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SAKEN
tolkning av kollektivavta

Mellan Mamé Aviation AB och Svensk Pilotforening géller kollektivavtal om
anstallning och I6neforhallanden for hos bolaget anstéllda flygkaptener och
flygstyrméan (hadanefter pilotavtalet). Det i malet aktuella pilotavtalet ingicks
den 12 mars 1999 med giltighet fr.o.m. den 1 januari 1999 t.o.m. i férsta hand
den 31 mars 2001. Giltighetstiden har darefter prolongerats med justeringar
endast i frdga om utgaende Ioner. Pilotavtalet innehdller bl. a. foljande
bestdmmelser.

§ 1. TJANSTGORINGSFORHALLANDEN
Mom 1
Tjanstgoringen i foretaget omfattar all flygning, som foretages for foretagets rakning
med flygplan, som &gs av foretaget €ler djest stadigvarande stér till foretagets for-
fogande eller chartras av féretaget.

Mom 2
Den anstéllde stéller sina erfarenheter och kunskaper till féretagets forfogande samt
forpliktar sig att utfora all sidan tjanst som avsesi § 1 mom 1.

§13. SENIORITET & BIDDING
Mom 1
Alla piloter anstallda i foretaget skall vara uppforda pa en gemensam
senioritetsista i |6pande nummerfoljd. Samtliga piloter anstélldai foretaget tillhor
samma driftenhet. Andring i senioritetslistan kan ske endast i enlighet med mom 3
nedan.

Mom 2
Senioritetdistan uppréattas pa grundval av anstallningsdatum som pilot. For framtida
inplaceringar (fr.o.m. 1999) gédller att piloter som har anstallningsdag fran 1 januari



t om 30 juni betraktas som en grupp och placerasin pa listan efter alder. Piloter som
har anstallningsdag fran 1 juli t.o.m. 31 december betraktas som en grupp och
placerasin palistan efter alder.

Mom 6

Senioritetslistan skall ligga som grund vid avgdrande av foljande &renden:
a) Befordran fran flygstyrman till befalhavare forutsatt att nddvandiga
kvalifikationer foreligger (se mom 7.)
b) Uppsagning och/eller permittering pa grund av allmén inskrankning av

antalet anstéllda.

¢) Ateranstdlining av anstéllda som tidigare uppsagts.(Enligt mom 6 b.)
d) Forflyttning till annan stationeringsort. (Se mom 7.)
€) Utbildning pa ny flygplanstyp. (Se mom 7.)

Mom 7 — Bidding regler
Hanvisar till separat provavtal.

Det i § 13 mom. 7 asyftade provavtalet ingicks den 17 mars 1999 men upp-
horde att gélla efter uppsagning i december 1999. Provavtalet innehdll en
bestammelse av foljande lydelse.

Mom 7.4 Tvingad férandring av pilottjanst

a) Vidandrat behov ager foretaget rétt att omplacera pilot med iakttagande av om-
vand senioritet. Dock g vad avser tjanstestallning (befél havare-styrman)

b) Vid patvingad férandring av stationeringsort skall berord pilot erhalla minst
6 manaders varsal om flytt.

c) Pilot som pétvingats férandring av pilottjanst &ger ratt att beropa fortur till sin
foregdende pilottjanst.

Under varen 2004 fordes forhandlingar mellan bolaget och pilotforeningen
med anledning av en tillténkt omorganisation av verksamheten. Vid forhand-
lingarna angav bolaget att det avsag att minska verksamheten fran tolv till nio
flygplan, vilket skulle medféra 6vertalighet inom pilotkaren. Under hosten
2004 erbjod bolaget enligt anstallningsskyddslagen ett antal flygkaptener
omplacering till arbete som flygstyrmén. Bland dessa éterfannsF.H., J.J.,
P.E, N.A., M.A, M.B,, M.E., M.H., T.B. och M.G. Flygkaptenerna
accepterade erbjudandet och anférde dérvid att detta skedde under
forutsdttningen att omplaceringen inte stred mot lag eller avtal.
Omplaceringarna genomférdes den 1 november 2004.

Mellan parterna har uppstétt tvist huruvida bolaget har brutit mot pilotavtalet
genom att omplacera piloterna och déarigenom éndra deras tjanstestélining fran
flygkapten till flygstyrman med &tféljande l6nesankning. Parterna har
forhandlat saval lokalt som centralt utan att tvisten har kunnat l6sas.

Pilotféreningen har véckt talan i Arbetsdomstolen mot arbetsgivarparterna
och har sasom talan dutligt bestamts yrkat att domstolen skall forklara



1. att bolaget vid andrat behov inte ager rétt att forandra en pilots tjanstestall-
ning fran kapten till styrman, inte ens genom 6verenskommelse med enskild
pilot, samt

2. att piloternaF.H., JJ, P.E., N.A., M.A., M.B., M.E., M.H., T.B. och
M.G. & obundna av 6verenskommelserna vad géller andrad tjanstestélining
och att de foljaktligen alltjamt innehar tjanstestalining som kaptener.

Pilotforeningen har vidare yrkat att Arbetsdomstolen skall

1. forplikta bolaget att, for tiden fr.o.m. den 1 november 2004 t.0.m. den
27 oktober 2005, utge 10n eller ersattning till

a) F.H. med 203 622 kr,
b) J.J. med 201 868 kr,
c) P.E. med 184 641 kr,
d) N.A. med 184 641 kr,
e) M.A. med 184 641 kr,
f) M.B. med 186 164 kr,
g) M.E. med 186 164 kr
h) M.H. med 110 218 kr
i) T.B. med 110 218 kr
j) M.G. med 111 833 kr

samt forklara att bolaget ar skyldigt att fullgbra sina forpliktelser vad avser
semesterformaner och pension betréffande de yrkade beloppen,

2. forplikta bolaget att till envar av piloternavid @) — j) utge allméant
skadestand med 80 000 kr,

3. forplikta bolaget att till pilotféreningen utge allméant skadestand med
600 000 kr.

