C14/112 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 15.1.2019

Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego ,,Sprawozdanie Komisji dla Parlamentu
Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego i Komitetu Region6w »Europejska
strategia w dziedzinie lotnictwa — utrzymanie i promowanie wysokich standardéw spotecznych«”

(COM(2019) 120 final)

(2020/C 14/16)

Sprawozdawca: Raymond HENCKS

Whiosek o konsultacje Komisja Europejska, 11.4.2019
Podstawa prawna Art. 304 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
Sekcja odpowiedzialna Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury

i Spoleczenstwa Informacyjnego

Data przyjecia przez sekcje 3.7.2019
Data przyjecia na sesji plenarnej 25.9.2019
Sesja plenarna nr 546
Wynik glosowania 174/0/1

(za[przeciw|wstrzymalo sig)

1. Whioski i zalecenia

1.1.  EKES aprobuje sprawozdanie Komisji dotyczace warunkéw zatrudnienia zalGg charakteryzujacych si¢ duza mobilnoscia
(pilotéw i personelu poktadowego), ktérych sytuacja moze by¢ szczegdlnie problematyczna ze wzgledu na transgraniczny charakter
ich pracy, a cztonkowie personelu moga mie¢ rézne prawa i mogg by¢ chronieni w réznym stopniu w zaleznosci od prawa krajowego,
ktére ma do nich zastosowanie.

1.2.  Komitet ubolewa nad faktem, Ze sprawozdanie opublikowano dopiero na zakonczenie kadencji obecnej Komisji, kiedy nie ma
pewnosci co do dziatan nastepczych. EKES ma nadziejg, ze nowa Komisja nada rozwigzaniu probleméw stwierdzonych we wspomni-
anym sprawozdaniu wysoki priorytet, proporcjonalny do powagi sytuacji, i zaproponuje konkretne rozwiazania.

1.3.  EKES z zadowoleniem przyjmuje fakt, iz w cytowanym sprawozdaniu potwierdza si¢ istnienie znacznej liczby probleméw
i przypadkow braku pewnosci prawa oraz stwierdza sig, Ze lepsze egzekwowanie przepiséw UE i przepisow krajowych ma zasadnicze
znaczenie we wszystkich formach zatrudnienia zatég dla unikania praktyk, ktére stanowig naduzycie lub obejscie prawa wlasciwego,
jak praca nierejestrowana lub fikcyjne samozatrudnienie, a takze dla zapewnienia legalnych warunkéw i réwnych szans dla zaldg,
z zachowaniem bezpieczenstwa personelu i pasazeréw jako najwyzszego priorytetu. EKES popiera $rodki zaproponowane przez
Komisje i zachgca panstwa cztonkowskie, by dbaly o jednolita interpretacje i stosowanie przepiséw socjalnych i prawa pracy dotycza-
cych zaldg lotniczych.

1.4.  Komitet wyraza ubolewanie z powodu braku wiarygodnych danych statystycznych dotyczacych liczby zatrudnionych
cztonkéw zaldg oraz liczby os6b zatrudnionych w ramach outsourcingu i pracownikéw tymczasowych. Brak danych statystycznych,
do uzupehienia ktorych w jak najkrétszym terminie wzywa Komitet, podkresla brak pewnosci prawa w obszarze warunkéw zatrud-
nienia i na poszczeg6lnych poziomach ochrony zatdg sprzyjajacy nieréwnosci warunkéw konkurencji lub nieuczciwej konkurencji
miedzy unijnymi przewoznikami lotniczymi podlegajacymi bardzo silnej presji konkurencyjnej oraz przynoszacy szkody paistwom
cztonkowskim, ktére pozbawione sa czgsci dochodéw podatkowych i sktadek na ubezpieczenie spoleczne.
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1.5.  Z uwagi na wielo§¢ form uméw o prace i wynikajacy z nich czasami brak pewnosci EKES powtarza swoj poglad ('), ze nalezy
propagowal zatrudnienie bezpo$rednie jako zwyczajowa forme zatrudnienia w lotnictwie, i jest zdania, Ze konieczne jest
przeciwstawienie si¢ wszelkim nietypowym umowom, ktére moglyby niekorzystnie wplyna¢ na bezpieczenstwo zaldg i pasazeréw,
majac jednak ma uwadze, ze korzystanie z uméw tymczasowych nie jest samo w sobie nielegalne ani nie prowadzi automatycznie do
dumpingu socjalnego.

