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Betreft E-mail
afhandelingssector luchthavens, ‘nooit meer zo’n zomer als

in 2021’

Geachte mevrouw Visser, heer Benschop en heer Van de Stolpe,

‘Nooit meer zo’n zomer als in 2021, zo vertrouwde een zieke, overwerkte en ervaren
platformmedewerker ons vorige week toe. Wat de afhandelingsmedewerkers afgelopen zomer
hebben moeten meemaken, oversteeg alle ervaringen in de voorafgaande jaren. Onervaren en
onopgeleide medewerkers kregen deze zomer door het personeelstekort de verantwoordelijkheid
voor het beladen van vliegtuigen of boarden van honderden passagiers. En dat voor het
minimumloon of een stagevergoeding. 2021 is inderdaad een extreem jaar, waardoor de grote
systeemfouten in de afhandelingssector op Schiphol nog pijnlijker zichtbaar werden. Maar u bent
allen al jaren op de hoogte van deze grote systeemfouten. Al jaren hebben wij u opgeroepen om de
misstanden op het gebied van vliegveiligheid, arbeidsomstandigheden en arbeidsvoorwaarden in
de afhandelingssector aan te pakken. Maar helaas gebeurt er al jaren helemaal niets.

Zoals u weet zijn op grote Europese luchthavens vrijwel altijd twee afhandelingsbedrijven actief
(soms drie), maar alleen op Schiphol zijn er acht afhandelingsbedrijven gevestigd. De slopende
concurrentie die hierdoor ontstaat lijkt voor Schiphol Groep de gekozen strategie om de
afhandelingstarieven zo laag als mogelijk te houden. Dit heeft als gevolg slechte
arbeidsvoorwaarden, hoog verloop van het personeel, geen vakmanschap en een veiligheidscultuur
die zwaar onder druk staat.

Wij hebben als FNV Schiphol het besluit genomen dat wij alles op alles gaan zetten om ervoor te
zorgen dat de werknemers in de afhandelingssector krijgen waar ze recht op hebben, namelijk
‘nooit meer zo’'n zomer als in 2021’. Dat de arbeidsvoorwaarden recht gaan doen aan het
belangrijke en zware werk, dat je een normaal leven kan leiden van je loon, iedereen veilig en
gezond zijn werk kan uitvoeren en dat niemand meer slachtoffer kan worden van de doorgeslagen
concurrentie tussen de afhandelingsbedrijven.
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De afhandelingsbedrijven, de Schiphol Group en het ministerie van Infrastructuur en Milieu zijn
samen verantwoordelijk voor de systeemfouten binnen deze sector die uitmonden in de
schrijnende, ongezonde en onveilig manier waarop het werk door onze leden en hun collega’s
verricht moet worden. Dit is dan ook de reden waarom wij tot de volgende eisen zijn gekomen.

De eisen:

e Aan de WPBL: stop de concurrentie op arbeidsvoorwaarden en omstandigheden. Eis:
Kom met FNV Schiphol tot een sector-cao waarin onder meer wordt geregeld dat
iedereen perspectief heeft op een vast contract, minimaal 14 euro per uur en een
redelijke vergoeding voor onregelmatigheid en overwerk.

e Aan de Schiphol Group: maak een einde aan de wildwest taferelen in de
afhandelingssector. Leg sociale vestigingsvereisten op - zoals gebruikelijk is bij vele
Europese luchthavens - die afhandelingsbedrijven onder meer verplichten om volgens
een voorgeschreven en veilige manier werkzaamheden uit te voeren (operation
standards).

e Aan het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat: meer concurrentie heeft geleid
tot meer incidenten, meer vliegonveilige situaties, meer werkdruk en slechtere
arbeidsvoorwaarden. Eis: beperk het aantal afhandelingsbedrijven, zoals op alle grote
Europese luchthavens de standaard is en verbind veiligheids- en sociale voorwaarden
aan het verkrijgen van een afhandelingslicentie.

Wij gaan er vanuit dat het realiseerbaar is om met de betrokken partijen op korte termijn tot goede
en concrete afspraken te komen die voldoen aan onze eisen. We kunnen ons namelijk niet
voorstellen dat u niet de noodzaak en urgentie van zulke afspraken inziet. De noodzaak bestaat
namelijk niet alleen voor de werknemers. U kunt niet ontkennen dat u een groot belang heeft in
een goede en veilige afhandeling van reizigers, bagage en vracht. Voor Schiphol en de
afhandelingssector is het namelijk ook telkens slechte reclame wanneer koffers niet op vluchten
worden meegenomen of dat reizigers heel lang op hun koffers moeten wachten na aankomst. En
dan hebben we het nog niet over het belang van een veilige luchthaven.

Zoals we al hebben aangegeven, zijn wij al jaren bezig zonder dat dit tot echte verbetering heeft
geleid. De tijd van pappen en nathouden is voorbij. Het jaar 2021 heeft de urgentie aangetoond.
Indien toch in de komende maanden blijkt dat u niet de noodzaak en urgentie ziet om tot goede,
concrete en bindende afspraken te komen, zullen wij genoodzaakt zijn de druk op te voeren en de
werknemers oproepen om in actie te komen voor goede arbeidsomstandigheden en
arbeidsvoorwaarden. Daarbij willen we benadrukken dat actievoeren voor ons geen doel is, maar
een middel om tot goede afspraken te komen voor onze leden.

Met vriendelijke groet,

10.2.e



Juridische aspecten van sociale vestigingseisen bij grondafhandeling Schiphol

29.

Guus Heerma van Voss?!

4¢ versie — 18 april 2021

Inhoudsopgave
1. Inleiding
2. Wat zijn ‘sociale vestigingseisen’?
3. Het vrij verkeer van diensten en de Dienstenrichtlijn van de EU
4. De Richtlijn inzake grondafhandeling van de EU
5. Verhouding tot Nederlandse stelsel van arbeidsverhoudingen
6. Toetsing van mogelijke ‘sociale vestigingseisen’
7. Conclusie
1. Inleiding

In dit hoofdstuk worden de juridische mogelijkheden onderzocht van de invoering van ‘sociale
vestigingseisen’ op Schiphol.