Pa beloppen har yrkats ranta enligt 6 § rantelagen betréffande p. 1 a) — g) fran
den 30 april 2005, betréffande p. 1 h) —j) fran den 31 juli 2005 och betraf-
fande beloppen vid p. 2 och 4 fran den 16 juni 2004, allt till dess betalning
sker.

Arbetsgivarparterna har bestritt karomalet i dess helhet men vitsordat de
yrkade beloppen i och for sig. For det fall Arbetsdomstolen skulle finna att de
yrkade beloppen skall utges har bolaget medgett yrkandet rérande semester-
formaner och pension. Ranteyrkandena har vitsordats som skaligai och for

sg.
Parterna har yrkat erséttning for réttegangskostnader.

Till utveckling av talan har parterna anfort i huvudsak féljande.



Pilotféreningen

Bolaget har med tillampning av anstaliningsskyddslagens regelsystem for
uppsagning vid arbetsbrist tvingat fram en omplacering av dvertaliga flyg-
kaptener till styrmansbefattningar och darigenom astadkommit en forandring
av kaptenernas tjanstestalining som i praktiken inneburit en degradering.
Pilotforeningens instéllning &r att kollektivavtalet har ett sadant innehall att en
Overenskommelse om forandrad tjanstestalining for en kapten till styrman
saknar réttdig verkan. En sadan degradering &r inte tillétlig enligt pilotavtalet,
utan forutsatter en sarskild overenskommelse av kollektivavtals natur. Detta
foljer av senioritets- och I6nebestdmmelserna i pilotavtalet.

Avtalshistoriken

Det forsta kollektivavtalet mellan Malmo Aviation och pilotforeningen tillkom
ar 1989. | dutet av 1990-talet skedde det en sammanslagning med Braathens.
Det nuvarande kollektivavtalet har i aktuella hénseenden sammainnehal som
1989 ars avtal. Pilotavtalets réttdiga verkningar har, svitt avser senioritets
och |6nebestammelserna, aldrig varit foremal for nagra djupare dvervaganden
mellan parterna. De aktuella avtalsbestammelserna har namligen hamtats fran
andra kollektivavtal, framst avtal pa SAS-omradet, och har i princip identisk
lydelse med dessa. Flertalet kollektivavtal inom flygbranschen bygger liksom
pilotavtalet pa de underliggande principer som utvecklats pa SAS-omradet
under mer an 50 &r. | ett kollektivavtal frén & 1947 mellan AB Aerotransport,
foregangaren till SAS, och Sveriges Flygbefésforening aterfanns ett embryo
till senioritetsbestammelser som innebar att vid lika lamplighet flygare med
hogsta antal tjanstedr agde foretrade. | ett kollektivavtal fran 1952/1953
mellan SAS och flygpersonaféreningarna angavs att senioritetdistan skulle
liggatill grund for befordran, uppsagning och/eller permittering pa grund av
alman inskrankning av antalet flygare samt vid aeranstélining. Vid
uppsagning och /eller permittering skulle man folja turordningen fran botten
av respektive senioritetdista. Det har alltsa dven fore anstéllningsskyddslagens
tillkomst funnits regler om turordning som varit avsedda att tillampas inte
bara vid uppsagningar, utan aven i andra situationer. | ett annat kollektivavtal
pa SAS-omradet, som var gallande mellan & 1969 och 1972, angavs att
samtliga flygkaptener och flygstyrmén anstéllda inom SAS skulle vara
uppforda pa en gemensam senioritetdistai [6pande nummerfoljd enligt vissa
angivna principer. Senioritetdistan skulle liggatill grund for befordran,
tilldelning av tjanstgdringsgrupp, uppsagning eller permittering pa grund av
alman inskrankning av antalet flygare samt dteranstélining av flygare som
tidigare uppsagts eller permitterats. Vid andrat behov kunde SAS forflytta en
flygare fran en tjanstgoringsgrupp till en annan. Vid sadan forflyttning skulle i
mojligaste man senioriteten beaktas. Denna reglering liknar de
senioritetshestammelser som aterfinnsi det nu aktuella pilotavtalet. Den enda
skillnaden &r att senioritetsbestammelsernai SAS-avtaet inte reglerade
pilotens stationeringsort eftersom SAS-piloter skulle anses vara stationerade
pa den bas som bestamts vid anstallningstidpunkten.



Pilotavtal et

Av 8 11 kollektivavtalet foljer att avtalet omfattar samtliga piloter, oavsett om
de &r flygkaptener eller flygstyrmén. Det &r inte fraga om tva olika befatt-
ningar. Enligt § 13 skall flygkaptener och flygstyrmén inga i samma seniori-
tetdista. Senioritetsreglerna har en vidare innebord an anstéliningsskydds
lagens bestdmmelser om turordning vid uppsagning. Senioritetsreglerna skall
aven tilldmpas vid befordran, vid forflyttning till annan stationeringsort och
vid utbildning pa annan flygplanstyp. Dettainnebar att arbetsgivaren visser-
ligen har rétt att fatta beslut om en viss férandring, men att han da maste folja
reglerna om senioritet.

