ARBETSDOMSTOLEN Dom nr 20/11
Mal nr A 134/10

Sammanfattning

Fraga om det har forelegat saklig grund for uppsagning av en pilot som av
flygbolagets flygchef hade meddelats flygférbud eftersom hon saknade
erforderlig grundkompetens for flygning. Kompetensbristen hade uppkommit
efter en langre tids franvaro fran flygning pa grund av foraldraledighet.
Allménna uttalanden om arbetsgivarens skyldighet i vissa situationer att
medverka till att en arbetstagare aterfar sin yrkeskompetens.

Postadress Telefon

Box 2018 08-617 66 00 kansliet@arbetsdomstolen.se
10311 STOCKHOLM Telefax www.arbetsdomstolen.se
Besoksadress 08-617 66 15

Stora Nygatan 2 A och B



ARBETSDOMSTOLEN DOM Dom nr 20/11
2011-03-23 Mal nr A 134/10
Stockholm
KARANDE

Svensk Pilotférening, Wallingatan 44 A, 111 24 Stockholm
Ombud: advokaten Bertil Lundberg, Advokatfirman Gronvall HB,
Box 10248, 434 23 Kungsbacka

SVARANDE

1. Flygarbetsgivarna, Box 5384, 102 49 Stockholm

2. West Air Sweden Aktiebolag, 556062-4420, Box 5433, 402 29 Goteborg
Ombud for bada: chefsjuristen Pia Scholdstrom, Transportgruppen TGS
Service AB, Box 5384, 102 49 Stockholm

SAKEN
ogiltigforklaring av uppségning m.m.

Mellan West Air Sweden Aktiebolag och Svensk Pilotférening géller
kollektivavtal. Bolaget ar medlem i Flygarbetsgivarna.

Pilotféreningens medlem H.G. anstalldes ar 2003 hos West Air Sweden
Aktiebolag. Hon arbetade fr.o.m. den 16 maj 2004 som styrman. Bolaget
sade den 10 april 2010 upp henne av personliga skél.

Mellan parterna har uppkommit tvist huruvida uppséagningen var sakligt
grundad.

Parterna har fort forhandlingar i tvisten utan att kunna enas.
Pilotféreningen har véckt talan i Arbetsdomstolen och yrkat att Arbetsdom-
stolen ska dels ogiltigforklara uppsagningen av H.G., dels forplikta bolaget
att till henne utge allmant skadestand med 75 000 kr jamte ranta enligt 6 §
rantelagen fran dagen for delgivning av stamningen (den 1 juli 2010) till dess
betalning sker.

Arbetsgivarparterna har bestritt pilotféreningens talan.

Parterna har yrkat ersattning for rattegangskostnader.

Till utveckling av sin talan har parterna anfort i huvudsak foljande.
Pilotféreningen

H.G. ar utbildad pilot. Hon anstélldes av bolaget den 4 februari 2003 som
utbildningsadministrator. Fr.o.m. den 16 maj 2004 tjanstgjorde hon som

styrman pa flygplanstypen HS 748. Av sina totalt 1 497 flygtimmar har hon
flugit 748 timmar i den flygplanstypen.



Med anledning av att H.G. blivit gravid fick hon fr.o.m. den 9 oktober 2006
inte flyga langre. Man far namligen inte flyga efter graviditetsvecka 26.
Under tiden fram till den 1 januari 2007 fick H.G. havandeskapspenning.
Hon var darefter foraldraledig till den 7 januari 2008, da hon atergick i tjanst.

Eftersom bolaget hade avvecklat flygplanstypen HS 748 dar H.G. hade sin
behdrighet var hon inbokad pa en sa kallad typutbildning i januari 2008 for
att fa behorighet pa den nya flygplanstypen ATP. Nar hon i december 2007
meddelade bolaget att hon var gravid igen fick hon emellertid beskedet att
hon inte skulle delta i utbildningen. Flygchefen J.K. féreslog att bolaget i
stallet skulle satsa ytterligare resurser pa kompletterande utbildning och
traning nar hon kom tillbaka fran den andra foraldraledigheten. Hon
tilldelades darfor administrativa uppgifter pa kontoret.

Den 1 april 2008 till den 24 juni 2008 hade H.G. ater havandeskapspenning
och var darefter foréldraledig.

Den 1 april 2009 atergick H.G. i tjanst, vilket hon anmélt 6nskemal om till
bolaget den 11 januari 2009. Arbetsgivaren utlovade utbildning, men kunde
inte utlova typkurs for ATP eftersom det inte fanns nagon sadan kurs
inplanerad under ar 2009. I stallet utlovades H.G. en sarskild utbildningsplan
senast efter sommaren 2009. Hon tilldelades tillfalligt kontorsuppgifter.

Under de &r H.G. varit borta fran flygningen pa grund av foraldraledighet
hade hon genomfort ett arligt flygprov pa HS 748 med godként resultat. Det
finns inga simulatorer for HS 748, vilket innebér att provet utfors i
flygplanet. Provet blir da inte sa fullstandigt som i en simulator eftersom man
inte kan utsattas for exempelvis nddsituationer.

H.G. fragade bolagets foretradare flera ganger och hade fortlopande
kontakter med J.K., men fick inget besked om né&r utbildning eller inskolning
pa ATP skulle dga rum. Genom att bolaget i detta skede inte lat H.G.
genomga kursen forlangdes den tid da hon var borta fran flygandet, och den
s.k. ringrostigheten forvarrades.

J.K. foreslog att H.G. i stallet skulle genomga en typkurs for flygplanstypen
CRJ. Arrangemanget skulle innebéara att H.G. darefter blev stationerad i
Oslo, vilket hon accepterade. Losningen hade den férdelen for bolaget att det
skulle besparas kostnader med hansyn till turordningsproblem for 6vriga
piloter. Den 24 april 2009 meddelade J.K. att ndgon ATP-kurs inte var
aktuell pa grund av forvantad minskad orderingang och arbetsbrist, men att
H.G. i stallet kunde pabdrja en CRJ-kurs med borjan den 3 augusti 2009.



