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Sammanfattning

Arbetsdomstolen har i en tidigare dom funnit att den part somi ett kollektiv-
avtal fort in ett begrepp som &r vedertaget inom avtalsomradet men gett
begreppet en annan innebtrd an den vanliga star risken for den oklarhet som
har uppkommit vid tolkningen av kollektivavtalet i detta hdnseende. Arbets-
domstolen har nu funnit bl.a. att parternas tilldmpning av kollektivavtalet i
tiden efter den tidigare domen inte é&ndrat betydelsen av det vedertagna
begreppet i kollektivavtalet.
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KARANDE

1. Dansk Pilotforening, Kastruplundgade 13, DK-2770 KASTRUP, Danmark
2. Norske SAS-Flygeres Forening, Oksendystien 2, 1366 LY SAKER, Norge
3. Svensk Pilotfoérening, Box 1139, 111 81 STOCKHOLM

Ombud for 1-3: advokaten Erik Danhard, Advokatfirman Cederquist,

Box 1670, 111 96 STOCKHOLM

SVARANDE

1. Flygarbetsgivarna, Box 1621, 111 86 STOCKHOLM

2. Scandinavian Airlines System, 195 87 STOCKHOLM

Ombud for 1-2: forbundsjuristen Agneta Bern, TransportGruppen TGS AB,
Box 1621, 111 86 STOCKHOLM

SAKEN
skadestand pa grund av kollektivavtalsbrott m.m.

Mellan Scandinavian Airlines System (SAS) och Dansk Pilotforening,
Norske SAS-Flygeres Forening samt Svensk Pilotférening (pilotforening-
arna) galler regelmassigt varandra avltsande kollektivavtal for flygkaptener
och flygstyrmén. | forevarande fall géller kollektivavtalet fran och med den
1 april 2003. Till avtalet har parternafogat ett antal sérskilda Gverenskom-
melser. En av dessa, det s.k. inhyrningsavtalet, tillkom den 14 mars 1983 och
har bl.a. foljande innehall.

07. INHYRNING AV EXTERNA FLYGBOLAG - JOINT
OPERATIONS - CREW INTERCHANGES

OVERENSKOMMELSE

mellan Scandinavian Airlines System (SAS), & ena, och Dansk
Pilotforening (DPF), Norsk Flygerforbund/Norske Ruteflygeres Forening
(NF/NRF) samt Svensk Pilotforening (SPF), aandra sidan, angaende
kollektivavtal avseende inhyrning av externa flygbolag, Joint Operations
och Crew Interchanges.

I. INHYRNING AV EXTERNA FLYGBOLAG

§ 1 All inhyrning skall féregas av forhandling enligt MBL. Undantagna
ar akutainhyrningar orsakade av hastigt uppkomna trafikstorningar.



1. JOINT OPERATIONS

§ 1 Joint Operations skall foregas av dverenskommelse med pilotfore-
ningarna.

Med Joint Operations avses:

« Annat bolags beflygning av SAS’ linjer pa endera SK-nummer eller
med dubbel designator.

» Trading innebédrande nedl&ggning av SAS-linjer.

» Beflygning av annat bolags koncessioner eller flygning for annat bolags
rakning med SAS flygplan eller SAS piloter (wet lease).

§ 2 Om dverenskommelse enligt § 1 inte kan nas inom tre manader fran
det endera parten pakallat lokal forhandling i frégan, kan pa endera
partens initiativ fragan slitas med tillampning av skiljenamndsforfarande
enligt bilaga A (1) detre sista styckena.

[11. CREW INTERCHANCHES

For arbetsgivarparten FOr arbetstagarparten

u.C. C. L. SPF

Hogten 2003 traffade SAS avtal med ett mindre flygbolag, Air Greenland,
om att detta flygbolag skulle hyra ett flygplan med beséttning, s.k. wet lease,
av SAS for beflygning av stréackan Kopenhamn—Gronland-K 6penhamn
under en kortare tid. Totalt blev det fraga om é&tta—nio flygningar under
perioden den 15 september—9 oktober 2003. Nagon 6verenskommelse enligt
avsnittet 11. JOINT OPERATIONS i det ovan atergivna inhyrningsavtalet
tréffades inte mellan SAS och pilotféreningarna

Pilotforeningarna har havdat att SAS genom sitt forfarande att vidta
uthyrningen utan foregaende 6verenskommelse med dem har brutit mot
kollektivavtalet. | varje fall har SAS enligt pilotféreningarna brutit mot
medbestdmmandelagens regler om primér forhandlingsskyldighet.

Pilotféreningarna har véckt talan i Arbetsdomstolen och yrkat att Arbets-
domstolen skall forplikta SAS att till var och en av pilotféreningarna utge
allmant skadestand med 200 000 kr jamte ranta enligt 6 § rantelagen fran
dagen for delgivning av stdmning, den 31 mars 2004, tills betalning sker.

Arbetsgivarparterna har bestritt yrkandena. Inget allméant skadestand har
vitsordats som skéligt. Rénteyrkandet har dock vitsordats som skéligt i sig.

Parterna har yrkat erséttning for sina rattegangskostnader.



Parterna har till utveckling av sin talan anfort foljande.
Pilotféreningarna

SAS flyger typiskt sett med drygt hundra flygplan och 1 800 piloter pa korta
linjer samt med ett drygt tiotal flygplan och 220 piloter palangalinjer. Air
Greenland & ett mindre bolag, som beflyger strackan Koépenhamn—
Gronland-K dpenhamn.

Att SAS hyr ut flygplan till andra flygbolag genom wet lease & ovanligt. Det
ar tvartom sa att SAS vanligen hyr in flygplan. Uthyrning sker hogst en gang
per ar, historiskt sett annu mera sallan.

M edbestdmmande

Forhallandet mellan SAS och pilotféreningarna skiljer sig fran vad som
annars ar vanligt pa den svenska arbetsmarknaden i fraga om medbestam-
mandefragor. Pilotféreningarna har ett avsevart storre inflytande an vad som
normalt géller i dessa fragor. Typiskt sett géller dettai hela den egna pro-
duktionen men kan ocksa galla s.k. wet lease ut, dvs. uthyrning av flygplan
med beséttning.

Ursprunget till pilotforeningarnas storainflytande i medbestammandefragor
ar s.k. slingférhandlingar och slingkommittéer. | kollektivavtalet finnsi
bilaga A, ”Bestammelser betrdffande flygtid, tjanstgdringstid, vila och
fritid”, grundléggande regler om slingforhandlingar. Fore varje trafik-
programs ikrafttradande skall parternai slingférhandlingar komma Gverens
om principiella flygprogram for beséttningen. Vid dessa forhandlingar deltar
tre representanter for SAS och tre representanter fran pilotforeningarna, den
s.k. dingkommittén. Kan enighet inte nés vid slingforhandlingarna kan pa
begaran av nagondera parten fragan avgoras i skiljenamnd. Arbetet i en
slingkommitté &r skiljt fran vanligt fackligt arbete. De som deltar saknar i
ovrigt behdrighet att foretrada sin forening och far inte traffa kollektivavtal.
Avsikten &r att parterna skall komma 6verens om kommande trafikprogram,
annars kan SAS inte beflyga aktuella stréckor. Utifran 6verenskommelserna
fortsétter SAS planeringen for de olika destinationerna. Storre andringar av
en slingdverenskommelse skall faststéllas i samma ordning under det att SAS
ensidigt far géra mindre justeringar sa lange dessa inte kommer i konflikt
med regleringen avseende flygtid, vilotid och fritid.