Daarbij is van belang dat de onderzoeksopdracht dient ter uitvoering van de door de Tweede Kamer
aangenomen motie, ingediend door de leden Lagin en Kuiken op 23 juni 2020. In deze motie wordt
geconstateerd dat werknemers op Schiphol tijdens de coronacrisis als vitaal zijn aangemerkt en
hebben doorgewerkt. Overwogen wordt dat deze werknemers eisen dat zij vast en veilig werk krijgen
en zich hardmaken voor een minimaal uurloon van € 14 per uur. Voorts wordt overwogen dat
Schiphol ‘sociale vestigingseisen’ kan stellen aan werkgevers die actief zijn op Schiphol.
Overwegende dat de rijksoverheid grootaandeelhouder is van Schiphol, verzoekt de Kamer de
regering de mogelijkheden voor het invoeren van ‘sociale vestigingseisen’ in kaart te brengen en de
Kamer hierover te informeren. 2

De motie is geinspireerd door een actie die de FNV voert voor verbetering van de positie van de
werknemers werkzaam in de grondafhandeling op Schiphol.
Over de juridische aspecten hiervan heeft de FNV in augustus 2020 een notitie uitgebracht.? De

onderzoeksgroep heeft ter voorbereiding van dit onderdeel interviews gehouden met zowel FNV* als
Schiphol®. Ook heeft een interview plaatsgevonden met de twee toezichthoudende instanties, ILT en
ISZW.® Daarnaast heeft literatuur- en jurisprudentieonderzoek plaatsgevonden.”

! Hoogleraar sociaal recht, Universiteit Leiden.

2 Kamerstukken 11 2019-2020, 31 936 (Luchtvaartbeleid), nr. 778.

3 ENV, Mogelijkheden voor het invoeren van sociale vestigingseisen Schiphol, notitie van 26 augustus 2020.

4 Interview met FNV op 17 december 2000.

> Interview met Schiphol Legal op 30 maart 2021.

6 Interview met ILT en ISZW op 12 april 2021.

7 De onderzoeksgroep dankt mr. Armin Cuyvers van de Universiteit Leiden voor zijn suggesties ten aanzien van
het Europeesrechtelijk deel.
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In dit hoofdstuk wordt eerst de inhoud van het begrip ‘sociale vestigingseisen’ onderzocht (par. 2).
Vervolgens wordt het juridische kader geschetst waarbinnen de beoordeling moet plaatsvinden.
Enerzijds gaat het hierbij om het Europeesrechtelijke kader. Dit betreft de basisvrijheden van de EU
(par. 3) en specifieke EU-regels voor grondafhandeling (par. 4). Anderzijds vormt ook het systeem
van Nederlandse arbeidsverhoudingen en arbeidsrecht een relevant kader (par. 5).

Vervolgens worden de door FNV geopperde concrete voorstellen aan de aldus geformuleerde criteria
getoetst (par. 6). Ook de relatie met de vliegveiligheid krijgt in deze paragrafen aandacht, maar op dit
punt gaan de andere hoofdstukken van dit rapport uitvoeriger in. De in gesprekken met betrokkenen
ook genoemde mogelijkheid van beperking van het aantal grondafhandelingsbedrijven komt aan de
orde in par. 7.

Het hoofdstuk eindigt met een conclusie over de juridische mogelijkheden voor de invoering van
‘sociale vestigingseisen’ op Schiphol.

2. Wat zijn ‘sociale vestigingseisen’?

De FNV definieert in haar notitie ‘sociale vestigingseisen’ als eisen die kunnen worden gesteld aan de
toelating van bedrijven die grondafhandelingsdiensten verrichten op Schiphol.

Deze omschrijving lijkt echter meer een definitie te vormen van ‘vestigingseisen voor
grondafhandelingsbedrijven’ als zodanig. De definitie laat open welke eisen als ‘sociaal’ kunnen
worden beschouwd.

Als werkdefinitie houdt de onderzoeksgroep daarom in het kader van dit onderzoek de volgende
definitie van ‘sociale vestigingseisen’ aan:

“eisen die op het gebied van arbeidsvoorwaarden en arbeidsomstandigheden kunnen worden gesteld
aan de toelating van bedrijven die grondafhandelingsdiensten verrichten op Schiphol.”

‘Sociale vestigingseisen’ kunnen in de situatie van Schiphol in beginsel door twee partijen worden
gesteld:

e Schiphol: hetzij in zijn hoedanigheid van opdrachtgever, hetzij als verhuurder van onroerend
goed of als uitvoerder van de Regeling grondafhandeling Luchtvaartterrein;

e |&W: voor de toelating tot de afhandelingsmarkt op basis van de Regeling grondafhandeling
Luchtvaartterrein.

In de reeds genoemde notitie over dit onderwerp heeft de FNV als haar mening gegeven dat ten
minste de volgende ‘sociale vestigingseisen’ gesteld kunnen worden:

a) voor alle medewerkers een minimum uurloon van € 14,- per uur af te spreken of 130% van
het wettelijk minimumloon.

b) Een minimum te stellen aan het aantal vaste medewerkers waarmee een opdrachtnemer
moet werken: 80%.

c) Overnameverplichting van personeel bij wijziging opdrachtnemer (zorgt voor meer
werkzekerheid).

d) Beheersing van werkdruk; bv door het invoeren van een roostersystematiek waardoor
medewerkers voldoende rust tussen diensten krijgen. Maar ook andere werkdrukverlagende
maatregelen zijn mogelijk.

e) Invoering van Nederlands als voertaal op de bagage-afdeling, platform en vrachtloodsen.



f) Invoeren van operation standards, zoals uniformeren van aantal medewerkers en wijze van
afhandelen van een vliegtuig (per type vliegtuig) en uniformeren van materieel.

g) Invoeren van verplichting om vliegtuigen weg te slepen tot dat ze volledig weg zijn bij de
pier. Hierdoor wordt voorkomen dat bij het starten/gebruik van de motoren een jet blast
ontstaat bij medewerkers die op het platform werkzaamheden verrichten bij een naast
staand vliegtuig.

h) Toegang van vakbondsvertegenwoordigers tot de werkvloer.