1.6.  Z uwagi na fakt, ze sektor zaldg lotniczych nie jest wolny od nielegalnych form zatrudnienia, takich jak praca nierejestrowana
i fikcyjne samozatrudnienie, czy tez niestosowania dyrektywy o delegowaniu pracownikéw, EKES popiera Komisje, ktéra wzywa
paristwa cztonkowskie:

— do zapewnienia — w drodze zastosowania odpowiednich Srodkéw — egzekwowania obowiazujacych przepiséw prawa pracy na
szczeblu krajowym oraz zapewnienia przestrzegania prawa Unii zgodnie z wyktadnig Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejsk-
iej,

— do czuwania nad tym, by unijne zasady bezpieczefistwa lotniczego stosowane byly w sposéb poprawny i jednakowy do
pracownikéw lotnictwa niezaleznie od rodzaju umowy miedzy pracownikiem a przedsigbiorstwem lotniczym,

— do nalezytej transpozycji dyrektywy w sprawie przejrzystych i przewidywalnych warunkéw pracy w Unii Europejskiej, ktéra
bedzie miala zastosowanie niezaleznie od obecnej lub przyszlej formy umowy, facznie z fikcyjnym samozatrudnieniem.

1.7. EKES oczekuje, ze przyszly Europejski Urzad ds. Pracy zadba o to, by ostatnie zmiany wprowadzone do dyrektywy
o delegowaniu pracownikéw, w ramach ktérych ustanowiono zasade réwnego wynagrodzenia za t¢ samg prace w tym samym
miejscu zostaly nalezycie transponowane i zastosowane przez panstwa czlonkowskie do dnia 30 lipca 2020 r. Komitet uwaza
réwniez, ze Urzad powinien takze czuwaé nad poszanowaniem wszystkich praw pracownikéw lotnictwa cywilnego.

1.8.  EKES przypomina, Ze prawo do stworzenia zwigzku zawodowego lub przynaleznosci do niego, prawo do negocjowania
ukladéw zbiorowych, prawo do strajku itp. s3 prawami czlowieka gwarantowanymi na szczeblu migedzynarodowym, europejskim
ikrajowym, i ze nalezy ich Scisle przestrzegal. Niestety w praktyce wystepuja sytuacje, gdy prawo do organizacji zwigzkéw
zawodowych i negocjacji zbiorowych jest ograniczone i pracownicy muszg broni¢ swoich praw w sadzie. Trzeba zagwarantowal
réwniez prawo do informagji i konsultacji.

1.9.  Brak globalnych norm pracy w lotnictwie cywilnym wplywa jednak na skutecznos$¢ przepiséw prawa pracy UE i panstw
cztonkowskich zaréwno na trasach wewnatrzunijnych, jak i pozaunijnych. EKES wyraza ubolewanie z powodu widocznego braku
konsensusu w Miedzynarodowej Organizacji Pracy co do opracowania konwencji w sprawie ochrony praw pracownikéw w lotnictwie
cywilnym, chociaz opracowano takg konwencje dla pracownikéw transportu morskiego. EKES zdecydowanie zacheca Unig
Europejska do wlgczenia wiazacych ambitnych postanowien i norm dotyczgcych kwestii spotecznych i pracowniczych do wszystkich
uméw lotniczych zawieranych z panstwami trzecimi oraz pochwala deklarowany przez Komisj¢ zamiar podjecia dzialan w tym
kierunku.

1.10. Jesli chodzi o jakos¢ szkolenia, bardzo niepokojace sg informacje przedstawione w analizowanym sprawozdaniu Komisji:
— zdobywane przez kadetéw umiejetnosci nie zawsze odpowiadaja umiejetno$ciom wymaganym przez przedsigbiorstwa lotnicze,

— duza czg$¢ pilotéw posiadajacych licencje pilota liniowego nie spelnia podstawowych wymogdéw rozpoczecia pracy dla tych
przedsigbiorstw.