Den 27 maj 2009 meddelade emellertid personalchefen C.L. att bolaget stallt
in alla typutbildningar pa obestamd tid. H.G. fick i stallet kontorstjanst tills
vidare, och skulle erbjudas ATP-kurs forst i samband med kommande
konjunkturuppgang. Som ett alternativ foreslog C.L. att bolaget skulle
bekosta typuthildning for en flygplanstyp hos nagot annat bolag under
forutsattning att H.G. sade upp sig med omedelbar verkan. H.G. ville
emellertid inte 1d&mna sin anstélining. Genom detta beslut férlangde bolaget
H.G:s bortavaro fran flygtjanst ytterligare med foljd att ringrostigheten 6kade
ytterligare. H.G. hade samtal med J.K., som uttryckte forvaning éver C.L:s
besked eftersom han tillsammans med H.G. redan hade beslutat om hennes
utbildning.

MBL-foérhandlingar genomférdes den 11 juni 2009. Férhandlingarna resulte-
rade i att ATP-kurs for H.G. skulle inplaneras snarast och senast under
september 2009. H.G. erbjod sig att ta ut fyra veckors semester.

Trots upprepade forfragningar fran H.G. uteblev besked om kursplan. H.G.
paborjade emellertid egna studier. Vecka 36 gav personalchefen besked om
att H.G:s ATP-kurs skulle bli av. Den 25 september 2009 fick H.G. besked
om kursplan innefattande hemstudier, simulatorpass pa Save Flygdepa,
teknisk kurs, bolagskurs och simulatorpass i Manchester under perioden den
28 september — 20 november 20009.

| oktober 2009 genomfordes simulatortraning pa Save flygdepa. Den

3 november 2009 fick H.G. av J.K. skriftligt besked om att hon maste
komplettera IR-kompetensen (instrumentflygning) under tva veckors tid och
darefter genomfdra ett simulatortest. Vid godkant resultat utlovade bolaget
inskolning pa ATP. Bolaget angav vidare att det fanns risk for uppsagning
eller tjanstledighet pa obestamd tid for den handelse att H.G. skulle bli
underkand.

Pa egen bekostnad genomférde H.G. i november 2009 IR-traning och
simulatorpass pa Save flygdepa, till en kostnad av omkring 15 000 kr.

Den 27 november 2009 genomforde H.G. ett godkant simulatortest pa Save,
vilket visade att hon uppfyllde kraven for att genomga typutbildningen.

Under december 2009 och januari 2010 genomfordes den tekniska delen av
ATP-kursen med atta teoripass. Instruktorer var R.E. och C.B., vilka &r
anstéllda hos eller narstaende till bolaget. Den 8 — 28 januari 2010
genomfordes simulatortraning i Manchester tillsammans med flygkaptenen
T.H. Instruktorer var R.E. och A.G. Det genomfordes atta ordinarie pass
samt ett extrapass pa cirka tva timmar. H.G. beddmdes den 29 januari 2010
emellertid inte vara redo for uppflygning. H.G. reste hem.

Den 1 februari 2010 ersatte B.H. J.K. som flygchef. H.G. fick den 3 februari
2010 besked av B.H. om att slutférandet av ATP-kursen stalldes in och att
bolaget 6vervéagde att omplacera henne. Den 9 februari 2010 deltog H.G. i ett
sammantrade med B.H. och J.K. H.G. fick da besked om att inskolning pa
flygplanskursen ATP-kursen inte skulle fullfdljas. Vid en facklig central



forhandling den 25 februari 2010 diskuterades olika atgarder for att 16sa den
uppkomna situationen.

H.G. genomforde darefter pa egen bekostnad tva simulatorpass pa Save samt
IR-tréning i Lidkoping. Hon godkandes och fick tillbaka sin IR-behdrighet
pa flygcertifikatet.

Den 17 mars 2010 fick H.G. varsel om uppséagning. Den 9 april 2010 hélls en
facklig foérhandling, varvid uppsagningshandlingen éverlamnades. H.G. var
darefter forst arbetsbefriad, men arbetade fran den 19 april 2010 pa kontoret i
Goteborg.

Nya lokala forhandlingar holls den 29 april 2010. Eftersom parterna inte
kunde enas pakallades central férhandling, som hélls den 8 juni 2010.
Bolaget preciserade grunden for uppsagning pa sa satt att H.G. inte langre
stod till arbetsgivarens forfogande for sina arbetsuppgifter i det att
flygchefen fattat beslut att hon hade bristande kvalifikationer for att flyga.
Bolaget pastod att H.G. under foraldraledigheten forlorat den grundlaggande
kompetensen och formagan att flyga. Pilotféreningen delade inte denna
uppfattning och ansag att saken inte kunde bedémas efter den korta
simulatortraning som bolaget stallt till forfogande.

Sedan midsommarhelgen 2010 har H.G. varit tjanstledig for studier.

Under den utbildning och simulatortraning som férekommit har bolaget
genom sina instruktorer vid ett tillfalle angett att H.G. genom sjalvstudier, 16
timmar lararledd undervisning, 8 timmar flygtraning och ytterligare tva
flygsessioner kunde uppna den grundldaggande kompetens som bolaget
efterfrdgade. Enligt ett annat utlatande fran en av instruktorerna behovde
H.G. “at least one week of ground school and 30 hours of simulator
training.”

Den utbildningsinsats som bolaget har tillhandahallit motsvarar ungefar

34 timmar. Enligt pilotféreningens mening har bolaget ett betydligt mer
langtgaende ansvar. Praxis i branschen &r att en arbetsgivare i situationer
som den aktuella tillhandahaller mycket mer utbildning och traning. Piloter
genomgar regelbunden fortbildning och simulatortraning. De genomfor
arligen s.k. OPC/PC i tva pass om 4 timmar och har dessforinnan egna
forberedelser under 7-8 timmar. Dértill kan i vissa fall &ven exempelvis
traningsdagar infor uppflygning forekomma. Bolaget har inte vid nagot till-
falle aberopat senioritet eller tjanstledighet enligt bestammelser i kollektiv-
avtalet som anledning att avvakta med ATP-kursen. Sadan avrakning
anvéands normalt inte i branschen trots att det forekommer i kollektivavtalet,
eftersom det kan komma i konflikt med diskrimineringsforbudet i foraldra-
ledighetslagen.