Aven lonebestammelserna i kollektivavtalets bilaga E knyter an till det nu
anforda. Av dem framgar att befalhavartillagg utgar till kapten som &r kvali-
ficerad som befélhavare. Det &r fraga om ett tarifflonesystem med 20 olika
|6nesteg. Grundlonen kunde i 1999 ars |6nelége variera mellan 18 500 kr och
45 399 kr. Déarutover erholl varje pilot som befordrats till kapten ett befél-
havartillagg pa 12 146 kr.

Det finns &ven ett séarskilt befalhavartillagg som utgar till kapten efter tre
respektive sex ars tjanstgoring som befdlhavare. Det enda krav som uppstallts
for att erndlla dettatillagg ar att kaptenen varit befalhavare under viss angiven
tid. Bestammelsens utformning tyder pa att det aldrig har forutsetts nagon
mojlighet att den som blivit kapten skall kunna fa sin tjanstestélining
forandrad. Lonebestammelserna &r strikt normerande och det saknas darfor
forutsattningar for parterna att avvika fran bestéammelserna genom enskilda
Overenskommelser. Lonesystemet forutsétter att piloten avancerar uppat, inte
nedat, i Ioneskalan. Senioritets- och l[onebestémmelserna var for sig och
sammantagna hindrar sadana forandringar som bolaget har genomfort i de
aktuella piloternas tjanstestalning.

Pilotforenings standpunkt vinner visst stod aven av ett antal andra bestam-
melser i pilotavtalet. Av 8 9 mom 3, som knyter an till senioritetsbestammel-
serna, framgdr att piloten vid ateranstallning efter uppsagning beroende pa
arbetsbrist ager foretradesrétt att inom tre ar aterintradai tjanst under forut-
séttning att piloten har ett giltigt certifikat. Vidare framgar det av § 14 att
arbetsgivaren har majlighet att vidta disciplinara dtgarder mot en pilot, men
degradering omnamns inte som mojlig atgard. Av pilotavtalets bilaga med
resereglemente framgar av mom 8 att en pilot som forflyttastill en annan
stationeringsort och samtidigt erhdller en hogre tjanstestallning kan ha rétt till
vissa formaner; ndgon bestammelse om motsvarande erséttning da piloten
erhdller lagre tjanstestélining finns det inte. Av uniformsreglementet framgar
att antalet galoner pa uniformskavajen kan variera beroende pa pilotens stéll-
ning.

Biddingregler

Det finns for narvarande inte nagot gallande biddingavtal mellan parterna.
Bidding innebér att en pilot kan framstélla 6nskemal om viss tjanstgoring. |



det provavtal om bidding som géllde fram till december 1999 foreskrevsii
mom 7.1 att biddingreglerna skulle tilldmpas vid tilldelning av pilottjanst och
att pilottjanst omfattar stationeringsort, flygplanstyp och tjanstestalining
(styrman-befdhavare). Vid tilldelning av pilottjanst &gde pilot med hogre
senioritet foretrade framfor pilot med lagre senioritet. Vidare angavs att pilot
agde rétt att avboja en befordran, men ocksa att han inte &gde rétt att bidda
lagre tjanstestallning. Det gick alltsdinte att sa att séga vaxlaned i systemet
och erhdlla en lagre tjanstestallning. Av provavtalets mom 7.4 framgick att
foretaget vid &ndrat behov &gde rétt att omplacera pilot med iakttagande av
omvand senioritet, men inte vad betréffar tjanstestallning (befélhavare-
styrman). Detta betyder att en arbetsgivaren visserligen kunde besuta om en
omplacering med iakttagande av omvand senioritet, men arbetsgivaren kunde
inte tvangsmassigt forandra pilotens tjanstestallning.

Det forhallandet att det saknas biddingavtal mellan parternainnebér att
arbetsgivaren har att tillampa pilotavtalets senioritetsregler vid fragor om
tilldelning av pilottjanst, forflyttning etc. Pilotforeningen anser emellertid att
innehdllet i biddingavtalets allmédnna regler och regler om tvingad forandring
av pilottjanst vid omplacering fortfarande gdler mellan parterna eftersom de
utgor en direkt konsekvens av senioritetsreglernai kollektivavtalet. Detta in
nebér att senioritetsbestdmmelser och biddingregler skall tillampas vid all
tilldelning av pilottjanst, dvs. &ven i en arbetsbristsituation. Skillnaden mellan
bestammelserna i anstéllningsskyddslagen och kollektivavtalets regler kan
belysas med foljande exempel.

Ett flygbolag har 60 piloter anstéllda, varav 40 piloter med Mamo som stationeringsort och
20 piloter med Goteborg som stationeringsort. En allmén driftsinskrankning motsvarande
20 pilottjanster skall genomforasi Mamo. Samtidigt skall en ny stationeringsort,
Stockholm, etableras med 10 piloter. De piloter som stér |angst ned pé senioritetdistan,
vilken alltsd avser sdvél kaptener som styrmén, har Géteborg som stationeringsort. Det
finns da en Gvertalighet omfattande 10 piloter. Enligt kollektivavtalet skall forst dessa 10
Overtaliga sagas upp. Driftsinskrénkningen i Malmd genomfors vilket innebér att 10 pil oter
forflyttastill Stockholm och 10 piloter till Géteborg. Genom ett biddingforfarande kan
detta | 6sas pa frivillig vag. Om dettainte & mgjligt har arbetsgivaren rétt att tvangsforflytta
piloter med tilldampning av senioritetsreglerna.

