PROTOKOLLAT

med tilkendegivelse af 28. februar 2022
i

faglig voldgiftssag FV2019.0046:

Brancheorganisationen Luftfart og Jernbane

(advokat Mathias Bukhave)

mod

AIR Greenland
(Advokat Yvonne Frederiksen)



Tvisten og dens behandling
Der er under denne sag tvist om forstaelsen af § 3.4.1 i parternes overenskomst, som er salydende:

”Alle kabinebesatningsmedlemmer kan maksimalt scheduleres til 50 timers planlagt arbejds-
tid pr. kalenderuge. Standby og Airport standby teller fuld tid i den planlagte arbejdstid.
Dette indebaerer, at alt cabincrew relateret arbejde indgar 1 de 50 timer.”

Da der ikke har kunnet opnas enighed mellem parterne, er sagen indbragt for denne voldgiftsret be-
stdende af advokat Jan Gloggengieser Gam og advokat Maria Muniz Auken, begge udpeget af kla-
ger, Chief Pilot Michael Madsen og advokat Jergen Vinding, begge udpeget af indklagede, samt
som opmand forhenverende hgjesteretsdommer Lene Pagter Kristensen.

Sagen blev forhandlet den 28. februar 2022, hvor klager var repreesenteret ved advokat Mathias
Bukhave, og indklagede var reprasenteret ved advokat Yvonne Frederiksen.

Klager nedlagde péastand om, at indklagede skal tilpligtes at anerkende, at indklagede ikke kan ind-
kalde kabinebes@tningsmedlemmer pé standby tjeneste, sdfremt den enkelte kabinemedarbejders
ugentlige arbejdstid derved overstiger 50 timer ugentlig.

Indklagede nedlagde pdstand om frifindelse.

Der blev afgivet forklaring af jurist i Flyvebranchens Personale Union (FPU) Morten Beyer, nast-
formand 1 FPU Anders Mark Jensen, tidligere MCC Manager i Air Greenland A, Cabin Manager B
og advokat Christian K. Clasen, hvorpé sagen blev procederet.

Der blev ikke opnéet flertal for en afgerelse blandt de af parterne valgte medlemmer, og afgerelsen
blev herefter overladt til opmanden, som derpa fremkom med folgende

Tilkendegivelse:
Uoverensstemmelsen:

Tvisten 1 sagen angar, hvad der menes med ordet ”planlagt” i overenskomstens § 3.4.1, som fik sin
nuvaerende formulering ved overenskomstfornyelsen 1 2009.

Ifolge klager skal § 3.4.1 fortolkes 1 lyset af punkt 5.5 i1 den tidligere geeldende BL 5-17 med den
virkning, at et udkald pa standby eller airport standby ikke ma fore til, at den faktiske arbejdstid pr.
kalenderuge overstiger 50 timer.

Ifelge indklagede gelder den begrensning, som overenskomstens § 3.4.1 palegger indklagede,
alene ved planlegningen/scheduleringen af tjenestetiden. Restriktioner i relation til maksimal fak-
tisk arbejdstid folger sdledes ikke af overenskomsten, men af de til enhver tid geldende generelle
flyve- og hviletidsbestemmelser.



Regelgrundlaget:
§ 3.4.1 var forud for 2009 formuleret saledes:

”Alle kabinebes@tningsmedlemmer kan scheduleres op til de i driftshdndbogen fastsatte be-
grensninger med hensyn til tjeneste og hviletid. Dette indeberer, at alt cabincrew relateret ar-
bejde indgar i disse.”

De begrensninger med hensyn til flyve- og tjenestetid, som fremgik af driftshandbogen, var de til
enhver tid geldende generelle flyve- og tjenestetidsbestemmelser. Dette spergsmal var sdledes ikke
serskilt reguleret af overenskomsten. Frem til 16. juni 2008 fremgik reglerne herom af BL 5-17,
som kravede, at der blev fastlagt tjenesteplaner udarbejdet for hele perioder a 7 degn, og som var
baseret pa et serligt pointsystem.

BL 5-17 i indeholdt i punkterne 5.4 og 5.5 felgende bestemmelser:

5.4 Et besztningsmedlem ma ikke planlegges til at gore tjeneste udover, hvad der svarer til
270 points inden for planlaegningsperioden.

5.5 Ved ®ndring af en tjenesteplan, herunder udkald til tjeneste under en beredskabsperiode,
skal en ny planleegning finde sted forud for flyvningen med henblik pa overholdelse af pkt.
5.4. Allerede udfort tjeneste indgar i den nye planlegning med de for denne tjeneste planlagte
points eller aktuelt akkumulerede points.”

Begransningerne efter BL 5-17 indebar, at man ved udkald pa standby ikke kunne overstige 270
points (45 timer). I en allerede fastlagt tjenesteplan, som ikke blev @&ndret eller indeholdt udkald pa
standby, kunne man overstige 270 points ved uforudsete forsinkelser.

Den 16. juli 2008 blev BL 5-17 erstattet med et feelles europaisk st flyve- og hviletidsregler, jf.
forordning (EF) nr. 1899/2006 (Subpart Q) om @ndring af forordning (EQF) nr. 3922/91, suppleret
af BL 5-18. Indklagede fik dispensation til at benytte reglerne 1 BL 5-17 indtil 1. januar 2009, men
fra 1. januar 2009 henvistes i driftshdndbogen til de nye regler.