Bolaget har sagt upp H.G. av personliga skal utan att det har forelegat saklig
grund. Bolaget har inte erbjudit och tillhandahallit tillracklig utbildning efter
foraldraledigheten. Bolagets ansvar for detta i egenskap av arbetsgivare har
utvidgats ytterligare pa grund av bolagets agerande, som innebar att den tid



da H.G. inte flugit forlangdes. Praxis i branschen i dessa fragor ar inte sa
restriktiv som bolaget har gjort gallande i tvisten. H.G. hade fore
flyguppehallet den kompetens som kravdes. Bolaget framférde da inga
klagomal pa H.G:s baskunskaper och ifragasatte inte heller hennes
arbetsprestationer.

Det ar i och for sig riktigt att H.G. vid uppsédgningen inte hade erforderliga
baskunskaper. Men med ytterligare utbildning hade hennes brister avhjalpts.
Detta bestyrks av att H.G. ostridigt har rekommenderats vissa
utbildningsinsatser. Det bestrids slutligen att H.G. fatt mer utbildning &n vad
som &r normalt.

Arbetsgivarparterna
Nagot om regelsystemet

Bolaget ansvarar gentemot luftfartsmyndigheterna for att flygsékerheten
uppratthalls enligt gallande regelverk for det civila flyget och de foretags-
specifika regler, dvs. den s.k. operations manual, som galler for varje foretag
efter godkéannande fran luftfartsmyndigheterna. Den som &r ytterst ansvarig
for att flygsakerheten uppratthalls ar flygchefen, som maste vara godkand av
luftfartsmyndigheten. Dennes speciella stallning borgar for att flygsakerheten
uppratthalls.

Radets forordning (EEG) nr 3922/91 innehaller en noggrann reglering som
samtliga flygbolag maste halla sig till. Bland annat innehaller férordningen
regler for certifiering, en reglering av operatdrens ansvar for att lagar,
bestammelser och forfaranden foljs samt bestammelser om skyldighet att ha
kvalitetssystem och att se till att samtliga medarbetare som flyger har
erforderlig kompetens. Operat6ren ska vidare ha en verksamhetsansvarig
chef som &r godtagbar for myndigheten och har befogenheter inom foretaget
att tillse att all operativ och underhallsteknisk verksamhet kan finansieras
och utforas i enlighet med de normer som myndigheten kréver. Vidare ska en
for myndigheten godtagbar befattningshavare ansvara for ledning och éver-
vakning av flygverksamheten och utbildning av beséttning etc., dvs. en flyg-
chef.



Med stod av EU-forordningen har det svenska nationella regelsystemet
utformats. Viktiga bestammelser om flygsakerhet finns i luftfartslagen.
Nérmare foreskrifter finns i en férordning. Med stéd av forordningen har
utfardats ytterligare forfattningar i luftfartsmyndighetens forfattningssam-
ling. LFS 2008:30 innehaller allméanna bestammelser for certifikat, auktori-
sationer och behdrighetsbevis. Forfattningstexten hanvisar till bilagan JAR-
FCL (Joint Aviation Regulation) som ar ett komplicerat regelverk som regle-
rar bl.a. hur utbildning ska utformas, hur kontrollanter utses samt vilka certi-
fikatshestammelser som géller. Det finns ett myndighetskrav pa att kompe-
tenskontroll (PC) ska genomforas varje halvar och redovisas till luftfarts-
myndigheten. JAR-FCL anger narmare hur PC:n ska ga till. Vid flygprov
stalls det krav bl.a. pa att piloten alltid ska kunna kontrollera flygplanet pa ett
sadant satt att den lyckade utgangen av ett forfarande eller en mandver aldrig
allvarligt betvivlas. JAR-FCL reglerar vilka olika slags kontrollanter som ska
finnas och vilka krav som stélls pa dem. Kontrollanter tillsatts och auktorise-
ras av myndigheterna. De &r skyldiga att tillampa standarden i JAR-FCL
under kontrollerna. | malet ar tre olika slags kontrollanter aktuella. R.E. var
en s.k. typkontrollant med behérighet att forrétta typprov och utfarda
typbehdrighet. J.KA. var kontrollant avseende instrumentbehérighet (IR).
A.G., slutligen, var kontrollant for s.k. syntetisk flygtraning, det vill sdga
flygning i simulator.

Det &r en forutsattning for att flygbolaget ska fa inneha flygtillstand att
myndigheten har godkant dess operations manual. Den innehaller kvalitets-
krav och flygsakerhetsbestammelser for foretaget. Alla bolag har olika
manualer, som &r anpassade till respektive verksamhet. Detta innebér att
exempelvis SAS, Malmd Aviation och West Air Sweden AB har manualer
som ar utformade pa olika satt. Den i malet aktuella manualen innehaller fyra
delar. Del ett handlar om procedurer, dvs. hur man flyger generellt i bolaget,
del tva och tre anger vilka flygplanstyper bolaget anvander och vilka flyg-
platser det trafikerar. | del fyra anges hur traning ska ga till och vad man ska
gora nar en pilot inte uppnar kraven. Eftersom en operations manual ar god-
kénd av myndigheten &r den en myndighetsforeskrift.

Vissa foretag har en valdigt omfattande reglering med uppféljning etc., andra
har bara de atgarder som myndigheterna kréaver. | bolagets operations manual
del A 1.2.2.2 punkten b anges angaende flygchefens befogenheter och ansvar
att denne infor myndigheten ansvarar for att tillse att ansvarig personal har
erforderlig utbildning och certifiering, att manualer och instruktioner foljs
samt att verksamheten 6vervakas.

