (219 000 w regionie Azji i Pacyfiku, 68 000 w Ameryce Poocnej, 94 000
w Europie, 57 000 na Bliskim Wschodzie, 52 000 w Ameryce Lacifiskiej, 25 000 w Afryce i 23 000 w Rosji/Azji
Srodkowe;j).




Tradycyjnie przewoznicy lotniczy utrzymywali swoja flote i zaloge w jednym panstwie, tj.
w panstwie, w ktorym znajdowato sie ich glowne miejsce prowadzenia dzialalnosci?!.
Panstwo to stanowito rowniez miejsce, w ktorym pracowaly zatogi, miejsce obowigzywania
prawa socjalnego oraz miejsce jurysdykcji. Na zliberalizowanym i konkurencyjnym rynku,
ktory wymaga wigkszej elastycznosci i optacalnosci, modele biznesowe przedsigbiorstw
lotniczych ulegly znaczagcym zmianom. W tym kontekscie w sektorze tym, podobnie jak
w wielu innych sektorach gospodarki, wypracowane zostaly rozmaite ustalenia i praktyki
w zakresie zatrudnienia. Liczba tanich lotow, ktore z reguty kursuja na trasach bezposrednich,
wzrosta 061% na przestrzeni lat 2007-2016%2, obejmujac  blisko 50 % rynku
wewnatrzunijnego pod wzgledem liczby dostepnych miejsc?’. Wraz ze wzrostem liczby tras
bezposrednich liczba baz operacyjnych sukcesywnie wzrasta od 2008 r., w zwigzku z czym
statki powietrzne i zatogi tych samych przedsiebiorstw lotniczych w coraz wigkszym stopniu
ulokowane s3 poza gldownym miejscem prowadzenia dziatalnos$ci tych przedsigbiorstw
lotniczych, na terytorium innych panstw cztonkowskich, a czasem nawet w panstwach
trzecich. Jak podkreslono w badaniu Ricardo, korzystanie z wielu zagranicznych baz
operacyjnych jest charakterystyczng cecha tanich przewoznikow. Niektorzy znani
przewoznicy réwniez zaczeli jednak — w ograniczony sposob — rozwija¢ dodatkowe bazy
operacyjne.

Tendencja ta doprowadzita do zwigkszenia transgranicznego charakteru pracy zatogi
1 przyczynila si¢ do poglebienia stopnia ztozonos$ci ich statusu prawnego w rozumieniu prawa
Unii iprawa krajowego. W szczegolnosci taki charakter pracy zatogi spowodowatl
niepewno$¢ co do tego, w jaki sposob okresli¢, ktory sad jest wiasciwy 1 jakie prawo pracy
ma zastosowanie do umoéw o prace zaldg przydzielonych do bazy macierzystej znajdujacej si¢
poza gtdwnym miejscem prowadzenia dziatalnosci przedsigbiorstwa lotniczego.

W rozporzadzeniu o ustugach lotniczych, ktore stanowi unijne ramy prawne dla unijnego
wewnetrznego rynku lotniczego, uznano ,rosngcg role przewoznikéw lotniczych
posiadajacych swoje bazy operacyjne w kilku panstwach cztonkowskich” (motyw 4)
1 ustanowiono, ze ,,[w] odniesieniu do pracownikdéw wspolnotowego przewoznika lotniczego
wykonujacego przewozy lotnicze z bazy operacyjnej znajdujacej si¢ poza terytorium panstwa
cztonkowskiego, w ktérym ten wspolnotowy przewoznik lotniczy ma gldéwne miejsce
prowadzenia dzialalno$ci, panstwa czlonkowskie powinny zapewni¢ wlasciwe stosowanie
wspolnotowych 1 krajowych przepisow socjalnych” (motyw 9). Rozporzadzenie o ustugach
lotniczych stosuje si¢ zatem bez uszczerbku dla odpowiedniego prawa Unii iprawa
krajowego chronigcego pracownikow, takiego jak przepisy dotyczace zabezpieczenia
spotecznego. W niniejszym sprawozdaniu skoncentrowano si¢ na przepisach, ktore sg istotne
dla zal6ég w kontekscie aktualnych zmian na rynku.

3. WYMIAR SOCJALNY JAKO CZESC OCENY BEZPIECZENSTWA

Bezpieczenstwo jest najwazniejszym priorytetem w lotnictwie. Unijne przepisy dotyczace
bezpieczenstwa lotniczego majg jednakowe zastosowanie do personelu lotniczego, bez
wzgledu na ich stosunki umowne z przedsiebiorstwem lotniczym. Unijne przepisy dotyczace
bezpieczenstwa lotniczego obejmuja pojecie bazy macierzystej, ktora stuzy jako odniesienie

21 Zob. art. 2 pkt 26 rozporzadzenia o ustugach lotniczych.
22 Eurocontrol.
2 Rozklad lotow OAG w sezonie letnim.



do obliczania ograniczen czasu lotu i shuzby. Pojgcie bazy macierzystej oznacza ,,miejsce
wyznaczone przez operatora dla czlonka zatogi, z ktérego ten cztonek zalogi zwykle
rozpoczyna 1w ktorym konczy okres stuzby lub seri¢ okresow stuzby i w ktorym

w normalnych okoliczno$ciach operator nie odpowiada za jego zakwaterowanie?*.

Kwesti¢ potencjalnego wptywu, jaki rdézne warunki zatrudnienia moga mie¢ na
bezpieczenstwo, traktuje si¢ bardzo powaznie, a w zwigzku z tym jest ona przedmiotem
biezacej analizy prowadzonej przez Agencje Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa
Lotniczego (EASA) oraz Komisje. W ramach dwoch niedawnych zmian dodatkowo
uwzgledniono wymiar socjalny w ocenach bezpieczenstwa przygotowanych przez
przedsigbiorstwa lotnicze.

W sierpniu 2017 r. Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego wydata
zalecenia dotyczace nowych modeli biznesowych komercyjnych przewoznikow
lotniczych?’. Biorac pod uwage poszczegolne ustalenia umowne wéréd zaldg (np. modele
pracy na czas okreSlony, zatrudnienie poprzez posrednikdw lub samozatrudnienie),
w sprawozdaniu zalecono, aby operatorzy skupili si¢ na monitorowaniu ze wzgledu na rodzaj
umowy lub kategori¢ personelu, z wykorzystaniem szeregu wskaznikdéw stanowigcych czesé
systemu zarzadzania bezpieczenstwem operatora.

Ponadto w ramach nowego rozporzadzenia podstawowego w sprawie bezpieczenstwa
lotniczego, ktore weszto w zycie dnia 11 wrzeénia 2018 r.2° uwzgledniono czynniki
spoteczno-ekonomiczne, aby zaradzi¢ zagrozeniom spoleczno-ekonomicznym dla
bezpieczenstwa lotniczego. Ponadto, przy opracowywaniu przepisow, ktore mogltyby miec
istotne  skutki spoteczne, EASA musi przeprowadzi¢ odpowiednie konsultacje
z zainteresowanymi stronami, w tym z partnerami spotecznymi UE.

4. MOZLIWOSCI I PROBLEMY, PRZED JAKIMI STOJA ZALOGI NA DZISIEJSZYM RYNKU
LOTNICZYM UE

4.1. Przyciaganie i szkolenie os6b mlodych — utrzymywanie i tworzenie
miejsc pracy wymagajacych wysokich kwalifikacji w transporcie
lotniczym

Przyszto$¢ europejskiego sektora lotnictwa zalezy od jego zdolnosci do przyciggania
1 utrzymania wysoko wykwalifikowanej sity roboczej. Zgodnie z prognozami w latach 2017—
2037 na catym $wiecie pojawi sie zapotrzebowanie na dodatkowe 538 000 pilotow?’.

Zainteresowane strony, w szczegoOlnosci zwiagzki zawodowe, niektore przedsigbiorstwa
lotnicze i Parlament Europejski, wyrazaja zaniepokojenie faktem, ze piloci musza ptaci¢ za

24 Zob. przypis 29.

25 Poradnik praktyczny EASA, ,Management of hazards related to new business models of commercial air
transport operators” [,,Zarzadzanie zagrozeniami zwigzanymi z nowymi modelami biznesowymi komercyjnych
przewoznikoéw lotniczych™].

26 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 zdnia 4 lipca 2018 r. w sprawie
wspolnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa
Lotniczego (Dz.U. L 212 z 22.8.2018, s. 1).

7 Zob. przypis 20.



szkolenia, takie jak szkolenie liniowe, pracujac jako piloci zawodowi statkow powietrznych
w ramach ustug komercyjnych.

Aby zosta¢ pilotem, nalezy odby¢ dlugie ikosztowne szkolenie. Zasadniczo dostgp do
zawodu obejmuje trzy gléwne etapy: podstawowe szkolenie pozwalajace na uzyskanie
licencji pilota liniowego (ATPL)?; uprawnienia na typ do wykonywania lotow okreslonym
typem statku powietrznego; szkolenie liniowe, podczas ktorego pilot zdobywa doswiadczenie
lotnicze wymagane do latania w charakterze pilota zawodowego, odbywajac komercjalne loty
pasazerskie w charakterze pilota zawodowego (jako drugi lub pierwszy oficer) wraz
z kapitanem prowadzacym szkolenie liniowe.