Flygkaptenens tjanstestalIning

Av 1947 &rs kollektivavtal mellan AB Aerotransport och Sveriges Flyg-
befalsforening framgar att bolaget vid 6vertalighet av flygkaptener hade rétt
att beordra flygkapten att utfora styrmanstjanst. Vid en sadan kommendering
bibeholl kaptenen sin tjanstegrad och darmed forenade [6neférmaner. Det har
dérefter genom skiljedom bekréftats att en kaptens arbetsskyldighet &ven om-
fattar flygstyrmanstjénst. | borjan av 1960-talet infordes darfor inom SAS-
omrédet en sérskild [6nebestammelse for kapten som skulle flygai styr-
manstallning. Lonebestammelsen innebar att kaptenen fick behalla kaptens-
grad och grundlon. Daremot erhdll kaptenen ett Iagre medelproduktions-
tilldgg nér han arbetade som flygstyrman.



En motsvarande situation som i den nu foreliggande tvisten har forekommit
vid Malmo Aviation AB under ar 2000, da det forelag overtalighet pa flyg-
kaptener. Vid det tillféllet [6ste bolaget situationen genom att inrédtta en grupp
piloter som var kvalificerade att tjanstgora i bade htger- och vansterstol, dvs.
styrman respektive kapten. Detta innebér att bolaget uppenbarligen vid detta
tillfélle var medvetet om de begrénsningar betréffande forandring av
tjanstestallning som foljer av pilotavtalet.

Av betydelse for tolkningen av det aktuella kollektivavtalet &r att det varken
inom SAS-omradet eller nagot annat omrade ndgonsin har gjorts gallande att
det & mojligt att astadkomma en degradering av kaptener med é&tfoljande
|6nesankning. Vad Mamo Aviation AB har velat astadkomma &r helt enkelt
en l6nesankning. En s&dan forandring kan inte kommatill stand utan dver-
enskommelse i kollektivavtals form mellan parterna.

Rattdliga grunder for pilotforeningenstalan

Pilotavtalet &r ett kollektivavtal med mycket strikt normering savitt galler s&
va 16ner som andra villkor for en pilots anstéllning. Det &r ett kollektivavta
som i endast ringa utstrackning méjliggor enskilda 6verenskommelser mellan
piloter och bolaget.

En tjanstestallning som flygkapten innefattar inte nagon begransning av
arbetsskyldigheten till att avse enbart arbete som flygkapten. Flygkapten och
styrman &r enligt kollektivavtalet inte olika befattningar, och kollektivavtalet
omfattar al pilottjanst.

Arbetsbristbegreppet i anstéllningsskyddslagen, savitt avser omreglering av
angtallningsvillkor, géller inte inom det aktuella kollektivavtalsomradet.
Parterna har genom kollektivavtalet i den meningen inskrénkt arbetsgivarens
maojligheter enligt anstallningsskyddslagen.

Den naturliga utvecklingen for en pilot &r att denne forst erhdler en styr-
manstjanst och déarefter flyttas upp till en kaptenstjanst. Ett flygbolag som an-
stéler en pilot ré&knar med att denne efter en tid kommer att befordras till
kapten. | konsekvens hérmed & det aven en naturlig utveckling for en pilot att
forst erhdlalon enligt styrmanstariffen och darefter enligt kaptenstariffen for
att fortsdtta pa denna tariff fram till pension. Systemet kan med andra ord
liknas vid en reglerad befordringsgang. Det forutsitts att det inte skall ske
nagon nedtrappning eller avtrappning i [onestegen. Detta framgar av 16ne-
systemets uppbyggnad. Det som kallas beféhavartillagg utgor egentligen
kaptenstariff. Befadlhavartillagget forutsétter inte att piloten har nagon faktisk
befélsrétt, utan ersdttningen & knuten till pilotens tjanstestalining som kapten.
Formellt sett hade det déarfor varit mojligt att utforma l6nesystemet som en
styrmanstariff och en kaptenstariff. Detta hade mahanda varit mer
pedagogiskt tydligt. Nar en pilot uppnatt en viss nivai l6negradsystemet ar
det inte majligt for de enskilda parterna att andra denna niva utan kollektiv-
avtalsparternas godkénnande. Det kan inte vara en rimlig tolkning av |6nebe-
stammelserna om arbetsgivaren skulle kunna kringga befordringsgangen och



avloningssystemet genom att beropa och tillampa arbetsbristbegreppet i an-
stallningsskyddslagen sasom det har tolkats och utvecklats i Arbetsdomstolen.

Piloterna har i dettafall tvingats att acceptera en forandring av sina tjanste-
stéllningar. Det & emellertid enligt pilotavtalet inte mgjligt for en arbetsgivare
att genom ett ensidigt bedut eller efter en Gverenskommelse med den enskilde
piloten ndra dennes tjanstestallning fran flygkapten till styrman med
atfoljande I6nesankning. En sadan 6verenskommelse strider mot 27 §
medbestammandelagen och saknar déarmed réttslig verkan.

For den handelse Arbetsdomstolen skulle finna att forandringen fran flyg-
kapten till styrman visserligen &r oférenlig med kollektivavtalet men att ogil-
tighet inte skall intrada, gors i andra hand gdllande foljande. Piloterna har
accepterat en forandrad tjanstestalning under hot om att de i annat fall skulle
komma att ségas upp. Bolaget har erhallit acceptans pa erbjudandet genom att
felaktigt ange vissa réttsiga konsekvenser. Darmed & Gverenskommel serna
oskaliga, varfor de skall jamkas med tillampning av 36 § avtaldagen sa att de
helt saknar réttdig verkan.