I manualens del D 3.2 anges vilket forfarande som galler om personal inte
uppnar eller vidmakthaller den standard som kravs. Om kandidaten inte upp-
fyller féreskriven standard ska lararen 6verlagga med utbildningschefen for
ett utlatande eller beslut om ytterligare utbildning for kandidaten. Utbild-
ningschefen eller nagon annan ska diskutera ytterligare utbildning med
kandidaten och informera denne om de mdjliga féljderna om han eller hon
inte uppfyller foreskriven standard efter ytterligare utbildning. Om en
kandidat inte uppnar foreskriven standard efter ytterligare utbildning
kommer han eller hon att avskiljas fran ytterligare utbildning efter beslut av



ansvarig chef. Bolaget har saledes, med hansyn till flygsakerheten, en
skyldighet att avsluta utbildningen om kandidaten inte uppfyller kraven pa
kompetens.

Vidare aberopas bestammelserna om flygchefens ansvar att tillse att
personalen har erforderlig kompetens i regleringen om civil luftfart - BCL,
samt Transportstyrelsens riktlinjer.

Handelseforloppet

West Air Sweden AB &r ett litet bolag som transporterar post under sex
natter i veckan i Sverige och Norge. Bolaget har for ndrvarande 70 piloter i
Sverige.

Den flygplanstyp H.G. var behorig for, HS 748, ér en flygplanstyp fran
1950-talet som slutade tillverkas ar 1983 och av aldersskal fasades ut ar
2006.

Det &r korrekt att H.G. har gjort kompetenskontroller, sa kallade PC:s, aren
2005, 2006 och 2007. H.G. var emellertid svag redan i PC-kontrollerna, och
det ifragasatts att hon fore foraldraledigheten var en kompetent pilot. Hon
har vid kompetenskontrollerna uppvisat samma svarigheter som senare,
namligen med hantering av nddsituationer, instrumenthantering och
navigation. Vid nagon kontroll har hon haft mer &n 40 procent fel och borde
inte ha godkants, i nagot fall har provet varit kortare an foreskrivna 120 min.
Detta kan vara en bakgrund till att H.G. varit svag, men om hon redan da
blivit underkand kunde felen kanske ha atgérdats.

Behorigheten att flyga ett plan kan ségas vara uppdelad i tva steg. Nar man
anstalls hos ett flygbolag har man ett certifikat. De grundldggande kunska-
perna for att inneha certifikat ligger pa den enskilde saval att skaffa sig som
att uppréatthalla. Om en pilot inte godkanns vid en kompetenskontroll ar det
inte flygbolagets skyldighet att utbilda piloten pa baskunskaper. Flygbolaget
ansvarar daremot for att utbilda piloten sa att denne far behorighet att flyga
en viss flygplanstyp som bolaget anvander, en sa kallad typutbildning. Det
har saledes legat pa H.G. att uppratthalla sin kompetens i fraga om
baskunskaperna.

Om H.G. hade pabdrjat en ATP-kurs nar hon forsta gangen aterkom fran
foraldraledighet hade hon inte haft mojlighet att slutféra kursen pa grund av
nasta graviditet eftersom man inte far flyga efter vecka 26. Utbildningen
avslutas namligen med s.k. linecheck i luften innan man blir godké&nd och
denna hade det inte funnits tid att genomféra. En oavslutad utbildning hade
efter ett uppehall pa ett ar behovt goras om i sin helhet.



Nar H.G. aterkom efter den andra foraldraledigheten hade hon varit borta
fran flygning under tva och ett halvt ar. Det fanns ingen utbildning
inplanerad pa den nya flygplanstypen ATP (Advanced Turboprop).
Dessutom radde overtalighet bland personalen. Bolaget hade sagt upp 25
personer under en tidsperiod av sex manader, vilket motsvarade 20-25
procent av arbetsstyrkan. Normalt halls en typkurs for 10-12 deltagare. Det
ar inte mojligt att utbilda bara en person.

H.G. erbjods kontorstjanst med bibehallna anstallningsférmaner till dess att
en ATP-kurs kunde anordnas, men avbdjde. Foretaget erbjod henne dven
typutbildning pa en annan flygplanstyp som opereras av fler bolag, men hon
var inte intresserad av det heller. Det beslutades da att en typutbildning for
ATP-behorighet skulle planeras in.

En utbildningsplan upprattades och utbildningen infér en ATP-kurs inleddes
i september 2009. Pa grund av sin langa bortovaro fick H.G. extra
utbildningsinsatser pa vad som kan kallas basniva eller certifikatsniva.
Denna grundlaggande traning genomfordes i september och oktober 20009.
Av en rapport upprattad av R.E. och J.KA. framgar att H.G. inledningsvis
fick totalt fem timmars traning i en enklare simulator tillsammans med R.E.,
foljt av atta timmars teorilektioner och ett tva timmars simulatorpass med
J.KA. Deras rekommendationer var darefter att H.G. skulle genomga 40 timmars
sjalvstudier, 16 timmars lararledd undervisning, 4 timmars flygtraning i
simulator, 2 timmars progress-check i simulator samt 1 — 3 ytterligare pass i
simulator. Samtidigt framhdlls att det, aven om rekommendationerna full-
foljdes, inte fanns nagon garanti for att H.G. skulle uppna den standard som
erfordras for en typkurs, detta beroende pa den langsamma framstegstakten
under tréningen.

Darefter genomforde H.G. traning pa egen hand. Hon rekommenderades att
forsoka hoja sin kunskapsniva pa certifikatsniva och fa en "grundlaggande
forstaelse for rumsuppfattning vid flygning”, vilket var ett problemomrade.
Det gjordes en utvardering av mojligheterna for H.G. att ga vidare till
typkursen. Flygchefen J.K. gjorde darvid bedémningen att H.G. hade en
acceptabel standard for att genomga typutbildningen, men hon informerades
om att det var viktigt att hon fortsatte att utvecklas och att hon maste bli
béattre for att klara av typutbildningen eftersom den &r mer avancerad. Hon
rekommenderades att éva upp sina baskunskaper och kunskaper i
grundldggande navigation bl.a. genom att anvédnda ett dataprogram. H.G. var
saledes svag och godkandes med tvekan av J.K.

