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Svensk Pilotférening, Wallingatan 44 A, 111 24 Stockholm
Ombud: férhandlingschefen Tommy Larsson, adress som ovan

SVARANDE
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2. Braathens Regional Airways AB, 556228-6368, Trollhdttan VVanersborg
Flygplats, 461 93 Vastra Tunhem

Ombud: chefsjuristen Jan Bergman, Transportforetagen TF AB, Box 5384,
102 49 Stockholm

SAKEN
brott mot forhandlingsskyldigheten enligt 38 § medbestéammandelagen

Bakgrund

Mellan Svenska Flygbranschen och Svensk Pilotférening (SPF) galler
kollektivavtal, regionalflyg piloter (kollektivavtalet). Braathens Regional
Airways AB (Airways eller bolaget) ar medlem i Svenska Flygbranschen
och déarmed bundet av kollektivavtalet.

Airways bedriver inrikes linjetrafik med flyg samt charterflygningar.
Bolaget ingar i Braathenskoncernen och &r ett helagt dotterbolag till
Braathens Regional Airlines AB (Airlines), som i sin tur ar ett helagt
dotterbolag till moderbolaget i koncernen, Braathens Aviation AB.

| borjan av ar 2016 kom Airlines Gverens med det schweiziska bolaget
Skywork Airlines AG (Skywork) om att utbilda piloter anstéllda hos
Skywork pa en viss flygplanstyp. Airlines atog sig bl.a. att tillhandahalla
line training. Line training innebdr traning i luften och utfors under ordinarie
flygningar. Line training av tio Skyworkpiloter utférdes darefter under
varen 2016 hos Airways av piloter/instruktorer anstallda hos Airways.

Mellan parterna har tvist uppstatt om Airways varit skyldigt att forhandla
med SPF enligt 38 § medbestdammandelagen innan bolaget l&t
Skyworkpiloterna utfora line training hos bolaget. Det &r ostridigt att nagon
sadan forhandling varken pakallats eller &gt rum.

Parterna har tvisteforhandlat utan att kunna enas.



Yrkanden

SPF har vackt talan mot arbetsgivarparterna och yrkat att Arbetsdomstolen
ska forplikta Airways att till SPF betala allmant skadestand med 75 000 kr
jamte ranta enligt 6 § rantelagen fran dagen for delgivning av stamning, den
28 februari 2017, till dess betalning sker.

Arbetsgivarparterna har motsatt sig yrkandet. De har inte vitsordat nagot
belopp, men séttet att berdkna rantan. Om Arbetsdomstolen skulle komma
fram till att Airways ar skadestandsskyldigt har arbetsgivarparterna yrkat att
det allmanna skadestandet jamkas till i férsta hand noll.

SPF har motsatt sig jamkning.
Parterna har yrkat ersattning for rattegangskostnader.

Parterna har till utveckling av sin talan anfort i huvudsak foljande.

SPF
Line training

Airlines &r en flygoperationell organisation som utfor flygtekniskt underhall,
forsaljning av bl.a. flygplansreservdelar samt intern och extern utbildning av
piloter och kabinpersonal. Airlines har Transportstyrelsens tillstand att
bedriva utbildning av piloter och &r innehavare av s.k. ATO (Approved
Training Organisation). Som innehavare av ATO far Airlines utbilda piloter
for specifika flygplanstyper.

For att bli certifierad for en viss flygplanstyp krévs teoretisk utbildning,
visst antal pass i simulator samt att piloten genomfor test i start och landning
i flygplanet (type rating training). For att sedan fa operera flygplanet kréavs
utbildning i form av teori och operation i linjenatet (LIFUS — Line Flying
under Supervision, dven bendmnd line training). Line training &r tréning i
luften och utfors under ordinarie flygningar, dvs. i kommersiell linjetrafik
med betalande passagerare ombord. Line training sker hos ett bolag som har
drifttillstand (AOC) och bedriver flygverksamhet. Det minsta antal LIFUS-
flygningar som maste genomforas ar 30. Dessa flygningar kan normalt
genomfodras inom ett par veckor.

Bolagets information

Vid ett manadsmote den 21 januari 2016 informerades SPF av foretradare
for Airways, flygchefen och HR-chefen, om att bolaget hade for avsikt att
lata atta piloter fran Skywork genomga line training hos bolaget.

Bolaget ville ha SPF:s syn pa fragan. SPF — den lokala sektionen — svarade
att den tilltankta atgarden kunde vara acceptabel under vissa forutsattningar.
Sektionen ville att bolaget skulle gor en risk- och konsekvensanalys.



Sektionen framforde ocksa att det skulle sékerstallas att Skyworkpiloterna
inte utgjorde en resurs for bolaget och att varje Skyworkpilot darfor skulle
ha en personlig standby bland Airways piloter. I vart fall 6nskade SPF en
utdkning av Airways standby-organisation under den aktuella perioden.

Airways meddelade pa manadsmotet i mars 2016 att bolaget inte hade
majlighet att utbilda fler piloter. Detta besked indikerade att Airways inte
hade tillrackligt manga piloter anstallda for att 16sa standby-fragan.
Sektionen krévde fortfarande en personlig standby for varje Skyworkpilot.
Bolaget uppgav att detta krav inte kunde tillgodoses. Sektionens ordférande
meddelade att sektionen ansag att Skyworkpiloterna skulle komma att utfora
arbete for bolagets rédkning utan att vara anstallda hos bolaget och att det
darmed forelag en skyldighet for bolaget att omedelbart pakalla férhandling
enligt 38 § medbestammandelagen.

Skyworkpiloterna har utfort arbete hos Airways

Tio Skyworkpiloter kom att genomfora line training hos bolaget under varen
2016.