Bovengenoemde ‘sociale vestigingseisen’ zijn voorbeelden, maar niet de enig mogelijke. De
opsomming is dus niet limitatief bedoeld, aldus de FNV.2

Daarbij valt op dat de door de FNV gesuggereerde ‘sociale vestigingseisen’ betrekking hebben op
verschillende onderwerpen. Zij zijn in te delen in twee groepen:

1. Arbeidsnormen — dit geldt voor (a) tot en met (d) en (h);

2. Arbeidsorganisatorische eisen — dit geldt voor (e) tot en met (g)

De FNV laat zich in haar notitie niet uit over de vraag hoe de gewenste ’sociale vestigingseisen’
zouden moeten gehandhaafd. Welke instantie zou toezicht moeten houden op de naleving? Hoe
moet er over worden gerapporteerd? Welke sancties staan op niet-naleving? Hoe worden geschillen
hierover beslecht? Ook deze vragen dienen te worden beantwoord wanneer de invoering van
dergelijke eisen wordt overwogen.

3. Europeesrechtelijk kader

Het vrij verkeer van diensten en de vrijheid van vestiging vormen onderdeel van de basisvrijheden
van de Europese Unie (hierna: EU). Deze vrijheden zijn geregeld in het Verdrag betreffende de
Werking van de Europese Unie (VWEU).° Het recht kan slechts op de daar bepaalde gronden worden
beperkt. Hierover bestaat strikte jurisprudentie om concurrentievervalsing binnen de
gemeenschappelijke markt tegen te gaan.

Het stellen van een vestigingseis kan een beperking meebrengen van het vrije vestigings- en
dienstenverkeer. Een beperking daarvan kan worden gerechtvaardigd door een dwingende reden
van algemeen belang, zoals de bescherming van werknemers. Wil een beroep op een dergelijke
reden van algemeen belang slagen, dan dient sprake te zijn van een maatregel die noodzakelijk is en
geschikt om het nagestreefde legitieme doel te verzekeren. Bovendien moet zijn voldaan aan het
vereiste van proportionaliteit. In dit verband is interessant dat in een recent arrest van het EU-Hof is
uitgesproken dat de toetsing van de toelating van havenarbeiders op basis van veiligheidseisen niet
in strijd behoeft te zijn met de eisen van het vrij verkeer van werknemers.°

Ook het Handvest van de grondrechten van de EU kan van belang zijn, in verband met de daar
geregelde vrijheid van ondernemerschap.

Daarnaast regelt de Dienstenrichtlijn'! het toepasselijke recht bij dienstverlening binnen de EU over
de grenzen van de lidstaten.

8 ENV, Mogelijkheden voor het invoeren van sociale vestigingseisen Schiphol, notitie van 26 augustus 2020.

° Artikel 49 VWEU (vrijheid van vestiging) en artikel 56 VWEU (vrijheid van dienstverlening).

10 HyJ EU 11 februari 2021, zaken C-407/19 en C-471/19 (Katoen Natie Bulk en Middlegate).

11 Richtlijn 2006/123/EG van het Europees Parlement den de Raad van 12 december 2006 betreffende diensten
op de interne markt, Pb. EG 2006, L376/36.
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Artikel 16 van de Dienstenrichtlijn bepaalt dat de lidstaten de toegang tot en de uitoefening van een
dienstenactiviteit op hun grondgebied niet afhankelijk maken van de naleving van eisen die niet aan
de volgende beginselen voldoen:

a) discriminatieverbod: de eisen maken geen direct of indirect onderscheid naar nationaliteit
of, voor rechtspersonen, naar de lidstaat waar zij gevestigd zijn;

b) noodzakelijkheid: de eisen moeten zijn gerechtvaardigd om redenen van openbare orde,
openbare veiligheid, de volksgezondheid of de bescherming van het milieu en

c) evenredigheid: de eisen moeten geschikt zijn om het nagestreefde doel te bereiken en gaan
niet verder dan wat nodig is om dat doel te bereiken.

In dit verband is van belang in hoeverre de bedoelde ‘sociale vestigingseisen’ vallen onder het begrip
'eis' genoemd in artikel 16 van de Dienstenrichtlijn. Het begrip 'eis' wordt in artikel 4, zevende lid,
van de Dienstenrichtlijn gedefinieerd als elke verplichting, verbodsbepaling, voorwaarde of beperking
uit hoofde van de wettelijke en bestuursrechtelijke bepalingen van de lidstaten of voortvloeiend uit
de rechtspraak, de administratieve praktijk, de regels van beroepsorden of de collectieve regels van
beroepsverenigingen of andere beroepsorganisaties, die deze in het kader van de hun toegekende
juridische bevoegdheden hebben vastgesteld. Het begrip 'eisen' moet, ter bescherming van de
hoofdregel van het vrij verkeer van diensten, ruim worden uitgelegd. Wel laat de Dienstenrichtlijn
eisen toe welke noodzakelijk zijn voor de gezondheid en veiligheid op het werk.!?

In verband met het eventueel maken van vrijwillige afspraken tussen grondafhandelingsbedrijven,
geldt dat deze in beginsel slechts mogelijk zijn in het kader van een cao. Sociale vestigingseisen op
basis van vrijwillige afspraken zou in strijd kunnen komen met het Europese kartelverbod. Dit
verbiedt het maken van prijsafspraken tussen concurrenten.®® De enige uitzondering hierop geldt
voor afspraken in cao-verband.'* De Autoriteit Consument en Markt houdt hier strikt aan vast. Het is
de vraag of het stellen van een vestigingseis op het gebied van lonen en arbeidsverhoudingen de
toets van de ACM zou kunnen doorstaan, voor zover deze verder strekken dan de wettelijke
regelingen van het arbeidsrecht en algemeen verbindend verklaarde cao-bepalingen.