Av en av parterna den 4 september 2003 tréffad slingdverenskommelse for
tiden den 1 november 2003-31 mars 2004 framgar hur sadana dverenskom-
melser typiskt sett kan se ut. Den innehdller bl.a. foljande. Om trafikpro-
gramandringar nédvandiggor stora andringar av ett 6verenskommet sling-
upplagg, skall sadan andring forhandlas mellan SAS och berord férening.
SAS forbinder sig att snarast ta kontakt med ber6rd forening om storre var-
aktiga andringar av 6verenskommet slingupplégg ar nddvandigt, men férbe-
haller sig rétten att vid tidsbrist géra andringar inom gallande tjanstgorings-
tidsbestammelser. Overenskommelsen innehéller ocksé en generell regel om



kompensation till piloterna for vissa handelser samt specifika dverenskom-
melser om sarskilda flygplanstyper.

I nhyrningsavtalet

Inhyrningsavtalet &r ett foretagsavtal och inte ett branschavtal, vilket innebar
att det skall tolkas i relation endast till féretaget da det bara & parterna som
tillampar avtalet. Nagon branschpraxis finns inte. ”Bérare” av avtalets inne-
hall & de som forhandlat fram avtalet, U.C. fran SAS och C.L. fran
pilotféreningarna. Med hansyn till att avtalet tréffades redan ar 1983 kan
ingen av dem horasi malet. Hur avtalet tillampades under de ursprungliga
forhandlarnas aktivatid far da— enligt pilotféreningarnas mening — sarskild
betydelse.

Forhandlingarna infor 6verenskommelsen startade ar 1982. En beskrivning
av bakgrunden till parternas dvervéganden i samband med Gverenskom-
melsen aterfinns i tva domar fran Arbetsdomstolen, AD 1988 nr 102 och AD
1989 nr 45. | domarnatas emellertid endast upp de delar av avtalet som ar
aktuella for respektive mal. Utover vad som framgar av dessa domar har
pilotféreningarna ingen kannedom om hur parterna under foérhandlingarna
utvaxlade forslag och liknande.

Vid tiden for dverenskommelsen fanns koncessionstvang, dvs. det kravdes
tillstand for att beflyga vissa linjer. Numera finnsi vart fall inom Europainte
krav pa koncessioner, de &r inte ens langre tillétna. Enligt uppgift fore-
kommer koncessioner endast avseende beflygning av vissa delar av Asien.

Avtalet & uppbyggt i tre delar. | avsnitt | finns regler rérande inhyrning av
externaflygbolag. | avsnitt Il — det i tvisten aktuella avsnittet — finns regler
for joint operations, sasom dessa definierasi § 1. Den forsta punkten avser
annat flygbolags beflygning av SAS linjer. Andra punkten reglerar trading
inneb&rande nedlaggning av SAS linjer och tredje punkten rér SAS beflyg-
ning av annat bolags koncessioner eller flygning for annat bolags rakning i
form av wet lease. Enligt avtalet krévs i samtliga dessa fall Overenskommelse
mellan SAS och pilotforeningarna. | 8§ 2 finns som alternativ, nér en dverens-
kommelse inte kan tréffas, ett skiljendmndsforfarande. M 6jligheten till
skiljenamndsforfarande avser endast frégor enligt avsnitt 11 i avtalet. Avsnitt
Il innehaller bestéammelser om crew interchanges.

Wet lease & ett vedertaget begrepp. Det & in- eller uthyrning av flygplan
med beséttning och saknar varje koppling till koncessioner. Om SAS hyr in
ett annat bolag ar det fraga om wet lease in. Det omvanda forhallandet, att
SAS hyr ut flygplan med beséttning, & wet lease ut. Det & fraga om tva
olika situationer och det fackligaintresset skiljer sig a. Wet lease in ber6r
traditionella fackliga intressen som dels att skydda medlemmarnas arbeten,
dels att det inte skall komma in ndgon part som inte bedriver en serios
verksamhet. Bevekelsegrunderna & desamma som vid tillampning av 38 8
medbestdmmandelagen. Vad géller wet lease ut & det helt andra fackliga
intressen som framtréder. Det & da snarare fraga om att garantera sakerheten
och arbetsmiljon for piloterna. Regler som tar sikte pawet lease ut finns bara



i avsnitt I1. Regler som ror wet lease in aterfinns daremot under tva avsnitt i
avtalet delsi helaavsnitt |, delsi avsnitt |1 8 1 forsta punkten, beroende pa
vilka inhyrningsfall som reglerasi respektive avsnitt.

Bestammelsen i tredje punkten i 8§ 1 i avsnitt |1 bestar av tvaled, som étskiljs
av ordet “eller”. Det &r tva separata fall som reglerasi samma mening. Den
forsta delen avser beflygning av annat bolags koncessioner. Den andra delen
avser flygning for annat bolags rékning (wet lease). Enligt pilotféreningarnas
mening star tredje punkten — trots samlingsrubriken joint operations — pa
egna ben i forhallande till paragrafen i 6vrigt. De tre punkterna i paragrafen
ar separata foreteelser. Aven om wet lease inte i egentlig mening & en joint
operation har den i dettaavtal fatt denna betydelse. Wet lease, dvs. sista
delen av meningen i tredje punkten skall inte heller l18sas tillsammans med
rubriken joint operations. Avtalet har entill viss del vilseledande redaktionell
utformning.

Att "beflygning av annat bolags koncessioner” skulle kridva delad koncession
ar en uppenbar motsigelse. Likasa ar uttrycket ”flygning for annat bolags
rakning med SAS flygplan och SAS piloter” oforenligt med arbetsgivar-
parternas installning att det i avtalets fall av wet lease skulle krévas delad
koncession och normalt &ven delad risk.

Pilotféreningarna delar inte arbetsgivarparternas instdlning att en joint
operation kraver med annat bolag delad koncession och pa ndgot sitt normalt
delad ekonomiskt risk.

| AD 1988 nr 102 prévades om en wet lease ut foll under tredje punkten i
avsnittet 11 8 1. Arbetsgivarparternas installning var att det visserligen var
frdgaom en wet lease mellan SAS och Nigerian Airways men att den inte
omfattades av den tredje punkten eftersom piloterna, som foljde med uthyr-
ningen, inte var anstélldaav SAS. Arbetsdomstolen instamde i arbetsgivar-
parternas uppfattning. | malet, dar U.C. hordes, anforde arbetsgivarparterna
inget om att det skulle foreligga ett krav pa delad koncession for att avtalet
skulle varatillampligt. Nagon delad koncession fanns i det fallet inte heller
mellan de inblandade flygbolagen. Vid en muntlig forberedelse i malet den
17 februari 1988 var C.E.S. och J.T. nédrvarande fran arbetsgivarparternas
sida. C.E.S. framforde da att avtalet hade givits en vilseledande redaktionell
utformning pa sa st att wet lease egentligen inte & en form av joint
operation, vilket avtalet kunde synas ge vid handen. | vart fall vid denna
tidpunkt stod det sdledes helt klart for arbetsgivarparterna att avsnitt 11 8 1
avtalet behandlade tre olika foreteelser. Arbetsgivarparterna hade inte heller i
svaromalet i det malet namnt ndgot om att en forutsattning for
bestdmmelsens tillamplighet

skulle vara delad koncession.

AD 1989 nr 45 gdllde inte uthyrning utan inhyrning. Den centrala tviste-
fragan var om Swedairs beflygning av SAS linje foll under avsnitt | eller 11 i
avtalet. Arbetsgivarparternas instélining nér det gallde grénsdragningen var
att inhyrningen inte f6ll under avsnitt Il eftersom det inte var en joint opera-
tion enligt Chicagokonventionen. Enligt arbetsgivarparterna krévdes delad



koncession pa den aktuella linjen, vilket som regel dven innebar en delad
ekonomisk och kommersiell risk. Pilotforeningarna havdade att det inte
forelég nagot krav pa delad koncession for att avsnitt 11 skulle vara tillamp-
ligt. Arbetsdomstolen héll dock med arbetsgivarparterna. Eftersom fallet
avsag inhyrning & all argumentation i det malet inriktad pa gransdragningen
mellan avsnitt | och Il i avtalet. Det var dessutom endast forsta punkteni § 1
under avsnitt |1 som berdrdes.