W ciagu ostatnich dziesiecioleci praktyki w zakresie szkolen pilotow ulegly znacznym
zmianom. Przedsigbiorstwa lotnicze z reguly optacaty szkolenia pilotow, ktoérzy nastepnie
bardzo czgsto byli zwigzani z pracodawca przez wiele lat. Wielu pilotow wywodzito sie
rowniez z wojska. W badaniu Ricardo podkreslono, ze obecnie wickszo$¢ pilotow musi
finansowa¢ swoje szkolenia (w pewnym stopniu) na wszystkich poziomach. Wigkszos¢ z nich
musi placi¢ za szkolenie podstawowe 1iuprawnienia na typ. Sa to zazwyczaj koszty
ksztatcenia (podobne do innych zawodow), ktore w przypadku lotnictwa sa szczegdlnie
wysokie: szkolenie podstawowe moze kosztowa¢ do 100 000 EUR; uprawnienia na typ to
koszt okoto 30 000 EUR.

4.1.1.  System pay-to-fly

Obecnie szkolenie liniowe moze by¢ oferowane przez pracodawce w ramach zatrudnienia
nowo wyksztalconego pilota lub piloci moga by¢ zobowiazani do zaptaty za zdobycie
dos$wiadczenia lotniczego. Wedlug badania Ricardo ta druga sytuacja jest zazwyczaj
okreslana terminem ,,pay-to-fly” lub ,,samodzielnie finansowane szkolenie liniowe”. Nie ma
wspolnej definicji ,,pay-to-fly” obowigzujacej na poziomie unijnym?’. Brakuje jasnych
informacji na temat kwestii, czy tego rodzaju systemy sa w Europie powszechne. Aby zdoby¢
wymagane do$wiadczenie lotnicze, 2,2-6,1 % pilotow objetych badaniem Ricardo musiato
pokry¢ czegs¢ kosztow lotu podczas wykonywania lotow komercyjnych. Z drugiej strony 19
z 27 badanych przedsigbiorstw lotniczych nie korzystato z takich programoéw (ani w nich nie
uczestniczylo) w ciggu ostatnich 3 lat’!. Mozliwymi powodami uczestnictwa w takich
systemach moga by¢: 1) szybsze uzyskanie kwalifikacji do petnienia funkcji kapitana oraz,
bardziej ogélnie, 2) zwickszenie zdolnoéci do zatrudnienia®®. Mlodsi, mniej do$wiadczeni
piloci sg bardziej sktonni do uczestnictwa w takich programach.

28 Licencja bedzie zawieszona do czasu ukonczenia przez pilota wymaganego szkolenia liniowego. Pilot moze
lata¢ jako drugi lub pierwszy oficer.

2 W badaniu oraz niniejszym sprawozdaniu termin ,pay-to-fly” odnosi si¢ zwykle do sytuacji, w ktorej —
w kontek$cie szkolenia liniowego — pilot obstuguje statek powietrzny w ramach ustugi komercyjnej (np. lot
przynoszacy dochéd), ptacac przewoznikowi lotniczemu za szkolenie. Pilot moze, ale nie musi by¢ zwigzany
umow3 z przewoznikiem lotniczym. Nalezy zauwazy¢, ze szkolenia liniowe moga by¢ — i czgsto sa — oferowane
w pakiecie z uprawnieniami na typ, co nie zostato uznane za szkolenie typu pay-to-fly.

30'W zaleznosci od tego, czy w odpowiedzi uwzgledniono uprawnienia na typ.

31 Wéréd 8 przedsiebiorstw lotniczych, ktore podaty, ze korzystaty z takich systemow, znalazto sie czterech
tradycyjnych regularnych przewoznikow lotniczych, jeden tani przewoznik, jeden ,,inny” przewoznik i dwa
nieokreslone przedsigbiorstwa lotnicze.

32 Wigkszo$¢ pilotow objetych badaniem Ricardo (62,5 %) wzieta udzial w takim systemie z nadzieja na
zdobycie statego miejsca pracy. Twierdzono rowniez, ze uczestnictwo w takich systemach moze by¢ jedynym



System pay-to-fly nie zostat szczegétowo uregulowany ani zakazany na szczeblu unijnym ani
krajowym. Niektore panstwa, takie jak Francja czy Niemcy, uwazaja jednak, ze tego rodzaju
praktyki moga potencjalnie stanowi¢ cze$¢ stosunku pracy, w zwigzku z czym nie powinny
by¢ optacane przez pilota*>. W tym kontekécie mozna réwniez zauwazy¢, ze we wniosku
Komisji dotyczacym dyrektywy w sprawie przejrzystych i przewidywalnych warunkow
pracy w Unii Europejskiej** zobowiazuje sie pracodawcéw do zapewnienia nieodptatnych
szkolen dla pracownikow, jezeli takie szkolenie jest wymagane na mocy przepisow UE lub
przepiséw krajowych badz odpowiednich porozumien zbiorowych.

4.1.2. Jakosé szkolenia

Grupa ds. polityki szkolenia zatég®> wyrazita zaniepokojenie jakoscia programow
szkoleniowych oferowanych przez certyfikowane szkoty lotnicze. Zdobywane przez kadetow
umiejetnosci nie zawsze odpowiadaja umiejetnosciom wymaganym przez przedsigbiorstwa
lotnicze. Przedsigbiorstwa lotnicze stanowigce znaczng czg¢s$¢ rynku UE poinformowaty, ze
duza cze$¢ pilotow posiadajacych licencje pilota liniowego nie spelnia podstawowych
wymogow rozpoczecia pracy dla tych przedsiebiorstw. Stanowi to powazny problem dla
mtodych pilotow, ktérzy nie sg w stanie zdoby¢ pracy po ukonczeniu kosztownej edukacji.
W dlugim terminie moze to réwniez prowadzi¢ do potencjalnego niedoboru
wykwalifikowanych pilotow charakteryzujacych si¢ zdolno$cig do zatrudnienia, co moze
rzutowac na rozwoj przemystu lotniczego.

Ponadto rozw6j nowych technologii i automatyzacji, takich jak bezzatogowe statki
powietrzne, bedzie wptywaé na site robocza w lotnictwie cywilnym, w tym na zalogi. Na
konferencji dotyczacej automatyzacji transportu i jej wptywu na sit¢ robocza zorganizowane;j
przez Komisj¢ w dniu 20 listopada 2018 r. wskazano potrzebe wsparcia przemian poprzez
zajgcie si¢ kwestig przepasci cyfrowej i nierownos$ci, zniwelowanie niedoboru kwalifikacji
1 przygotowanie si¢ do radzenia sobie z konsekwencjami tatwiejszego przenoszenia miejsc
pracy do innych czeéci $wiata’®.

DZIALANIE?’

Komisja, przy wsparciu Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA)
1 w bliskiej wspolpracy z odpowiednimi zainteresowanymi stronami, bedzie kontynuowaé
ocen¢ mozliwych sposobdw stopniowego przechodzenia od tradycyjnego procesu szkolenia
do szkolenia opartego na dowodach i kompetencjach, aby zachowaé najwyzszy poziom
bezpieczenstwa lotniczego przy jednoczesnym zachowaniu zdolnosci do zatrudnienia pilotow
w przysztosci.

sposobem na zatrudnienie przez pewne przedsicbiorstwo lotnicze. W badaniu Ricardo nie dostarczono zadnych
dodatkowych dowodow na poparcie tego stwierdzenia, ani danych dotyczacych podziatu miedzy pkt 1) i 2).

3 Elementy takie jak zalezno$¢ lub dtuzsza relacja z przewoznikiem lotniczym moga stanowi¢ wskazniki
faktycznego stosunku pracy.

3 COM(2017) 797.

35 Grupa wspiera EASA, oferujac doradztwo w sprawach zwigzanych ze szkoleniami pilotow komercyjnych.

36 https://ec.europa.eu/transport/themes/social/automation_pl

37 Zob. réwniez dziatania horyzontalne przedstawione we wniosku z niniejszego sprawozdania.
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Komisja [wzywa wspotprawodawce do pilnego przyjecia wniosku dotyczacego dyrektywy
w sprawie przejrzystych i przewidywalnych warunkéw pracy oraz] bedzie monitorowaé
wptyw, jaki — po transpozycji — dyrektywa ta bedzie wywieraé¢ na szkolenia zatogi.

W 2019 r. Komisja rozpocznie badanie majgce na celu okreslenie roznych wariantow
strategicznych, aby wspiera¢ przejscie na zautomatyzowany transport dla pracownikow
zatrudnionych we wszystkich gateziach transportu, w tym szkolenia i przekwalifikowanie.

4.2. Utrzymanie i promowanie wysokich standardow spolecznych UE
dla zalég: tendencje i wyzwania

4.2.1. Prawo wlasciwe i wlasciwos¢ sqdow

Zgodnie z wynikami badania Ricardo wiekszo$¢ cztonkow zalogi, ktérzy wzigli udziat
w badaniu (82 % pilotow i 88 % personelu poktadowego) stwierdzita, ze prawem majacym
zastosowanie do ich umow jest prawo wilasciwe dla ich bazy macierzystej okreslonej
w umowie. Ustalono, ze przewoznicy lotniczy prowadzacy na ogédt dziatalnos¢ w wielu
bazach operacyjnych, w ktorych stacjonuja zatogi, czesciej stosujg prawo panstwa, w ktorym
posiadaja swoje glowne miejsce prowadzenia dziatalno$ci, niezaleznie od tego, gdzie
przebywaja ich zalogi.

Ze wzgledu na duza mobilnos¢ zatdg, okreslenie odnoszacych si¢ do nich przepisow
w zakresie zabezpieczenia spotecznego i przystugujacego im prawa pracy i sadu, w ktérym
mogg dochodzi¢ swoich praw, moze stanowi¢ wyzwanie.