Av 8§ 1 punkten 1.1. i kollektivavtalet foljer att tjinstgoringen i foretaget
omfattar all flygning, som foretages for foretagets rakning med flygplan,
som &gs av foretaget eller eljest stadigvarande star till foretagets forfogande
eller chartras av foretaget. Av 8 9 punkten 9.8. foljer att piloter kan anstéllas
under utbildning och under utbildningstiden erhalla I6n. Slutsatsen blir att
aven piloter under utbildning utfor arbete for arbetsgivarens rakning eller i
arbetsgivarens verksamhet som omfattas av kollektivavtalet. Aven de piloter
som inte &r anstallda hos bolaget, men genomfor utbildning dar, maste mot
denna bakgrund anses utféra arbete som omfattas av kollektivavtalet.

Den aktuella flygplanstypen kraver en besattning om tva piloter. Line
training inleds med att en tredje pilot, en sakerhetspilot, foljer med de tva
forsta dagarna. Dérefter utfors utbildningen genom att line training-piloten
flyger planet med en instruktor vid sin sida. Den pilot som genomfor line
training utgor da en del av den ordinarie besattningen om tva piloter och
utfér samma arbetsuppgifter som normalt utférs av bolagets egna piloter.
Att arbetet har utforts inom ramen for line training forandrar inte det faktum
att arbete har utforts.

En arbetstagare kan utfora arbete saval for sin egen arbetsgivare som for en
annan arbetsgivare, vilket ar fallet t.ex. vid inhyrning av arbetskraft.

Det stdmmer, som arbetsgivarparterna anfort, att en pilot under line training
inte har full kompetens att framfora flygplanet. En sadan pilot har dock
tillracklig kompetens for att arbetet som han eller hon utfér kommer
arbetsgivaren till gagn. | sammanhanget kan ndmnas att line training
genomfors med full betalning.



Skyworkpiloterna utgjorde en resurs

Under hosten 2015 och varen 2016 sade onormalt manga piloter hos bolaget
upp sig. Anledningen var att Airways tidigare hade varslat om 6vertalighet
och férsdmrade anstallningsvillkor samtidigt som flera andra flygbolag
rekryterade piloter. Under hosten 2015 patalade SPF flera ganger att man
fran SPF:s sida befarade att det inte fanns tillrackligt manga piloter anstallda
hos bolaget och att verksamheten riskerade att bli lidande. Trots flera
uppmaningar till bolaget att rekrytera piloter vidtogs ingen atgard fran
bolagets sida.

Airways hade problem att fa ihop schemalaggningen och manga piloter fick
arbeta pa lediga dagar. Under varen 2016 stalldes &ven ett stort antal
flygningar in pa grund av pilotbrist. Att det forelag pilotbrist framgar ocksa
av den omstandigheten att bolaget hade svarigheter att ge en del piloter
semester enligt lag och kollektivavtal, sdvitt avsag semesteraret 2015/2016.
Parterna traffade med anledning av detta, hosten 2016, en éverenskommelse
om ersattning och skadestand.

Airways uttkade visserligen sin ordinarie standby-organisation. Det skedde
dock inte i tillracklig omfattning for att tdcka bolagets grundbehov av
piloter. Det har saknats en personlig standby for var och en av
Skyworkpiloterna. Med personlig” gors inte gidllande att piloten i standby
skulle ha varit 6ronmarkt, eller att han eller hon inte skulle ha fatt utfora
arbete pa ett annat flygplan an det som Skyworkpiloten vid tillfallet flog.
Det som gors gallande ar att det skulle ha funnits lika manga standbypiloter
som Skyworkpiloter.

Vid de tillfallen Skyworkpiloterna utférde line training har de, nér det inte
funnits en sékerhetspilot ombord, varit en del av en ordinarie beséttning. Det
kan darfor antas att flygningar, under den period Skyworkpiloterna flog for
bolaget, inte hade kunnat genomféras om inte Skyworkpiloterna utfort det
arbete de gjorde under line training. Bolaget har alltsa latit genomfora
utbildningen i stéllet for att nyanstélla personal.

Det av arbetsgivarparterna ingivna materialet om de tio Skyworkpiloterna
talar for att Skyworkpiloterna har utnyttjats som en produktionsresurs och
att forstarkningen av standby-organisationen inte varit tillracklig, som
arbetsgivarparterna pastatt.

Alldeles oavsett hur det har forhallit sig med Airways standby-organisation
gors det gallande att Skyworkpiloterna utférde arbete nar de genomforde
line training.

Ingen avtalsrelation mellan Airways och Skywork

Det ar riktigt, som arbetsgivarparterna anfort, att Skywork ingatt avtal med
Airlines och inte Airways. Airlines och Airways ingar dock i samma
koncern. De har gemensam ledning och kdnnedomen &ar darfor mycket god
om vad som pagar i det andra bolaget. Avsaknaden av avtal mellan Airways



och Skywork innebar inte att Airways kan undga forhandlingsskyldighet
enligt 38 § medbestdmmandelagen.

Arbetsgivarparternas pastaende att Airways inte har haft tillgang till sadan
information om Skywork som forutsatts i 38 § medbestammandelagen
tillbakavisas. Bolagen i Braathenskoncernen arbetar, som redan anforts,
intimt med varandra, varfor Airways hade kunnat inhdmta nddvandig
information fran Airlines.

Anforda jamkningsskal

Det ar riktigt, som arbetsgivarparterna anfort, att SPF fick information om
den forestaende utbildningsinsatsen pa manadsmotet i januari 2016. Motet
var dock ingen MBL-férhandling och vad som sades pa métet utgor inte
skal att jamka ett eventuellt skadestand. Pa manadsmatet i mars 2016 gav
sektionens ordférande uttryck for att det foreldg en skyldighet for bolaget att
omedelbart pakalla forhandling enligt 38 8 medbestammandelagen.

Sammanfattning av grunderna for talan

Piloter anstéllda hos Skywork har under varen 2016 genomfort line training
hos Airways och dérvid utfort arbete for Airways rakning eller i bolagets
verksamhet som omfattas av kollektivavtalet. Skyworkpiloten har flugit i
bolagets ordinarie flygtrafik och da ersatt en av Airways ordinarie piloter.
Skyworkpiloterna har utgjort en tillkommande resurs hos Airways. Airways
har saledes, enligt 38 § medbestammandelagen, varit skyldigt att pa eget
initiativ forhandla med SPF infor beslutet att lata Skyworkpiloter genomfora
line training hos bolaget. Nagon sadan forhandling pakallades inte och
Airways ar darfor skyldigt att betala allmant skadestand till SPF for att ha
brutit mot 38 § medbestdmmandelagen.