Typutbildningen fér ATP inleddes i januari 2010. T.H. var bisittare vid
utbildningen. Han hade inte heller flugit pa tre ar men pabdrjade
typutbildningen utan extra utbildningsinsatser, vilket & normalt pa foretaget
eftersom piloten normalt har uppratthallit sin certifikatskunskap. Det visade
sig att H.G:s baskunskaper var véldigt svaga. R.E. menade att det behdvdes
en ytterligare instruktor. Detta var skalet till att &ven A.G. kopplades in.

Utbildningen &r uppbyggd sa att man gar igenom olika s.k. moduler och ska
ga vidare till nasta modul forst nar man har klarat av den foregaende. Inled-
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ningsvis ar det lattare, och dessa inledande moduler klarade H.G. av. Efter
modul 8 godkéndes H.G. och det antecknades av instruktoren bl.a. att det
hade varit ”good progress” och hon fick fortsatta. Aven vid modul 9 och 10
gjordes vissa noteringar, men H.G. fick fortsatta.

I modul 11 och 12 borjade uppgifterna bli svarare. H.G. hade problem bl.a.
med s.k. go around, vilket innebér att piloten landar, flyger upp, landar,
flyger upp etc. pa samma stélle. | modul 12 underkandes H.G. pa punkterna
1, 4 och 6 vilka alla galler navigering. R.E:s skriftliga kommentar var att hon
inte nadde upp till standarden pa flera omraden, varav ett var s.k. pilot
incapacitation, dvs. situationen da den andre piloten ar ur stand att flyga. |
den situationen klarade H.G. inte av att flyga planet ensam. Det lades darfor
in extra simulatorpass den 28 januari. Den dagen gjorde H.G. i princip allt
fel; det anmarktes pa allman flygning, navigering och kapacitet. A.G.
beslutade da att det inte rackte med fortsatt traning och att traningen darfor
skulle avslutas.

Det holls en diskussion med samtliga inblandade, &ven H.G., dar man gick
igenom vad som varit fel. De problem H.G. delgavs var féljande. Hon
saknade baskunskaper. Hon hade problem med koordinering av roder, andrat
effektuttag, trimlage och instrumentavlasning. Hon var daligt palast pa vad
som galler i vissa situationer, dvs. vilka procedurer man ska anvanda, och
vilken fraseologi som galler. Det forelag brister i kapacitet och hon klarade
inte av att framfora flygplanet ensam.

Motet med samtliga inblandade instruktdrer medforde att flygchefen B.H.
bestamde att det inte fanns nagon majlighet att ga vidare. H.G. uppfyllde inte
baskraven for att vara trafikpilot, och hennes brister var sa graverande att hon
inte heller skulle komma att kunna uppfylla de flygsédkerhetsmassiga kraven
som stélls vid trafikflyg. Att fortsatta med typutbildning eller forsoka ga
vidare pa annat satt var utsiktslost. Bakgrunden till att man inte gick vidare
var alltsa att baskraven inte var uppfyllda.

Flygchefen &r den person som utses av luftfartsmyndigheten att besluta vilka
som anses flygdugliga. Med de kunskaper han hade om H.G. beslét B.H.
alltsa att det inte fanns nadgon majlighet att erbjuda H.G. typutbildning. Hans
bedémning grundade sig helt och hallet pa flygsakerhetsmassiga omdomen.

Det bestrids att bolaget i detta lage hade skyldighet att erbjuda ytterligare
utbildningsinsatser. Det &r bolaget som ensamt avgor var gransen gar for en
rimlig insats. Utbildningsansvaret &r inte o&dndligt. Den finns rekommenda-
tioner fran Transportstyrelsen angaende vad som &r rimligt att erbjuda en
pilot som har varit borta fran flygning. Det rekommenderas olika antal
simulatorpass beroende pa hur lange piloten har varit borta. Nar en pilot har
varit borta sa lange som H.G. ar tre simulatorpass rekommendationen. Man
utgar da fran att baskunskaperna finns dar och att piloten klarar av att flyga
sin flygplanstyp. H.G. fick en stor del av sin utbildning pa baspassen. Hon
fick darvid utbildning och traning som bolaget egentligen inte hade
skyldighet att erbjuda henne utan som hon skulle ha statt for sjalv.
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| samband med en omorganisation ar 2009 hade Lidkdpingskontoret lagts
ner, och vid den utredning bolaget gjorde konstaterades att det saknades
lediga arbeten av annat slag som H.G. kunde omplaceras till. Eftersom hon
inte kunde flyga och andra arbeten inte fanns att tillga sades hon upp av
personliga skal med en uppsagningstid om sex manader.

Arbetsgivarparterna gér sammanfattningsvis gallande att det har forelegat
saklig grund for uppséagning av personliga skal. H.G. har fatt mer utbildning
an vad en pilot vanligtvis far efter tjanstledighet. Hon saknade trots detta de
baskunskaper som kravs for en saker trafikflygning. Pa grund av de brister
hon hade uppfyllde hon inte ens de grundlaggande krav som stalls pa en
trafikpilot och darmed inte heller de flygsakerhetsmassiga krav som
myndigheten stéller. Ytterligare utbildning hade inte kunnat avhjalpa hennes
brister. I och med att flygchefen beslutat att hon inte fick flyga fanns det
inget arbete for vilket hon stod till forfogande. H.G. har saledes inte sttt till
forfogande for det arbete hon anstéllts for.

Domskal

H.G. ar utbildad pilot och arbetade hos bolaget som styrman under tiden april
2004 — oktober 2006. Hon var foraldraledig i stort sett under hela tiden
fr.o.m. januari 2007 t.0.m. mars 2009. Under hosten 2009 paborjade H.G.
utbildning med siktet instéllt pa att hon skulle ateruppta arbetet som pilot.
Sedan utbildningsanordnaren gjort beddmningen att hon inte skulle klara
foreskrivna prov och utbildningen avbrutits sade bolaget i april 2010 upp
henne av personliga skél.

Tvisten i malet géller fragan om det har forelegat saklig grund for uppsag-
ningen av H.G.