W rozporzadzeniu w sprawie koordynacji systeméw zabezpieczenia spolecznego’®
przewidziano zasady koordynacji w celu ochrony praw pracownikéw, ktorzy przemieszczaja
si¢ na obszarze Europy, do zabezpieczenia spolecznego. Co do zasady, osoby podlegaja
przepisom jednego panstwa cztonkowskiego. W konkretnym przypadku zaldg zastosowanie
ma prawodawstwo panstwa cztonkowskiego, w ktorym znajduje si¢ baza macierzysta zalogi,
zgodnie 7z definicja zawarta w przepisach dotyczacych bezpieczenstwa lotniczego®.
Wprowadzenie tego lacznika przyczynilo si¢ do zwigkszenia pewnosci prawa w zakresie
zabezpieczenia spotecznego zatog.

W  poradniku praktycznym w sprawach cywilnych ihandlowych przygotowanym
w 2016 r. przez Europejska Sie¢ Sadowa*® przedstawiono wytyczne, ktore maja istotne
znaczenie dla mobilnej zatogi. Strony indywidualnej umowy o prace moga wybra¢ wlasciwe
prawo krajowe 1 wlasciwg jurysdykcje do celow ich umowy. W celu ochrony pracownikow
jako najstabszej strony umowy wybor jurysdykcji jest wazny jedynie w przypadku spetnienia

38 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 883/2004 z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie
koordynacji systeméw zabezpieczenia spotecznego zmienione rozporzadzeniem (UE) nr 465/2012.

3 Podczes¢é FTL, ORO.FTL.105 (14), rozporzadzenie Komisji (UE) nr 83/2014 z dnia 29 stycznia 2014 r.
zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 965/2012 ustanawiajace wymagania techniczne i procedury administracyjne
odnoszace si¢ do operacji lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 216/2008.

40 https://publications.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/41547fa8-20a8-11e6-86d0-
0laa75ed71al/language-pl
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https://publications.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/41547fa8-20a8-11e6-86d0-01aa75ed71a1/language-pl

rygorystycznych warunkéw okreslonych w rozporzadzeniu Bruksela I*' regulujagcym
sytuacje o charakterze transgranicznym. W odniesieniu do prawa wlasciwego przepisy
rozporzadzenia Rzym I** gwarantuja, Ze niezaleznie od dokonanego wyboru pracownicy
majg prawo do ochrony na podstawie przepisow bezwzglednie obowigzujacych w danym
kraju, ktore miatyby zastosowanie w przypadku braku takiego wyboru. Prawo to odpowiada
przede wszystkim prawu miejsca, w ktérym lub z ktérego pracownicy zazwyczaj wykonujg
swoja pracg. Sformutowanie ,lub z ktérego” zostalo dodane przez wspdtustawodawcow
dzialajacych na wniosek Komisji** w celu umozliwienia stosowania przepisoéw do personelu
pracujacego na poktadzie statku powietrznego.

W istotnym orzeczeniu Trybunat Sprawiedliwosci UE sprecyzowal, w jaki sposob w sporze
dotyczacym konkretnie zaldog nalezy okresli¢ miejsce, w ktorym lub z ktérego pracownicy
zwykle pracuja*. Trybunat orzekl, ze ,baza macierzysta” zalogi w rozumieniu unijnych
przepisow bezpieczenstwa lotniczego odgrywa znaczaca role sposrod odpowiednich poszlak
wramach ustalania tego miejsca. Jej znaczenie w kontek$cie tego celu mozna
zakwestionowacé w przypadku, gdyby istniat $cislejszy zwigzek z miejscem innym niz miejsce
,portu macierzystego”™®, co wymaga indywidualnej oceny. Trybunat orzekt réwniez, ze
zwykle miejsce wykonywania pracy nie jest rOwnowazne z ,,przynalezno$cig panstwowa”
statku powietrznego*. Sprawa dotyczyla stosowania rozporzadzenia Bruksela I, ale te same
ustalenia maja réwniez zastosowanie do okreslenia prawa wlasciwego, od ktorego nie mozna
odstapi¢ zgodnie zrozporzadzeniem Rzym I. W tym wzgledzie w rozporzadzeniu Rzym I
odniesiono si¢ do tego samego poj¢cia zwyczajowego miejsca pracy. Trybunal wyraznie
stwierdzil, ze oba instrumenty nalezy interpretowac i stosowa¢ w sposob spdjny.

Komisja odniosta si¢ do tej zmiany w orzecznictwie w swoich ostatnich wymianach
informacji z panstwami cztonkowskimi, Parlamentem Europejskim i partnerami spotecznymi.
Komisja przedstawita swoje oczekiwania, zgodnie z ktérymi przedsigbiorstwa dzialajace na
unijnym wewnetrznym rynku lotniczym przestrzegaja wszystkich obowigzujacych przepisow
europejskich 1 krajowych.

W kontekscie oceny rozporzadzenia o ustugach lotniczych, ktore obejmuje najwazniejsze
aspekty wewnetrznego rynku lotniczego, Komisja analizuje m.in. niezamierzone skutki
spoteczne tego rozporzadzenia, szczegolnie w zakresie warunkow pracy. Jednoczes$nie zlecita
ona przeprowadzenie badania w ramach przygotowan do przyszlej oceny skutkow w zwigzku
z potencjalnym przegladem rozporzadzenia o ustugach lotniczych we wszystkich jego
aspektach.

DZIALANIE

41 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1215/2012 z dnia 12 grudnia 2012 r. w sprawie
jurysdykeji 1 uznawania orzeczen sagdowych oraz ich wykonywania w sprawach cywilnych i handlowych (Dz.U.
L 3512z20.12.2012, s. 1).

42 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 593/2008 z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie
prawa wilasciwego dla zobowigzan umownych (Rzym I) (Dz.U. L 177 z 4.7.2008, s. 6).

43 COM(2005) 650 final.

4 Wyrok z dnia 14 wrze$nia 2017 r. w sprawach polagczonych C-168/16 i C-169/16, Nogueira i inni.

45 Zob. pkt 73 wyroku.

46 Zob. pkt 75 i 76 wyroku.



Komisja bedzie kontynuowac¢ wspotprace z Europejska Siecia Sadowa, aby zwigkszac
swiadomo$¢ na temat niedawnych orzeczen Trybunatu Sprawiedliwos$ci iich skutkéw dla
kwestii podlegajacych jurysdykcji krajowej oraz przepiséw obowigzujacych w odniesieniu do
umow o pracg, w tym na temat mozliwej aktualizacji praktycznych wytycznych dotyczacych
rozporzadzenia Rzym I i rozporzadzenia Bruksela I z 2016 r. majacej na celu uwzglednienie
w nich niedawnych orzeczen Trybunatu Sprawiedliwosci.

Komisja prowadzi obecnie badanie, ktére utatwi jej ocene koniecznosci podjecia dalszych
dziatah w celu poprawy funkcjonowania wewnetrznego rynku lotniczego UE, miedzy innymi
dziatan na rzecz poprawy pewnosci prawa w przypadku mobilnych zatog, w tym zaldg
z panstw trzecich pracujagcych w UE, w odniesieniu do prawa wtasciwego dla ich umoéw
0 pracg.

Komisja wzywa panstwa cztonkowskie do zapewnienia — w drodze zastosowania
odpowiednich $rodkéw — egzekwowania obowigzujacych przepisow na szczeblu krajowym
oraz do zapewnienia trwatej zgodno$ci z prawem Unii zgodnie z orzecznictwem Trybunatu
Sprawiedliwosci.

4.2.2.  Zatrudnienie poprzez posrednikow, w tym agencje pracy tymczasowej

Jak potwierdzono w badaniu Ricardo, na wewnetrznym rynku lotniczym rozwinetly si¢ rézne
formy zatrudnienia lub organizacji pracy, takie jak umowy posrednie, umowy
krotkoterminowe lub samozatrudnienie, jako alternatywa dla tradycyjnych uméw o prace na
czas nieokreslony. W szczegdlnos$ci europejscy partnerzy spoteczni, ale takze niektore
panstwa cztonkowskie, wyrazity zaniepokojenie na temat ryzyka niekorzystnego wptywu
niektorych takich form na warunki zatrudnienia i pracy zatég. Pojawity si¢ rowniez obawy
dotyczace kwestii nierownych szans wynikajacych znaduzywania lub obchodzenia
obowigzujacego prawa pracy przez niektoérych przewoznikéw lotniczych ze szkoda dla
przewoznikow lotniczych, ktorzy rzeczywiscie przestrzegaja odpowiednich przepisow
unijnych 1 krajowych.

--Sektor lotnictwa od dawna oferuje miejsca pracy wymagajace wysokich kwalifikacji
i przewaznie lepsze niz przecietne warunki zatrudnienia ipracy dla zalog*’. Jak wynika
z badania Ricardo, w wigkszosci przypadkow stwierdzenie to nadal jest prawdziwe:
zatrudnienie bezposrednio w oparciu o umowg o prace na czas nieokreslony z przewoznikiem
lotniczym pozostaje podstawowa forma zatrudnienia 80 % personelu poktadowego 182 %
pilotéw pracujacych w UE®. Obecnym wyzwaniem jest zapewnienie pracodawcom
niezbednej elastycznosci umozliwiajacej dostosowanie si¢ do zmian w kontekscie
gospodarczym przy jednoczesnym zapewnieniu wysokiej jakosci warunkdéw pracy 1 réwnych

szans, zgodnie z odpowiednimi przepisami i zasadami prawa Unii®.

47 Np. chociaz udziat pracy tymczasowej i samozatrudnienia ulegt zwigkszeniu, nadal jest on znacznie nizszy niz
w innych sektorach gospodarki jako catosci (zob. SWD(2015) 261).