4. De Grondafhandelingsrichtlijn van de EU

Op de grondafhandeling op luchthavens is Richtlijn 96/67 EG van toepassing, hierna aangeduid als de
Grondafhandelingsrichtlijn.’® Deze werkt de vrijheid van dienstverlening nader uit voor de
grondafhandelingsmarkt op luchthavens.
Artikel 6 van de Grondafhandelingsrichtlijn schrijft voor dat de lidstaten de noodzakelijke
maatregelen nemen om de verleners van grondafhandelingsdiensten vrije toegang tot de markt voor
de verlening van grondafhandelingsdiensten aan derden te waarborgen. De lidstaten kunnen eisen
dat de verleners van grondafhandelingsdiensten in de EU zijn gevestigd.
Het tweede lid van dit artikel laat toe dat de lidstaten het aantal dienstverleners beperken waaraan
wordt toegestaan de volgende grondafhandelingsdiensten te verlenen:

e bagageafhandeling,

e platformafhandeling,

e brandstof- en olielevering,

12 Artikel 16 lid 2 onder f Dienstenrichtlijn.

13 Zie in dit vebrand art. 101 VWEU en art. 6 Mededingingswet.

14 Art. 16a Mededingingswet.

15 Richtlijn 96/67/EG van de Raad van 15 oktober 1996 betreffende de toegang tot de grondafhandelingsmarkt
op de luchthavens van de Gemeenschap, Pb. EG 25 oktober 1996, nr. L 272, p. 36. De Europese Gemeenschap
is inmiddels opgegaan in de Europese Unie. In de tekst is daar waar de richtlijn wordt weergegeven daarom de
term Gemeenschap vervangen door Unie.
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Wel kan het gebruik van gecentraliseerde infrastructuurvoorzieningen verplicht worden gesteld. Dit
kan het geval zijn indien deze wegens hun complexiteit, kosten of gevolgen voor het milieu niet
kunnen worden verdeeld of opgesplitst, zoals de systemen voor het sorteren van

bagage, ijsbestrijding, waterzuivering of brandstofdistributie. Het beheer daarvan kan worden
opgedragen aan de luchthavenbeheerder of een andere entiteit. De lidstaten moeten er op toezien
dat deze infrastructuurvoorzieningen op transparante, objectieve en niet-discriminerende wijze
worden beheerd en met name dat dit beheer geen belemmering vormt voor de toegang binnen de
voor de toepassing van deze richtlijn gestelde grenzen, van de verleners van
grondafhandelingsdiensten en de gebruikers die voor zelfafhandeling zorgen (artikel 8
Grondafhandelingsrichtlijn).

Afwijkingsmogelijkheden van de bovenstaande regels zijn mogelijk wanneer het met betrekking tot
specifieke belemmeringen wat de beschikbare ruimte of capaciteit betreft, met name wegens
overconcentratie en de bezettingsgraad van de oppervlakte, onmogelijk is de markt en/of de
uitoefening van zelfafhandeling open te stellen tot het door de richtlijn voorgeschreven niveau
(artikel 9 Grondafhandelingsrichtlijn). Het gaat hier dus om afwijking van met name het minimale
aantal grondafhandelingsbedrijven van twee.

Onder het hoofd ‘Sociale bescherming en milieubescherming’ is uitdrukkelijk bepaald dat
onverminderd de toepassing van de bepalingen van deze richtlijn en met inachtneming van de
overige bepalingen van het Unierecht, de lidstaten de maatregelen nemen die noodzakelijk zijn voor
de bescherming van de rechten van de werknemers en de bescherming van het milieu (artikel 18
Grondafhandelingsrichtlijn).

Deze laatste bepaling doelt in elk geval op het handhaven van de voor de werknemers reeds
geldende rechten uit hoofde van de arbeidswetgeving en andere (ten minste de publiekrechtelijk
vastgestelde) regels, zoals algemeen verbindend verklaarde cao’s. Hierbij gaat het dus om de
handhaving van de algemeen, voor iedere werknemer — landelijk of in de desbetreffende sector -
geldende rechten. De bepaling is niet duidelijk over de vraag of aanvullende sociale eisen mogen
worden gesteld. Hierbij zou kunnen worden gekeken naar de naleving van louter privaatrechtelijk
gesloten cao’s en regels uitsluitend gericht op de grondafhandeling op luchthavens. De
Grondafhandelingsrichtlijn als geheel lijkt primair gericht op het tegengaan van ongerechtvaardigde
belemmeringen voor de inschakeling van dienstverleners uit andere EU-lidstaten. Daarbij dient
steeds te worden bezien of ‘sociale vestigingseisen’ die functie kunnen hebben.

Ten slotte bevat de Grondafhandelingsrichtlijn het algemene voorschrift dat de dienstverlener die op
een luchthaven van een lidstaat een grondafhandelingsactiviteit uitoefent, de voorschriften van de
nationale wetgeving moet naleven die met de Uniewetgeving verenigbaar zijn. Deze bepaling
bevestigt dat het wettelijke nationale arbeidsrecht voor zover van toepassing door bedrijven
werkzaam in de grondafhandeling op Schiphol dient te worden nageleefd (artikel 19
Grondafhandelingsrichtlijn).

De Grondafhandelingsrichtlijn is in Nederland geimplementeerd in de Regeling grondafhandeling
luchtvaarttereinen.'’. Deze regeling verklaart de Minister van I&W bevoegd om overeenkomstig de
voorschriften van de richtlijn het aantal grondafhandelingsbedrijven te beperken tot minimaal twee,
waarbij dan een aanbesteding wordt voorgeschreven. Ook zelfafhandeling kan onder voorwaarden
worden toegestaan. De regeling biedt daarbij de minister de bevoegdheid om te besluiten dat een
verlener van grondafhandelingsdiensten of een gebruiker die zelfafhandelingsdiensten verricht, tot

7 Regeling grondafhandeling luchtvaartterreinen, Ministeriéle regeling van 4 februari 1998, Stcrt. 1998, 27,
zoals gewijzigd door het Besluit van 27 oktober 2009, Stcrt. 2009, 16329. Deze ministeriéle regeling vindt zijn
grondslag thans in de Wet luchtvaart (artikel 8a.1,vierde lid).
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In veel cao’s worden in Nederland hogere lonen afgesproken. Dit geldt ook voor sommige cao’s in de
grondafhandelingssector. Het ontbreken van een sector-cao doet zich hier gevoelen. Hierdoor wordt
het loon bij sommige werkgevers bepaald door het wettelijk minimumloon.

