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Metne Steuersttuation Lst
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[..]1ich zahle Einkommensteuer in dem Land, in dem meine Airline beheimatet ist und nicht in dem Land, in dem
ich tatsachlich lebe. Ich war bereits einmal gezwungen, ein Land zu verlassen, da ich steuerlich Giberprift wurde.
Ich bin mir gar nicht sicher, ob diese Struktur dort, wo ich jetzt lebe, iberhaupt legal ist. *
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* Zitat eines anonymen Piloten im Bericht zur Studie



Hintergrund

er europdische  Arbeitsmarkt ist fundamentalen
DVerénderungen unterworfen, die sich besonders durch
wachsende Flexibilitdt und Fragmentierung auszeichnen.
Arbeitgeber greifen zunehmend auf die Phdanomene des
Outsourcing und Downsizing zurtick.

Der Arbeitsmarkt zeichnet sich zunehmend durch atypische
Selbststan-
digkeit, aus, die eine groRRe Vielfalt an verschiedenen Typen von
Beschaftigungsverhaltnissen hervorbringt. Sie alle tragen zum
wachsenden pan-europdischen Arbeitsmarkt bei, verursachen

Beschaftigungssituationen, inklusive der (Schein-)

aber in einigen Fallen auch Stérungen des Marktes.

Diese neuen Formen der Beschaftigung im Luftfahrtsektor
werden in einer unabhdngigen wissenschaftlichen Studie
(Onlinebefragung und Fallstudie in elf Landern) der Universitat

Gent (Fakultat fur Sozialrecht) dargestellt. Die Studie wurde von
der europdischen Kommission mitfinanziert und im Namen des
europaischen sektoralen Ausschusses flir den sozialen Dialog
flr die zivile Luftfahrt, welcher die Sozialpartner der Airlines, der
Arbeitgeber und der Arbeitnehmer beinhaltet, durchgefiihrt.

Ziel ist es, Sozialpartner mit objektiven Daten zu versorgen,
um die Auswirkungen der neuen Beschaftigungsformen fir
Flugzeugbesatzungen zu beurteilen, die in Europa entstehen, um
Missbrauch aufzudecken und um die subjektiven und objektiven
Grinde zu ermitteln, die Airlines und Besatzungen dazu
motivieren, von der traditionellen unbefristeten Beschaftigung
abweichende Arten der Beschiaftigung zu nutzen oder nicht zu
nutzen.



Zahlen & Fakten

Das Profil er heutigen europaischen Piloten

Die von der Universitdt Gent durchgefiihrte Studie basiert
auf zwei Sdulen - einer Befragung und wissenschaftlicher
Forschung. Der erste Teil - eine quantitative Befragung - wurde
zwischen September und November 2014 durchgefihrt.

Insgesamt nahmen 6.633 Befragte an der Studie teil. Die
Befragten bilden mehr als 10 Prozent der bekannten Anzahl
momentan professionell in Europa fliegender Piloten. Diese hohe
Beteiligungsrate macht es mdglich, einen klaren Uberblick tiber
momentane Trends im Luftfahrtsektor zu geben. 15 Prozent der
Befragten gaben an, franzésisch zu sein, 15 Prozent aus den
Niederlanden und 11 Prozent aus GroBbritannien. Die groBte
Gruppe der Befragten gab an, zwischen 30 und 40 zu sein und
mehr als 10 Jahre Flugerfahrung zu haben.

79,3 Prozent der im Rahmen dieser Studie Befragten gaben an,
einen direkten Arbeitsvertrag mit der Airline zu besitzen fur die
sie momentan arbeiten. Dies bedeutet, dass 1.071 oder 16,1
Prozent der im Rahmen dieser Studie Befragten eine andere Art
von Vertrag angaben, die als atypisch erachtet wird.