Arbetsgivarparterna

| januari 2004 inleddes forhandlingar med anledning av omorganisation och
Overtalighet vid bolaget. Produktionen skulle minska fran 12 till 9 flygplan
med &tfoljande minskning av personal. | samband med den allménnain-
skrankningen av kaptener och flygstyrman erbjods 20 flygkaptener ompla-
cering enligt turordningen till styrmanstjanster. Dessa tjanster blev lediga pa
grund av att 21 styrmén sades upp. Vissa styrmén lamnade sina anstéllningar
av egen fri vilja, medan andra erbjods deltidstjanstgoring med 80 procent. Av
ursprungligen 20 overtaliga kaptener dterstar numera 10 piloter som har blivit
omplacerade till styrman, av vilkatre innehar vikariat som kapten.

Piloterna F.H. och J.J. som har styrmanstjanster fram till den 15 november
2005 har erbjudits tidsbegransade kaptenstjanster under tiden den 6 november
2005 — den 30 april 2006. Piloterna P.E., N.A., M.A. och M.E. har erbjudits
tillsvidareanstéllningar som kaptener med bas pa Landvetter. M.B. har
erbjudits och accepterat tillsvidareanstélining som kapten fran den 1 december
2005. PiloternaM.H. och T.B. har vikarierat som kaptener under perioden
den 1 november 2004 — den 15 april 2005. Dérefter har M.H. erbjudits och
accepterat en kaptenstjanst fran den 7 november 2005. T.B. kommer att
tilltréda en befattning som kapten tillika chefspilot fran den 1 december 2005.
Piloten M.G., som har vikarierat som kapten under perioden november 2004
— april 2005, har nu erbjudits ett vikariat som kapten fran den 15 november
2005 till den 30 april 2006 med ytterligare mojlighet till forlangning.

Malmo Aviation AB &r ett bolag som har funnitsi olika skepnader pa mark-
naden. Fore ar 1999 hette bolaget Malmd Aviation Schedule AB. Efter sam-
manslagningen med Braathens AB bildades Malmo Aviation AB. Ett stort
antal kaptener och styrmén kom att 6verflyttas fran Braathens till det nya
bolaget. Man férhandlade aven fram ett nytt kollektivavtal. Det nya kollek-
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tivavtalet traffades mellan Braathens Malmé Aviation och Svensk Pilotfore-
ning och godkandes av Flygarbetsgivarna.

Kollektivavtalet galler [6ne- och angtéllningsforhdllanden for i bolaget an-
stéllda flygkaptener och flygstyrmén. En pilot & antingen flygstyrman eller
flygkapten. En pilot & en tjansteman. En befordran fran flygstyrman till flyg-
kapten forutsitter att det foreligger ett behov av ytterligare kaptener och att
styrmannen har de nddvandiga kvalifikationerna for tjansten. En flygstyrman
blir altsa inte med tiden automatiskt kapten. Det finns piloter som har varit
styrméan under 1ang tid men som aldrig kommer att befordras till kaptener.

5 kap. luftfartslagen innehaller bestdmmelser om befélhavare och dennes tjanst
ombord. En befdhavare utbvar bestdmmandet ombord. Befélhavaren
Overvakar luftfartygets luftvardighet och ser till att det & bemannat, utrustat
och lastat pa foreskrivet sétt samt att luftfarden utfors pa ett korrekt sétt
enligt géllande bestdmmelser. Befalhavaren bestammer 6ver medlemmarnai
beséttningen och anger vilka arbetsuppgifter som dessa skall utféram.m.
Aven passagerare skall rétta sig efter befalhavarens order. En befalhavare har
bl.a. rétt att avvisa en passagerare eller besdttningsman som misskoter sig.
Befédlhavaren har det yttersta ansvaret for flygningen och ansvarar aven infor
myndigheter. Luftfartslagens bestammelser kompletteras med en s.k. ”opera-
tions manual” som innehéller utforliga och detaljerade regler for vad en
kapten respektive styrman skall ansvara for. Dessaregler &r i stort sett lika
lydande med lagens regler. Det framgdr av manualen att styrmannen &
understélld flygkaptenen. Déarutover finns det |16nebestammelser i kollektiv-
avtalet som innebdr att en flygkapten uppbar ett sarskilt 16netillagg som foljer
av befattningen. Konstruktionen med befdhavartillagg innebér att en kapten
erhdller tillagget endast sa lange han &r befalhavare. Nar chefsansvaret for-
svinner upphor aven lonetillégget. Detta foljer av ansvarsférdelningen och av
|6nebestammelserna. Pilotforeningen har i malet gjort gallande att det skulle
foreligga ett dags befordringssystem som medfor att en kapten i ala Situatio-
ner skulle harétt att behalla sin befattning och lonetillagg. Detta pastéende ar
felaktigt.

For verksamheten krévs en viss balans mellan antalet flygkaptener och flyg-
styrmén. Ett overskott pa kaptener i forhdllande till antalet flygningar betyder
att kaptenernainte kommer att bibehalla den kompetens som krévs for att
flygsakerheten skall upprétthallas. Det & bolaget som beslutar om personal-
styrkans omfattning och sammansattning. Flygkaptener omfattas inte av nagot
sarskilt skydd i arbetsbristsituationer.

| pilotavtalets § 13 finns bestdmmelser om senioritet och bidding. Enligt mom
6 punkten b) skall senioritetdistan bl.a. 1&ggastill grund for uppsagning eller
permittering pa grund av allman inskrénkning av antalet anstéllda. Detta
innebér att en driftsinskrankning kan omfatta bade kaptener och styrméan inom
ett flygbolag. Senioritetdistan utgdr avtalsturlista och avgoér turordningen vid
uppsagningar pa grund av arbetsbrist. | vrigt galer anstallningsskyddslagens
regler som &r tvingande, om inte annat har avtalats mellan parterna. Det finns
inte ndgot i pilotavtalet som innebér att parterna skulle ha avtalat bort
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reglernai anstdlningsskyddslagen. Detta betyder att bolaget varit skyldigt att
sbka omplacera de Overtaliga kaptenerna innan man verkstalde
uppsagningarna, vilket dven har skett.