De s.k. Premiairmalen rorde fragan om SAS uthyrning av flygplan till
Premiair stred mot inhyrningsavtalet. Vid en muntlig forberedelse den

6 december 1994 bertrdes vad arbetsgivarparterna hade uttalat under huvud-
forhandlingen i den nyss ndmnda tvisten som avgjordes genom domen AD
1989 nr 45. Enligt pilotféreningarnas ombud, advokaten S.A.Z., hade U.C.
under huvudforhandlingen vidgatt att det inte & nagon koppling mellan
Chicagokonventionens begrepp joint operation och bestdmmelsen i tredje
punkten i avsnitt 11 8 1 i inhyrningsavtalet. Enligt U.C. skulle dessa
bestammelser inte forstas pa ndgot annat sétt an som direkt framgar av
paragrafens ordalydelse, vilket skulle betyda att wet lease sa som den
beskrivsi avtalet & en joint operation i avtalets mening.

Parternas tillampning av inhyrningsavtalet

U.C. var ndrvarande vid en lokal forhandling den 10 december 1987 mellan
SAS och pilotforeningarna angaende brott mot avsnitt 1l i inhyrningsavtalet.
SAS hade med kort varsel pa forfragan opererat en linje & Thai Air den 16
september 1987. Pilotforeningarna gjorde gallande att detta var ett brott mot
inhyrningsavtalet. SAS forklarade att liknande uthyrningar med kort varsel,
s.k. ad hoc uthyrningar, vid tekniskt-operativa stérningar forekommer relativt
frekvent pa samma sitt som SAS hyr in med kort varsel i motsvarande
situationer samt att dessa tillfalliga in/uthyrningar sker enligt en prislista som
overenskommits mellan bolagen. SAS hade for sin del inte haft ndgon tanke
pa att detta kunde stai strid med joint operation/wet lease. Med wet lease i
avtalets mening avsag SAS en uthyrning enligt sérskilt kontrakt avseende en
angiven lease-period. Det var i tvisten bara fraga om en enstaka flygning och
nagon delad koncession foreldg inte. Med anledning av forhandlingen skrev
U.C. den 18 januari 1988 ett brev till pilotféreningarna dar det bl.a. framgar
att SAS forutsatte att uthyrning, som avser en kontraktsbunden period och
bestamda flygningar, behandlas enligt inhyrningsavtalet sdsom wet lease,
dvs. att de skall foregas av 6verenskommelse mellan parterna. SAS foreslog
att ad hoc uthyrning skulle fa fortsdtta som tidigare men att SAS skulle
lamna méanatliga redovisningar till pilotforeningarna pa samma sitt som vid
ad hoc inhyrningar. Nagon sadan 6verenskommelse traffades dock aldrig.

Tvatvister angaende tillampningen av den tredje punkten i avsnitt [1 8 1
inhyrningsavtalet avgjordes genom domar i skiljenamnd den 10 februari
1992. De avsag emellertid inhyrning och inte uthyrning.

Den normala hanteringen av de fatal uthyrningar som har férekommit fram-
gar av foljande. Den 24 september 1992 tréffades en Overenskommelse
mellan SAS och pilotféreningarna avseende en joint operation mellan SAS



och Scanair. Flygningarna gjordes med SAS flygplan, SAS kabinpersonal
och pa SAS operativa ansvar. Pilotforeningarna gick med pa uthyrningen
sedan SAS uppfyllt vissa villkor fran pilotféreningarnas sida. Den 29 sep-
tember 1992 traffades pa motsvarande sétt en Gverenskommelse om joint
operation innebarande att SAS skulle flyga pa Austrian Airlines linjer och
tvartom. Overenskommelserna &r skrivna pd SAS brevpapper.

Aven den 7 april 1993 traffades en Gverenskommelse om joint operation
som, under vissavillkor, innebar att SAS skulle beflyga Scanairs produktion.
Samma dag traffades ytterligare en Gverenskommelse om joint operation
mellan SAS och Austrian Airlines, vilken innefattade SAS produktion for
Austrian Airlines, dvs. uthyrning till det senare bolaget pa vissa flygningar.
Avtalen forlangdes sedermera. Det har inte forekommit uthyrningar utan att
SAS har velat tréffa 6verenskommelser med pilotforeningarna.

Den 14 oktober 1994 forhandlade SAS och pilotforeningarna om uthyrning
av flygplan och piloter till Premiair. N&r pilotféreningarnainte gick med pa
uthyrningen drev SAS inte fragan vidare utan avstod fran uthyrningen.

Den s.k. Premiairtvisten hade tva faser. Den inledande fasen var att SAS ville
hyra ut tva flygplanstyper till Premiair genom wet lease ut. Vid lokal for-
handling den 18 november 1993 informerade SAS pilotféreningarna om sina
planer och foreslog en dverenskommelse om ett wet lease-avtal. Pilotfore-
ningarna ville dock inte ga med pa detta. SAS hade ocksa skrivit ett fordag
med en sadan 6verenskommelse. SAS bestamde sig, troligen av ekonomiska
skdl, for att trots pilotféreningarnas instélining fullfélja sina planer. Lokal
tvisteforhandling hélls den 14 januari 1994. Pilotféreningarna gjorde
gallande att SAS brutit mot kollektivavtalet genom att beordra SAS piloter
att utforatjanst & Premiair utan foregaende 6verenskommelse enligt kollek-
tivavtalet joint operations/wet lease. SAS erkande brott mot kollektivavtalet
men ville inte upphtra med verksamheten utan fragade i stéllet vilket skade-
stand som pilotféreningarnaville ha. Sedan pilotféreningarna yrkat ett
skadestand om 100 000 kr per genomford flygning slutade férhandlingen i
oenighet. Vid den centrala férhandlingen den 17 mars 1994 namnde arbets-
givarparterna inget om att delad koncession skulle krévas for avtalets
tillamplighet. Den 4 maj samma & pakallade SAS skiljenamndsprévning i
tvisten. SAS ansag uppenbarligen vid dettatillfalle att uthyrningen foll under
avsnitt I i inhyrningsavtalet. Nasta steg blev att tvisten férdes vidare till
Arbetsdomstolen. Det var forst under hdsten 1994 som arbetsgivarparterna
for forsta gangen havdade att kravet for en tillampning av avsnitt 1l i inhyr-
ningsavtalet & att delad koncession foreligger. Fram till dess hade avtalet —
enligt pilotféreningarnas mening — entydigt tillampats pa sa sétt att det inte
var fréga om krav pa delad koncession.

Den 29 september 2003 skickade E.H-S. i anledning av tvisten i dettamal ett
e-postmeddelande till pilotféreningarna och ville ha dessas godkénnande av
uthyrningen till Air Greenland. | meddelandet har som amne angetts "Air
Greenland wet lease”.



Grunder

Genom att hyra ut flygplan med beséttning, s.k. wet lease, utan att dessfor-
innan hatréffat en 6verenskommelse med pilotféreningarnaeller erhallit
godkénnande av skiljenamnd har SAS brutit mot en sarskild dverenskom-
melse, inhyrningsavtalet, i kollektivavtalet. Pilotforeningarna har darfor rétt
till skadestand for brott mot kollektivavtalet.

For det fall SAS inte skulle anses ha brutit mot kollektivavtalet har SAS i
vart fall brutit mot 11 § medbestdmmandelagen genom att inte pakalla
forhandling med pilotféreningarna. Uthyrningen har inneburit en viktigare
forandring av SAS verksamhet. | alt fall har den inneburit en viktigare for-
andring av piloternas arbets- och anstallningsforhallanden. Pilotforeningarna
har rétt till skadestand for brott mot medbestammandelagen.