Utredningen

Arbetsdomstolen har hallit huvudférhandling i malet. Vid denna har pa pilot-
foreningens begaran hallits forhor under sanningsférsakran med H.G. samt
vittnesforhor med flyginstruktéren P.R., flygkaptenen B.S. och
chefsinstruktoren J.S. Pa arbetsgivarparternas begaran har hallits
vittnesforhor med flygchefen B.H., flyginstruktoren A.G., chefsinstruktoren
J.KA., flyginstruktoren R.E., bitradande flygchefen T.L., flygkaptenen T.H.,
tidigare flygchefen hos bolaget J.K. och personalchefen C.L. Skriftlig
bevisning har aberopats. Pilotféreningen har tillatits att aberopa ett skriftligt
vittnesintyg av G.K.

Narmare om bakgrunden till tvisten

Foljande &r ostridigt. Efter genomgangen utbildning till pilot anstalldes H.G.
ar 2003 som utbildningsadministrator hos bolaget. Hon bérjade i maj 2004
flyga som styrman pa bolagets flygplan av typen HS 748 och fortsatte med
detta till oktober 2006, da hon pa grund av graviditet inte tillats flyga langre
och var franvarande fran arbetet med havandeskapspenning. Hon var
foraldraledig under tiden januari 2007 — januari 2008. Nér H.G. aterkom i
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arbete hade bolaget avvecklat flygplanstypen HS 748, varfor hon skulle
genomga s.k. typkurs pa den nya flygplanstypen ATP. Pa grund av att hon pa
nytt var gravid valde bolaget att inte Iata henne pabdrja denna kurs utan gav
henne administrativa arbetsuppgifter. H.G. var darefter havandeskapsledig
respektive foraldraledig under tiden april 2008 — april 2009. Efter hennes
aterkomst i arbete fordes diskussioner, bl.a. genom fackliga forhandlingar,
om hennes vidareutbildning. Diskussionerna utmynnade i juni 2009 i att hon
skulle genomga den utbildning som kréavdes for flygplanstypen ATP.
Utbildningen inleddes i oktober 2009 med en s.k. uppfréaschningskurs. Den
27 november 2009 fann bolaget att H.G:s grundkunnande lag pa en sadan
niva att hon kunde ga vidare till typutbildningen pa flygplanstypen ATP.
Denna utbildning agde till stor del rum i England. Pa grund av att H.G. inte
klarade de senare delmomenten i utbildningen avbréts denna utan att hon
blev godkéand. Hon sades upp fran anstéllningen den 10 april 2010.

Parternas standpunkter i huvuddrag

Det &r ostridigt i malet att uppsagningen av H.G. vidtogs med anledning av
att bolagets flygchef hade fattat beslut om att hon av flygsékerhetsmassiga
skal inte fick flyga. Pilotforeningen har inte ifragasatt riktigheten av
flygchefens beslut, utan har vitsordat att H.G., i enlighet med vad
arbetsgivarparterna har gjort géallande, vid tidpunkten for uppségningen
saknade den grundldaggande kompetens som kravs for flygning. Parterna har
emellertid olika uppfattning om H.G:s méjligheter att uppna erforderlig
kompetens.

Pilotféreningen har gjort gallande att H.G. hade fullgod kompetens fore
foraldraledigheten och att hon skulle ha kunnat aterfa den utan alltfor stora
ytterligare utbildningsinsatser. Arbetsgivarparterna har bestritt detta och har
tillagt att hon redan fore foraldraledigheten hade svagheter som pilot.
Parterna har slutligen olika uppfattning om vilket utbildningsansvar som
avilar ett flygbolag i en situation som den aktuella. Arbetsgivarparterna har
gjort géllande att ett flygbolag i princip inte har nagot utbildningsansvar
avseende den grundldggande pilotkompetensen, medan pilotféreningen har
havdat att bolaget i en situation som den aktuella har ett relativt langtgaende
utbildningsansvar.
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Rattsliga utgangspunkter for beddmningen av uppsagningsfragan

Utgangspunkten &r att en arbetstagare ska ha det kunnande och den formaga
som anstallningen forutsatter. Om en arbetsgivare exempelvis anstéller en
person for ett avancerat snickeriarbete och arbetstagaren darvid har klart fér
sig vad arbetet narmare innebar, maste arbetstagaren anses svara for att han
har det kunnande som anstallningen kréver. Arbetsgivaren kan dock inte
aberopa brister som kan antas vara av 6vergaende natur, exempelvis
oerfarenhet. Det far vidare antas att en uppséagning vid bristande kompetens
normalt sett far ske forst om arbetstagarens prestationer véasentligt understi-
ger vad arbetsgivaren normalt borde ha kunnat rakna med (se
Lunning/Toijer, Anstéllningsskydd, 2011, s. 475, med d&ar anmarkta aldre
rattsfall). En reservation maste dock goras for anstéllningar for vilka det
finns en absolut lagsta prestationsniva. Ett exempel pa detta &r just anstall-
ningar som pilot. Den som vid féreskrivna prov inte godkanns for fortsatt
arbete som pilot kan uppenbarligen inte fullgora dessa arbetsuppgifter aven
om pilotens prestationer inte vasentligt understiger vad som kravs. Kravet pa
kompetens bestams i detta fall genom den prévning som piloten maste
underkastas enligt myndighetsforeskrifter.