Nagra skal att jamka ett eventuellt skadestand finns inte.

Arbetsgivarparterna
Airlines och Airways

Airlines utbildar piloter och kabinpersonal samt tillhandahaller tekniskt
underhall. Bolaget ar innehavare av ett s.k. ATO, som ar ett tillstand
utfardat av Transportstyrelsen. Airways har ca 100 anstéllda piloter och
hade vid aktuell tidpunkt tva flygplanstyper, ATR 72 och SAAB 2000.
Airways ca 100 piloter fordelade sig ungefar till halften pa vardera
flygplanstypen. Flygplanen SAAB 2000 var leasade och skulle fasas ut och
overtas av Skywork. Skywork behdvde darfor certifierade piloter pa

flygplanstypen.

Airlines disponerar inte 6ver nagra egna flygplan och aktuell line training pa
SAAB 2000 utfordes darfor hos Airways av anstéllda hos det bolaget.



Line training

Piloter som genomgar line training ar utbildade piloter, men behéver
utbildas for en specifik flygplanstyp. Det ar riktigt, som SPF anfort, att line
training kan beskrivas som tréning i luften med passagerare ombord. Tanken
ar att eleven ska bygga upp sin kompetens och successivt fa ett storre
ansvar. Varje flygning utgor en sektor. Var och en av Skyworkpiloterna
utforde 3249 sektorer.

Det ar mojligt att genomféra en utbildning pa en viss flygplanstyp hos ett
annat bolag &n dar piloten ar anstalld och krediteras detta. Det &r den
nationella luftfartsmyndigheten som, i samrad med aktuellt bolag,
bestammer i fragan.

Den aktuella flygplanstypen, SAAB 2000, kraver tva i flygbesattningen, en
kapten och en styrman. Den line training Skyworkpiloterna genomférde
inleddes med att det satt en instruktor och en sékerhetspilot i cockpit under
de tva forsta dagarna, dvs. besattningen utgjordes sammanlagt av tre piloter
inklusive eleven. Dérefter bestod flygbesattningen av eleven och
instruktoren. Det ar brukligt att sdkerhetspiloten “kliver av” efter den andra
dagen. De kaptener som har i uppdrag att handleda elever &r utbildade
instruktorer och har bedémts lampliga som s.k. line training captains.
Uppdraget som instruktor ingar i deras arbetsskyldighet och de far aven ett
sarskilt ekonomiskt tillagg for uppdraget. Under pagaende line training ar
instruktéren beredd att ta 6ver de moment som eleven utfor, vilket ocksa
sker ibland.

Informationsmaoten

Vid manadsmotet den 21 januari 2016 informerades SPF:s sektion om de
utbildningar som skulle genomfdras for Skyworks rékning. Enligt vad som
uppgavs vid motet skulle type rating training pabdrjas i februari 2016 och
line training beraknades inledas i mitten av april samma ar. Sektionen
onskade en risk- och konsekvensanalys samt en forsakran om att piloterna
fran Skywork inte utgjorde en del av grundbehovet av piloter. Uppfylldes
detta hade sektionen inget att invanda.

Vid paféljande manadsmote den 22 februari 2016 meddelades att en risk-
och konsekvensanalys skulle genomféras och sektionen fick mojlighet att
inkomma med fragestallningar som sarskilt behovde belysas.

Vid manadsmotet den 22 mars 2016 stéllde SPF for forsta gangen krav pa
en personlig standby for varje Skyworkpilot. Bolaget forklarade att en
ordning med personlig standby inte var mojlig. Det SPF ville forsékra sig
om var dock att Skyworkpiloterna inte var en del av bolagets grundbehov av
piloter, vilket de inte var.

Arbetsgivarparterna pastar inte att SPF, genom sektionen, godkande
atgarden.



Pastaendet om pilotbrist

Piloterna ar, med undantag for ett fatal instruktorer, certifierade att flyga
endast en av flygplanstyperna, ATR 72 eller SAAB 2000. Under den
aktuella perioden fanns tre instruktérer med dubbla certifikat. De
svarigheter som uppstod med att vissa piloter sade upp sig i anslutning till
att Airways just hade vidtagit arbetsbristuppsagningar var framst hanforliga
till flygplanstypen ATR 72. For att bemanna dessa flygplan hyrde Airways
in ett antal piloter.

Airways certifierade under sommaren 2016 tre piloter att flyga
flygplanstypen SAAB 2000, men endast tva av dem anstalldes i slutet av
oktober 2016. Savitt avsag SAAB 2000 anstallde Airways fem piloter pa
heltid den 1 maj 2016, men dessa hade varit s.k. daganstallda sedan
sommaren 2015 och i princip arbetat heltid.

Den brist pa piloter som under en period radde avsag alltsa ATR 72. Vad
SPF anfort om installda flygningar och att Airways hade behov av
Skyworkpiloterna for att bemanna flygplanen &r saledes varken relevant
eller korrekt.

Under perioden den 22 mars—30 april 2016 stalldes sammanlagt sex
flygningar in pa grund av brist pa piloter och under maj manad stalldes fem
flygningar in av det skélet. | proportion till antalet flighter, ca 11 500 per
kvartal eller knappt 4 000 flighter per manad, var andelen installda
flygningar ytterst liten.

Schemal&ggningsprocessen

Airways arbetar med tre tidtabellsperioder under ett kalenderar. Utifran
tidtabellerna uppréttas slingor, eller arbetspass, for piloterna. Ett arbetspass
bestar vanligtvis av tre till fyra flygningar. Bemanning av passen sker i ett
senare led.