Waarom zou het niveau van de WMM in dit geval niet voldoende zijn? Op dit punt verwijst de FNV in
de eerste plaats naar de hoge kosten van levensonderhoud, in het bijzonder de woonkosten, in de
regio Amsterdam en rond de luchthaven. In dit verband verwijst zij naar de aankondiging van de
luchthaven London Heathrow dat voor de hele luchthaven de London Living Wage gaat gelden.
Daarnaast wijst de FNV er op dat bij heeft zij als toelichting gegeven dat het wonen nabij de
luchthaven noodzakelijk is, gezien de vele flexibele aanstellingen. Een beter uurloon zou de noodzaak
verminderen om veel werkuren te aanvaarden. Gezien de lage lonen en de flexibele contracten
werken werknemers volgens FNV regelmatig voor verschillende werkgevers. Dit heeft nadelige
gevolgen voor de werkdruk, de arbeids- en rusttijden en daarmee voor de veiligheid en gezondheid
van de werknemers. Bij een betere beloning zou hiertoe minder noodzaak bestaan.

De rechtspraak van het EU-Hof is daarnaast terughoudendheid ten aanzien van de toelating van
hogere lonen voor specifieke groepen als dit een belemmering zou kunnen vormen voor het vrij
verkeer van diensten.!® Een dergelijke eis zou een legtitiem doel moeten dienen, dat moet dan eerst
worden geformuleerd. Vervolgens moeten de middelen doelmatig, effectief en proportioneel zijn.
Het probleem met deze eis is dat hier niet de toepassing wordt gevraagd van een bestaande
wettelijke of (algemeen verbindend verklaarde) in de cao bepaalde norm. Daarom moet het
opleggen van deze eis snel in strijd kunnen komen met het Europese recht. Invoering van een
sectorcao, die vervolgens algemeen verbindend wordt verklaard, zou dit risico niet hebben.

Hierbij merkt de onderzoeksgroep op dat er ook nationaal in Nederland een discussie wordt gevoerd
over verhoging van het minimumloon. Zo zijn recentelijk door kamerleden verschillende initiatief-
wetsvoorstellen op dit gebied ingediend. Daarnaast hebben diverse politieke partijen dit in hun
programma opgenomen voor de Tweedekamerverkiezingen van maart 2021. Het is goed denkbaar
dat hierover een afspraak wordt gemaakt in het regeerakkoord voor het volgende kabinet.
Verwezenlijking hiervan zou het apart vaststellen van vestigingseisen voor Schiphol op dit gebied
minder urgent maken.

(b) Percentage werknemers in vaste dienst
Uit de toelichting van de FNV blijkt dat het doel hiervan is dat er meer vastheid in de
arbeidsverhoudingen komt, hetgeen indirect ook de veiligheid ten goede zou komen, doordat door
langduriger dienstverbanden ervaring beter wordt verworven en benut. Ook de scholingsgraad zou
hierdoor kunnen worden verhoogd.
Een regeling die enige gelijkenis vertoont met dit voorbeeld betreft de regeling die is voorzien voor
de postbezorging. Om de gevolgen van de invoering van de marktwerking op dit terrein te reguleren
is aan werkgevers in de postbezorgingsmarkt wettelijk een minimum percentage vaste
arbeidscontracten voorgeschreven. Omdat een dergelijk voorschrift zich moeilijk verdraagt met
Europees recht, betreft het hier een tijdelijke wet, die overigens wel enkele malen is verlengd. %
Ook voor het grondpersoneel geldt dat het de vraag is of een regeling van de duur van
dienstverbanden zich verdraagt met regels van Europees mededingingsrecht.

(c) Overname personeel bij wijziging opdrachtnemer
Dit voorbeeld beoogt dat als vestigingseis zou worden bepaald dat een grondafhandelingsbedrijf bij
het sluiten van een overeenkomst voor grondafhandeling met een vliegtuigmaatschappij personeel
over moet nemen van een concurrerende onderneming die deze opdracht voordien uitvoerde. Dit
zou kunnen bijdragen aan duidelijkheid over de toepasselijkheid van de bestaande wettelijke regeling

19 Arresten Riifert, Bundesdruckerei en De Clerg.

20 vgl. Kamerstukken Il 2007/08 30 536, nr. 79. Nota van toelichting bij het Tijdelijk besluit
arbeidsovereenkomst post (Staatscourant van 23 oktober 2009, nr. 15868). Tijdelijk besluit postbezorgers 2011
(Staatcourant van 6 april 2011, nr. 5950).
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voor behoud van rechten bij overgang van ondernemingen. Voorts zou de positie van het zittende
personeel van het grondafhandelingsbedrijf dat de opdracht verliest worden versterkt en daarmee
zou worden bijgedragen aan de bestendigheid van arbeidsrelaties.

Nederland kent de Wet overgang van ondernemingen, die dient ter uitvoering van de EU-Richtlijn op
dit gebied.?! Deze richtlijn brengt mee dat bij overdracht van een onderneming (waaronder ook
wordt verstaan een economische eenheid) de rechten en verplichtingen van werkgevers en
werknemers op het moment van de overdracht van rechtswege overgaan op de verkrijger.?2 De
overgang van de werknemer naar de overnemende werkgever strekt behalve tot behoud van werk,
onder andere tot behoud van arbeidsvoorwaarden. Deze regeling beperkt uiteraard de
ondernemersvrijheid om zelf personeel te werven en kan daardoor de vrijheid van ondernemerschap
beperken.