Arbetsgivarparterna

Vid nio tillféllen hyrde SAS ut ett flygplan med piloter, s.k. wet lease, till Air
Greenland. Flygplanet flog strackan Kopenhamn—Gronland-K épenhamn.
Uthyrningen skedde till fast pris oberoende av antalet passagerare. Det var
Air Greenland som stod den kommersiella och ekonomiska risken for flyg-
ningarna. Flygningarna genomfordes pa Air Greenlands prefix, dvs. den
bokstavskombination som stér fore flygningens nummer. Pa stréckan

K openhamn-Gronland—K 6penhamn finns ingen koncession. Det var fréga
om en enkel uthyrning for att flyga ett annat bolags linje vid ett fatal till-
falen. Orsaken till uthyrningen var att Air Greenlands flygplan genomgick
en teknisk kontroll. Inhyrning eller uthyrning av flygplan & en mycket liten,
knappt métbar, del av SAS produktion.

Branschen & mycket kapitalkravande. Ett flygplan kostar fran nagra hundra
miljoner kr upp till en miljard kr. Aven korta avbrott i flygtrafiken orsakar
enorma kostnader. Det &r viktigt att planen anvands sa mycket som majligt.
FOr SAS &r det saledes av stor betydelse att ha ett val fungerande samarbete
med pilotféreningarna. Pilotforeningarna har darfor ett betydligt stérre
medinflytande an vad som férekommer i andra branscher.

I nhyrningsavtalet

Uthyrningen omfattas 6ver huvud taget inte av inhyrningsavtalet. Den i malet
aktuella bestammelsen finns i tredje punkten i avsnitt |1 § 1. Det & ndrmare
bestamt det andra ledet i punkten som tvisten ror, dvs. ”flygning for annat
bolags rakning med SAS flygplan och SAS piloter”.

Rubriken ”Joint Operations” och att det ddrunder star "Med Joint Operations
avses:” 1 avsnitt 11 8 1 har en avgbrande betydelse vid tolkningen av avtalet
och dess definitioner. Begreppet joint operations stér Overst i avsnitt 11 och
styr samtliga tre onumrerade punkter dérunder. Punkterna 1-3 i § 1 &r endast
exempel pa begreppet joint operations. For att bestammelsernai avsnitt Il
skall varatillampliga kravs enligt arbetsgivarparternas mening att det verk-
ligen & fréga om en joint operation i den enligt Chicagokonventionen
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vedertagna betydelsen. Wet lease &r ett vedertaget begrepp pain- och uthyr-
ning av flygplan med piloter. Huruvida kabinpersonal skall inga & dock en
omstridd fraga.

Chicagokonventionen fran & 1944, som ratificerades av Sverige & 1946,
innehaller regler om den civilakommersiella lufttrafiken. | konventionen
finns aven bestammelser om joint operations. Med en joint operation avses
ett samarbete mellan tva flygbolag, som bada har koncession, dvs. tillstand
av berdrd nation att beflyga den aktuella linjen. Eftersom Sverige aldrig har
haft delade koncessioner for trafik inom landet har det aldrig varit aktuellt att
tillampa bestdmmel serna om joint operations inom landet. For ett svenskt
flygbolag kan joint operations darfor endast forekomma i internationell
trafik.

Flygtrafiken s3g annorlunda ut & 1983. Det férekom da ett allméant krav pa
koncession. Dessutom var konkurrenssituationen en helt annan an i dag. Det
fanns starka nationella flygbolag som var ensamma pa sin hemmamarknad.
Numera & flygmarknaden i stort sett avreglerad i hela varlden. Ar 1993 togs
koncessioner bort mellan EU-landerna och ar 1997 férsvann koncessions-
kravet &ven for trafik mellan destinationer i EU-l&nderna och dvriga lander i
Europa. | dag forekommer koncessioner endast i begransad utstrackning i
Asien.

Avsnitt | | avtalet reglerar inget annat an att SAS hyr in ett annat bolags flyg-
plan for att beflygaen av SAS bedriven linje. Avsnitt 111 avser endast situa-
tioner dér flygplan flyger med blandad beséttning, dvs. fall dér skilda med-
lemmar i besittningen har olika arbetsgivare. PA motsvarande sétt borde f6lj-
aktligen avsnitt 11 ta sikte enbart pajoint operations. SAS har hela tiden haft
instéllningen att det for att avtalet i den delen Gver huvud taget skall vara
tillampligt kréavs att det & fréga om just en joint operation sa som begreppet
definierats i Chicagokonventionen. Begreppet forutsétter att det foreligger
delad koncession och oftast ett ekonomiskt samarbete med delad risk. Enbart
den omsténdigheten att det & en wet lease medfor alltsa inte att det ocksa &r
en joint operation. En wet lease kan &ga rum inom ramen for en joint opera-
tion. Det kan gatill s att det ena flygbolaget hyr ut plan och besattning, wet
lease, till det andra flygbolaget inom ramen for samarbetet. Sedan kan det
mellan bolagen finnst.ex. ett avrakningssystem.

Arbetsdomstolen har som pilotféreningarna anfort provat inhyrningsavtalet i
tvamal. Bagge ror avsnittet om joint operations. Inget av malen behandlar
dock en situation som exakt motsvarar den nu aktuella.

Avgorandet AD 1988 nr 102 behandlade tredje punkten i avsnitt 11 8 1 i
avtalet, flygning for annat bolags rékning. Arbetsgivarparterna argumente-
rade i malet for att avsnitt 11 i avtalet inte var tillampligt eftersom flygningen
inte skedde med SAS-piloter och det darfor 6ver huvud taget inte var fraga
om en wet lease i avtalets mening. Arbetsgivarparterna hade ocksa framgang
med sin ingt@lIning. Ingen av parterna framforde i det malet nagra detaljer
angaende inhyrningsavtalets tillkomst. Parterna forde inte heller ndgon
diskussion om hur begreppet joint operations skulle definieras. Av intresse &
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daremot det forhallandet att de som fran vardera avtalspartens sida hade skott
forhandlingarna om inhyrningsavtalet hordes i malet. Av redogorelsen i
domen for deras uppgifter framgér att bada tycks ha uppfattningen att en
joint operation-situation & en forutsdttning for avtalets tillampning i den
omtvistade delen samt att ingen av dem namnde att det skulle varatillrackligt
att det foreldg en wet lease. | arbetsgivarparternas svaromal i det malet
anforde C.E.S. at ingen av parterna hade haft for avsikt att avtalet skulle
reglera den da aktuella situationen.

| AD 1989 nr 45 redogors for den utredning som i det malet forebringades
om inhyrningsavtaletstillkomst. | domen gors dérefter en analys av avtalet
och sarskilt av avsnitt 11. De bada avtalsforhandlarna, C.L. och U.C., hérdes
aven i det malet. Arbetsdomstolen fann att utredningen visade att det inte
hade férekommit ndgon diskussion om innebdrden av termen joint operations
fore avtalet. Att begreppet hade fortsin i avtalet av pilotféreningarna
medfdrde enligt domstolen att om begreppet, som var en fackterm som
anvandes inom avtalsomrédet, skulle ges en annan och vidare mening i
inhyrningsavtalet an den vedertagna, dvs. an enligt Chicagokonventionen, sa
hade det dlegat pilotforeningarna att gora dettaklart for SAS. Enligt
Arbetsdomstolen fick pilotféreningarna sta risken for eventuella oklarheter.
Samma sak bor géllai det nu aktuella mélet. Aven om pilotféreningarna
asyftade att avtalet skulle omfatta alla former av wet lease sa klargjordes inte
detta for SAS. Otydligheten skall darmed ga ut dver pilotforeningarna.