Hos Airways schemaléggs piloterna i fyraveckorscykler. Piloternas schema
slapps minst fyra veckor innan de ska borja galla. Pa
schemalaggningsavdelningen schemaléaggs piloterna dock éatta till tolv
veckor innan flygningen ska dga rum. Normalt sett fullgér en pilot hos
Airways 19 pass per fyraveckorsperiod.

Skyworkpiloternas forsta flygningar kom att ske redan den 22 mars 2016.
Line trainingen upphorde den 25 maj 2016. Med hénsyn till att
schemalaggningen gors med forhallandevis god framforhallning var i stort
sett samtliga flygningar som Skyworkpiloterna kom att delta i redan
bemannade med Airwayspiloter. De tio Skyworkpiloterna utférde
sammanlagt 117 arbetspass, varav 104 redan var bemannade innan line
trainingen bestdamdes. Av de 104 arbetspassen utfordes 17 med en
sakerhetspilot ombord. Med arbetspass forstas i detta sammanhang en dag.



Skyworkpiloterna har inte utfort arbete hos Airways

Det ar riktigt att kollektivavtalet innebdr att den som &r anstalld hos aktuellt
bolag far I16n under utbildningen. Detta innebar dock inte att
Skyworkpiloterna utfort arbete at Airways under utbildningen dar.

Airlines har via Airways utfort arbete at Skywork genom att utbilda det
bolagets piloter. Dessa piloter deltog inte i utbildningen for att arbeta, utan
for att 6ka sin kompetens for en flygplanstyp som deras arbetsgivare skulle
anvanda i sin verksamhet. Skywork har investerat i utbildningen av sina
piloter och deltagandet i den innebar inte att piloterna har utfort arbete for
nagon annans rakning. Under uthildningen har piloterna i stéllet utfort
arbete for sin arbetsgivare, Skywork.

Piloterna kan inte jamstéllas med inhyrd arbetskraft. De var inte hos
Airways for att utfora arbete.

Det ar inte ovanligt att ett flygbolag vander sig till externa flygbolag for att
utbilda sina piloter och da dven for line training, t.ex. om piloterna ska
utbildas for en flygplanstyp som arbetsgivaren &nnu inte disponerar. Line
training maste alltsa inte genomforas i det bolag hos vilket piloterna ar
anstallda.

Att Skyworkpiloterna var under utbildning innebdr att de inte fullt ut
behérskade arbetsuppgifterna. Vidare har utford line training genomforts
under 6verinseende av en line training captain och initialt med bitrade av en
sékerhetspilot. I vilken omfattning den enskilde piloten behover trana i
luften varierar och ar beroende av individens tidigare erfarenhet och
fallenhet. Piloten beharskar alltsa inte arbetsuppgifterna forran utbildningen
ar avslutad och piloten ar godkand vid line check. Detta talar sammantaget
emot att Skyworkpiloterna kan anses ha utfort arbete.

Inte en resurs

Att Skyworkpiloterna inte utforde arbete stdds dven av att Airways har haft
egna piloter for att utféra flygningarna. De Airwayspiloter som fick ge plats
till Skyworkpiloterna sattes antingen in dér det fanns behov eller placerades
standby. Airways har alltsa forstarkt standby-organisationen under den
period som Skyworkpiloterna genomgick line training. Det tillbakavisas att
Airways inte skulle ha klarat av att genomfora de flygningar bolaget atagit
sig om inte aktuell line training utforts. De ifragavarande piloterna har
darfor inte utgjort en produktionsresurs for Airways.

Bolaget hade inledningsvis en pilot i reserv for varje Skyworkpilot som
genomgick line training. Reserven var dock inte personlig och kan saledes
inte identifieras i efterhand. Eftersom det ofta sker manga forandringar,
jamfort med hur planeringen ser ut — till foljd av tekniska problem pa
flygplan, sjukdom, foraldraledighet, olyckor, vader m.m. — tas de piloter
som ar planerade i standby i ansprak for flygtjanstgoring i varierande grad.
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Att Airlines atog sig att utbilda Skyworkpiloterna byggde pa affarsmassiga
grunder i syfte att 6ka det bolagets intakter. Vidare ville Airlines stalla upp
for Skywork, som skulle ta éver SAAB 2000-planen. Det fanns inga andra
skal for Airlines att inga avtalet, vare sig i eget eller annat koncernbolags
intresse. Att Airways inte skulle ha klarat av att genomfora de flygningar
bolaget atagit sig om inte Skyworkpiloterna samtidigt genomgatt line
training ar inget annat an losa spekulationer fran SPF:s sida.

Airways utfor uppemot 1 000 flygningar per vecka och antalet
Skyworkpiloter som genomgick line training var tio under forsta halvaret
2016, vilket motsvarar ca 1,5 procent av produktionen under perioden.
Antalet piloter som, till f6ljd av utbildningen av Skyworkpiloterna,
teoretiskt sett kunde utnyttjas for annan produktion var alltsa av ytterst
marginell betydelse for bolagets produktionsméjligheter.

Det bor vidare beaktas att tillvagagangssattet med att ha en pilot standby for
varje Skyworkpilot initierades av SPF och har tillgodosetts av bolaget.

For endast tre av de tio Skyworkpiloter som genomgick line training under
varen 2016 var nagra fa flygningar planerade vid tidpunkten da schema-
laggningen gjordes. Detta innebér att bolaget i allt vasentligt redan hade
planerat och schemalagt sin produktion utan hansyn tagen till
Skyworkpiloterna.

Bolaget bestammer sjalvstandigt, utan tillsynsmyndighetens inblandning,
hur manga piloter som vid varje tidpunkt ska finnas standby. For bolaget ar
det optimalt att inte ha fler piloter standby &n nddvéndigt. | sina berédkningar
kalkylerar Airways med 15 procents standbykapacitet. Under aktuell period
hade bolaget en standbykapacitet om 16 procent, men med stora variationer
mellan olika dagar. Standbykapaciteten var bestdmd innan beslut fattades
om att utbilda Skyworkpiloter.