48 Dane liczbowe znacznie sie jednak réznig w zaleznoéci od rodzaju przewoznika lotniczego i wieku cztonka
zatogi.

49 Zob. SWD(2018) 67, w ktorym odwotano si¢ do ram prawnych kazdej z podstawowych zasad filaru i sposobu
jej wdrazania.
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Z badania Ricardo wynika, Ze trudno jest zebra¢ wiarygodne dane na temat korzystania
zustug $wiadczonych przez agencje pracy tymczasowej badz inne organizacje
posredniczace®®. Wiekszosé objetych badaniem przewoznikow lotniczych stwierdzita, ze nie
zatrudnita zatogi poprzez posrednika, i uwaza, ze w ostatnich latach nie doszto do zadnych
zmian w tym zakresie. Z badania wynika jednak, ze 9-19 % personelu poktadowego’! i okoto
8 % pilotow oswiadczylo, ze jest zatrudnionych poprzez pewna forme organizacji
posredniczacej oraz ze zdecydowana wigkszo$§¢ o0soOb zatrudnionych poprzez takiego
posrednika pracowata dla tanich przewoznikow (97 % objetych badaniem cztonkéw
personelu poktadowego i 69 % objetych badaniem pilotow). Mtodzi cztonkowie personelu
poktadowego czesciej pracuja na podstawie umowy z organizacja posredniczaca™>.

Zatrudnienie poprzez posrednikoOw obejmuje rézne ustalenia, ktére czasami mogg wigzac si¢
ze zlozonymi lancuchami stosunkéw pracy. Czasami utrudnia to zatodze wskazanie
rzeczywistego pracodawcy. Niektorzy moga by¢ zatrudnieni na podstawie umowy o pracg lub
pozostawaé w stosunku pracy z agencja pracy tymczasowej i zosta¢ tymczasowo skierowani
do pracy dla przewoznika lotniczego, pod nadzorem i kierownictwem przedsigbiorstwa
lotniczego. Tego rodzaju pracownicy tymczasowi sg chronieni dyrektywa w sprawie pracy
tymczasowej”>, ktora stanowi, ze pracownicy zatrudnieni przez agencje pracy tymczasowe;,
ktérzy pracuja tymczasowo pod nadzorem i kierownictwem przedsigbiorstwa uzytkownika,
muszg mie¢ zapewnione co najmniej takie same podstawowe warunki pracy i zatrudnienia,
jakie miatyby zastosowanie, gdyby zostali oni zatrudnieni bezposrednio przez to
przedsigbiorstwo na tym samym stanowisku. Zasada ta ma zastosowanie przez caty czas
trwania ich okresu skierowania do pracy w przedsi¢biorstwie uzytkowniku.

Zaloga moze by¢ réwniez zatrudniona przez inng form¢ agencji posredniczacej lub spotke
zalezng przewoznika lotniczego (agencje ds. zasobow ludzkich). Praktyki te wystepuja
o wiele czesciej wsrdd kilku przewoznikow lotniczych i sag powszechniejsze wérod mlodszych
zatog wchodzacych na rynek.

Warunki, na jakich przedsigbiorstwa moga korzysta¢ z zatrudnienia poprzez posrednikow,
w tym z pracy tymczasowej, zalezg od prawodawstwa panstw cztonkowskich. We wszystkich
panstwach cztonkowskich zarzuty naduzy¢ powinny by¢ jednak monitorowane i oceniane
indywidualnie przez wlasciwe organy, w szczegoélno$ci inspektoraty pracy, oraz przez
wlasciwe sady krajowe, z uwzglednieniem odpowiednich przepisdw unijnych i krajowych.
Nalezy rowniez zwigkszy¢ pewnos$¢ prawa. W tym kontekscie istotne jest rozroznienie
sytuacji niezgodnych z prawem od bardzo zlozonych, ale zgodnych z prawem. Ponadto
posrednicy / agencje rekrutacyjne moga mie¢ swojg siedzibe w panstwie czionkowskim
innym niz panstwo siedziby przewoznika lotniczego lub pracownika (zob. sekcja 4.2.3).
W dalszym ciggu nalezy propagowac $cislejszg wspotprace miedzy inspektoratami pracy na
terenie catej UE.

50 Wielu badanych nie byto w stanie okresli¢, przez jakg forme organizacji posredniczacej zostali zatrudnieni.
Nie zawsze byli tez w stanie wskazac¢ swojego rzeczywistego pracodawce.

3119 % cztonkdw personelu poktadowego, ktorzy wzigli udziat w badaniu, o$wiadczyto, ze ma umowe o prace
z posredniczaca agencja zatrudnienia, natomiast przewoznicy lotniczy, ktérzy wzigli udzial w badaniu, podali, ze
na podstawie takich umow zatrudniajg 9 % cztonkoé6w personelu poktadowego.

52 Udziat ten jest wyzszy w grupie wiekowej 18-29 lat (34 %) i 30-39 lat (27 %) w pordwnaniu z 11 % w grupie
wiekowej 40—49 i 3 % w grupie wiekowej 50-59 lat. Odsetek pilotow zatrudnionych na podstawie takich umow
jest stosunkowo niewielki dla wszystkich grup wiekowych.

53 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/104/WE z dnia 19 listopada 2008 r. w sprawie pracy
tymczasowej (Dz.U. L 327 z 5.12.2008, s. 9).
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Przepisy dotyczace bezpieczenstwa lotniczego na szczeblu unijnym moga mie¢ wplyw na
wykorzystywanie pracownikow naziemnych poza przedsigbiorstwem. W celu zapewnienia
stabilno$ci organizacyjnej nalezy zatrudni¢ co najmniej potowe personelu zajmujacego si¢
obstugg techniczng w kazdym warsztacie, hangarze lub na kazdej ptycie postojowej na kazde;j
zmianie®*. W przypadku zatég przepisy UE dotyczace bezpieczenstwa majg w réwnym
stopniu zastosowanie do wszystkich cztonkow zatogi, niezaleznie od ich statusu pracownika
zatrudnionego czy osoby samozatrudnionej, przy czym przedsigbiorstwom lotniczym zaleca
si¢ okreslanie 1 ograniczanie wszelkich szczegolnych zagrozen w ramach ich systemu
zarzadzania bezpieczenstwem?™.

DZIALANIE

Komisja — w $cistej wspotpracy z Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego
(EASA) oraz zzainteresowanymi stronami — podejmie niezbedne dziatania w celu
zapewnienia uwzglednienia w systemach zarzadzania bezpieczenstwem przedsigbiorstw
lotniczych wszystkich form zatrudnienia 1 organizacji pracy, wtym pracownikow
zatrudnionych poprzez posrednikow oraz 0os6b samozatrudnionych.

Komisja wzywa panstwa cztonkowskie do =zapewnienia — w drodze zastosowania
odpowiednich $rodkow — egzekwowania obowigzujacych przepisow chronigcych
pracownikow tymczasowych na szczeblu krajowym, atakze do zapewnienia statego
przestrzegania prawa Unii.

4.2.3.  Delegowanie pracownikow

Pojawily si¢ pytania dotyczace tego, w jakim zakresie wykorzystano delegowanie
pracownikOw w odniesieniu do pilotow 1 personelu poktadowego oraz w jakim zakresie
dyrektywa o delegowaniu pracownikéw>® ma do nich zastosowanie. Jedng ze szczegdlnych
kwestii jest kwestia, czy niektdrzy przewoznicy lotniczy nie naduzywaja tych przepisow, aby
wysyta¢ pracownikow o nizszych dochodach do krajow o wyzszych kosztach utrzymania.

W badaniu Ricardo uznano, ze dyrektywa o delegowaniu pracownikow’’ zasadniczo ma

zastosowanie do transgranicznego Swiadczenia uslug przez agencje pracy tymczasowej lub
agencje posrednictwa pracy. Uwzgledniono w nim dwie dodatkowe sytuacje, ktore moga
wchodzi¢ w zakres stosowania wspomniane] dyrektywy: leasing z zalogg oraz tymczasowe
skierowanie zatdg do bazy operacyjnej poza ich baza macierzysta.

3 Akceptowalne sposoby spelnienia wymagan (AMC 145.A.30(d), Wymagania w zakresie personelu) wydane
przez EASA na podstawie rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1321/2014 w sprawie ciaglej zdatnosci do lotu
statkow powietrznych oraz wyrobdw lotniczych, czeéci i wyposazenia, atakze w sprawie zatwierdzen
udzielanych organizacjom i personelowi zaangazowanym w takie zadania (Dz.U. L 362 z 17.12.2014, s. 1).

35 Zob. rowniez sekcja 3.

57 Dyrektywa 96/71/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 16 grudnia 1996 r. dotyczaca delegowania
pracownikow w ramach $wiadczenia ustug (Dz.U. L 18 z21.1.1997, s. 1) (oraz dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady 2014/67/UE zdnia 15 maja 2014 r. w sprawie egzekwowania dyrektywy 96/71/WE
(Dz.U. L 159 z 28.5.2014, s. 11), ,,dyrektywa o egzekwowaniu”).
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Z badania wynika réwniez, ze w lotnictwie tymczasowe wykorzystywanie zatogi poza jej
baza macierzysta jest stosunkowo rzadkim zjawiskiem. 6 % personelu poktadowego i1 12 %
pilotow zglosilo, ze odbylo pewng forme¢ tymczasowego skierowania w innym panstwie
cztonkowskim. 18 z 24 przewoznikéw lotniczych stwierdzito, ze nie umieszcza zatogi poza
swoja baza macierzystg. Ponadto badanie potwierdza, ze leasing z zatoga nie jest zjawiskiem
powszechnym. Tylko 4 z 23 przewoznikéw lotniczych poinformowato, ze w ramach umowy
leasingu korzysta z pracownikdw pracujacych tymczasowo w bazie innej niz ich baza
macierzysta®s.