Bij een wisseling van contractspartner in de grondafhandeling is echter geen sprake van een volledige
overgang van een onderneming. De vraag is derhalve of bij vervanging door een
vliegtuigmaatschappij van het ene grondafhandelingsbedrijf door een ander sprake is van een
overdracht van een economische eenheid die haar identiteit behoudt. Er bestaat uitgebreide
jurisprudentie van het EU-Hof over de vraag wanneer hiervan sprake is bij een overdracht van een
uitbestedingscontract. Volgens de jurisprudentie is dit afhankelijk van onder meer de overdracht van
personeel en activa, hetgeen moet worden beoordeeld aan de hand van alle feitelijke
omstandigheden die de betrokken transactie kenmerken. Indien slechts een gedeelte van een
onderneming wordt overgedragen, is het ook de vraag of kan worden geidentificeerd welke
personeelsleden bij het over te dragen onderdeel werkzaam zijn. Zo is er sprake van direct personeel
(dat zich uitsluitend bezig houdt met de betreffende taak) en indirect personeel (dat bijvoorbeeld
werkzaam is op de administratie en zich daar bezig houdt met verschillende taken).

Een met dit voorbeeld enigszins vergelijkbare wettelijke regeling komt in Nederland wel voor in het
openbaar vervoer. De Wet personenvervoer 2000 voorziet in een regeling voor overgang van
werknemers bij overgang van een concessie van de ene naar een andere concessiehouder.? In dat
geval is sprake van verlening van een concessie voor de exploitatie van een openbaar vervoersdienst.
Dikwijls zal het personeel dat met de specifieke uitvoering van een dergelijke concessie is belast,
gemakkelijker zijn te identificeren. Maar ook bij de toepassing van deze wet blijkt dat het met name
moeilijk is om het zogeheten indirecte personeel aan te wijzen.

In dit verband is van belang dat het EU-Hof zich expliciet heeft uitgelaten over en Italiaanse regeling
waarin de Richtlijn overgang van ondernemingen werd toegepast op elke overgang in de sector van
de grondafhandeling op luchthavens. Het hof achtte deze regelgeving in strijd met de
Grondafhandelingsrichtlijn.?* Dit maakt een regeling op dit aspect praktisch onmogelijk.

Los daarvan zou een dergelijke regeling ook praktische problemen meebrengen. In het geval van
invoering van een dergelijke regeling bij grondafhandeling zou dit meebrengen dat indien een
luchtvaartmaatschappij het contract met het ene grondafhandelingsbedrijf opzegt en een nieuwe
overeenkomst sluit met een ander grondafhandelingsbedrijf, uitgemaakt zou moeten worden welke
werknemers overgaan. Indien de werknemers echter hun werkzaamheden gewoonlijk voor
verschillende grondafhandelingsmaatschappijen verrichten, zou moeilijk te bepalen zijn welke
werknemers zouden overgaan naar het concurrerende bedrijf. De vraag is derhalve of een dergelijke

2! Richtlijn 98/50/EG van de Raad van 28 juni 1998 betreffende het behoud van de rechten van de werknemers
bij overgang van ondernemingen, vestigingen of onderdelen van vestigingen, Pb. EG 1998, L 201/88. Zie
hierover nader Anne-Pieter van der Mei en Herman Voogsgeerd, ‘Herstructurering’, in F.J.L Pennings & S.S.M.
Peters, Europees arbeidsrecht, Reeks Monografieén Sociaal Recht nr. 2, Deventer: Wolters Kluwer 2016, p. 310-
329.

22 Art. 7:662 en 663 BW. Zie hierover nader G.J.J. Heerma van Voss, Mr. C. Assers Handleiding tot de beoefening
van het Nederlands burgerlijk recht. 7. Bijzondere overeenkomsten. Deel V. Arbeidsovereenkomst, Deventer:
Wolters Kluwer 2020, Hoofdstuk 9, nrs. 290-305c.

23 Art. 36-38 Wp 2000. Zie hierover nader Adriaan Hagdorn, Viola Siit6 & Andres Wedzinga, Handboek
Spoorwegrecht, Zutphen: Paris 2017, p. 400-403.

24 HvJ EU 9 december 2004, zaak C-460/02 (Commissie/Italié).
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regeling praktisch uitvoerbaar is. Overigens zouden over deze materie afspraken kunnen worden
gemaakt in een cao, mits die blijven binnen de grenzen van de Grondafhandelingsrichtlijn.

(d) Beheersing van werkdruk

Als voorbeeld denkt de FNV hierbij aan het invoeren van een roostersystematiek waardoor
medewerkers voldoende rust tussen diensten krijgen. Maar ook andere werkdrukverlagende
maatregelen zijn mogelijk.

Arbeids- en rusttijden zijn geregeld in de Arbeidstijdenwet. Op de naleving hiervan wordt toezicht
gehouden door de Inspectie Sociale Zaken en Werkgelegenheid (hierna: ISZW). Daarnaast is het
mogelijk hierover nadere afspraken te maken in een cao.

Daarnaast eist de Arbeidsomstandighedenwet (hierna: Arbowet) dat de werkgever een beleid voert
gericht op voorkoming, en indien dat niet mogelijk is beperking, van psychosociale arbeidsbelasting.?
Onder dit laatste begrip wordt ook werkdruk verstaan. De werkgever dient een inventarisatie en
evaluatie van risico’s te maken. 26 De ondernemingsraad, de personeelsvertegenwoordiging,
respectievelijk de belanghebbende werknemers hebben op dit gebied medezeggenschapsrechten.?’
De werkgever dient zich te laten bijstaan door deskundige medewerkers op het gebied van preventie
en bescherming of een arbodienst.?® De werknemer heeft recht op periodiek
arbeidsgezondheidskundig onderzoek.?® Ook op de naleving van deze wet wordt toegezien door de
ISZW.

De taakverdeling tussen ISZW en ILT is als volgt. ISZW ziet met name op de arbeidsomstandigheden
en ILT op de vliegveiligheid. Tussen ILT en ISZW is afgesproken dat ISZW vooral kijkt naar de situatie
op de luchthaven en ILT naar het cabinepersoneel. Maar wanneer ILT bijvoorbeeld bij een audit stuit
op werkroosters die in strijd lijken met de werk- en rusttijdenregelingen, wordt dit doorgegeven aan
ISZW.