Det bestrids att SAS-avtalet skulle vara normerande for tolkningen av kol-
lektivavtal som ingétts av andra flygbolag. Det kan emellertid noteras att
SAS-avtalets senioritetsregler har exakt samma lydelse som motsvarande be-
stammelser i pilotavtalet nar det galler uppsagningar pa grund av arbetsbrist. |
SAS-avtalet anges att senioritetdistan skall laggas till grund for uppségningar
pagrund av allman inskrénkning av antalet flygare.

Tidigare gallde for Malmo Aviation AB aven ett biddingavtal, det s.k. prov-
avtalet. Detta avtal tréffades mellan parternai samband med sammanslag-
ningen med Braathens och géllde under ett ar. Det visade sig emellertid vara
svart att tillampa och upphotrde darfor att gallai december 1999 efter upp-
sagning av bolaget. Det har darefter inte traffats ndgot nytt avtal om bidding.
Arbetsgivarparterna gor géllande att biddingreglernai avtalet endast gélde
vid tilldelning av tjanster under I6pande verksamhet, alltsdinte vid arbets-
bristsituationer. Det maste alltsa finnas en ledig tjanst, stationeringsort eller
flygplanstyp som piloten kunde anméla sitt intresse fér under en pagaende
tjénstgdring. Eftersom biddingavtalet har upphort gélla har bolaget under ala
forhallanden inte varit skyldigt att tillampa det i samband med den aktuella
driftsinskrankningen.

Pilotféreningen har gjort gallande att det skulle strida mot pilotavtalet att
tréffa dverenskommelse med en enskild pilot om andrad tjanstestélining. Det
bestrids att sa &r fallet. Sadana 6verenskommelser har tréffats tidigare utan att
pilotféreningen har motsatt sig detta. Aven andra flygbolag har tréffat lik-
nande 6verenskommelser. Som exempel kan némnas att kaptener som fyllt

60 & inte langre har tillstand att flyga over Frankrike. | dessafall har det tréf-
fats Overenskommelser med kaptenerna om andrad tjanstestalining till styr-
man.

Det bestrids att de bestammelser som dberopats fran pilotféreningens sida
skulle kunna hindra arbetsgivaren fran att erbjuda kaptener omplacering i en
arbetsbristsituation. Bolaget har inte heller traffat 6verenskommelser med en-
skilda kaptener som strider mot 27 § medbestdmmandelagen eller mot kol-
lektivavtalet. Det finns Gverhuvudtaget inte ndgon réttsregel i kollektivavtalet
som forhindrar enskilda dverenskommelser om férandrad tjanst.

Det &r riktigt att det &ven under & 2000 foreldg Overtalighet pa flygkaptener
hos Mamé Aviation AB. Vid det tillfalet hade bolaget fatt flygplan av en ny
typ, vilket medférde att man tvingades att sdga upp styrméan. Det uppstod da
Overtalighet betraffande kaptener. Bolaget fattade bedut om att ett antal
kaptener under en 6vergangsperiod skulle fa fortsitta att flyga tva tredjedelar
av sin tjanst som befélhavare och en tredjedel som styrman. Det var inte fréga
om négon bestéende forandring av kaptenernas tjanstgoring. Overens-
kommelsen géllde enbart en flygplanstyp, och férandringen accepterades av
parterna. Tanken var att man efter en tid skulle uppna en balans mellan styr-
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man och kaptener. Under de senaste tva aren har det inte férekommit nagra
vakanser hos bolaget.

Sammanfattning av grunderna for bestridandet

Bolaget har rétt att fatta beslut i fragor som ror bolagets organisation, beman-
ning och antalet tjanster. Det bestrids att pilotavtalet innebér att bolaget skulle
varaforhindrat att reducera antalet tjanster och dérefter erbjuda Gvertaliga
kaptener omplacering till styrman med styrmansloner. Det finns inte nagon
bestdmmelse i avtalet som medfor att de i malet aktuella Gverenskommelserna
skulle vara ogiltiga. Pilotavtalets uppbyggnad, ordalydelse och tillampning
utvisar inte pa nagot sétt att parterna har haft den avsikt med avtalet som
motparten gor gallande. Inte heller den praxis som aberopats i malet utvisar
detta.

Pilotavtalet ger alltsa inte flygkaptenen nagot oinskrankt befattningsskydd och
déarmed 16neskydd i en arbetsbristsituation. Kaptenen forlorar sitt befal-
havartillagg om han omplaceras till styrman. En omplacerad kapten kan er-
halla ett nytt kaptensforordnande, och han far da tillbaka sitt befalhavartillagg.
Hygkapten och flygstyrman utgor olika befattningar med olika [6ner.
Pilotforeningens pastaende om att bolaget erbjudit kaptenerna samma an-
stdlning men med l&gre 16n stdmmer darfor inte. Parterna har vidare inte
tréffat avtal om att gora undantag fran anstéllningsskyddslagens regler. Detta
innebér att bolaget har varit skyldigt att erbjuda de dvertaliga kaptenerna om-
placering till styrmanstjénster. Erbjudandena har medfért nya anstaliningar
med forandrad tjanstebeteckning och 16n. Overenskommelserna strider inte
mot 27 8§ medbestdmmandelagen. De & heller inte oskaliga och déarmed
stridande mot 36 § avtaldagen.