Parternas tillampning av inhyrningsavtalet

Aren 1992-1994 utférde SAS flygproduktion & Austrian Airlines och
Scanair i form av wet lease. Avtalen traffades for ca sex manader i taget. Det
vitsordas att SAS i dessa fall valde att tréffa dverenskommelser med pilot-
foreningarna om joint operations, trots att det egentligen inte var fragaom
sadana utan endast om wet lease. Det var viktigt att fa igang produktionen
for att kunna anvanda flygplanen sa mycket som mojligt. En snabb upp-
gorelse med pilotforeningarna var darfor vardefull. SAS sag det som en
effektiv hantering av kollektivavtalet.

| detta sammanhang skall anmérkas att Overenskommelserna foregicks av tva
skiljenamndsavgoranden i enlighet med de sérskilda reglerna hdrom i avsnitt
I1i inhyrningsavtalet. Tvisterna avsdg inhyrning av flygplan och beséttning
fran Austrian Airlines och Scanair. Nér pilotforeningarnainte ville godkénna
de foreslagna inhyrningarna valde SAS att tillampa inhyrningsavtalets regler
om skiljenamndsforfarande vid joint operations, trots att det var fréga bara
om wet lease och inte samtidigt joint operations. Anledningen till dettafor-
farande var att snabbt fa igang verksamheten nar oenighet om fragan hade
uppkommit.

Skiljendmnden, dar SAS foretraddes av J. T., meddelade den 10 februari 1992
tva domar. | den enatvisten ifragasatte SAS om produktionssamarbetet med
Scanair genom en wet lease av Scanairs flygmaterial och beséttning, dér
flygningarna skulle ske pa SAS koncession och designator, verkligen var en
joint operation men Overlamnade fragan till skiljendmndens beddmning. SAS
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forklarade att det skulle foga sig i namndens beslut men forbehéll sig rétten
att driva eventuella framtida érenden pa annat Sétt.

Pilotforeningarna hade tillgang till domarna fran skiljenamnden nér 6verens-
kommelserna ovan angaende Austrian Airlines och Scanair tréffades. De
visste altsa vid dessa tidpunkter att SAS ifragasatte om det var fréga om
joint operations.

Premiairmalen rorde ett stort antal flygningar som SAS utforde for charter-
bolaget Premiairs rakning under dren 1992-1993. Det var ocksd i dessa fall
fréga om enkla wet lease. Aven hér gjorde pilotforeningarna gallande att det
var fréga om joint operations enligt avsnitt |1 i inhyrningsavtalet. SAS for-
sokte inledningsvis att traffa en dverenskommelse med pilotforeningarna
Nér dettainte lyckades hanskdt SAS tvisten till skiljenamnd, som emellertid
inte ansdg sig behorig att prova tvisten eftersom produktionen redan hade
utforts. Vid den lokala forhandlingen erkéande SAS kollektivavtalsbrott.
Orsaken var att SAS darigenom trodde att tvisten skulle kunna forlikas.
Eftersom pilotforeningarna begérde ett sa hogt skadestandsbelopp slutade
férhandlingen dock i oenighet. | den tvist som sedan foljde i Arbetsdom-
stolen yrkade pilotforeningarna att SAS skulle betala skadestand med
sammanlagt 43,5 miljoner kr. Av protokollet fran en muntlig forberedelse
den 6 december 1994 framgar att SAS installning i forsta hand var att det
inte var fraga om joint operations i Chicagokonventionens mening utan
sadan wet lease som faller utanfor inhyrningsavtalet.

Av ett protokoll fran en lokal forhandling den 10 december 1987 framgar att
SAS, som representerades av U.C., aldrig haft en tanke pa att tillfalliga
uthyrningar med kort varsel skulle strida mot reglerna om joint operationsi
inhyrningsavtalet. Referaten av U.C:s utsagor i Arbetsdomstolens domar
visar ocksatydligt att U.C. ansag att en joint operation i vedertagen mening
var en forutséttning for att avsnitt |1 i inhyrningsavtalet skulle vara
tillampligt.

Den forsta kontakten mellan SAS och pilotforeningarna angdende den i detta
mal omtvistade uthyrningen till Air Greenland var ett e-postmeddelande fran
E.H-S. den 29 september 2003. | meddelandet ndmns inte inhyrningsavtal et
eller begreppet joint operation. Meddelandet ger inte uttryck for att SAS har
uppfattningen att varje wet lease kréver en 6verenskommelse med
pilotféreningarna. E.H-S. funderade inte pa hur inhyrningsavtalet skulle
tolkas i detta avseende néar hon skrev meddelandet. Det var dessutom fréga
om en mycket sdllan férekommande situation.

Av protokoll fran den lokala forhandlingen i tvisten den 23 oktober 2003
framgdr att SAS hade installningen att inhyrningsavtalet inte var tillampligt.
Betraffande begreppet joint operations hanvisade SAS till avgorandet AD
1989 nr 45.

Enligt arbetsgivarparternas mening visar tillampningen av inhyrningsavtal et
att pilotféreningarna, alltsedan den tvist som resulterade i avgbrandet AD
1989 nr 45, varit medvetna om att SAS har uppfattningen att det kravs en
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joint operation i Chicagokonventionens mening for att avsnitt I i avtalet
skall varatillampligt.

Den 1 februari 2005 tréffade SAS och pilotféreningarna en éverenskom-
melse om utlandsstationering. Det var fraga om en langre tids wet lease med
Spainair som hade startat inrikesflyg i Spanien. Piloterna & stationerade i
Spanien under perioder av olikalangd. I 6verenskommelsen star att ”SAS
har beslutat . . .”, vilket visar att SAS redan hade tagit beslutet fore dverens-
kommelsen med pilotféreningarna. Overenskommelsen har inget att gora
med inhyrningsavtalet.

11 8§ medbestdmmandelagen

SAS & norra Europas st6rsta flygbolag. Ar 2003 hade SAS 34 500 anstéllda,
57 miljoner kr i omsattning, 500 000 avgangar och 20 miljoner passagerare.
SASflog till 130 destinationer 6ver hela varlden. Flygningarna Gronland-
Kopenhamn-Gronland sker inom Norden och inom ett omrade som tradi-
tionellt sett har beflugits av SAS. Linjen beflogs ocksatidigare av SAS fram
till i borjan av 2000-talet. Det &r inte fraga om en langlinje utan danskt
inrikesflyg. Nio flygningar for Air Greenland kan i detta sammanhang inte
utgoraen viktigare forandring av SAS verksamhet.

Det har inte gjorts gdllande att piloterna behovt justera sina arbets- eller
vilotider. De kunde ocksa utfora de aktuella flygningarna inom gangse
arbetstidsméatt.

Slingkommittéer &r till for att fa den dagliga flygverksamheten att fungera.
Slingforhandlingar &ger rum tva ganger per ar, innan varje trafikprogram
trader i kraft, och ger piloterna stort medinflytande.

Mindre justeringar av trafikprogrammet sker kontinuerligt, t.ex. extraflyg-
ningar, andrade frekvenser, tidtabelljusteringar m.m. Det & naturligainslag i
verksamheten och sker inte genom slingférhandlingar. Det finns utrymme for
slingforhandlingar vid storre férandringar, men det har aldrig utnyttjats. |
forevarande fall var forandringen for liten for att omfattas av slingkom-
mitténs arbete.

Grunder

Uthyrningen till Air Greenland av flygplan med beséttning under perioden
den 15 september—9 oktober 2003 var inte en joint operation i den veder-
tagna betydelse som begreppet har enligt Chicagokonventionen. Det har inte
varit frdga om samarbete mellan tva flygbolag avseende en linje med delad
koncession och inte heller om nagot delat ansvar avseende ekonomisk och
kommersiell risk. Uthyrningen omfattas darfor inte av avsnitt Il i inhyrnings-
avtalet och SAS har foljaktligen inte brutit mot detta avtal.

Uthyrningen var inte heller ndgon viktigare forandring av SAS verksamhet
eller piloternas arbets- eller angtéliningsforhallanden. SAS har darfor inte
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haft nagon skyldighet att forhandla med pilotféreningarna. Nagot brott mot
11 § medbestammandelagen foreligger alltsa inte.

Domskal
Tvisten

Hosten 2003 hyrde SAS, under en knapp manadstid, ut et flygplan med
beséttning, s.k. wet lease, till Air Greenland. Flygplanet och dess beséttning
genomférde &tta—nio flygningar pa linjen Képenhamn-Gronland-

K 6penhamn.