Het bovenstaande doet de vraag rijzen waarom op basis van deze wetten de problematiek van
werkdruk niet voldoende kan worden aangepakt. Voorts is niet duidelijk of een vestigingseis op dit
punt voldoende concreet kan worden geformuleerd.

Hierboven is geconstateerd dat de voorbeelden (e), (f) en (g) niet zozeer specifiek ‘sociale’
vestigingseisen lijken te betreffen, maar meer veiligheidseisen in het algemeen. De
Grondafhandelingsrichtlijn lijkt aan het stellen van dergelijke eisen niet in de weg te staan, zolang
deze voldoen aan de genoemde drie criteria, te weten dat zij niet discrimineren, verband houden
met het doel en de toegang tot de markt niet verminderen.

Thans wordt ten aanzien van elk van deze eisen nog enige specifieke opmerkingen gemaakt.

(e) Invoering van Nederlands als voertaal op de bagage-afdeling, platform en vrachtloodsen
Volgens FNV komt het voor dat medewerkers in de grondafhandeling het Nederlands onvoldoende
beheersen en soms ook het Engels.

De noodzaak van een taaleis wordt in het EU-recht gewoonlijk kritisch bezien, omdat dit een
potentieel discriminerende eis is ten opzichte van buitenlandse aanbieders. *°

In dit verband dient eerst de vraag te worden beantwoord of er wel een gemeenschappelijke
voertaal nodig is. De noodzaak van een gemeenschappelijke voertaal hangt uiteraard mede af van de
noodzaak van goede communicatie om ongelukken te voorkomen, bijvoorbeeld bij het werken in de

2> Artikel 3, lid 2 Arbowet.

26 Artikel 5 Arbowet.

27 Artikel 12 Arbowet.

28 Artikel 13 Arbowet.

29 Artikel 18 Arbowet.

30 Zje reeds het Groener-arrest.
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nabijheid van vliegtuigen. Zowel Schiphol als de inspecties bevestigden tegenover de onderzoekers
dat een gemeenschappelijke voertaal noodzakelijk kan zijn uit veiligheidsoverwegingen.

De vraag welke taal de gemeenschappelijke voertaal zou moeten zijn, hangt af van de aard van de
werkzaamheden en degenen met wie in dit verband wordt samengewerkt. Voor werkzaamheden op
de airside, waar contact met personeel van vliegtuigmaatschappijen nodig is, is beheersing van het
Engels essentieel omdat dit de internationale luchtvaarttaal is. Waar het gaat om werkzaamheden
die uitsluitend met Nederlanders worden verricht, bijvoorbeeld in de bagageafhandeling, zou
Nederlands de meest gebruikte taal kunnen zijn en zou - voor zover een gemeenschappelijke
voertaal hier nodig is - beheersing van deze taal geéist kunnen worden.

Derhalve zouden Engels en Nederlands - afhankelijk van de werkzaamheden — als noodzakelijke
taaleisen kunnen worden gesteld, voor zover de noodzaak hiervan uit veiligheidsoverwegingen kan
worden aangetoond. Daar waar Engels de meest gehanteerde taal is zal deze taal dienen te worden
gekozen als (eventueel tweede) voertaal, teneinde een reéle toegang te bieden aan buitenlandse
aanbieders en werknemers. In elk geval zal moeten worden aangetoond dat het uitsluitend eisen van
de beheersing van de Nederlandse taal functioneel is om niet de verdenking op te roepen dat
hiermee buitenlandse werknemers en aanbieders worden gediscrimineerd.

Voorts kan de vraag worden gesteld of deze eis zou moeten worden geformuleerd in de vorm van
een vestigingseis of dat binnen de Luchthaven Schiphol een beleid zou kunnen worden ingevoerd
omtrent de te hanteren voertaal, waarbij voor alle op bepaalde plaatsen werkzame werknemers de
eis wordt gesteld van het beheersen van een of meer gemeenschappelijke talen. Daarbij is het
overigens wel de vraag bij wie klachten op dit gebied moeten worden ingediend en wie toezicht
houdt op de naleving.

Schiphol heeft te kennen gegeven dat op het gebied van de voertaal geen problemen bekend zijn.
Een probleem op dit gebied zou in het kader van de veiligheid zo nodig kunnen worden aangepakt
door middel van instructies op basis van de Schipholregels.

Volgens de ILT zou handhaving primair een taak zijn van de werkgever.

(f) Invoeren van operation standards
De FNV noemt bij dit voorbeeld als mogelijkheden het uniformeren van het aantal medewerkers en
de wijze van afhandelen van een vliegtuig (per type vliegtuig). Daarnaast werd het uniformeren van
materieel genoemd.
Ten aanzien van het uniformeren van het aantal medewerkers en de wijze van afhandelen per
vliegtuig wijzen de inspecties op de inbreuk die dit zou opleveren op de ondernemersvrijheid en de
vrijheid van dienstverrichting. Juist door te variéren in de inzet van personeel en de werkwijzen kan
een bedrijf een concurrerend aanbod doen.
Naar aanleiding van het rapport van de Onderzoekraad voor Veiligheid (hierna: OVV) uit 20173
heeft Schiphol door het NLR een Integrale Veiligheidsanalyse (IVA) laten uitvoeren (feb 2018). In deze
analyse wordt pooling van voertuigen en materieel aanbevolen om de veiligheid op de luchthaven te
verbeteren. Deze aanbeveling is vanuit ISMS (Integral Safety Management System) opgepakt.
Hierbij heeft Schiphol zich vooral gericht op initiatieven die het mogelijk maken dat
grondafhandelingsbedrijven equipment met elkaar delen (“poolen”). Er zijn verschillende opties om
dat te doen. Als eerste door een cooperatie op te richten waarin alle grondafhandelingsbedrijven
zitten. De grondafhandelingsbedrijven hebben echter laten weten dat equipment pooling op dit
moment niet top-of-mind is als gevolg van de huidige marktsituatie.
Schiphol ziet equipment pooling wel als een mogelijkheid en een wenselijke stap, maar het is om
diverse redenen een complex vraagstuk: de belangen van betrokken stakeholders lopen soms uiteen
en ook juridische aspecten spelen een rol. Maar uiteindelijk ziet Schiphol deze optie wel als een
effectiever en meer proportioneel middel om het door de OVV gesignaleerde veiligheidsrisico op te

31 Onderzoekraad voor veiligheid, Veiligheid vliegverkeer luchthaven Schiphol, 2017.
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veiligheid worden gesteld. Omdat buitenstaanders geen eigen Schipholpas hebben, moeten zij
worden begeleid door iemand met begeleidingsbevoegdheid. Dit kan via een
grondafhandelingsbedrijf worden geregeld. Dit is wel afhankelijk van de bereidheid tot medewerking
van het management van het grondafhandelingsbedrijf. Maar Schiphol zelf heeft geen probleem met
toegang van de vakbond.