Domskal

Tvisten har sin bakgrund i den driftsinskrénkning som Malmo Aviation AB
vidtog under ar 2004. Ett antal piloter blev dvertaliga, och bl.a. dei malet
aktuella flygkaptenerna erbjods och accepterade omplacering till arbete som
flygstyrmén. Parternai malet har motstridiga uppfattningar i frégan huruvida
detta forfarande har varit forenligt med det mellan bolaget och pilotforeningen
gdlande pilotavtalet.

Pilotforeningens standpunkt kan sammanfattas enligt foljande. En pilot som
har fatt angtéllning som flygkapten kan varken med eller utan sitt samtycke
omplacerastill arbete som flygstyrman. | pilotavtalets mening utgér dessa
tjanstestallningar en och samma befattning, och vad bolaget har astadkommit
ar i redliteten endast en sankning av flygkaptenernas utgaende |6ner. En sddan
forandring av den utgdende |6nen kan astadkommas endast genom
overenskommelse i det enskilda fallet mellan parternai pilotavtalet, och nagon
sadan dverenskommelse foreligger inte i det aktuella fallet.

Arbetsgivarparternas uppfattning kan i korthet beskrivas enligt féljande. An-
stdlningarna som flygkapten respektive flygstyrman utgoér enligt pilotavtalet
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skilda befattningar. Vad bolaget har gjort &r att i en arbetsbristsituation upp-
fylla sina skyldigheter enligt anstallningsskyddslagen att |amna erbjudanden
om omplacering till arbete som flygstyrman, vilket enligt pilotavtalets
reglering utgor en annan befattning &n flygkapten. En sadan omplacering
strider inte mot pilotavtalet.

Pilotféreningens réttsliga grunder innefattar som framgér av det anforda ett
pastaende om att anstallning som pilot utgdr en och samma befattning, vare
sig arbetstagaren &r flygkapten eller flygstyrman. Arbetsdomstolen har upp-
fattat detta som ett pastaende om att bolagets dtgarder strangt taget inte utgor
nagra omplaceringar till annat arbete, utan som enbart en [6nesankning inom
ramen for en och samma anstéllning och befattning. Arbetsgivarparterna har
pa sin sida menat att befattningarna som flygkapten respektive flygstyrman
utgor tva skilda befattningar. Med héansyn till hur parterna har utvecklat sin
talan finner Arbetsdomstolen anledning att forst ga in pa denna fréga.

Utgor befattningarna som flygkapten respektive flygstyrman en och samma
befattning enligt pilotavtalet?

Pilotavtalet galler enligt sin ingress for hos bolaget anstéllda flygkaptener och
flygstyrman. | avtalet anvands ordet pilot som en sasmmanfattande bendmning
pa dessa bada personalkategorier. Alla piloter skall enligt avtalet vara
uppforda pa en gemensam senioritetdista i Idpande nummerfoljd. Av avtalet
framgar vidare foljande. Senioritetslistan uppréttas pa grundval i huvudsak av
angtéllningsdag som pilot. Listan skall ligga som grund vid avgérande av
fragor om befordran fran flygstyrman till befalhavare under forutséttning att
nodvandiga kvalifikationer foreligger. Dessutom skall listan liggartill grund for
avgorande av drenden om uppsagning pa grund av arbetsbrist, dteranstélining,
forflyttning och utbildning pa ny flygplanstyp. Att den gemensamma
senioritetdistan ligger till grund for befordran till flygkapten innebér i
praktiken att flygkaptenerna med sin langre anstaliningstid typiskt sett har
béttre platsi turordningen an flygstyrmannen vid situationer av arbetsbrist.

Pilotavtalet innebér att flygkaptenerna och flygstyrménnen — &en om de har
olika tjanstebendmningar — i stor utstréckning lyder under sasmmaregler. Det
finns dock i avtalet ocksa viktiga regler som gor atskillnad mellan de bada
kategorierna

Skillnader mellan flygkaptener och flygstyrmén géller enligt pilotavtalet forst
och framst i fraga om den utgaende I6nen. Pilotavtalet innehdller en tariff med
grundlénebelopp for pilot. Grundldnen kunde i 1999 ars [6nelége ligga mellan
18 500 och 45 399 kr, beroende pa pilotens anstallningstid. Darutéver galler
enligt avtalet ett befahavartillagg, som bara kan kommai fraga for kaptener.
Tillagget uppgick ar 1999 till 12 146 kr. Dessutom finns ett s.k. sarskilt
befalhavartillagg for flygkaptener med léngre tjanstetid som beféhavare.

Av pilotavtalet framgar att det inte finns nagon automatik i befordrings-
gangen. Senioritetdistan skall visserligen liggatill grund for avgorande av
arende om befordran till flygkapten, men det forutsétts for befordran att
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piloten har de nbdvandiga kvalifikationerna. Sjdva proceduren vid befordran
ar reglerad i pilotavtalet pa sa sétt att fragan skall behandlas i en sarskild
partssammansatt namnd. En befordran till flygkapten innebér att piloten far en
ny yrkestitel, och att han liksom inom det militéra far en annan gradbe-
teckning pa uniformen.