Det anforda innebar alltsa att det i princip &ar arbetstagaren som svarar for att
han eller hon har det allménna kunnande som anstéliningen kraver. Detta
géller enligt Arbetsdomstolens uppfattning som regel aven i fall dar yrkes-
kompetensen dr av sadant slag att den maste underhallas genom praktisk
utévning och sa inte har kunnat ske pa grund av arbetstagarens franvaro fran
arbetet under en viss tid. Aven om det ar arbetstagaren som har ansvaret far
arbetsgivaren i en sadan situation emellertid anses vara skyldig att under-
stodja arbetstagaren i anstrangningarna att aterfa den yrkeskompetens som
kravs. Detta kan ses som ett utflode av den lojalitetsplikt som foljer av
anstallningsavtalet. Hur langt arbetsgivarens skyldigheter stracker sig beror
pa anstallningens art och forhallandena i det enskilda fallet. Som ett absolut
minimum bor gélla att arbetsgivaren ska ge arbetstagaren de anvisningar och
rad som kan behGvas samt att arbetstagaren i rimlig utstrackning ges tid for
att kunna aterfa sitt yrkeskunnande. Ett sarskilt ansvar avilar arbetsgivaren da
bristerna i arbetstagaren yrkeskunnande beror pa sjukdom och denne ar i
behov av rehabilitering. Aven i andra fall kan orsaken till arbetstagarens
kompetensbrist vara av betydelse, inte minst om arbetsgivaren genom
handling eller underlatenhet kan anses ha bidragit till att den har uppkommit
eller forvérrats.

Det kan tillaggas att en tydlig branschpraxis i fraga om arbetsgivarens ansvar
I situationer av det aktuella slaget kan vara av betydelse for bedémningen. |
det foreliggande fallet har det forts fram viss utredning om forhallandena
inom SAS. Nagon utredning som utvisar att det finns en allman praxis inom
flygbranschen som bor beaktas har dock inte lagts fram i malet.
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Forelag saklig grund for uppsagningen?

Det ar ostridigt att H.G. i och med att flygchefen fattat beslut om att hon inte
fick flyga inte langre stod till forfogande for det arbete hon anstallts for.
Flygchefens sarskilda stéallning som ansvarig for flygsakerheten kan
emellertid inte innebéra att det foreligger saklig grund for uppsagning i varje
situation da en pilot enligt beslut av flygchefen inte kan fullgora flygtjanst.
Redan det férhallandet att flygchefen beslutat att H.G. inte hade tillstand att
flyga kan alltsa inte innebara att det forelag saklig grund for uppsagning av
henne. For att avgdra den fragan maste forst goras en bedémning av de
bakomliggande orsakerna till flygférbudet.

Parterna ar ense om att H.G. vid tidpunkten for uppsagningen hade brister i
den grundlaggande kompetensen som pilot. Det star namligen genom
utredningen i malet klart att det var detta som var skalet till att hon inte
klarade typutbildningen avseende ATP. Fragan ar emellertid om denna
kompetensbrist mot bakgrund av omstandigheterna har utgjort ett godtagbart
skal for bolaget att skilja henne fran anstallningen pa det sétt som skett. Typ-
utbildningen avseende ATP hade i sig karaktéren av vidareutbildning, men
skalet till att H.G. misslyckades i denna var som ndmnts att hon brast i den
grundlaggande kompetensen som pilot. Man kan da stélla fragan om hon
genom den repetitionsutbildning som forekom i skalig utstrackning fick
mojlighet att aterfa den grundlaggande kompetens som gatt forlorad under
hennes langa franvaro fran flygningen. En annan fraga ar om bolaget kan
anses ha haft fog for sin uppfattning vid uppséagningstillfallet att ytterligare
utbildning inte skulle ha avhjalpt H.G:s brister.

Vid bedémningen av de nu angivna fragorna maste det till en borjan beaktas
att H.G. under tiden april 2004 — oktober 2006 arbetade som pilot utan
anmarkning. Pilotforeningens uppgifter om att det inte pa nagot sétt
framforts klagomal pa hennes kompetens under hennes tjanstgoringstid har
nadmligen inte bestritts av arbetsgivarparterna. Den bevisning som lagts fram
i malet — daribland sarskilt uppgifter av tidigare piloten hos bolaget P.R. —
foranleder slutsatsen att H.G. fore foréldraledigheterna hade erforderlig
kompetens och utforde sitt arbete pa ett fullgott satt. Detta forhallande talar
med betydande styrka for att H.G. maste antas ha formaga att efter lamplig
utbildning aterfa den grundlaggande kompetens som hon hade fore franvaron
fran flygningen. | samma riktning talar ocksa den omstandigheten att H.G.
ostridigt blev godkénd vid de kompetenskontroller hon genomgick under sin
franvaro fran arbetet pa grund av foraldraledighet. Arbetsgivarparterna har
visserligen anfort att hon inte borde ha godkénts vid ett av dessa tillfallen
samt haft synpunkter pa testets langd vid ett annat. Vad arbetsgivarparterna
har anfort i den delen har emellertid inte fatt stod av nagon utredning som
lagts fram i malet. Betraffande H.G:s mdjligheter att utbilda sig kan ocksa
konstateras att hon under varen 2010 pa eget initiativ har avlagt prov och
aterfatt kompetensen avseende instrumentflygning. Utredningen i malet ger
for 6vrigt klart stod for att H.G. varit starkt motiverad att aterfa sin
yrkeskompetens.
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Mot bakgrund av H.G:s langvariga franvaro fran flygningen — omkring tre ar
— ar det enligt flera av de i malet hérda personerna naturligt att hon hade ett
stort behov av repetitionsutbildning innan hon kunde ateruppta arbetet som
pilot. Av utredningen framgar att behovet av repetitionsutbildning visserligen
ar individuellt, men att det blir storre for en pilot med en sa forhallandevis
begransad erfarenhet som H.G. hade. Om tréningen avser en annan
flygplanstyp &n den som tidigare var aktuell for arbetstagaren, har dven detta
enligt vad som framkommit betydelse for utbildningsbehovet.

Betraffande den repetitionsutbildning — “refresher training” — som H.G.
undergick under hésten 2009 fore vidareutbildningen avseende ATP-planet
har framkommit i huvudsak foljande. Efter vissa sjalvstudier tranades hon
under oktober 2009 i simulator under sammanlagt omkring 7 timmar, dock
utan tillfredsstallande resultat. Hon undergick i november 2009 pa egen
bekostnad ytterligare traning i simulator och godkandes den 27 november
2009 for deltagande i den av bolaget bekostade vidareutbildningen. |
samband med godkannandet framholls dock att H.G. borde fortsétta
traningen pa egen hand.