Ingen avtalsrelation mellan Airways och Skywork

Det &r inte Airways som ingatt avtal med Skywork, utan Airlines. Den

21 januari 2016 uppréattades ett skriftligt ramavtal mellan Skywork och
Airlines. | avtalet angavs inte vilket bolag som skulle tillhandahalla line
training. Att Airways genomférde utbildningen beror pa att Airlines fragade
Airways om bolaget hade mojlighet att genomféra utbildningen. Airlines
kunde lika garna ha uppdragit till nagot annat flygbolag att genomfora
aktuell line training. Airways kan alltsa inte anses ha anlitat Skywork for att
utfora arbete genom ett avtal som Airlines ingatt och som tillerkénner
Airlines ersattning, men inte Airways.

Airways har inte haft sadan information om Skywork att Airways kunnat
forse SPF med den information som en tillampning av 38 §
medbestammandelagen forutsatter. Airways ar inte avtalspart och har inte
heller nagon relation med Skywork. Néar Airlines ingick avtalet agerade
Airlines inte i Airways namn och har inte heller pa annat satt agerat pa
Airways végnar vid avtalsslutet. Det skulle vara en orimlig tolkning av
bestammelsen om Airways vore forhandlingsskyldigt i den situationen.
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Jamkningsskal

Jamkningsskal foreligger eftersom Airways hallit SPF informerad om det
forhallandet att Skywork onskade utbilda piloter pa bolagets linjenat. Vidare
foreligger jamkningsskal eftersom Airways uppfyllde det som SPF initialt
stéllde som villkor. En risk- och konsekvensanalys genomférdes och
Airways forsakrade att Skyworkpiloterna inte utgjorde en del av bolagets
grundbehov av piloter. Slutligen foreligger jamkningsskal eftersom ingen av
parterna, nér avtalet med Skyworks ingicks, uppfattade situationen som att
38 § medbestammandelagen var tillamplig. Det bestrids att
sektionsordféranden skulle ha patalat ett det forelag en
forhandlingsskyldighet enligt 38 § medbestammandelagen.

Sammanfattning av grunderna for bestridandet

Airways har inte varit skyldigt att pakalla forhandling och férhandla med
SPF enligt 38 § medbestdmmandelagen. Skyworkpiloterna har inte utfort
nagot arbete for Airways rakning eller i bolagets verksamhet som omfattas
av kollektivavtalet. Piloterna har genomgatt utbildning. Det har inte funnits
nagon avtalsrelation mellan Airways och Skywork. Airways har darmed inte
heller haft tillgang till sadan information om Skywork som en tillampning
av 38 § medbestammandelagen forutséatter.

For det fall Arbetsdomstolen skulle komma fram till att Airways har brutit
mot 38 § medbestdmmandelagen, finns det skal att jamka det allménna
skadestandet.

Domskal
Tvisten

| januari 2016 traffade Airlines ett avtal med Skywork, om utbildning av
piloter hos det bolaget pa flygplanstypen SAAB 2000, bl.a. avseende line
training. Line training utfors av piloten under utbildning i ett flygplan i
ordinarie trafik. Airlines, som inte har nagra egna flygplan, uppdrog at sitt
dotterbolag Airways att utféra utbildningsmomentet line training. Med
anledning av detta genomforde tio piloter anstéllda hos Skywork line
training hos Airways, under ca tva manader perioden mars—maj 2016. De
Skyworkpiloter som deltog i utbildningen flog i Airways ordinarie flygtrafik
under 6verinseende av en line training captain, anstalld hos Airways.

Tvisten avser om Airways brutit mot forhandlingsskyldigheten i 38 8
medbestammandelagen genom att inte pakalla och genomféra forhandling
med SPF innan Airways beslutade att lata Skyworkpiloter genomga line
training hos bolaget.

Mellan parterna &r tvistigt om Skyworkpiloterna, nar de genomgatt line
training hos Airways, utfort arbete for Airways rékning eller i dess
verksamhet som omfattas av kollektivavtalet. Det &r vidare tvistigt om 38 §
medbestammandelagen varit tillamplig da det inte funnits nagon
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avtalsrelation mellan Airways och Skywork och da Airways darmed inte
heller, enligt arbetsgivarparterna, haft tillgang till information om Skywork.

Utredningen
Malet har avgjorts efter huvudférhandling.

Vid huvudférhandlingen har pa SPF:s begaran hallits forhor under
sanningsforsékran med ordféranden i SPF M.L. och vittnesforhor med
flygkaptenen och SAS-piloten H.S. Pa arbetsgivarparternas begaran har
vittnesforhor hallits med accountable manager/verksamhetsansvarige P.E.,
schemaldggningschefen M.O. och utbildningsansvarige F.B. Parterna har
dven aberopat skriftlig bevisning.

Nagra rattsliga utgangspunkter

Av 38 § forsta stycket medbestammandelagen framgar att innan en
arbetsgivare beslutar att lata nagon utfora visst arbete for hans rakning eller
I hans verksamhet utan att denne dérvid ska vara arbetstagare hos honom,
ska arbetsgivaren pa eget initiativ forhandla med den arbetstagar-
organisation i forhallande till vilken han ar bunden av kollektivavtal for
sadant arbete.

Reglerna om primér forhandlingsskyldighet i 38 § medbestdmmandelagen
ar specialregler i forhallande till den mer allménna forhandlingsskyldigheten
i 11 § samma lag och géller &ven om ett tilltdnkt anlitande av icke anstalld
arbetskraft inte kan anses innebara nagon forandring av arbetsgivarens
verksamhet. Bestdammelserna i 38 § &r knutna till reglerna i 39 och 40 8§
medbestammandelagen om méjligheten for en arbetstagarorganisation att
lamna veto mot en av arbetsgivaren tilltankt atgard.