1.11. EKES przypomina, Ze zgodnie z nowg dyrektywa w sprawie przejrzystych i przewidywalnych warunkéw pracy w Unii
Europejskiej ,panistwa czlonkowskie zapewniajg, aby w przypadku gdy na mocy przepiséw unijnych lub krajowych lub uktadéw
zbiorowych pracodawca zobowigzany jest do zapewnienia pracownikowi szkolenia do celéw wykonywania przez niego pracy, do
ktorej zostal zatrudniony, szkolenie takie zapewnione zostalo pracownikowi nieodplatnie, zaliczalo si¢ do czasu pracy i w miarg
mozliwosci odbywalo si¢ w godzinach pracy”.

1.12. EKES zwraca si¢ do Komisji, by dzialala proaktywnie i zaprosila wszystkie organizacje spelniajace kryteria czlonkostwa
w europejskim komitecie dialogu sektorowego w lotnictwie cywilnym do aktywnego uczestnictwa w pracach wspomnianego
komitetu i lepszego wykorzystywania tego narzedzia do znalezienia, w drodze negocjacji, wzajemnie zadowalajgcych rozwigzan w
celu sprostania stojacym przed nimi wyzwaniom.

1.13. EKES uwaza ponadto, Ze atmosfera w miejscu pracy zaldg lotniczych zalezy nie tylko od warunkéw pracy, ale takze od
czynnikow zewnetrznych takich jak poziom zadowolenia pasazeréw z jako$ci obstugi w porcie lotniczym i na pokladzie samolotu.
Istotne jest zatem, by prawa pasazeréw, w tym pasazeréw o specjalnych potrzebach (niepelnosprawnych, oséb starszych,
najmlodszych, kobiet w cigzy), byly nalezycie uwzgledniane.

() Dz.U.C132z15.1.2016,s.110.
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2. Wprowadzenie

2.1. W transporcie lotniczym oprécz minimalnych norm zdefiniowanych w prawie unijnym ochrona socjalna i prawo pracy
pozostajg przede wszystkim w zakresie kompetengji i odpowiedzialnosci panstw cztonkowskich, w ktérych odpowiednie zasady sa
stosowane w rézny spos6b i w réznym stopniu.

2.2. W lotnictwie cywilnym nie ma juz jednolitego modelu zatrudnienia: Niektére przedsigbiorstwa oferuja miejsca pracy wysokiej
jakosci i umowy na czas nieokreslony, podczas gdy wedlug niedawnego badania (Study on employment and working conditions of aircrews
in the EU internal aviation market — badanie dotyczace zatrudnienia i warunkéw pracy zaldg lotniczych na wewngtrznym rynku lot-
niczym UE, tzw. badanie Ricardo) od 9 do 19 % czlonkéw personelu pokladowego i okolo 8 % pilotéw zglosilo, Ze sa zatrudnieni za
posrednictwem jakiej$ formy posrednictwa pracy.

2.3.  Sprawozdanie Komisji bedgce przedmiotem opinii dotyczy jedynie zatdg (pilotéw i personelu pokladowego), ktérych sytuacja
moze by¢ szczeg6lnie problematyczna ze wzgledu na transgraniczny charakter ich pracy, a cztonkowie personelu mogg mie¢ rézne
prawa i moga by¢ chronieni w rznym stopniu w zaleznosci od prawa krajowego, ktore ma do nich zastosowanie.

2.4.  Dodatkowo presja, by obniza¢ koszty eksploatacji na bardzo konkurencyjnym rynku powoduje, ze niektore przedsigbiorstwa
lotnicze stosuja rézne posrednie systemy zatrudnienia jako alternatywe dla uméw o prace na czas nieokreslony, ktére — zgodnie
z badaniem Ricardo — pozostaja gtéwna forma zatrudnienia. Jednakze aby ograniczy¢ koszty eksploatacji, liczne przedsigbiorstwa lot-
nicze:

— stosuja outsourcing w wypadku niektérych zadan,

— zatrudniajg zalogi lotnicze przez agencje po$rednictwa pracy, w tym agencje pracy tymczasowej, niekiedy uciekajac si¢ do r6znych
systemow w ramach skomplikowanych faficuchow stosunkéw pracy, co sprawia, ze trudno jest wskaza¢ rzeczywistego praco-
dawce,

— zatrudniajg osoby prowadzace dziatalno§¢ na wlasny rachunek,
— przypisujg pracownikéw do bazy macierzystej znajdujacej si¢ poza terytorium, na ktérym wydana zostata licencja,
— stosuja praktyke ,pay to fly”,

— co powoduje brak pewno$ci prawa i czasami utrudnia odréznienie sytuacji nielegalnych od sytuacji bardzo ztozonych, ale legal-
nych.