Efter Subpart Q bestod begraensningerne for flyve- og tjenestetid bl.a. 1, at et kabinebesatningsmed-
lems tjenestetid ikke matte overstige 60 timer inden for enhver periode pa 7 dage og endvidere ikke
matte overstige 190 timer inden for enhver periode pa 28 dage fordelt sa jevnt som muligt over
denne periode. Begraensningerne var absolutte og skulle ogsa indeholde eventuelle forsinkelser,
som maétte indtreede. Standby tilbragt i lufthavne medregnedes fuldt ud ved beregningen af tjeneste-
tiden, mens andre former for standby skulle reguleres af myndigheden. Ifolge BL 5-18 indgar
standby, hvor kabinebesatningsmedlemmet kan opholde sig hjemme, ikke fuldt ud ved beregningen
af tjenestetiden.

Under overenskomstforhandlingerne i foraret 2009 fremsatte klager bl.a. felgende krav:

”3.15 Max 45 tjenestetimer om ugen inkl. SBY
3.16 Max 14:00 timers scheduleret tjeneste (bade aktiv og passiv)”



Kravene blev afvist af indklagede, men i forbindelse med forhandlinger i Forligsinstitutionen udar-
bejdede indklagede den 10. juni 2009 et internt oplag til et pakketilbud indeholdende bl.a. felgende
komponenter:

”a. Maks 50 timers planlagt arbejdstid per kalenderuge. Stand by og Airport stand by teller
fuld tid i den planlagte arbejdstid

c. maks 14:30 timers planlagt arbejdstid inklusiv passiv transport

Alle andre punkter [i klagers kravliste] hvad angar arbejdstids mv. udgér. Deter ... 3.15,
3.16...”

Den 13. juni 2009 opnaedes enighed mellem parterne om en overenskomstfornyelse. I bilaget til
overenskomstfornyelsesprotokollatet er om klagers krav 3.15 og 3.16 anfert folgende:

”Ad punkt 3.15:
Ny § 3.4.1:

”Alle kabinebesatningsmedlemmer kan maksimalt scheduleres til 50 timers planlagt arbejds-
tid pr. kalenderuge. Stand-by og Airport stand-by taller fuld tid 1 den planlagte arbejdstid.
Dette indebaerer, at alt cabincrew relateret arbejde indgér i de 50 timer.”

Ad3.16
Ny § 3.2.6 -3.29
Se bilag A. ...

Bilag A

3.2.7 Kabinebesatningsmedlemmet kan maksimalt scheduleres med en planlagt sammenhen-
gende arbejdstid pa 14 1/2 time inklusive passiv transport.
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Opmandens bemcerkninger:

Betegnelsen ”planlagt” indgar savel 1 § 3.2.7 som i § 3.4.2, og begge bestemmelser omhandler mak-
simal schedulering af arbejdstid.

§ 3.2 om ”Schedulering” indeholder en raekke bestemmelser om den lebende vagtplanlaegning, og
der er ingen holdepunkter for, at ’planlagt ... arbejdstid” i § 3.2.7 skal forstds pa anden méde, end



hvad der folger af en naturlig sproglig forstéelse, nemlig som den planlagte og ikke den faktiske ar-
bejdstid. Klager har da heller ikke gjort andet geeldende.

§ 3.2.7 og § 3.4.1 er blevet forhandlet og affattet under det samme forhandlingsforleb, og det har
derfor klart formodningen imod sig, at betegnelsen ”planlagt arbejdstid” 1 § 3.4.1 skal forstas ander-
ledes end 1 § 3.2.7 — og 1 @vrigt i modstrid med, hvad der folger af en naturlig sproglig forstaelse.

Det, som er anfort af klager, kan ikke fore til et andet resultat. Forud for overenskomstfornyelsen i
2009 henviste overenskomsten, hvad angér begreensninger med hensyn til tjeneste og hviletid, til
driftshdndbogen, som gengav de i lovgivningen fastsatte begreensninger. Reglerne herom var blevet
grundleeggende @ndret kort tid forinden overenskomstfornyelsen, og efter de @ndrede regler var
luftfartsselskabet bl.a. palagt en restriktion om, at den faktiske tjenestetid ikke matte overstige 190
timer inden for enhver periode pa 28 dage, ligesom arbejdstiden skulle vere sé ligeligt fordelt i1 pe-
rioden som muligt. Mulighederne for, at den faktiske tjenestetid for en kalenderuge kan overskride
50 timer pr. uge, er derfor begrensede, hvilket ogsa illustreres af de oplysninger, som er blevet
fremlagt under sagen. Der var dermed ved overenskomstfornyelsen ikke samme behov for en be-
greensning som den, der fulgte af den tidligere bestemmelse i BL 5-17 punkt 5.5. En imedekom-
melse af klagers krav ville endvidere betyde en yderligere begraensning af indklagedes fleksibilitet
ud over de begraensninger, som folger af de nye regler, hvilket samlet set ville indebzre begrans-
ninger i indklagedes ledelsesret, som overstiger, hvad der fulgte af de tidligere regler. Der pahviler
klager en streng bevisbyrde for, at en sddan indskraenkning i ledelsesretten har udgjort en fzlles for-
udsaetning for parterne i forbindelse med overenskomstfornyelsen i 2009, og denne bevisbyrde har
klager ikke loftet.

Det folger af det anforte, at indklagedes frifindelsespéstand skal tages til folge.

Parterne var enige om at tage denne tilkendegivelse til efterretning med samme virkning som en
kendelse 1 sagen. Der var endvidere enighed om, at hver part baerer egne omkostninger ved sagens
behandling og halvdelen af udgiften til opmanden.

Sagen sluttet.

Kebenhavn, den 12. marts 2022

Lene Pagter Kristensen