Forhandlingsskyldigheten enligt 38 § &r alltsa ett led i reglerna om den
fackliga vetoratten. | forarbetena framhaller Lagradet att syftet med
forhandlingar enligt den namnda bestammelsen ar att ge den fackliga
organisationen mgjlighet att ingripa, om den av arbetsgivaren tilltdnkta
entreprenaden eller darmed jamforliga atgarden kan antas medfora
asidosattande av lag eller kollektivavtal for arbetet eller annars strida mot
vad som &r allmant godtagbart inom avtalsomradet. Det ar alltsa, uttalade
Lagradet vidare, sddana fragor som ska belysas vid férhandlingen.
Departementschefen anslot sig till Lagradets uttalande (se prop.
1975/76:105 Bil. 1, s. 497 och 533). Arbetstagarorganisationen ska
foljaktligen genom reglerna om primar forhandlingsskyldighet fa tillfalle att
undersoka, om situationen &r den att forutsattningar finns for veto.

I AD 1979 nr 71 har Arbetsdomstolen utforligt utvecklat att tillampnings-
omradet for bestammelserna om primar forhandlingsskyldighet i 38 §
medbestammandelagen emellertid ar vidare an tillampningsomradet for
vetoratten i 39 § medbestammandelagen. Arbetsdomstolen uttalade bl.a. att
reglerna om férhandlingsskyldighet och vetoratt enligt domstolens mening
maste ses som ett lagfast inflytande for varje kollektivavtalsbarande
organisation inom dess avtalsomrade och att detta inflytande ar avsett att
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begagnas ocksa for att tillvarata rent fackliga intressen som uppkommer i
samband med att arbetsgivaren dvervéger att anlita ej anstalld arbetskraft.
Arbetstagarsidan kan t.ex. ha intresse av insyn i och inflytande 6ver i vilken
omfattning och under vilka former utomstaendes tjanster ska anlitas.

Av motiven (a. prop. Bil. 1, s. 312) framgar vidare att man under lag-
stiftningsarbetet befarade att det skulle forekomma forsok att kringga
lagstiftningen genom att forhallandet mellan arbetsgivaren och personer
som utforde arbete pa hans arbetsplats konstruerades sa, att det skulle kunna
pastas att det inte rorde sig om arbete for arbetsgivarens rakning. For att
aven sadana foreteelser skulle omfattas av forhandlingsskyldigheten tog
man upp i lagtexten inte bara det fallet att arbete utférdes for arbetsgivarens
rakning utan aven situationer da arbetet skulle utforas i arbetsgivarens
verksamhet av nadgon som darvid inte var anstalld hos arbetsgivaren.

Inneb&r avsaknaden av avtalsrelation mellan Airways och Skywork att
Airways inte varit forhandlingsskyldigt?

Arbetsgivarparterna har invant att Airways inte varit forhandlingsskyldigt
gentemot SPF eftersom det inte funnits nagot avtalsforhallande mellan
Airways och Skywork. Arbetsgivarparterna har anfort att det visserligen lag
i Braathenskoncernens intresse att behalla utbildningsuppdraget inom
koncernen, men att det inte var angivet i avtalet mellan Airlines och
Skywork att Airways skulle tillhandahalla line training och att bolagen inom
koncernen ar skilda juridiska personer.

SPF har havdat att lagbestammelsens tillamplighet inte forutsatter att det
funnits ett avtalsforhallande mellan Airways och Skywork.

Som framgatt ovan reglerar 38 § forsta stycket medbestammandelagen vad
som géller innan en arbetsgivare beslutar att lata nagon utfora visst arbete
for hans rakning eller i hans verksamhet utan att denne ska vara arbetstagare
hos arbetsgivaren. Av lagtexten framgar saledes att férhandlingsskyldighet
intrader infor beslut av arbetsgivaren att lata nagon utfora visst arbete.

Det ar ostridigt att det avtal som reglerade villkoren for utbildning av
Skyworkpiloter var traffat mellan moderbolaget Airlines och Skywork och
att Airlines i sin tur uppdrog till sitt dotterbolag Airways att genomfora det
aktuella utbildningsmomentet line training. Hur det uppdraget eller avtalet
traffades eller om villkoren for det finns det ingen utredning om i malet.

Airways har dock accepterat och agerat i enlighet med Airlines 6nskemal,
och har darmed fattat ett beslut om att lata Skyworkpiloterna utfora line
training hos bolaget. Av ordalydelsen, i 38 8 forsta stycket medbestamm-
andelagen, att déma uppstalls darutover inget separat krav pa nagot
avtalsférhallande.

Arbetsdomstolen noterar att i forarbetena (prop. 1975/76:105, Bil 1.

s. 307 f.) diskuterades inforandet av bestammelserna i 38-40 §§
medbestammandelagen mot bakgrund av ett befarat kringgaende av
lagstiftning och kollektivavtal. Enligt domstolens mening framstar det i den
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kontexten som mindre d&ndamalsenligt att en arbetsgivare som ingar i en
koncern skulle kunna undga férhandlingsskyldighet, exempelvis i en
inhyrningssituation, enbart genom att lata ett annat koncernbolag vara
formell avtalspart. En sadan ordning kan inte ha varit avsedd.

Mot den bakgrunden kan Arbetsdomstolen inte godta arbetsgivarparternas
invandning att redan avsaknaden av avtalsrelation mellan Airways och
Skywork skulle frita Airways fran den forhandlingsskyldighet som foljer av
38 § medbestammandelagen.

Var Airways skyldigt att pakalla forhandling enligt 38 §
medbestdmmandelagen?

Fragan ar da om Airways beslut att lata Skyworkpiloterna genomga line
training hos bolaget inneburit ett beslut om att lata piloterna i fraga utfora
visst arbete for Airways rékning eller i dess verksamhet och att bolaget
darfor brutit mot den priméra férhandlingsskyldigheten i 38 § med-
bestaimmandelagen genom att inte pakalla sadan forhandling.

SPF:s standpunkt &r att Skyworkpiloterna utférde arbete for Airways
rakning eller i dess verksamhet nar piloterna genomférde line training i
Airways ordinarie flygtrafik, och att sa varit fallet i vart fall nar de utférde
flygningar med enbart line training captain i cockpit och saledes da ersatte
en av Airways ordinarie piloter. Enligt SPF hade Airways haft svarigheter
att genomfdra all flygtrafik under aktuell tidsperiod utan Skyworkpiloterna
da det forelag pilotbrist hos bolaget vid den aktuella tiden. Enligt SPF
utgjorde Skyworkpiloterna en tillkommande resurs hos bolaget och innebar
att Skyworkpiloterna utférde arbete for bolagets rékning.