2.5. W 2015 r. w ramach europejskiej strategii w dziedzinie lotnictwa Komisja zapowiedziala, ze agenda spoleczna w lotnictwie
uzyska priorytetowy status. Niemniej jednak w 2017 r. Parlament Europejski, Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny i Komitet
Region6w dalej byly zaniepokojone sytuacja, ktéra nie ulegala zmianie, i wezwaly pafistwa cztonkowskie i Komisje do podjecia
dziatan w zakresie zagadnien spolecznych w lotnictwie, w szczegdlno$ci w przypadku zaldg charakteryzujacych si¢ duza mobilnoscia.

2.6. W pazdzierniku 2018 r. wobec braku konkretnych dzialan w wymiarze spolecznym w transporcie lotniczym i z uwagi na
powtarzajgce si¢ strajki czeSci personelu w lotnictwie ministrowie transportu sze$ciu panstw czlonkowskich wezwali Komisje
w ramach wspdlnego oswiadczenia, by do konica 2018 r. opracowata konkretne srodki, w szczegélnoéci ambitng agende spoleczng
gwarantujacg uczciwe warunki pracy, dzigki ktorej wszystkie podmioty sektora pochodzace z UE i pafistw trzecich beda zajmowaé
réwng pozycje w ramach uczciwej konkurencji.

3. Uwagi ogélne

3.1. W europejskiej strategii w dziedzinie lotnictwa z 2015 r. Unia zobowigzala si¢ miedzy innymi do wzmocnienia programu
spolecznego i tworzenia wysokiej jakosci miejsc pracy w sektorze lotnictwa oraz do rozwazenia potrzeby doprecyzowania majacego
zastosowanie prawa i wlasciwosci s3dow w odniesieniu do uméw o prace pracownikéw mobilnych zatrudnionych w lotnictwie.

3.2.  Aby lepiej pozna¢ aktualng sytuacje na rynku lotniczym, Komisja zlecita przeprowadzenie badania dotyczacego warunkéw
zatrudnienia i pracy zaldg (badanie Ricardo), ktore opublikowano w styczniu 2019 r.

3.3, EKES wyraza zadowolenie, ze Komisja sporzadzila sprawozdanie na temat biezacej sytuacji i warunkéw zatrudnienia zatog
lotniczych. Pojawilo si¢ ono jednak dopiero pod koniec kadencji obecnej Komisji, w zwigzku z czym nie ma pewnosci co do dziatan
nastepczych. EKES ma nadziejg, Ze nowa Komisja nada rozwigzaniu probleméw stwierdzonych we wspomnianym sprawozdaniu
wysoki priorytet, proporcjonalny do powagi sytuacji, i szybko zaproponuje stosowne rozwigzania.
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3.4. W cytowanym sprawozdaniu potwierdza si¢ w istocie istnienie znacznej liczby probleméw i przypadkow braku pewnosci
prawa, jak rowniez fakt, ze lepsze egzekwowanie przepiséw UE i przepiséw krajowych ma zasadnicze znaczenie we wszystkich for-
mach zatrudnienia zatog dla zapobiegania praktykom, kt6re stanowig naduzycie lub obejscie prawa wlasciwego, jak fikcyjne samoza-
trudnienie, a takze dla zapewnienia wszystkim zgodnych z prawem warunkéw i rownych szans.

3.5.  EKES ubolewa, ze od czasu europejskiej agendy spotecznej zdefiniowanej w strategii w dziedzinie lotnictwa z 2015 r. jedynym
konkretnym $rodkiem wprowadzonym przez Komisj¢ jest opublikowanie praktycznych wytycznych w sprawie majacego zastoso-
wanie prawa pracy oraz wlasciwego sadu. Sprawozdanie Komisji nie daje odpowiedzi na pytanie, czy zamierza ona przyja¢ wytyczne
interpretacyjne lub wprowadzi¢ zmiany regulacyjne w dziedzinie lotnictwa cywilnego. Komisja powola grupe ekspertéw ad hoc sku-
piajaca pochodzacych z panstw cztonkowskich ekspertéw zajmujacych sie kwestiami lotnictwa i prawa pracy, ktérej zadaniem bedzie
podsumowanie dzialan ujetych w omawianym sprawozdaniu oraz przedstawienie Komisji i paistwom czlonkowskim informacji
o sposobie, w jaki w sektorze lotnictwa mozna nalezycie egzekwowac prawo pracy. EKES domaga si¢, by obok ekspertéw instytucjon-
alnych w prace tej grupy zostali rowniez nalezycie zaangazowani partnerzy spofeczni.