Rozmowy z zainteresowanymi stronami potwierdzaja réwniez, ze dyrektywa o delegowaniu
pracownikoOw zasadniczo nie ma zastosowania w przypadku zatdég. Jednoczes$nie niektore
osoby, ktore wziely wudziat w badaniu, wskazaly na brak $wiadomosci wsrdd
zainteresowanych stron — wtym organéw krajowych — w zakresie praw majgcych
zastosowanie w panstwie czlonkowskim, do ktorego osoby te =zostaly tymczasowo
skierowane, a takze na brak informacji od pracodawcy na temat tych praw. Zainteresowane
strony wskazaty réwniez problemy zwigzane z egzekwowaniem przepisow, poczawszy od
wskazania podmiotu odpowiedzialnego za egzekwowanie tych przepisow.

Operacje w ramach leasingu z zaloga naktadaja na zatogi dodatkowe komplikacje prawne,
poniewaz polegaja one na leasingu statkéw powietrznych wraz z zaloga dzialajacg w imieniu
innego przewoznika lotniczego (leasingobiorcy). Operacje te moga obejmowac statki
powietrzne 1 zalogi z panstw trzecich. W oparciu o badania terenowe przeprowadzone
w ramach badania Ricardo zwrécono uwage na obawy przedstawicieli pracownikow
zwigzane z mozliwo$cig wykorzystania ustalen leasingu z zatoga w celu obejécia strajkow lub
obowiazujacych przepisdéw prawa socjalnego i prawa pracy>’.

Dyrektywa o delegowaniu pracownikow ma zastosowanie do przedsigbiorstw lotniczych,
agencji pracy tymczasowej iinnego rodzaju posrednikéw, ktérzy tymczasowo deleguja
pracownikow (,,pracownicy delegowani”) do innego panstwa cztonkowskiego w kontekscie
Swiadczenia ushug transgranicznych w tym panstwie cztonkowskim.

Zatoga faktycznie skierowana do pracy tymczasowej w innym panstwie cztlonkowskim — jak
moze to mie¢ miejsce w kontekscie umowy leasingu z zatoga — z definicji kwalifikuje si¢ jako
pracownicy delegowani, jezeli przez caly okres leasingu utrzymany jest stosunek pracy
pomiedzy zatoga a leasingodawcg. Nalezy to ocenia¢ odrebnie w poszczegolnych
przypadkach. Zatogi przenoszonej do innej bazy (tj. skierowanej do nowej bazy macierzystej)
nie uznaje si¢ za pracownikow delegowanych, chyba Ze spetnia ona warunki szczegdlne
okreslone do tego celu w dyrektywie o delegowaniu pracownikow.

Panstwa czlonkowskie musza transponowaé ostatnie zmiany wprowadzone do dyrektywy
o delegowaniu  pracownikéw®, wramach ktorych ustanowiono zasade rdéwnego
wynagrodzenia za t¢ samg prac¢ w tym samym miejscu, do dnia 30 lipca 2020 r. 1 stosowac
si¢ do nich od tej daty. Zmieniona dyrektywa ulatwi transgraniczne §wiadczenie ustug,
zapewniajac jednocze$nie uczciwg konkurencje 1poszanowanie praw pracownikow

38 Liczby nalezy interpretowaé¢ z zachowaniem ostrozno$ci, poniewaz leasing z zalogg zwykle stosuje sie
wylgcznie tymcezasowo, czasami jedynie na okres pojedynczego lotu.

%9 Ze wzgledu na niewielka liczebno$¢ proby respondentow zbadanie i zweryfikowanie tych twierdzef byto
niemozliwe, co wskazano w badaniu Ricardo.

60 Zmiany wprowadzone w drodze dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/957 z dnia 28
czerwca 2018 r. zmieniajacej dyrektywe 96/71/WE dotyczaca delegowania pracownikow (Dz.U. L 173
z9.7.2018, s. 16).
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delegowanych. Jeden istotny zestaw zmian obejmuje rozszerzenie zakresu stosowania zasady
rownego traktowania opisanej w sekcji 4.2.2%% tak, aby miala ona zastosowanie do
delegowanych pracownikow tymczasowych lub pracownikow pozyskanych poprzez agencje
posrednictwa pracy, w tym zalogi, zachowujac jednocze$nie mozliwos¢ podejmowania przez
przyjmujgce panstwo cztonkowskie decyzji o stosowaniu réwniez innych warunkow
zatrudnienia, ktore majg zastosowanie do pracownikow tymczasowych w tym panstwie.

Bardziej skuteczne stosowanie 1 egzekwowanie dyrektywy o delegowaniu pracownikoéw przez
wlasciwe organy krajowe w sytuacjach, ktére wchodzg w zakres stosowania tej dyrektywy,
przyczyni si¢ do poprawy warunkéw pracy zaldg i pewnosci prawa oraz do zapewnienia
rownych szans wobrgbie FEuropejskiego Obszaru  Gospodarczego. Dyrektywa
0 egzekwowaniu ma na celu zapewnienie nalezytego egzekwowania 1 przestrzegania przez
wszystkie przedsigbiorstwa przepisow dotyczacych delegowania pracownikéw. W celu
zidentyfikowania rzeczywistych sytuacji delegowania oraz zapobiegania naduzyciom
i obchodzeniu przepisow w art. 4 tej dyrektywy wymieniono elementy stanu faktycznego,
ktére mozna uwzgledni¢ w ogdlnej ocenie kazdego konkretnego przypadku.

Utworzenie Europejskiego Urzedu ds. Pracy®® pomoze rowniez zapewnié¢ sprawiedliwe,
proste i skuteczne egzekwowanie przepisow UE dotyczacych mobilnosci pracownikdw.
Oczekuje sie, ze urzad rozpocznie dziatalnos¢ w 2019 r. 1 osiggnie pelng zdolnos¢ operacyjng
do 2023 r. Komisja proponuje, aby rola Urzedu bylo wspieranie wspotpracy miedzy
panstwami UE w zakresie transgranicznego egzekwowania odpowiedniego prawa Unii,
w tym w zakresie przeciwdziatania pracy nierejestrowanej, co ma zapewnic¢ cigglo$¢ prac
realizowanych przez obecnie funkcjonujaca europejska platforme¢ na rzecz usprawnienia
wspotpracy w zakresie przeciwdziatania pracy nierejestrowanej. Obejmuje to ulatwianie
wspolnych kontroli. Urzad powinien posredniczy¢ w poszukiwaniu rozwigzania 1 utatwia¢ ten
proces w przypadku spordéw transgranicznych mig¢dzy organami krajowymi. Powinno to
réwniez utatwi¢ osobom fizycznym i pracodawcom dostgp do informacji na temat ich praw
1 obowigzkow oraz dostgp do wlasciwych ustug.

DZIALANIE

Komisja bedzie kontynuowac prace z panstwami cztonkowskimi za posrednictwem Komitetu
Ekspertow ds. Delegowania Pracownikow na rzecz poprawy stosowania dyrektywy
o delegowaniu pracownikow 1dyrektywy o egzekwowaniu, a w szczegolnosci w celu
wsparcia transpozycji 1 stosowaniu zmienionej dyrektywy, przede wszystkim aby poprawi¢
sytuacje w zakresie rownego traktowania 1 zapobiega¢ oszustwom transgranicznym.

Komisja wzywa panstwa cztonkowskie do zapewnienia — w drodze zastosowania
odpowiednich $§rodkow — egzekwowania obowigzujacych przepisow chronigcych
pracownikow delegowanych na szczeblu krajowym oraz zapewnienia statego przestrzegania
prawa Unii zgodnie z wykladnig Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskie;.

4.2.4. Samozatrudnienie

1 Art. 5 dyrektywy 2008/104/WE.
62 COM(2018) 131.
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Zgodnie z wynikami badania Ricardo ustalenia dotyczace samozatrudnienia zazwyczaj
obejmujg zawieranie przez przewoznikdéw lotniczych umow o §wiadczenie ushug
samozatrudnionego pilota, bezposrednio lub poprzez organizacj¢ posredniczacy. Istnieja
rowniez bardziej zlozone ustalenia. Mogga one obejmowac na przyktad kilku posrednikow lub
utworzenie spotki z ograniczong odpowiedzialnoscia przez grupg samozatrudnionych pilotow.
Z badania Ricardo wynika, ze wsérod europejskich przewoznikéw samozatrudnienie nie jest
powszechnie stosowang formg zatrudnienia. Poziom samozatrudnienia wsrod personelu
poktadowego nie wydaje si¢ znaczacy. Jako osoby samozatrudnione okreslito si¢ 9 % pilotéw
objetych badaniem®. 75% sposrod tych pilotow podato, ze pracowalo dla taniego
przewoznika, z czego 59 % pracowalo dla jednego wybranego przewoznika.

Ustalenia dotyczace samozatrudnienia zasadniczo mogg pozwala¢ przewoznikom lotniczym
na wigksza elastycznos¢, umozliwiajgc im reagowanie na zmiany na wysoce konkurencyjnym
rynku. Analiza odpowiedzi udzielonych w ramach badania wskazuje, ze znaczna cze$¢
pilotow, ktorzy okreslili si¢ jako osoby samozatrudnione, pracuje wytacznie dla jednego
przewoznika lotniczego. Prowadza oni dziatalno§¢ zawodowa pod nadzorem i kierownictwem
przewoznika, w zwigzku z czym prawdopodobnie nie mozna ich uzna¢ za osoby faktycznie
samozatrudnione®.