Det har av de i malet hérda personerna uttalats skilda uppfattningar nar det
géller tillrackligheten av den repetitionsutbildning som H.G. genomgick fore
ATP-utbildningen. De uppgifter som l&mnats bl.a. av J.S. foranleder enligt
domstolens uppfattning omddmet att denna repetitionsutbildning inte var
speciellt omfattande, i varje fall inte med beaktande av det relativt stora
utbildningsbehov som forelag efter H.G:s langa franvaro fran pilotarbetet.
B.S. har vid forhoret angett som sin uppfattning att det i H.G:s fall tycks ha
saknats en 6vergripande plan for hennes aterintrade i tjanst samt att
repetitionsutbildningen verkade ha haft karaktéren av ett lappverk.

| efterhand framstar det enligt Arbetsdomstolens mening som tydligt att H.G.
i sjalva verket inte var redo for typutbildningen avseende ATP och borde ha
erbjudits mer repetitionsutbildning eller i vart fall mer tid att pa egen hand
genomga sadan utbildning innan typutbildningen paborjades. |
typutbildningen, som inleddes i december 2009 och fortsatte i januari 2010 i
Manchester, klarade H.G. inte de avslutande delmomenten, varfor
utbildningen avbrots. De omdémen som darvid lamnades gick ut pa att H.G.
hade brister i de grundkunskaper som kréavs. Enligt uppgift av flera av de
personer som i malet har horts pa begaran av arbetsgivarparterna visade
resultaten att hon inte var ratt foérberedd. Enligt J.K. klarade H.G. inte utbild-
ningen bl.a. darfor att hon i pressade lagen aterfoll i ett felaktigt beteende
som tidigare hade rattats till.

Enligt domstolens mening hade bolaget i den uppkomna situationen ett med-
ansvar for att H.G. placerades pa typutbildningen som hon med de
forberedelser som forekommit inte klarade av. Domstolen menar inte att det
finns skal att kritisera bolaget for detta stallningstagande, som gjordes med
visst fog och sékerligen i basta avsikter. Men faktum kvarstar att det var
denna felaktiga bedémning som kom att utgéra bakgrunden till att H.G.
misslyckades i typutbildningen. Hennes misslyckande bor darfor inte utan
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vidare kunna foranleda slutsatsen att hon saknade majlighet att efter en viss
ytterligare utbildningsinsats aterfa kompetensen som pilot.

Det &r vidare ett rimligt antagande att den situation som H.G. hamnade i nar
hon kom tillbaka fran foraldraledigheten bidrog till att forsvara for henne att
komma upp i normal standard igen. Bolaget gav henne vid olika tidpunkter
skilda besked huruvida hon skulle erbjudas typkurs eller inte, och erbjod
slutligen en sadan kurs forst sedan detta kravts i fackliga forhandlingar. Detta
innebar att bolaget delvis bidrog till problematiken, exempelvis genom att
inte ge H.G. besked om en kommande ATP-kurs nér hon i april 2009
aterkom efter sin andra foraldraledighet. Det forhaller sig visserligen sa att
en del av det drojsmal som uppkom under varen 2009 sammanhangde med
allmanna problem i bolagets verksamhet, men det hindrar inte att drojsmalet
aven i denna del maste tillskrivas bolagets sida i forhallandet till H.G. Det
maste vidare antas att hon under hosten 2009 kande en viss press mot
bakgrund av att bolaget hade antytt att hon kunde komma att bli uppsagd om
hon inte klarade utbildningen.

Det anforda kan sammanfattas enligt foljande. H.G:s kompetensbrist har
uppkommit efter en langre tids franvaro pa grund av foraldraledighet. Det
har inte visats annat &n att H.G. fore foraldraledigheten var en kompetent
pilot och att hon hade férmagan att efter en rimlig utbildningsinsats — oavsett
vem som star for kostnaden — aterfa sin kompetens. Den
repetitionsutbildning som foregick typutbildningen var mot bakgrund av
H.G:s langa franvaro fran flygningen och évriga omstandigheter inte sadan
att hennes senare misslyckande i typutbildningen bor kunna féranleda
slutsatsen att hon inte hade mojlighet att efter en rimlig utbildningsinsats
aterfa kompetensen som pilot.

Mot bakgrund av det anforda anser Arbetsdomstolen att bolaget efter H.G:s
misslyckande i typutbildningen borde ha dvervagt andra alternativ och
atminstone ha gett henne mojlighet att pa egen hand genomga ytterligare
utbildning. Bolaget gjorde emellertid inte detta utan valde i stallet att direkt
séga upp H.G. Uppségningen var enligt domstolens mening under dessa
omsténdigheter inte sakligt grundad.

Arbetsdomstolens stallningstaganden

Det anfdrda innebdr att pilotféreningens yrkande om ogiltigforklaring av
uppsagningen av H.G. ska bifallas samt att bolaget har adragit sig skyldighet
att utge ett allmant skadestand till henne. Det yrkade skadestandsbeloppet ar
enligt domstolens mening skéligt.
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Rattegangskostnader

Vid denna utgang ska arbetsgivarparterna ersatta pilotforeningen for dess
rattegangskostnader. Det belopp som yrkats &r skaligt.

Domslut
1. Arbetsdomstolen forklarar uppsagningen av H.G. ogiltig.

2. Arbetsdomstolen forpliktar West Air Sweden Aktiebolag att till H.G.
betala allmant skadestand med 75 000 kr jamte ranta enligt 6 § rantelagen
fran den 1 juli 2010 till dess betalning sker.

3. Arbetsdomstolen forpliktar Flygarbetsgivarna och West Air Sweden

Aktiebolag att med halften vardera ersétta Svensk Pilotférenings rattegangs-
kostnader med 237 737 kr, varav 218 750 kr avseende ombudsarvode, jamte
ranta enligt 6 § rantelagen fran dagen for denna dom till dess betalning sker.

Ledamaoter: Michaél Koch, Ulrika Stenbeck Gustavson, Berndt Molin,
Elisabeth Ankarcrona, Marianne Hording, Stina Nilsen och Anders
Hammarbéack. Enhélligt.

Sekreterare: Hanna Svensson