Savitt géler arbetsuppgifter och ansvarsforhallanden for flygkaptener och
flygstyrmén innehdller pilotavtalet ingen uttrycklig reglering. Avtalet &r
uppenbarligen tréffat mot bakgrund av den offentligréttsliga reglering som
gdler for luftfart. Enligt 4 kap. 1 8 luftfartslagen skall ett luftfartyg vara be-
mannat pa betryggande sétt. Den som ager luftfartyget eller som brukar det i
agarens stélle skall setill att fartyget & bemannat pa foreskrivet sétt. Enligt

5 kap. 1 § luftfartdagen skall ett svenskt luftfartyg ha befédlhavare ombord nér
det anvands vid luftfart. Befalhavaren har den htgsta myndigheten ombord.
Han skall enligt 5 kap. 2 8 dvervaka att |uftfartyget &r luftvardigt samt setill
att det & utrustat, bemannat och lastat pa foreskrivet sitt. Han far bestamma
att medlemmar av besédttningen tillféaligt skall arbeta med annat 8n det som
dras anstélining avser, om det & nddvandigt. Passagerarna skall rétta sig efter
vad befédhavaren bestdmmer om ordningen ombord. Luftfartslagen ger
befalhavaren langtgaende befogenheter nér det géller upprétthdllandet av
ordningen.

L uftfartslagen innebér som framgar av det anforda att flygkaptenen ar dver-
ordnad andra medlemmar i besattningen, déribland flygstyrmannen. Flyg-
styrmannen fungerar som en erséttare for befahavaren, och han har enligt vad
som & upplyst i malet pa sin platsi cockpit samma mojlighet att fora
luftfartyget som befélhavaren.

| malet har pilotforeningen anfort att en flygkapten enligt en meddelad skilje-
dom anses arbetsskyldig savitt géller syssa som flygstyrman. Denna omstéan-
dighet har enligt domstolens mening knappast nagon betydelse for bedom:
ningen av forhallandet mellan de bada tjanstestéliningarna enligt pilotavtalet.
Det star namligen klart att det alltid maste finnas en befalhavare ombord pa
ett luftfartyg. Den som &r flygstyrman kan alltsd inte jamstallas med och er-
sétta en flygkapten.

Av det anforda framgar ssmmanfattningsvis att det for en flygkapten géller
helt andra befogenheter och ansvarsforhallanden an for flygstyrmén samt att
flygkaptener enligt |I6nebestammelsernai pilotavtalet har en annan |6nesétt -
ning an flygstyrménnen. Mot bakgrund av dessa férhallanden kan det enligt
Arbetsdomstolens mening inte rada ndgot tvivel om att tjanstestéllningarna
som flygkapten respektive flygstyrman utgor tva helt skilda befattningar i
pilotavtalets mening. Det betyder att en omplacering fran flygkapten till flyg-
styrman inte kan beskrivas som endast en avtalsstridig forandring av den ut-
gaende |6nen.

Innehaller pilotavtalet nagot forbud mot omplacering av flygkapten till
tjanstestalIning som flygstyrman?
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Pilotféreningens argumentation i malet har som domstolen uppfattat deni
forsta hand tagit sikte pa att piloterna enligt pilotavtalet utgér en gemensam
grupp och att de bada tjanstestéllningarna som flygkapten respektive flyg-
styrman i avtalets mening &r att betrakta som en och samma befattning.
Domstolen kan som har framgétt i det foregéende inte anduta sig till detta
synsétt. Pilotforeningens argumentation i malet kan emellertid uppfattas sa att
foreningen menar att bolagets omplaceringsdtgarder har vidtagitsi strid mot
pilotavtalet &ven om tjanstestaliningarna som flygkapten respektive flyg-
styrman skulle anses utgora tva skilda befattningar. Arbetsgivarparterna har
som framgatt bestritt att det finns nagot forbud av dettaslag i pilotavtalet.

Det & ostridigt i malet att det inte finns nagon bestdmmelse i pilotavtalet som
innehdller ett uttryckligt forbud mot omplacering av flygkapten till arbete som
flygstyrman. En granskning av de bestdmmelser i pilotavtalet som
pilotforeningen dberopat ger enligt domstolens mening ingen antydan om eller
indirekt stod for forekomsten av ett sddant forbud. Slutsatsen blir att
pilotféreningens argumentation inte heller i denna del kan godtas.

Sammanfattande stéllningstagande

TjanstestalIningarna som flygkapten respektive flygstyrman utgor enligt re-
gleringen i pilotavtalet tva skilda befattningar. Pilotavtalet innehdller inget
sadant forbud mot omplacering som pilotforeningen har gjort gélande.
Arbetsdomstolen anduter sig darfor till arbetsgivarparternas uppfattning om
att bolaget genom omplaceringarna vid den aktuella driftsinskrankningen inte
har brutit mot pilotavtalet. Pilotforeningens talan skall altsa avslas.

Réattegangskostnader

Vid den nu angivna utgangen i malet skall pilotforeningen forpliktas att
ersitta arbetsgivarparternas rattegangskostnader. Det belopp som yrkats av
arbetsgivarparterna har vitsordats som skdligt av pilotféreningen.

Domdut

1. Arbetsdomstolen avdér Svensk Pilotforenings talan.
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2. Svensk Pilotférening skall ersdtta Flygarbetsgivarnas och Malmo Aviation
AB:s réttegangskostnader med etthundranittiosextusen (196 000) kr jamte
rantaenligt 6 § rantelagen fran dagen for denna dom till dess betalning sker.

Ledamdter: Michaél Koch, Charlotte Abrahamsson, Ingrid Lyberg, Claes
Frankhammar, Anders Sandgren, Inger Efraimsson och Lars E. Rabenius.
Enhdligt.

Sekreterare: Inge-Marie Nilsson