Zakres, w jakim zatoga lotnicza rzeczywiscie prowadzi dzialalno$¢ na wtasny rachunek lub de
facto pozostaje w stosunku pracy (tj. fikcyjne samozatrudnienie), byl przedmiotem wielu
badan®. Kwestia uznawania takich praktyk za rzeczywiste lub fikcyjne samozatrudnienie,
zgodnie z odpowiednim prawem UE iprawem krajowym, lezy przede wszystkim w gestii
wiasciwych organow krajowych, ktore prowadza monitorowanie i oceng¢ w poszczegdlnych
przypadkach. Podejscie do samozatrudnienia jest rdézne w poszczegdlnych panstwach
cztonkowskich, zaréwno pod wzgledem definicji, jak i pod wzgledem praw i obowigzkow
0sOb samozatrudnionych.

Zgodnie z orzecznictwem Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej, dla ustalenia, czy
strona umowy o prace jest pracownikiem do celéw rozporzadzen Bruksela I i Rzym I (4.
moze korzysta¢ z ich przepisow ochronnych w odniesieniu do indywidualnej umowy o prace),
istotne s3 jednak nastgpujace czynniki: stworzenie trwatego stosunku, ktory w pewnym
stopniu wpisuje pracownika w ramy okreslonej organizacji spraw pracodawcy,’® oraz
stosunku podporzadkowania pracownika wobec pracodawcy®’.

Jezeli chodzi o swobodny przeptyw pracownikéw, w utrwalonym orzecznictwie Trybunatu
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej okreslono pojecia ,,pracownika” 1 ,,uslugi” (stanowiacej
dziatalno$¢ o charakterze transgranicznym wykonywang poza stosunkiem pracy). Sam fakt,
ze dana osoba wykonuje czynnos$ci niezwigzane z umowa o prace, nie oznacza, ze osoba ta
nie jest pracownikiem w rozumieniu art. 45 Traktatu o funkcjonowaniu UE. Kwesti¢ te nalezy
ocenia¢ indywidualnie w poszczegdlnych przypadkach. W swoim orzecznictwie Trybunat
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej ustanowit nast¢pujgce autonomiczne europejskie pojecie

63 8 % pilotow przyznalo, Ze zatrudniono ich poprzez agencje poSredniczace, natomiast 1 % jest zatrudnianych
bezposrednio przez przewoznika lotniczego.

64 Sposréd badanych samozatrudnionych pilotow 90 % przyznato, ze nie moze swobodnie pracowaé dla wiecej
niz jednego przewoznika lotniczego jednoczesnie, natomiast 93 % badanych powiedzialo, ze nie moze wybieraé
kiedy, gdzie i dla kogo chce pracowac, a sa to dwa solidne wskazniki samozatrudnienia.

65 Zob. badanie Ricardo.

% Wyrok z dnia 15 stycznia 1987 r. w sprawie 266/85, Shenavai; zob. réwniez wyrok z dnia 15 lutego 1989 r.
w sprawie 32/88, Six Constructions.

8 Wyrok z dnia 10 wrze$nia 2015 r. w sprawie 47/14.
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pracownika: ,,Osoba fizyczna, ktoéra wykonuje przez pewien okres na rzecz innej osoby i pod
jej kierownictwem §wiadczenia, w zamian za ktore otrzymuje wynagrodzenie”. Osoba, ktéra
faktycznie jest pracownikiem w rozumieniu prawa pracy UE, powinna zostaé
zakwalifikowana jako pracownik ipodlega¢ odpowiedniemu prawu pracy UE. Z drugiej
strony osob faktycznie samozatrudnionych, $wiadczacych ustugi niezaleznie, na wlasna
odpowiedzialno$¢ 1 ponoszacych ryzyko swojej dziatalnosci gospodarczej nie nalezy uznawac
za pracownikdéw, poniewaz nie spelniajg one kryteriow sformutowanych przez Trybunat
Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej®®.

Komisja przedstawila szereg inicjatyw, ktore maja pomoc w rozwigzaniu niektorych z wyzej
wymienionych problemow, w szczeg6lnosci fikcyjnego samozatrudnienia. Oprocz utworzenia
Europejskiego Urzedu ds. Pracy (zob. réwniez sekcja 4.2.3) we wniosku Komisji
dotyczacym dyrektywy w sprawie przejrzystych i przewidywalnych warunkéw pracy
przewidziano dodatkowa ochrong wszystkich pracownikéw, w tym pracownikdéw objetych
elastycznymi, niestandardowymi inowymi formami pracy (np. dostgp do przejrzystych
informacji na temat ich wzajemnych stosunkow, nowe prawa materialne 1 Srodki
egzekucyjne). Zakresem stosowania tej dyrektywy objeta bylaby zatoga blednie
zaklasyfikowana jako osoby samozatrudnione.

Ponadto europejska platforma na rzecz usprawnienia wspoélpracy w zakresie
przeciwdzialania pracy nierejestrowanej, utworzona w maju 2016 r. w celu usprawnienia
wspotpracy w zakresie przeciwdzialania pracy nierejestrowanej na szczeblu europejskim,
podjeta juz kwestie fikcyjnego samozatrudnienia podczas specjalnego seminarium
poswigconego transportowi drogowemu (czerwiec 2018 r.) oraz w ramach badania na temat
fikcyjnego samozatrudnienia®. Przedstawiciele wymieniajg informacje i dobre praktyki,
a takze zacies$niaja wspoOtprace transgraniczng miedzy innymi, aby zapobiega¢ oszustwom
transgranicznym. W kazdym panstwie celem jest zacie$nienie wig¢zi migdzy wszystkimi
organami zajmujacymi si¢ pracg nierejestrowang, takimi jak inspektoraty pracy, organy
podatkowe 1 zaktady ubezpieczen spotecznych.

Zgodnie z zalozeniami Europejskiego filaru praw socjalnych Komisja wspiera réwniez
faktyczny dostep pracownikow i 0osob samozatrudnionych do ochrony socjalnej’®, w zwiazku
zczym przyjela stosowny wniosek’!. Osoby samozatrudnione iosoby zatrudnione na
podstawie nietypowych uméw o prace nie zawsze s3 wilasciwie objete zabezpieczeniem
spotecznym, nie maja ubezpieczenia od utraty pracy czy dostgpu do uprawnien emerytalno-
rentowych.

DZIALANIE

% Wyrok z dnia 3 lipca 1986 r. w sprawie 66/85, Deborah Lawrie-Blum; wyrok z dnia 14 pazdziernika 2010 .
w sprawie C-428/09, Union Syndicale Solidaires Isére; wyrok z dnia 9 lipca 2015 r. w sprawie C-229/14,
Balkaya; wyrok z dnia 4 grudnia 2014 r. w sprawie C-413/13, FNV Kunsten; oraz wyrok z dnia 17 listopada
2016 r. w sprawie C-216/15, Ruhrlandklinik.

6 Practices of Enforcement Bodies in Detecting and Preventing Bogus Self-Employment” [,,Praktyki organow
wykonawczych w zakresie wykrywania izapobiegania zjawisku fikcyjnego samozatrudnienia”], Heyes &
Hastings, 2017.

TP 18-1624.

LCOM(2018) 132.
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Komisja wzywa wspotprawodawcow do pilnego przyjecia wniosku dotyczacego dyrektywy
w sprawie przejrzystych i przewidywalnych warunkéw pracy w Unii Europejskiej.

Komisja zwraca si¢ do pafstw czlonkowskich o wdrozenie zalecenia’® w sprawie dostepu
wszystkich pracownikow oraz 0s6b samozatrudnionych do ochrony socjalnej, uzgodnionego
na szczeblu politycznym w grudniu 2018 r., w szczegolnosci tych osob, ktére ze wzgledu na
swoj status zatrudnienia nie s3 w wystarczajagcym stopniu objete systemami zabezpieczenia
spolecznego.

W  2019r. europejska platforma na rzecz usprawnienia wspolpracy w zakresie
przeciwdziatania pracy nierejestrowanej zorganizuje seminarium poswig¢cone sposobom
przeciwdziatania pracy nierejestrowanej w sektorze lotnictwa, ze szczegblnym
uwzglednieniem fikcyjnego samozatrudnienia zaldg i wspdlpracy transgranicznej mig¢dzy

wlasciwymi organami’.

Komisja wzywa panstwa czlonkowskie do zapewnienia — w drodze zastosowania
odpowiednich srodkéw — egzekwowania obowigzujacych przepisOw prawa pracy na szczeblu
krajowym oraz zapewnienia stalego przestrzegania prawa Unii zgodnie z wykladnia
Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskie;.

4.2.5. Zalogi pochodzqgce 7 panstw trzecich w UE i aspekty miedzynarodowe

Ze wzgledow kulturowych 1 jezykowych przewoznicy lotniczy posiadajacy licencje
Europejskiego Obszaru Gospodarczego historycznie korzystaja z ustug zatég pochodzacych
z panstw trzecich na okreslonych trasach. Wyniki badania Ricardo potwierdzaja, ze zjawisko
to dotyczy gtownie lotow do panstw trzecich iz panstw trzecich, w mniejszym stopniu
dotyczy natomiast lotow w obrebie EOG. Wyniki tego badania przedstawiaja konkretne
przypadki korzystania przez przewoznikéw lotniczych z ustug zaldég pochodzacych z panstw
trzecich. Na podstawie zebranych danych nie mozna stwierdzi¢, jak powszechna jest ta
praktyka, ani czy baza macierzysta zalogi, zktorej ustug skorzystano, znajdowata si¢
w panstwie trzecim czy w UE. Wigkszo$¢ przedsiebiorstw lotniczych, ktore wzigty udziat
w badaniu, podata, Ze nie korzysta z ustug zatdg pochodzacych z panstw trzecich na trasach
wewnatrzunijnych.