Arbetsgivarparterna har invant haremot och anfort bl.a. féljande. Skywork-
piloterna deltog inte i utbildningen for att arbeta, utan for att 6ka sin komp-
etens for en flygplanstyp som deras arbetsgivare skulle anvanda i sin verk-
samhet. Under utbildningen har piloterna utfort arbete for sin arbetsgivare
Skyworks rakning genom att utbilda sig, och inte for Airways. Att Skywork-
piloterna inte utforde arbete for Airways rakning stods aven av att Airways
hade egna piloter for att utféra flygningarna. Skyworkpiloterna utgjorde inte
en produktionsresurs for Airways.

SPF har inledningsvis i processen lagt stor vikt vid pastaendet att Skywork-
piloterna i en pilotbristsituation utgjorde en produktionsresurs och att det
var skélet till att Airways lat Skyworkpiloterna genomfoéra line training hos
bolaget. Detta har, som redovisats, bestritts av Airways. Parterna har lagt
fram relativt omfattande i utredning i den fragan. Arbetsdomstolen valjer
dock att inleda prévningen om Skyworkpiloterna kan anses ha utfort arbete
for Airways rakning eller i dess verksamhet under sin line training genom
att bedoma vad Skyworkpiloterna faktiskt gjorde ndr de genomgick line
training hos Airways, utan att ta stéllning till om de fyllde ett behov av
arbetskraft eller inte.

Av utredningen framgar foljande om line training. Line training utgor det
sista momentet i en uthildning som en pilot genomgar for att han eller hon
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ska ha ratt att i ett flygbolag flyga en viss flygplanstyp. Utbildningen
omfattar ca sju veckor innan line training paborjas. Utbildningen, fore line
training, inleds med teoretisk utbildning om planet och simulatorpass samt
uppflygning i simulator (med myndighetsrepresentant). Dérefter vidtar
utbildning for att bolagsspecifikt kunna operera flygplanet i avsett linjenat
med bolagets specifika procedurer. Denna del inleds ocksa med teoretisk
utbildning och dérefter foljer utbildning i och kontroll for att kunna starta
och landa flygplanet samt utbildning i att flyga planet i laga siktvarden samt
kontroll av detta utifran bolagsprocedurer och standarder (type rating
training). Darefter vidtar line training, som alltsa utfors i linjenatet under
ordinarie flygningar och med bolagets specifika procedurer. Normalt sker
denna utbildning hos det egna flygbolaget dar piloten ska flyga planet. Det
ar dock mojligt att utféra line training hos ett annat flygbolag. Detta
forekommer nér ett flygbolag avser att borja anvanda en for bolaget helt ny
flygplanstyp, vilket var fallet for Skywork. Skywork hade alltsa inte nagon
egen kompetens pa flygplanstypen. Fragan om line training i ett annat
flygbolag avgors av den nationella luftfartsmyndigheten.

Av utredningen framgar vidare att aktuell line training innehéll ca 30-50
flygningar eller sektioner for varje Skyworkpilot och att ca atta av dessa
utfordes med en tredje pilot, en sdkerhetspilot, ombord. Av utredningen
framgar ocksa att line training hos bolaget innehaller ett 30-tal olika
moment och att den avslutas med line check infor en linecheck captain.

Parterna ar oense i fragan hur kvalificerade piloterna &r vid en line training
och hur stora utbildningsinslagen ar. Av beskrivningen ovan och vittnes-
uppgifter framgar att line training rymmer klara utbildningsinslag och att
olika piloter, beroende pa erfarenhet och fallenhet, kan behdva flyga olika
manga sektorer innan han eller hon uppnatt en tillrackligt god standard. P.E.
har beréttat att eleven inte beharskar samtliga moment nar sékerhetspiloten
gar av. Han har ocksa uppgett att eleven visserligen upptar ett sate ombord,
men i borjan och slutet av utbildningen drar eleven snarare resurser i stéllet
for att leverera resurser. Av utredningen framgar vidare att de olika moment
som line training-piloten ska genomfora innefattar olika former av uppgifter
som inte enbart har med planets framférande att gora. Ett skal till att vissa
piloter far genomfora flera flygningar &n andra kan ocksa ha att géra med
t.ex. att sadana vaderforhallanden inte uppstar som ingdr i visst moment.

Arbetsdomstolen gor foljande beddmning.

Det ar ostridigt att de flygplan som Skyworkpiloterna opererade kréver en
besattning om tva piloter, att aktuell line training utfordes i kommersiell
linjetrafik med betalande passagerare ombord och att Skyworkpiloterna fran
och med dag tre (efter ca atta flygningar) var ensamma i cockpit till-
sammans med en s.k. line training captain. Parterna ar saledes dverens om
att Skyworkpiloterna, efter de initiala flygningar som utfoérts med en
sakerhetspilot ombord, flugit planet i linjetrafik tillsammans med en sarskild
instruktor. Av de uppgifter som parterna ar eniga om framgar darmed att
Skyworkpiloterna utfért arbetsuppgifter som i annat fall skulle ha utforts av
en Airwayspilot. Detta har visserligen skett under Gverinseende av den
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andre piloten, sarskilt utbildad och férordnad for uppgiften, men Skywork-
piloten har ersatt en ordinarie Airwayspilot och utfort de arbetsuppgifter
som han eller hon skulle ha utfort eller skulle ha utfért tillsammans med den
andre piloten.

Line training-piloten har inte varit fullard pa aktuell flygplanstyp men haft
tillracklig kompetens for att utgora del av flygbeséattningen, som en av de
tva piloter som kravs for flygplanstypen. Det har darmed ytterst dlegat
Skyworkpiloten att t.ex. ensam landa planet pa ett sékert satt i handelse av
att instruktoren hastigt skulle insjukna efter att planet lamnat marken.