SAS & gentemot pilotféreningarna bundet av kollektivavtal i formav bl.a. en
sarskild 6verenskommelse fran & 1983 som bendmns I nhyrning av externa
flygbolag - joint operations - crew interchanges”, det s.k. inhyrningsavtalet.
Avtalet & uppdelat i tre avsnitt. Avsnitt | har rubriken “Inhyrning av externa
flygbolag” och stéller — som huvudregel — krav pa férhandling enligt medbe-
stammandelagen fore inhyrning av externa flygbolag. Enligt bestammelserna
i avsnitt 11, som har rubriken ”Joint operations”, skall joint operations foregas
av dverenskommelse med pilotféreningarna. | avsnittet finnsi 8 1 en lista
med tre punkter om vad som avses med joint operations. | den sista punkten
anvands begreppet wet lease. Om en dverenskommelse inte kan traffas finns

i 8 21 avsnittet bestdmmelser som ger endera parten méjlighet att begéra att
fragan loses genom ett skiljenamndsforfarande. Avsnitt 111 har rubriken
”Crew interchanges”. Aven for att genomfora “crew interchange” krivs
enligt avtalet 6verenskommelse med bertrda pilotféreningar.

Tvisten i malet galler i forsta hand om uthyrningen till Air Greenland
omfattas av bestéammelserna i avsnitt 11 i avtalet. Pilotféreningarna har gjort
gallande att uthyrningen omfattas av avsnitt 11 eftersom det ar fréga om en
wet lease, dvs. uthyrning av SAS flygplan och SAS piloter. Genom att inte
tréffa en Gverenskommelse med pilotféreningarna fore uthyrningen har SAS
enligt dem brutit mot avtalet. Arbetsgivarparternas instélining &ar att &ven om
det & fraga om en wet lease & avsnitt |1 inte tillampligt eftersom det inte
ocksa ar fraga om en joint operation i den enligt Chicagokonventionen
vedertagna betydel sen. Pilotféreningarnas instéllning &r att begreppet joint
operations &r definierat i avtalet och att det av definitionen framgar att en wet
lease & en joint operation i avtalets mening.

Pilotféreningarna har i andra hand gjort géllande att SAS brutit mot den
priméra forhandlingsskyldigheten i 11 § medbestdmmandelagen genom att
inte pakalla forhandling med pilotféreningarna fore uthyrningen. Uthyr-
ningen har enligt pilotféreningarna utgjort en viktigare foérandring av SAS
verksamhet eller i varje fall av de berdrda piloternas arbets- och anstéllnings-
forhallanden. Arbetsgivarparternas installning &ar att uthyrningen varit av
alltfor liten omfattning for att i nagot avseende utgora en viktigare
forandring.
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Utredningen

Arbetsdomstolen har hallit huvudforhandling i malet. Vid denna har pa
begéran av pilotféreningarna hallits vittnesforhdr med tidigare ordféranden i
SAS kaptenssektion inom den svenska pilotféreningen L.J. och nuvarande
ordféranden L-G.B. P4 arbetsgivarparternas begaran har vittnesforhor hallits
med tidigare forhandlingschefen vid SAS J.T., bitradande
forhandlingschefen vid Almega och tidigare direktoren vid nuvarande
Flygarbetsgivarna C.E.S,, tidigare forhandlaren vid nuvarande
Flygarbetsgivarna T.B., foérhandlingschefen vid SAS T.C. och tidigare
forhandlingschefen vid SAS E.H-S. Parterna har dven dberopat skriftlig
bevisning.

Har SASbrutit mot inhyrningsavtalet?

Arbetsdomstolen har i tvatidigare domar haft att prévainneborden i
bestammelserna i inhyrningsavtalet i samband med att SAS hyrt ut respek-
tive hyrt in flygplan med piloter. | det forgafallet (AD 1988 nr 102) rorde
tvisten, liksom i dettamal, i forsta hand visserligen bestammelseni sista
punkteni 8§ 1 i avsnitt Il i avtalet. Med utgangspunkt i den talan som parterna
forde i det malet kom den egentliga tvistefragan emellertid att galla om de
medféljande piloterna var anstéllda hos SAS eller ett annat flygbolag och
darmed om avtalet 6ver huvud taget var tillampligt pa den ifrdgavarande
uthyrningen. Enligt Arbetsdomstolens mening kan det inte fran det avgoran-
det dras nagra slutsatser for bedomningen av den nu aktuella tvisten.

| det andrafallet (AD 1989 nr 45) provade Arbetsdomstolen fragan om en
inhyrning av flygplan med beséttning foll in under bestdmmelsernai avsnitt |
eller avsnitt 11 1 inhyrningsavtalet. Domstolen uttalade sig i den tvisten om
inneborden i begreppet joint operations i avtalet. Arbetsdomstolen finner
darfor skél att har ndrmare redogéra for detta avgorande.

Omstandigheternai fallet var foljande. SAS hade tréffat avtal med ett annat
flygbolag om att detta bolag skulle beflyga linjen Luled-Kiruna. SAS hade
koncession pa den linjen och flygningarna skulle ske pa SAS avgangstider
och pa SAS s.k. designator, SK-nummer. De svenska och norska pilotfore-
ningarna véackte talan mot SAS och den arbetsgivarorganisation som SAS da
tillhdrde och gjorde géllande att bolaget brutit mot inhyrningsavtalet genom
att inte ha tréffat nagon dverenskommelse med pilotforeningarna om anlitan-
det av det andra flygbolaget. Enligt pilotféreningarna omfattades avtalet
mellan SAS och det andra bolaget av bestdmmelserna om joint operations i
avsnitt 11 i inhyrningsavtalet och skulle alltsa enligt kollektivavtalet ha fore-
gatts av en dverenskommelse med pilotforeningarna. Pilotforeningarna han-
visade till stod for sin standpunkt till att joint operations i avtalet definieras
bl.a. som ”annat bolags beflygning av SAS linjer med SK-nummer”. Arbets-
givarparterna bestred att SAS hade brutit mot kollektivavtalet och anforde
bl.a. foljande. Avsnitt Il avser joint operations i den inom branschen veder-
tagna meningen som begreppet har enligt Chicagokonventionen, dvs. det
krévs en sadan samverkan dér bade SAS och det andra flygbolaget har
koncession pa den aktuella linjen. Den definition av begreppet joint opera-
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tionssomfinnsi 8§ 1 i avsnitt I i inhyrningsavtalet & endast en exemplifie-
ring av situationer nar joint operations kan forekomma.

Arbetsdomstolen fann av utredningen i malet visat att begreppet joint
operations har en inom den internationella flygtrafiken vedertagen betydelse
av innebord att joint operations forutsétter att de samverkande flygbolagen
har delad koncession pa den aktuella flyglinjen.

Betraffande tillkomsten av inhyrningsavtalet bestod utredningen i malet
enligt domen av olika textférslag som hade utvaxlats mellan parterna samt
forhor med bl.a. C.L., tidigare ordférande i den svenska pilotféreningen, och
U.C., davarande personalchef hos SAS. Dessa bada hade tillsammans med
andra undertecknat inhyrningsavtalet. Arbetsdomstolen ansag att det var
mycket som tydde pa att arbetsgivarsidan hade fog for sitt pastéende att bada
sidor hade utgétt fran den kanda betydelsen av begreppet joint operations nar
avtalet ingicks. Arbetsdomstolen fann emellertid att det anda kunde finnas en
viss osdkerhet betr&ffande den gemensamma partsavsikten avseende
begreppet joint operations och utgick darfor vid sin fortsata prévning fran att
parterna haft olika mening om innebdrden av begreppet néar avtalet tréffades.

Domstolen analyserade dérefter avtalets ordalydelse, struktur och tillkomst-
historia. Pilotforeningarnas standpunkt var att den av dem héavdade inne-
borden av begreppet framgick av den definition som man gett begreppet i
avtalet. Arbetsdomstolen kunde, pa i domen nérmare angivna skal, inte dela
denna uppfattning.

Arbetsdomstolen gjorde hérefter f6ljande sammanfattande uttalande.