W kodeksie granicznym Schengen’ zamieszczono przepisy szczegdlowe dotyczace
przelotow zatogi do panstwa nalezacego strefy Schengen lub odpoczynku zalogi w takim
panstwie. Posiadacze licencji pilota lub certyfikatow cztonka zalogi moga wchodzi¢ na
poktad 1schodzi¢ na lad w porcie lotniczym migdzyladowania lub w porcie lotniczym
przylotu bez konieczno$ci spelnienia wymagan pobytu krotkotrwalego w panstwie
cztonkowskim (do trzech miesiecy).

Zastosowanie mogg mie¢ jednak inne przepisy unijne lub krajowe regulujgce warunki pobytu
i pracy w danym kraju. Zgodnie z przepisami UE dotyczacymi legalnej migracji, zalogom
pochodzacych spoza UE, ktérych siedziba znajduje si¢ w panstwie cztonkowskim i ktérych
cztonkowie posiadaja pozwolenie na prace i pobyt, nalezy zagwarantowac¢ traktowanie na

2 Porozumienie polityczne osiggnieto w dniu 6 grudnia 2018 r.

3 Program prac na lata 2019-2020 przyjety w dniu 19 pazdziernika 2018 r.

74 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/399 z dnia 9 marca 2016 r. w sprawie unijnego
kodeksu zasad regulujacych przeptyw osob przez granice (kodeks graniczny Schengen) (Dz.U. L 77 z 23.3.2016,
s. 1).
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réwni z obywatelami danego panstwa, przykladowo pod wzgledem warunkéw pracy
1 zabezpieczenia spotecznego. Stanowi to zabezpieczenie majace ograniczy¢ nieuczciwag
konkurencj¢ wynikajaca z mozliwego wyzysku obywateli panstw trzecich.

Brak globalnych norm pracy w lotnictwie cywilnym wptywa jednak na skuteczno$¢
przepiséw prawa pracy UE i panstw cztonkowskich zar6wno na trasach wewnatrzunijnych,
jak 1pozaunijnych. Transponowana do prawa Unii Konwencja o pracy na morzu
Migdzynarodowej Organizacji Pracy skutecznie reguluje warunki pracy i ich egzekwowanie
w globalnym sektorze transportu morskiego. W przeciwienstwie do sektora morskiego
w obrebie Migdzynarodowej Organizacji Pracy nie wypracowano jednak konsensusu
Ww sprawie rozwazenia rozmoOw na temat mi¢dzynarodowej konwencji dotyczacej pracy
w lotnictwie cywilnym.

Zwyczajowo umowy dwustronne o transporcie lotniczym nie obejmuja postanowien
dotyczacych aspektow spotecznych i pracowniczych. UE do tej pory dazyta i nadal ma zamiar
dazy¢ do wlaczenia ambitnych postanowien dotyczacych kwestii  spolecznych
i pracowniczych do uméw lotniczych zawieranych z panstwami trzecimi.
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DZIALANIE

Komisja prowadzi obecnie ocen¢ adekwatnosci przepisow UE dotyczacych legalnej
migracji’”®, wramach ktorej ocenie zostanie poddana miedzy innymi sytuacja wysoce
mobilnych zaldég pochodzacych z panstw trzecich.

Komisja w dalszym ciggu bedzie promowaé wysokie normy spoleczne inormy pracy
w lotnictwie miedzynarodowym, przedstawiajac wlaczenie ambitnych postanowien
dotyczacych kwestii spotecznych i pracowniczych do uméw lotniczych zawieranych
Z panstwami trzecimi.

4.3. Promowanie réwnouprawnienia plci oraz réwnowagi miedzy
zyciem zawodowym a prywatnym

Sytuacja pod wzgledem réwnowagi pilci w sektorze transportu lotniczego jest bardzo
pozytywna’® zaréwno dla kobiet, jak ime;Zczyzn Ponadto w lotnictwie sytuacja pod
wzglgdem rownowagi plei jest lepsza niz wprzypadku innych gatezi transportu. Kobiety
stanowia 40 % sity roboczej w transporcie lotniczym’’. Chociaz odsetek kobiet pracuje}cych
jako personel poktadowy jest wysoki, to jednak Jedyme okolo 5 %’® pilotéw na $wiecie to
kobiety.

Oczekuje sie, ze w najblizszych dziesig¢cioleciach nastapi rozwoj sektora lotnictwa, ktéry
w zwigzku z tym musi pozosta¢ atrakcyjnym miejscem pracy dla osob mtodych i zachecaé
kobiety do wyboru zawodu pilota.

W 2017 r. Komisja uruchomita inicjatywe Kobiety w Transporcie — Platforma na rzecz zmian
UE™ w celu zwigkszenia poziomu zatrudnienia kobiet oraz réwnych szans dla kobiet
1 mezczyzn w sektorze transportu. W 2019 r. Komisja opublikowata uzasadnienie biznesowe
na rzecz zwiekszenia poziomu zatrudnienia kobiet w transporcie®®, w ktérym przedstawiono
pochodzace z sektora lotnictwa dobre przyktady dotyczace zachgcania do zatrudniania kobiet.
Stereotypy pici sa nadal bardzo istotne, jesli chodzi o zawdd pilota.

Jezeli chodzi o ustalenia dotyczace zatrudnienia, z badania Ricardo wynika, ze koblety
pracujace jako personel poktadowy maja wigksze szanse na zatrudnienie bezposrednie niz na
zatrudnienie poprzez posrednika. Roznica ta jest jednak raczej zwigzana z czynnikami innymi
niz pte¢, takimi jak doswiadczenie, wiek 1 stanowisko pracownika w przedsigbiorstwie.

75 Proces konsultacji na wysokim szczeblu rozpocznie si¢ w oparciu o ustalenia tej oceny (zob. COM(2018)
635).

76 https://ec.europa.eu/transport/themes/social/studies/social_pl

77 Podczas gdy w sektorze transportu ogotem pracuje tylko 22 % kobiet (badanie aktywno$ci ekonomicznej
ludnosci Eurostatu).

78 https:/sesarju.eu/sites/default/files/documents/SES AR %20women%20in%20aviation.pdf

79 https://ec.europa.eu/transport/themes/social/women-transport-eu-platform-change en Na tej stronie mozna
réwniez przedstawia¢ dobre praktyki, a Deklaracje w sprawie rownosci szans dla kobiet i m¢zczyzn w sektorze
transportu mozna podpisywac online (do tej pory zebrano okoto 1 000 podpisoéw).

8 Dostepne na stronie internetowej platformy.
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Chociaz samozatrudnienie zasadniczo powinno zapewnia¢ wiekszg kontrole nad
przepracowanymi godzinami, piloci pracujacy na podstawie takiego ustalenia oswiadczyli, ze
jest odwrotnie — praca w wymiarze mniejszym niz pelny wymiar godzin naraza ich na ryzyko
utraty przysztej pracy. Spowodowato to znaczny spadek liczby o0sob samozatrudnionych
bedacych cztonkami zatogi, ktore deklarujg zadowolenie z ilosci czasu spedzonego w domu.

Lepszy podzial obowiazkéw opiekunczych miedzy kobietami i me¢zczyznami przyciagnie
wigcej kobiet na rynek pracy, w tym w sektorze transportu lotniczego. Do osiagnigcia tego
celu przyczynia si¢ proponowana dyrektywa w sprawie réwnowagi miedzy Zzyciem
zawodowym a prywatnym®!, ktora ma zwickszy¢ korzystanie z urlopow ze wzgledow
rodzinnych ws$rdd mezczyzn. Ponadto elastyczny czas pracy pozwalajacy zaro6wno
mezczyznom, jak ikobietom na lepsze godzenie obowigzkéw zawodowych z obowigzkami
rodzinnymi zwiekszy poziom zadowolenia zpracy 1iprzyczyni si¢ do zwigkszenia
atrakcyjnosci zawodu.

Dane dotyczace swiadczen z tytuhl macierzyﬁstwa i $wiadczen dla ojca zebrane w ramach
badania Ricardo potw1erdzajq, ze kobiety i mezczyzni zatrudnieni w oparciu o alternatywne
formy zatrudnienia®? najprawdopodobniej nie otrzymaja takiego samego sw1adczen1a i urlopu
macierzynskiego/ojcowskiego, jak ich koledzy zatrudnieni bezpoérednio®. Mniej niz potowa
pilotow zatrudnionych poprzez posrednika ma doste;p do urlopu
macierzynskiego/ojcowskiego. Dla kobiet zatrudnionych jako pracownicy tymczasowi
najistotniejszym problemem jest ryzyko utraty pracy, poniewaz zdarza sig, Ze umowy o prace
na czas okreslony nie sg odnawiane po cigzy. Zgodnie z badaniem Ricardo ryzyko to Jest
wyzsze w przypadku osob pracujacych u niektorych tanich przewoznikow lotniczych niz
w przypadku znanych przewoznikow.

DZIAL ANIE

Komisja czynnie zacheca zainteresowane strony z sektora lotnictwa do podejmowania
konkretnych dziatan w ramach inicjatywy Kobiety w Transporcie — Platforma na rzecz zmian
UE w celu poprawienia poziomu zatrudnienia i warunkéw pracy, aby kobiety wybieraly
zawody w branzy lotniczej 1 z nich nie rezygnowaty.