4, Uwagi szczegblowe

4.1. W sprawozdaniu Komisji bedacym przedmiotem opinii stwierdza sig, Ze nie istnieja dane liczbowe w dziedzinie zatrudnienia
dotyczace konkretnie zatogi. EKES zastanawia si¢ wobec tego, w jaki spos6b mozna opracowac wiarygodne prognozy co do liczby
pilotow i personelu pokladowego do szkolenia i do rekrutacji w perspektywie Srednio- i dlugoterminowej. Dotyczy to w szczeg6lnosci
szkolenia dla pilotéw, ktore jest dlugie i kosztowne.

4.2.  Brak danych statystycznych oznacza réwniez, Ze nie jest znana liczba czlonkéw zatdg zatrudnionych w ramach outsourcingu.
Wobec tego mozna jedynie opiera si¢ na ankiecie przeprowadzonej przez europejskich partneréw spolecznych w dziedzinie
lotnictwa cywilnego w 2015 r., wedlug ktorego jedynie 52,6 % respondentéw pracujacych dla tanich przedsigbiorstw lotniczych
potwierdza posiadanie bezposredniej umowy o prace. EKES uwaza, ze koniecznie nalezy udoskonali¢ narzedzia statystyczne. Brak
danych statystycznych podkresla brak pewnosci prawa w obszarze warunkéw zatrudnienia i na poszczeg6lnych poziomach ochrony
zaldg i utrudnia dokonanie rozréznienia migdzy legalnymi i nielegalnymi praktykami, naduzyciami lub bledami w przepisach.
Sprzyja nieréwnym szansom dla przewoznikéw lotniczych w UE podlegajacym bardzo silnej presji konkurencyjnej oraz przynosi
szkody pafistwom cztonkowskim, ktore pozbawione sg czgsci dochodéw podatkowych i skladek na ubezpieczenie spoteczne.

4.3.  Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenistwa Lotniczego (EASA) w swoim poradniku praktycznym w sierpniu 2017 r.
zaznaczyla, Ze fragmentacja i outsourcing zatrudnienia zwigzanego z bezpieczefistwem, w tym zaldg, moze mie¢ negatywny wplyw
na bezpieczenstwo, i przedstawita konkretne $rodki w zakresie outsourcingu krytycznych ustug bezpieczenstwa oraz uméw leasingu
statkoéw powietrznych z zaloga.

4.4. W kwestii pracy tymczasowej Unia rowniez nie dysponuje wiarygodnymi danymi. Z badania Ricardo wynika jednak,
ze 9-19 % personelu pokladowego i okoto 8 % pilotéw oswiadczyto, iz jest zatrudnionych poprzez pewng forme organizacji
posre niczacej oraz ze zdecydowana wigkszos¢ os6b zatrudnionych poprzez takiego posrednika pracowala dla tanich przewoznikéw.

4.5.  EKES ponawia swdj apel (%) o propagowanie zatrudnienia bezposredniego jako zwyczajowej formy zatrudnienia w lotnictwie
ijest zdania, ze konieczne jest przeciwstawianie si¢ wszelkim nietypowym umowom, ktére moglyby niekorzystnie wplynac na pozi-
omy bezpieczefistwa zaldg i pasazeréw.

4.6. Dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/104/WE (}) w sprawie pracy tymczasowej mozna stosowac jedynie
przej$ciowo i nie mozna uczynic jej $rodkiem stalym, majac jednak ma uwadze, ze korzystanie z uméw tymczasowych moze by¢
niezbedne i nie jest samo w sobie nielegalne ani nie prowadzi automatycznie do dumpingu socjalnego.