Pilotforeningarna har sdledes inte, varken inledningsvis eller i ett
senare skede av forhandlingarna nér det fanns uppenbara skal dartill,
bemddat sig om att klargorafor SAS att dei den engelska facktermen
joint operations — vilken fortsin i kollektivavtalet av pilotféreningarna
— lagt en annan och avsevart vidare betydelse an den inom avtals-
omrédet vedertagna. Pilotforeningarna maste darfor sta risken for den
oklarhet som har uppstétt och arbetsgivarparternas tolkning av den
sérskilda 6verenskommelsen skall ges foretréde.

Fréan pilotforeningarnas sida har havdats att 1989 ars dom inte har nagon
avgorande betydelse for bedomningen i den nu aktuella tvisten eftersom
domen dels rérde en helt annan situation, nédmligen inhyrning av flygplan,
dels inriktades pa gransdragningen mellan avsnitten | och I1 i avtalet och
behandlade bestammelserna i avsnitt 11 enbart med utgangspunkt i den forsta
punkten av de tre punkter somraknas upp i § 1.

Parterna & i malet ense om att begreppet joint operations i Chicagokonven-
tionens mening innebér krav pa delad koncession och vanligen aven delat
ekonomiskt ansvarstagande. De &r likasa Gverens om att begreppet wet lease
avser in- eller uthyrning av flygplan med — i vart fall — piloter.

Arbetsdomstolen gor f6ljande beddmning.
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Det kan konstateras att parterna har argumenterat efter i huvudsak samma
linjer som i tvisten i 1989 ars dom. Sdlunda har pilotféreningarna havdat att
det i inhyrningsavtalets text har definierats vad som &r joint operationsi
avtalets mening och vidare framhallit att det sista ledet i den nu aktuella
punkteni 8§ 1 i avsnitt Il star pa egna ben och skall lasas for sig i enlighet
med ordalydelsen. Arbetsgivarparternahar pasin sida, liksomi det tidigare
malet, havdat att en forutséttning for att bestammelserna i avsnitt |1 skall
tillampas &r att det & fraga om en joint operation enligt dess vedertagna
betydelse. Pilotféreningarna har i sin tur vidare pekat paatt innehdllet i den
nu omtvistade punkten i avtalet synes oférenlig med arbetsgivarparternas
tolkning som forutsatter delad koncession och i regel &ven delad ekonomisk
och kommersiell risk.

Som framgar av redogorelsen ovan fér 1989 ars avgorande forsokte Arbets-
domstolen dér utrona om det vid inhyrningsavtalets tillkomst hade funnits
nagon gemensam partsavsikt om hur begreppet joint operations skulle tolkas.
Den tvisten |3g i forhallande till avtalets tillkomst betydligt nérmare i tiden
an vad den nu aktuella tvisten gor och de personer som forhandlade fram
avtalet kunde ocksa horas personligen infor domstolen. Trots detta konstate-
rade domstolen att det inte gick att med sikerhet faststélla nagon gemensam
partsavsikt angaende innehdllet i begreppet joint operations. Den bevisning
som i detta mal aberopats for att belysa en eventuell gemensam partsavsikt
inskranker sig i huvudsak till en anteckning i ett protokoll fran en muntlig
forberedelse & 1994 i de s.k. Premiairmalen. Enligt anteckningen uppgav
pilotféreningarnas davarande ombud att U.C. vid huvudforhandlingen ar
1989 skulle ha sagt att det betréffande bestéammelserna i andra och tredje
punkteni 8 1 i avsnitt I, dvs. betréffande bl.a. den nu omtvistade
bestammelsen om wet lease, inte skulle foreligga ndgon koppling mellan
Chicagokonventionens begrepp joint operation och dessa bestammelser.

Enligt Arbetsdomstolens mening finns inget i den nu forebringade utred-
ningen som féranleder en annan bedémning betréffande den gemensamma
partsavsikten i fraga om begreppet joint operationsi avtalet &n den som dom
stolen gjorde i den tidigare domen. | dettaligger att domstolen inte heller
finner stod for att avtalsparterna gemensamt har asyftat att &minstone den nu
omtvistade bestammelsen om wet lease skulle ha en fran begreppet joint
operations fristaende stallning.

Pilotféreningarna grundar sin talan i detta mal, liksom i tvisten i 1989 ars
avgorande, pa framfor allt bestammelsens ordalydelse. Arbetsdomstolen
gjordei det tidigare avgbrandet en noggrann analys av avtalets ordalydelse
och struktur. Vad domstolen da hade att préva var visserligen den forstaav
de tre sarskilda punkternai 8 1 i avsnitt 11 och inte som i dettafall den tredje
punkten. Bégge punkterna finns emellertid under den gemensamma rubriken
”Joint operations” och stir uppriknade efter orden ’Med Joint operations
avses:” Det gar saledes inte att av avtalets systematik eller ordalydelsen i
ovrigt duta sig till att det skulle foreligga négon skillnad i hur de olika situa-
tioner som anges i de tre punkterna forhaller sig till begreppet joint opera-
tions. Enligt Arbetsdomstolens mening finns det darfor inte heller utifran
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avtalets ordalydelse skél att gora ndgon annan bedémning i dennatvist an
domstolens bedémning i den tidigare tvisten, ndmligen att avtalet i avsnittet
Il tar sikte bara pa sadana situationer som innefattar en joint operation i
vedertagen mening, dvs. en sddan samverkan som forutsétter att de sam-
verkande flygbolagen har delad koncession. Det forhallandet att den nu
omtvistade delen av bestammelsen med den utgangspunkten mahanda ter sig
motsagel sefull utgor enligt domstolens mening inte tillracklig anledning att
gobra en annan beddmning. Det kan har anmarkas att arbetsgivarparterna for
sin del inte delar uppfattningen att bestdmmelsen blir motsagel sefull med
derastolkning och att de har havdat att foreteelsen wet lease mycket val kan
forekomma inom ramen for en joint operation. Pilotféreningarna har aven
gjort géllande att arbetsgivarparternas tolkning leder till ett ologiskt resultat
eftersom en sadan situation som nu &r aktuell, en s.k. wet lease ut, med den
tolkningen faller utanfor helainhyrningsavtalet i alla de fall dar delad
koncession inte foreligger. Enligt domstolens mening utgor inte heller detta
forhallande ndgot skal att har gora en annan tolkning &n den som domstolen
tidigare gjort.

Nagon andring av innehallet i inhyrningsavtalet har ogtridigt inte skett efter
1989 ars dom. Som framgar av det anférda gor Arbetsdomstolen nu, liksom
da, med utgangspunkt i avtalsinnehallet och med beaktande av att nagon
gemensam partsavsikt inte kunnat utrénas, den beddomningen att begreppet
joint operations i avtalet har den vedertagna betydelsen enligt Chicagokon-
ventionen och att det alltsa krévs delad koncession for att bestdmmelsernai
avsnitt 11 i avtalet skall bli tillampliga. Av utredningen i malet har framgatt
att koncessioner numera & sallsynt férekommande. Det medfor att regler
som &r tankta att anvandas i sddana avtalssituationer mellan flygbolag som
forutsdtter delade koncessioner i stort sett saknar tillampningsomrade. Detta
forhallande utgor enligt Arbetsdomstolens mening inte i sig nagot skal att se
annorlunda painnehallet i det vedertagna begreppet joint operations som har
sitt ursprung i en konvention. Fragan blir darmed om det finns andra omstan-
digheter som intr&ffat i tiden efter 1989 ars avgorande som gor att det &anda
finns anledning att bedoma tillampningsomradet for bestammelserna om
joint operations i det nu omtvistade hanseendet pa ett annat satt an enligt den
tidigare bedomningen.