Komisja bedzie aktywnie uczestniczy¢ w zakonczeniu negocjacji dotyczacych dyrektywy
w sprawie rownowagi miedzy zyciem zawodowym a prywatnym®!, aby wspieraé bardziej
zrownowazong pod wzgledem plci sile roboczg. Przeprowadzi réwniez dwa badania, ktore
pomoga jej 1) opracowaé zestaw narzedzi dla nauczycieli szkét podstawowych i $rednich
stuzacy zwalczaniu stereotypow pici 1 podnoszenia §wiadomosci osob miodych na temat
zawodow zwigzanych z transportem; 2) wskaza¢ dobre praktyki dotyczace organizacji pracy
W sposOb najbardziej przyjazny dla rodzin, ktére zostang udostgpnione wszystkim
zainteresowanym stronom.

81 COM(2017) 253 final.

82 Alternatywa dla uméw bezposrednich i na czas nieokreslony.

8 Zgodnie z przeprowadzonym badaniem 59 % czlonkéw personelu poktadowego i 69 % pilotdéw zatrudnionych
bezposrednio u przewoznika lotniczego stwierdzito, ze ma dostgp do $wiadczenia macierzynskiego/ojcowskiego
zgodnie z obowiazujacym prawem. 48 % personelu poktadowego 148 % pilotow zatrudnionych poprzez
posrednika potwierdzito, ze ma dostgp do $Swiadczenia macierzynskiego/ojcowskiego zgodnie z obowigzujacym
prawem.

8 Whniosek z dnia 26 kwietnia 2017 r.
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5. PROMOWANIE AKTYWNEGO I OBSZERNEGO DIALOGU SPOLECZNEGO

Komlsja w pelni zobowigzala si¢ do wspierania eurO}SJerklego dialogu spofecznego, zgodnie
z 6sma zasada Europejskiego filaru praw socjalnych® i wspélnym o$wiadczeniem w sprawie
nowego poczatku dialogu spotecznego z dnia 27 czerwca 2016 .86 Europejski komitet dlalogu
sektorowego w lotnictwie cywilnym obejmuje trzy grupy robocze: zaloge, obstuge naziemna
i zarzadzanie ruchem lotniczym®’

Do gtéwnych wyzwan zidentyfikowanych przez ten komitet nalezy brak rownych szans na
poziomie $wiatowym, rosngca konkurencyjno$¢ otoczenia oraz zmiany strukturalne
w formach zatrudnienia i rozwdj inicjatywy jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej®®

W tym kontek$cie nalezy podkresli¢, ze dla wypracowania uzgodnionych rozwigzan
w zakresie potrzeb i interesow przemystu dialog spoteczny na szczeblu europejskim wymaga
reprezentatywnosci, wzajemnego uznawania partneréw spotecznych oraz gotowosci do
podjecia wzajemnie wiqzaécych negocjacji. Trwajacy od 2017 r. brak reprezentatywnosci
przedsiebiorstw lotniczych® ograniczyl mozliwo$é prowadzenia konstruktywnego dialogu
spotecznego na szczeblu europejskim.

Mozna réwniez wspomnie¢ o innych pozytywnych oznakach obszerniejszych konsultacji
z europejskimi partnerami spotecznymi. Zgodnie zart. 115 nowego rozporzadzenia
podstawowego w sprawie bezpieczefistwa dotyczacym procedury stanowienia prawa
i mechanizmu  konsultacji w przypadku konsultacji w sprawie ewentualnego wplywu
spotecznego wnioskow regulacyjnych Agencji wymagane jest zaangazowanie partnerow
spotecznych UE i innych odpowiednich zainteresowanych stron.

DZIAL ANIE

Komisja bedzie nadal aktywnie wspiera¢ 1ulatwia¢ dialog spoteczny miedzy
przedstawicielami przedsigbiorstw lotniczych 1 zalogami, wtym miedzy europejskimi
partnerami spotecznymi w dziedzinie lotnictwa cywilnego w kontekScie europejskiego
komitetu dialogu sektorowego.

Komisja zacheca partneréw spotecznych do zapewnienia odpowiedniej reprezentacji
przedsigbiorstw lotniczych 1 zatdg oraz do jak najlepszego wykorzystania tego narzedzia, aby
wypracowaé dobrowolne i1 wzajemnie zadowalajace rozwigzania w celu sprostania stojacym
przed nimi wyzwaniom.

W dalszym ciggu bedzie ona dostarcza¢ regularne oceny organizacji partnerow spotecznych
zaangazowanych w dialog spofeczny poprzez badania reprezentatywnoSci Europejskiej
Fundacji na rzecz Poprawy Warunkéw Zycia i Pracy. W 2019 r. przeprowadzone zostanie
badanie w sektorze lotnictwa cywilnego.

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

8 ec.europa.eu/social/BlobServlet?docld=16099&langld=pl

87 https://ec.europa.eu/social/main.jsp?catld=480&langld=pl&intPageld=1829

88 Dziatalno$¢ komitetow dialogu sektorowego wspiera si¢ poprzez organizowanie spotkaf i finansowanie
projektow w nastepstwie europejskich zaproszen do sktadania wnioskow.

8 Do 2017 r. przedsicbiorstwa lotnicze reprezentowane byly przez trzy organizacje reprezentujace rozne
segmenty rynku — istniejace, rekreacyjne iregionalne przedsigbiorstwa lotnicze. Dotychczasowa organizacja
przedsigbiorstw lotniczych (AEA) zaprzestala dziatalnosci i do tej pory nie zostala ona zastapiona w ramach
komitetu dialogu sektorowego. Niektore przedsigbiorstwa lotnicze, w tym tani przewoznicy lotniczy, niedawno
zwrocity si¢ z wnioskiem o czlonkostwo w komitecie dialogu sektorowego, jednak w chwili sporzadzania
niniejszego sprawozdania komitet dialogu sektorowego nie potwierdzit jeszcze ich cztonkostwa.
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6. WNIOSEK

Opracowujac niniejsze sprawozdanie, Komisja wykorzystata uwagi otrzymane od wszystkich
zainteresowanych stron od 2015 r., w szczeg01n0501 na konferencji wysoklego szczebla, ktora
Komisja zorganizowata we Wspomnlanym roku”®. Komisja opierala sie rowniez na wynikach
badania Ricardo, wcze$niejszych badaniach i regularnych wymianach z zainteresowanymi
stronami prowadzonych w ciggu ostatnich 3 lat.

Sektor transportu lotniczego nadal jest gldéwnym i zasadniczo atrakcyjnym miejscem pracy
dla zatogi, ale przeszed1 1 nadal przechodzi on glebokie zmiany strukturalne. Chociaz przepisy
prawa pracy i przepisy socjalne sg w duzej mierze regulowane na szczeblu krajowym, istnieja
obecnie przepisy UE i procedury unijne majace na celu ochrong zalog, przy jednoczesnym
zapewnieniu im swobody przemieszczania si¢ i pracy w UE.

W niniejszym sprawozdaniu przedstawiono konieczno$¢ utrzymania silnej agendy spotecznej
stuzacej wsparciu transportu lotniczego. Utrzymanie konkurencyjnosci i odpowiedzialnosci
spotecznej lotnictwa unijnego lezy w interesie wszystkich zaangazowanych stron, w tym
przedsiebiorstw lotniczych, ich personelu ipasazerow, atakze w interesie jako$ci sieci
potaczen.

Komisja nie powinna sama zajmowac si¢ realizacjg tego programu. Panstwa czlonkowskie,
Komisja, pozostate instytucje Unii Europejsklej, poszczegolne przedsigbiorstwa lotnicze,
organizacje pracodawcoéw 1 zatdg, zardbwno na szczeblu unijnym, jak 1krajowym powinny
wspolpracowa¢ zgodnie z zasadami Europejskiego filaru praw socjalnych, majac na celu
osiggnigcie 0dp0w1ed21alnego spotecznie transportu lotniczego zapewniajacego zwigkszenie
bezpieczenstwa, zrownowazonego wzrostu i konkurencyjnosci przy jednoczesnej ochronie
praw socjalnych.

Lepsze egzekwowanie przepisow UE i przepisow krajowych ma zasadnicze znaczenie we
wszystkich formach zatrudnienia zalég. Jest to przede wszystkim kompetencja panstw
cztonkowskich, ich witasciwych organow isadow krajowych. Wilasciwe egzekwowanie
przepisOw ma zasadnicze znaczenie dla unikania fikcyjnego samozatrudnienia i innych
praktyk, ktore stanowig naduzycie lub obejScie prawa wlasciwego, a takze dla zapewnienia
rownych szans. Komisja podtrzymuje swoje zobowigzanie do wspierania panstw
cztonkowskich w tych wysitkach.

DZIAL ANIA HORYZONTALNE

W  2019r. Komisja zorganizuje warsztaty wysokiego szczebla ze wszystkimi
zainteresowanymi stronami w celu podsumowania postepéw poczynionych w agendzie
spotecznej dla zatog lotniczych od 2015 r. oraz w celu znalezienia mozliwych rozwigzan.

Komisja powota grupg ekspertow ad hoc skupiajaca pochodzacych z panstw cztonkowskich
ekspertow zajmujqcych si¢ kwestiami lotnictwa i prawa pracy, aby okresli¢ najlepsze praktyki
zapewniajace roOwne szanse i1 wysokiej jakosci warunki pracy. Zadaniem grupy ekspertow
bedzie rowniez migdzy innymi podsumowanie dziatan ujetych w niniejszym sprawozdaniu,
w stosownych przypadkach angazujac partnerow spotecznych oraz doradzajagc Komisji
1 panstwom cztonkowskim, w jaki sposob w sektorze lotnictwa mozna nalezycie egzekwowaé
prawo pracy.

% https://ec.europa.eu/transport/media/events/event/high-level-conference-2015-social-agenda-transport_pl
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