De onderzoeksgroep stelt vast dat Nederland geen wettelijk recht kent van toegang tot de werkvloer
voor vakbondsvertegenwoordigers. Wel is het recht op vakverenigingsvrijheid gegarandeerd in door
Nederland geratificeerde internationale verdragen en het recht op vereniging in de Nederlandse
Grondwet. Tevens worden werknemers wettelijk beschermd tegen ontslag in verband met het
lidmaatschap van een vakbond of wegens activiteiten hiervoor.

In de Nederlandse arbeidsverhoudingen is het, met name in grotere ondernemingen, wel gebruikelijk
dat vakbondsmedewerkers toegang krijgen tot de werknemers. Het recht hiertoe is ook dikwijls
voorzien in de cao. Daarnaast geldt vaak dat voor de vakorganisatie actieve werknemers als
kaderleden optreden en aldus binnen de onderneming contacten kunnen leggen voor de vakbond
met collega’s. Cao’s voorzien ook wel in faciliteiten voor deze werkzaamheden, zoals het gebruik van
vergaderruimte en faciliteiten om in werktijd hiervoor activiteiten te verrichten.

Schiphol heeft te kennen gegeven tegen de toegang van vakbonden tot de werkvloer geen bezwaar
te hebben. Een en ander is echter de verantwoordelijkheid van de werkgever. Wat betreft de
beveiliging is

Ten slotte zij er op gewezen dat ook het recht op collectieve actie de mogelijkheid biedt om aan de
eis voor toelating van vakbonden tot de werkvloer kracht bij te zetten.

7. Beperking van het aantal grondafhandelingsbedrijven

De FNV heeft naar voren gebracht dat ook een beperking van het aantal grondafhandelingsbedrijven
zou kunnen bijdragen aan het tegengaan van te grote concurrentiedruk met neerwaartse gevolgen
voor de arbeidsverhoudingen. In dit verband verwijst FNV naar de praktijk in andere Europese
luchthavens waar het aantal grondafhandelingsbedrijven beperkt is. In het bijzonder wordt gewezen
op Frankfurt en Brussel waar slechts twee bedrijven zijn toegelaten (een van de luchthaven en een
van de nationale luchtvaartmaatschappij). De indruk leeft bij de FNV dat Schiphol het relatief grote
aantal grondafhandelingsbedrijven toelaat omdat de concurrentie tussen de bedrijven leidt tot
lagere kosten voor luchtvaartmaatschappijen. De gevolgen voor de arbeidsvoorwaarden zou zij
daarbij voor lief nemen.

Schiphol weerspreekt de indruk van de FNV dat Schiphol bewust beleid zou voeren om het aantal
grondafhandelingsbedrijven hoog te houden om de kosten voor de luchtvaartmaatschappijen te
drukken. Schiphol is geen voorstander van een groot aantal (of uitbreiding van het aantal) partijen,
maar beschouwt het als een aspect waar zij slechts zeer beperkt invioed op kan uitoefenen. Schiphol
kan zich voorstellen dat de luchtvaartmaatschappijen wel voorstander zijn van veel concurrentie. Zij
betalen immers de kosten voor de grondafhandelingsdiensten en als afnemer hebben zij belang bij
keuzemogelijkheden.

Als motivering voor haar beperkte mogelijkheden in dit opzicht voert Schiphol aan dat naar
aanleiding van het hiervoor reeds genoemde rapport van de OVV gekeken is naar de mogelijkheid
om het aantal grondafhandelingsbedrijven te beperken. Dat is toen uitgebreid besproken met het
Ministerie van I&W en de conclusie was dat dit alleen mogelijk is wanneer dit kan worden
gemotiveerd op grond van de veiligheid of capaciteit. Zij meent dat dit volgt uit de EU-
grondafhandelingsrichtlijn. Binnen ISMS is de mogelijkheid van een dergelijke motivering toen
onderzocht en de conclusie was dat deze lastig te geven valt.

Schiphol meent dat de mogelijkheden die de Grondafhandelingsrichtlijn biedt voor een uitzondering
op het uitgangspunt van een vrije markt (“open toegang”) met een gelijk speelveld beperkt zijn. Men
meent dat deze uitzonderingsmogelijkheid beperkt is tot de situatie waarin er op de luchthaven
onvoldoende beschikbare capaciteit is, waarbij het gaat om fysieke capaciteit (gebrek aan ruimte).
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De onderzoekers concluderen dat de sector veel baat zou kunnen hebben bij de totstandkoming van
een sector-cao die algemeen verbindend kan worden verklaard. Daarnaast zou een intensievere
handhaving van de arbeidsomstandigheden en een aantal gerichte veiligheidsmaatregelen
verbetering kunnen brengen. Indien het niet mogelijk zou blijken langs deze weg de noodzakelijke
verbeteringen te bereiken in de gesignaleerde problematiek zou kunnen worden overwogen of een
beperking van het aantal toegelaten grondafhandelingsbedrijven overweging verdient. De
onderzoekers concluderen dat de mogelijkheden voor deze laatste opvatting ruimer zijn dan wel
wordt aangenomen. Dit doel zou wellicht eenvoudiger te realiseren zijn dan het dorvoeren van een
aantal afzonderlijke maatregel. Anderzijds is er aanleiding voor gerede twijfel of dit de problematiek
van neerwaartse druk op arbeidsvoorwaarden en arbeidsomstandigheden daadwerkelijk zal
oplossen.
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