Pilotféreningarna har hér hanvisat till att den tillampning av bestammelserna
som har skett av SAS stér i Gverensstammelse med foreningarnas uppfattning
att ett avtal om wet lease skall foregas av Overenskommelse med dem.

| malet & utrett att SAS vid fleratillfallen utan séarskilt papekande har tréffat
Overenskommelser med pilotféreningarna enligt inhyrningsavtalet trots att
avtalet enligt den uppfattning som forts fram av arbetsgivarparterna egent-
ligen inte varit tillampligt i dessa fall. Arbetsgivarparterna har forklarat detta
med att SAS, i den turbulenta situation som SAS vid tidpunkten for dverens-
kommelserna befann sig i, av affarsmassiga skal och for att hdllasig val med
pilotféreningarna anda valde att tréffa dverenskommelser.

SAS har ocksa vid ett tillfalle vid en lokal tvisteforhandling den 14 januari
1994 erkant kollektivavtalsbrott i samband med uthyrning av flygplan med
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piloter till Premiair utan féregaende dverenskommelse. Ingen av de tva
personer som representerade SAS vid forhandlingen har hortsi malet. Kant
ar emellertid att forhandlingen och den senare centrala férhandlingen slutade
I oenighet och att tvisten slutligen fordes till Arbetsdomstolen. | Arbetsdom-
stolen framférde arbetsgivarparterna sedermera bl.a. motsvarande invand-
ningar som i dettamal. Parterna kom sedan att forlikas.

Tidigare forhandlingschefen vid SAS, J.T., har uppgett foljande. SAS kom
att anvanda inhyrningsavtalets regler om joint operations pa ett delvis oklart
sétt. Skélet var att SAS sa langt som mojligt forsokte tillfredsstalla
pilotféreningarna. Om dessa ansag att det var fréga om joint operations enligt
inhyrningsavtalet sa valde SAS ofta att tréffa Gverenskommelser med
pilotforeningarnatrots att detta egentligen inte stémde med SAS uppfattning
om avtaletstillamplighet. Det stod stora varden pa spel och SAS var tvunget
att fa verksamheten att fungera.

J.T:sbeskrivning av hur SAS normalt agerade och motiven harfor har
bekréftats av bl.a. T.B. och E.H-S. T.B. har tillagt att han, ndr han blev
inblandad i den centrala férhandlingen i den ovan namnda tvisten om
uthyrning till Premiair, reagerade starkt pa att SAS representanter vid den
lokala forhandlingen erkande kollektivavtalsbrott men att han hade forstaelse
for att de haft uppdraget att till varje pris komma dverens med
pilotféreningarna och fa planen att flyga.

Arbetsdomstolen anser att arbetsgivarparterna har |lamnat en trovardig for-
klaring till att SAS — trots sin ingtéllning att det inte varit nddvandigt — anda
tréffat Gverenskommelser med pilotforeningarna. Till&ggas kan att SAS |
samband med ett skiljenamndsforfarande & 1992 enligt 8 2i avsnitt |1 i
inhyrningsavtalet, med hanvisning till AD 1989 nr 45, forde fram just den
standpunkten att det i det fallet egentligen inte var fréga om joint operations
eftersom det inte foreldg nagot delat ekonomiskt risktagande.

Enligt Arbetsdomstolens mening kan vad som salunda har framkommit om
parternas tillampning av avtalet efter & 1989 — sett i belysning av att det da
stod for klart for parterna att begreppet joint operations i inhyrningsavtalet
hade den enligt Chicagokonventionen vedertagna betydelsen och att nagon
forandring av gjélva avtalstexten inte har &gt rum — inte ge stod for att avtalet
skall anses ha ndgon annan innebord i det omtvistade hanseendet &n den
tidigare redovisade.

Med den nu gjorda bedomningen blir slutsatsen att SAS inte brutit mot
inhyrningsavtalet och pilotforeningarnas talan kan alltsa inte vinna bifall pa
den grunden.

Har SASbrutit mot 11 § medbestdmmandelagen?

Enligt 11 § medbestdmmandelagen skall arbetsgivare innan han beslutar om
viktigare forandring av sin verksamhet pa eget initiativ forhandla med

arbetstagareorganisation i forhallande till vilken han & bunden av kollektiv-
avtal. Detsamma gdller nér arbetsgivare beslutar om viktigare forandring av
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arbets- eller anstéllningsforhallandena for arbetstagare som tillhor organisa-
tionen.

Forhandlingsskyldigheten omfattar alla fragor i arbetsgivarens verksamhet
som har den omfattningen och inneborden for arbetstagarna att man typiskt
sett bor raknamed att en facklig organisation vill fatillfalle till férhand-
lingar. Som viktigare forandringar i verksamheten far anses vara sddana
beslut som ror formerna for verksamheten i stort, t.ex. utvidgning eller
inskrankning av driften och andra beslut, inklusive beslut i fragor som ligger
inom arbetsledningsomradet, av mera langsiktig karaktér. Viktigare forand-
ringar av en enskild arbetstagares eller en grupp av arbetstagares arbets- och
anstallningsférhallanden &r bl.a. omplacering och andraingrepp i den
enskilde arbetstagarens forhallanden sominte &r tillfalliga eller av mindre
betydelse (se prop. 1975/76:105 bil. 1 s. 353 1.).

Enligt Arbetsdomstolens mening kan — redan med hénsyn till SAS totala
verksamhet som for & 2003 har uppgetts omfatta 500 000 avgangar — de nu
omtvistade atta eller nio flygningarna som genomférdes under en period om
knappt fyra veckor inte anses ha varit en sdan viktigare forandring av SAS
verksamhet att forhandlingsskyldighet forelég.

Nagon utredning om att de aktuella flygningarna pa nagot sétt paverkat
piloternas arbete, t.ex. vad galler arbets- eller vilotider, har inte forebringats.
Arbetsgivarparternas pastaende att piloterna kunde genomfora flygningarna
inom gangse arbetstidsmatt har inte heller motsagts av pilotféreningarna.
Beaktas maste &ven att det rort sig om en uthyrning av en mycket begransad
omfattning. Piloterna flég ocksa med SAS flygplan och besattning. Sam-
mantaget finner Arbetsdomstolen att uthyrningen inte heller medfort nagon
sadan viktigare forandring av arbetstagarnas arbets- och anstallningsfor-
hallanden att SAS darfor haft skyldighet att pakalla forhandling.

Sammanfattningsvis innebér det anforda att pilotforeningarnastalan pa den
grunden att SAS gjort sig skyldigt till brott mot férhandlingsskyldigheten i
11 § medbestdmmandelagen inte heller kan vinna bifall.

Sammanfattning och réattegangskostnader

Arbetsdomstolens stallningstaganden i det foregaende innebér att pilotfore-
ningarnas talan skall avslas. Pilotforeningarna skall déarmed som tappande
parter ersétta arbetsgivarparternas kostnader i malet. Arbetsgivarparterna har
yrkat ersdttning for ombudsarvode med 156 000 kr exklusive mervardesskatt.
Pilotféreningarna har 6verlamnat bedomningen av beloppet till Arbetsdom-
stolen men har papekat det & avsevart hogre an pilotforeningarnas kostnader.
Med hansyn till malets art och omfattning finner Arbetsdomstolen att arbets-
givarparterna far ansestillgodosedda med skaliga 100 000 kr.

Domslut

1. Arbetsdomstolen avslar Dansk Pilotforenings, Norske SAS-Flygeres
Forenings och Svensk Pilotforenings talan.
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2. Dansk Pilotforening, Norske SAS-Flygeres Forening och Svensk
Pilotforening skall med en tredjedel vardera ersétta Flygarbetsgivarna och
Scandinavian Airlines System for deras réattegangskostnader med etthundra
tusen (100 000) kr avseende ombudsarvode, jamte ranta enligt 6 8 réntelagen
fran dagen for denna dom till dess betalning sker.

Ledaméter: Carina Gunnarsson, Inger Andersson, Berndt Molin, Karl-Olof
Stenqvist, Peter Ander, Ing-Marie Nilsson och Lars-Erik Klason. Enhdlligt.

Sekreterare: Karin Hellmont