4.7. W odniesieniu do pracy nierejestrowanej, bedacej rezultatem miedzy innymi fikcyjnego samozatrudnienia, seminarium, ktore
zostanie zorganizowane pod koniec roku przez europejska platforme ds. pracy nierejestrowanej ze szczeg6lnym naciskiem na fikcy-
jne samozatrudnienie zaldg, stanowi istotny etap w zwigkszaniu widocznosci problemu i podejmowaniu dyskusji na jego temat
miedzy inspektorami pracy i partnerami spofecznymi. Paristwa cztonkowskie powinny wzmocnic inspektoraty pracy, aby skutecznie
kontrolowa¢ przestrzeganie przepiséw unijnych i krajowych w dziedzinie warunkéw pracy w lotnictwie cywilnym.

4.8.  Unijne przepisy dotyczace bezpieczenstwa lotniczego obejmujg pojecie bazy macierzystej. Ze wzgledu na duzg mobilnos¢
zalog okreslenie odnoszacych sie do nich przepiséw w dziedzinie przystugujacego im zabezpieczenia spolecznego i prawa pracy oraz
sadu, w ktérym moga dochodzi¢ swoich praw, moze stanowi¢ wyzwanie. Pojecie bazy macierzystej stuzy réwniez jako odniesienie do
obliczania ograniczen czasu lotu i stuzby. EKES wzywa panstwa czlonkowskie, by czuwaly nad wlasciwym stosowaniem unijnych
i krajowych przepiséw socjalnych w stosunku do personelu przedsigbiorstw lotniczych w Unii wykonujacych ustugi lotnicze z bazy
macierzystej znajdujacej si¢ poza terytorium panstwa czlonkowskiego, w ktérym przewoznik ma swoja gtéwng siedzibe, zgodnie
z rozporzadzeniem w sprawie ustug lotniczych.

() Dz.U.C132z15.1.2016,s.110.
() Dz.U.L3272z5.12.2008,s.9.
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4.9. Sprawozdanie Komisji zawiera informacjg, Ze liczba baz operacyjnych sukcesywnie wzrasta, a statki powietrzne i zalogi tych
samych przedsigbiorstw lotniczych w coraz wigkszym stopniu ulokowane sa poza gléwnym miejscem prowadzenia dziatalnosci tych
przedsigbiorstw lotniczych, na terytorium innych panstw czlonkowskich, a czasem nawet w pafistwach trzecich. W takim wypadku
wla$ciwym prawem jest prawo panfistwa, w ktorym znajduje si¢ baza macierzysta, podczas gdy niektore przedsigbiorstwa stosuja
prawo kraju, w ktérym znajduje si¢ gléwna siedziba przedsigbiorstwa, zamiast prawa kraju bazy macierzystej. EKES zwraca si¢ do
Komisji o opublikowanie wytycznych na temat baz macierzystych, baz operacyjnych i prawa wlasciwego.

4.10. Istniejg rozne formy samozatrudnienia: $wiadczenie ustug samozatrudnionego pilota, bezposrednio lub poprzez organizacje
posredniczacg, badZ spotka z 0.0. samozatrudnionych pilotéw. EKES popiera Komisje, ktéra wzywa pafistwa cztonkowskie:

— do czuwania nad tym, by unijne zasady bezpieczefistwa lotniczego stosowane byly w sposéb poprawny i jednakowy
do pracownikéw lotnictwa niezaleznie od rodzaju umowy miedzy pracownikiem a przedsigbiorstwem lotniczym,

— do zapewnienia — w drodze zastosowania odpowiednich §rodkéw — egzekwowania obowiazujacych przepiséw prawa pracy na
szczeblu krajowym oraz zapewnienia przestrzegania prawa Unii zgodnie z wykladnia Trybunalu Sprawiedliwosci
Unii Europejskiej,

— do nalezytej transpozycji dyrektywy w sprawie przejrzystych i przewidywalnych warunkéw pracy w Unii Europejskiej, ktéra
bedzie miala zastosowanie do wszystkich pracownikow, zwlaszcza tych, ktérzy zajmuja nowe lub nietypowe stanowiska pracy.

4.11. W odniesieniu do delegowania pracownikéw przez tymczasowe wykorzystywanie zalogi poza jej bazg macierzystg — wedlug
badania Ricardo przedmiotowa dyrektywa nie jest zwykle stosowana w przypadku zatdg lotniczych, chociaz zasadniczo ma zastoso-
wanie do transgranicznego $wiadczenia ustug przez agencje pracy tymczasowej lub agencje poSrednictwa pracy.