Ovanstaende omstandigheter talar for att Skyworkpiloterna utfort arbete for
Airways rékning.

Parterna ar 6verens om att den som &r anstalld hos bolaget och genomfor
line training da erhaller 16n enligt kollektivavtalets reglering.

Arbetsdomstolen har vid flera tillfallen provat om elever eller andra varit att
betrakta som arbetstagare och att darmed om aktuellt kollektivavtal varit
tillampligt for personen i fraga, se t.ex. AD 1982 nr 105 och dar angivna
rattsfall. 1 AD 1982 nr 105 prévade Arbetsdomstolen om foréldrar som
arbetade vid sidan av personalen pa ett daghem dar foraldrarna hade sina
barn utfort arbete i arbetsrattslig mening. Domstolen konstaterade att
foraldrarna rent faktiskt utfort arbete som annars skulle ha utforts av den
ordinarie personalen och kom fram till att féraldrarna var att anse som
arbetstagare och att aktuellt kollektivavtal darfor var tillampligt pa dem.
Utifran Arbetsdomstolens praxis, savitt avser arbetstagarbegreppet vid
tillampning av kollektivavtal, far det ocksa anses ligga nara tillhands att
anse att Skyworkpiloterna utfort arbete for Airways rakning i den mening
som avses i 38 § medbestammandelagen. Darmed alltsa inte sagt att de varit
arbetstagare hos Airways.

Enligt Arbetsdomstolens mening ar det i malet fraga om en sarpraglad
situation. Airlines har salt utbildningen i fraga till Skywork och rimligen fatt
ersattning for det utférda utbildningsmomentet av Skywork. Huruvida
Airways fatt nagon ersattning fran Airlines ar oklart. Airways har dock
rimligtvis inte, som t.ex. i en inhyrningssituation, fatt betala for det utférda
arbetet. Dessa omstandigheter kan dock enligt Arbetsdomstolens mening
inte utesluta att 38 § medbestammandelagen blir tillamplig.

Med beaktande av vad som ovan anforts kommer Arbetsdomstolen fram till
att Skyworkpiloterna har utfort arbete for Airways rékning, nar de som en
av tva besattningsmedlemmar flugit de aktuella planen, och att Airways
darmed varit skyldigt att pakalla forhandling med SPF enligt 38 § med-
bestammandelagen infor beslutet att lata Skyworkpiloterna genomfora line
training hos bolaget.

SPF far ocksa anses ha haft ett fackligt intresse av att inom ramen for en
primar férhandlingsskyldighet fa férhandla fragan.
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Arbetsgivarparternas invandning att Airways inte haft sadan information om
Skywork att Airways kunnat forse SPF med den information som en till-
ampning av bestammelsen forutsatter, paverkar inte denna bedémning.

Skadestandets storlek

Arbetsdomstolen har funnit att Airways brutit mot férhandlingsskyldigheten
enligt 38 § medbestammandelagen, da bolaget inte pakallade forhandling
innan det beslutade att lata Skyworkpiloter genomga line training hos bol-
aget varen 2016. Airways ar darmed skadestandsskyldigt gentemot SPF
enligt 54 och 55 §§ samma lag.

SPF har yrkat allméant skadestand med 75 000 kr.

Arbetsgivarparterna har yrkat att ett eventuellt allmant skadestand ska
jamkas till i forsta hand noll och har anfért bl.a. féljande. Airways har hallit
SPF informerad om att Skywork 6nskade utbilda piloter pa bolagets linjenat
och har ocksa uppfyllt de villkor som SPF stallde om riskkonsekvensanalys
och om att Skyworkpiloterna inte skulle utgéra en tillkommande resurs.

Enligt SPF var den information som féreningen fick fran Airways inte
jamforbar med en MBL-férhandling och dessutom papekade SPF for
bolaget att det var fraga om en situation som omfattades av 38 §
medbestammandelagen. Det sisthdmnda har arbetsgivarparterna bestritt.

Arbetsdomstolen gor foljande bedémning.

Airways har i samband med tre manadsmaten informerat SPF om
Skyworkpiloternas forestaende line training och ocksa diskuterat villkoren
for den och till viss del — savitt avser begard risk- och konsekvensanalys —
tillmétesgatt SPF:s krav. Det har inte anforts det funnit skal att tro att det
funnits forutsattningar for SPF att utdva veto enligt 39 8 medbestamman-
delagen.

Med beaktande av dessa omstandigheter bor skadestandet kunna sattas lagt.
Arbetsdomstolen finner att det skéligen bor bestdmmas till 35 000 kr.

Rattegangskostnader

SPF far anses som fullt ut vinnande part. Arbetsgivarparterna ska darmed
ersatta SPF:s rattegangskostnader, till den del de varit skaliga for att till-
varata SPF:s ratt.

SPF har yrkat ersattning for rattegangskostnader med 250 000 kr, avseende
ombudsarvode. Arbetsgivarparterna har vitsordat 186 000 kr som skalig
ersattning. Vitsordat belopp motsvarar det ombudsarvode som
arbetsgivarparterna har yrkat for egen del.

Enligt Arbetsdomstolens mening far SPF vara skaligen tillgodosedd med ett
belopp om 200 000 kr avseende ombudsarvode.
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Domslut

1. Arbetsdomstolen forpliktar Braathens Regional Airways AB att till
Svensk Pilotforening betala allmant skadestand med 35 000 kr, med réanta
enligt 6 § rantelagen fran den 28 februari 2017 till dess betalning sker.

2. Svenska Flygbranschen och Braathens Regional Airways AB ska med
halften vardera betala Svensk Pilotférenings rattegangskostnader med
200 000 kr, avseende ombudsarvode, med ranta pa beloppet enligt 6 §
rantelagen fran dagen for denna dom till dess betalning sker.

Ledamoter: Cathrine Lilja Hansson, Inger Andersson, Inga Jerkeman,
Gabriella Forssell, Gosta Rehnstam, Hakan Lofgren och Anders
Hammarbéack. Enhélligt.

Rattssekreterare: Hannah Edstrom