4.12. Dyrektywa o delegowaniu pracownikéw ma réwniez zastosowanie w kontekscie umowy leasingu statku powietrznego
z zalogg, jezeli przez caly okres leasingu utrzymany jest stosunek pracy miedzy zaloga a leasingodawca. Zalogi skierowanej do nowej
bazy macierzystej nie uznaje si¢ za pracownikéw delegowanych.

4.13. EKES popiera propozycje Komisji, by wspiera¢ panstwa czlonkowskie w stosowaniu zmienionej dyrektywy dotyczacej dele-
gowania pracownikéw, w szczegdlnosci w celu lepszego zapewnienia rownego traktowania i zapobiegania oszustwom transgranicz-
nym.

4.14. Ponadto EKES oczekuje, Ze przyszly Europejski Urzad ds. Pracy zadba réwniez o to, by ostatnie zmiany wprowadzone do
dyrektywy o delegowaniu pracownikéw, w ramach ktérych ustanowiono zasad¢ réwnego wynagrodzenia za t¢ samg pracg w tym
samym miejscu, zostaly nalezycie transponowane i zastosowane przez panstwa czlonkowskie do dnia 30 lipca 2020 r.; powinien on
takze czuwac nad poprawnym stosowaniem przepiséw socjalnych, zaréwno na poziomie europejskim, jak i krajowym, aby respek-
towane byly wszystkie prawa pracownikow lotnictwa cywilnego, w tym swoboda zrzeszania si¢ w zwigzkach zawodowych.

4.15. Komitet zauwaza, ze niektére przedsigbiorstwa lotnicze zakazuja przynaleznosci do nieaprobowanego przez nie zwigzku
zawodowego, a czasem nawet dokonujg zwolnied z powodu przynaleznosci do zwigzku zawodowego. Pracownicy muszg wigc
dochodzi¢ swych praw na drodze sadowej. EKES przypomina panistwom czlonkowskim, ktdrych to dotyczy, ze prawo do stworzenia
zwiazku zawodowego lub przynaleznosci do niego, prawo do negocjowania ukladéw zbiorowych, prawo do strajku itp. s3 prawami
cztowieka gwarantowanymi na szczeblu migdzynarodowym, europejskim i krajowym, kt6rych nalezy Scisle przestrzegad. Nalezy tez
zagwarantowac prawo do informacji i konsultacji.

W celu zajecia si¢ kwestiami zwigzanymi ze stosowaniem standardéw spotecznych na szczeblu krajowym mozna by utworzy¢ organ
mediacyjny na poziomie UE, ktory pomagatby w rozstrzyganiu sporéw zwigzanych ze stosowaniem rozporzadzenia.

4.16. W odniesieniu do zatdg z krajow trzecich EKES ponawia swoj wniosek (*), aby obja¢ zatogi lotnicze przepisami dotyczacymi
jednego zezwolenia i zapewni¢ tym samym réwne traktowanie wszystkich pracownikéw tego sektora, zgodnie z dyrektywa
Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/98/UE (°). W badaniu Ricardo potwierdza si¢, ze na podstawie zebranych danych nie mozna
stwierdzi¢, jak powszechna jest ta praktyka ani czy baza macierzysta zatogi, z ktérej ustug skorzystano, znajdowata si¢ w panstwie
trzecim, czy w UE.

4.17. Brak globalnych norm pracy w lotnictwie cywilnym wplywa jednak na skutecznos¢ przepiséw prawa pracy UE i panistw czton-
kowskich zaréwno na trasach wewnatrzunijnych, jak i pozaunijnych. EKES wyraza ubolewanie z powodu braku konsensusu
w Miedzynarodowej Organizacji Pracy co do opracowania konwencji w sprawie ochrony praw pracownikéw w lotnictwie cywilnym,
chociaz opracowano takg konwencje dla pracownikéw transportu morskiego. Ze wzgledu na brak odpowiedniej konwencji MOP
Komitet wzywa Uni¢ Europejska, by wlaczyla do wszystkich uméw w dziedzinie lotnictwa zawieranych z panstwami trzecimi
(poczynajac od omawianej obecnie umowy migdzy UE a Katarem) ambitne wigzace klauzule socjalne zwigzane z pracg, obejmujace
kary w razie ich nieprzestrzegania.
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4.18. Aby zosta¢ pilotem, nalezy odby¢ dlugie i kosztowne szkolenie skladajace si¢ z trzech etapéw (szkolenie podstawowe,
szkolenie w zakresie uprawnieni na typ statku powietrznego i szkolenie w lotach liniowych, aby naby¢ do$wiadczenia lotniczego).
Wedlug informacji zawartych w badaniu Ricardo od 2,2 do 6 % pilotéw objetych badaniem musialo pokry¢ koszty zdobycia
doswiadczenia lotniczego w ramach systemu , pay-to-fly”. Dyrektywa w sprawie przejrzystych i przewidywalnych warunkéw pracy w
Unii Europejskiej (COM (2017) 797 —2017/0355 (COD)) stanowi: ,Paristwa cztonkowskie zapewniaja, aby w przypadku gdy na mocy
przepiséw unijnych lub krajowych lub ukladéw zbiorowych pracodawca zobowigzany jest do zapewnienia pracownikowi szkolenia
do celéw wykonywania przez niego pracy, do ktdrej zostal zatrudniony, szkolenie takie zapewnione zostalo pracownikowi
nieodplatnie, zaliczato si¢ do czasu pracy i w miarg mozliwosci odbywalo si¢ w godzinach pracy”. EKES ma nadziej¢, ze wlasciwe
wdrazanie tych przepiséw bedzie regularnie monitorowane, a jednocze$nie nie spowoduje tworzenia nowych przeszkod
biurokratycznych.

4.19. Jesli chodzi o jako$¢ szkolenia, bardzo niepokojace s3 informacje przedstawione w analizowanym sprawozdaniu Komisji:
— zdobywane przez kadetéw umiejetnosci nie zawsze odpowiadaja umiejetno$ciom wymaganym przez przedsigbiorstwa lotnicze,

— duza czg$¢ pilotéw posiadajacych licencje pilota liniowego nie spelnia podstawowych wymogéw rozpoczecia pracy dla tych
przedsiebiorstw.

4.20. EKES gleboko ubolewa nad faktem, Ze w ramach europejskiego dialogu spolecznego, a w szczegdlnoséci europejskiego
komitetu dialogu sektorowego w lotnictwie cywilnym od 2017 r. nie udaje si¢ prowadzi¢ konstruktywnego dialogu z uwagi na brak
przedstawicieli przedsigbiorstw lotniczych. Martwi to tym bardziej, ze w ramach konstruktywnego dialogu spolecznego i uktadéw
zbiorowych mozna by znaleZ¢ rozwiazania dla niekt6rych z probleméw przedstawionych w sprawozdaniu Komisji.

4.21. Komitet zachgca Komisje, by byla bardziej proaktywna i przekonala partneréw spolecznych do zapewnienia odpowiedniej
reprezentacji przedsigbiorstw lotniczych i zal6g oraz do jak najlepszego wykorzystania tego narzedzia, aby wypracowaé, w drodze
negocjadji, wzajemnie zadowalajace rozwiazania w celu sprostania stojagcym przed nimi wyzwaniom.

4.22. Jedli chodzi o atmosfer¢ w pracy zaldg lotniczych, zalezy ona nie tylko od warunkéw pracy, ale takze od czynnikéw
zewnetrznych, takich jak poziom zadowolenia pasazerdéw z jakosci obstugi w porcie lotniczym i na pokladzie samolotu. EKES uwaza
réwniez, ze personel poktadowy powinien by¢ odpowiednio przeszkolony i dysponowa¢ wystarczajacym czasem, aby odpowiedzie¢
na specjalne potrzeby os6b wymagajacych szczegdlnego traktowania (niepelnosprawnych, oséb starszych, najmtodszych, kobiet
w cigzy itd.). Nalezy dba¢ o przestrzeganie praw pasazeréw oraz o zapewnienie im wszystkich potrzebnych informacji przedstaw-
ionych w przejrzysty i zrozumialy sposéb. EKES popiera Komisje, ktora zaapelowata do Rady o szybkie przyjecie zmian zawartych we
wniosku dotyczgcym rozporzadzenia zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady (%)
w sprawie praw pasazeréw lotniczych w stosunku do odmowy przyjecia na poklad, odwolania lotu lub znacznego op6znienia.

Bruksela, dnia 25 wrze$nia 2019 r.
Luca JAHIER

Przewodniczqcy
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
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