Abbildung 1: Anzahl der Befragten
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Abbildung 2: Top 10 der vertretenen Nationalitaten



5% selbstandig 79% direkt Angestellte

4% Uber ein Unternehmen

. . > Teilhaber: alleinige (29) | +Pilot
oJ-1 r:ahr 4% 6 5% Zeitarbeitsfirma (63) | +Partner (10) | NEIN (134)
6%

> Art des Unternehmens: GmbH
(147) | Einmannbetrieb (28) |
Kooperation (24)

> Kooperationsvereinbarung: JA
(146) | NEIN (80)

> eingetragener Geschaftssitz in
der EU: JA (197) | NEIN (34)

3-5 Jahre 7,8%
18%
62%

Abbildung 3: Jahre der Arbeitserfahrung

Abbildung 5: Art der Beschaftigung

16 %
atypisch Beschaftigte

Abbildung 4: Top 10 der teilnehmenden Fluggesellschaften Abbildung 6: direkte vs. atypische Beschaftigte



2nn ich meinen Job behalten méchte, sage ich gar nichts. Ich kann nicht

/ influssen, wie viel ich arbeite und habe daher auch kein geregeltes Einkommen.
Ich bin gezwungen, selbststandig zu arbeiten, damit das Unternehmen seine
Kosten niedrig halten und die Beschaftigungskosten an mich weitergeben kann. Ich

verstehe die vielen Steuervorschriften nicht, die mir das Unternehmen aufzwingt.

Sie sollten diese Kosten tragen. Ich sollte einen ordentlichen Arbeitsvertrag haben.

ich habe keine Rech’
_elne Jobgwmmw el
MLtsprachereelat:




Atyptische Beschaftigung

Mehr und mehr Piloten sowie Besatzungsmitglieder sehen sich
einer Situation ausgesetzt, in der ihr Arbeitsstatus und ihre
Beziehung zum Arbeitgeber unklar sind. Sie sind nicht mehr direkt
angestellt sondern befinden sich in einer Grauzone zwischen
traditioneller Beschaftigung und (echter) Selbststandigkeit.

Direkt Zeitarbeit Selbststandig

Pauschalbetrag
. pro Stunde mit Mindestanzahl an Stunden
. pro Stunde ohne Mindestanzahl

. leistungsbezogen

Abbildung 7: Bezahlung im Verhaltnis zur Art der Beschaftigung

Von sozialer Absicherung ausgeschlossen und unsicher beziiglich
ihres rechtlichen Status reprasentieren diese Arbeitskrafte
ein wachsendes Phdanomen in ganz Europa. Diese Studie
konnte erstmals eine konkrete Anzahl bestimmen: 16,1 Prozent
der Besatzungsmitglieder fallen in die Kategorie ,atypische
Beschaftigung”.

84% Billigairline

4% Andere
4% Geschaftsverkehr
3% Fracht
2% Netzwerk
I 2% Regional
1% Charter

Abbildung 8: Selbststandigkeit nach Art der Airline



Zeitarbeit und Arbeit flir eine Zeitarbeitsfirma

Ein signifikanter Teil der atypischen Beschéaftigung steht in
Verbindung zu einer Gruppe von Angestellten, die mit einem
Arbeitsvertrag Uber eine Zeitarbeitsfirma arbeiten. Laut der von
der Universitat Gent durchgefiihrten Studie gaben 5,4 Prozent
aller Befragten an, einen solchen Vertrag zu besitzen.

Diese Studie hat interessante Daten hervorgebracht. 72 Prozent
der Befragten, die Uber eine Zeitarbeitsagentur fir eine Airline
fliegen, gaben an, einen befristeten Vertrag zu haben. Viele gaben
an, pro Stunde bezahlt zu werden, ohne eine Mindestanzahl
garantierter Fliige. Eine grof3e Anzahl gab an, befristet zu arbeiten
und in einem Pauschalbetrag mit Extras bezahlt zu werden,
was eher verwunderlich ist und ein starker Indikator dafiir sein
kdnnte, dass soziale Manipulation oder Scheinselbststandigkeit
vorliegt. Beispielsweise wird direkte Beschaftigung mit mehreren
befristeten Zeitarbeitsvertragen ersetzt werden,
Lasten der Beschaftigten und der Wettbewerbsfahigkeit sozial
verantwortlich handelnder Airlines geht.

was ZzZu

Selbststandigkeit

Selbststandige Piloten sind ebenfalls zu einem signifikanten
Segment der professionellen Luftfahrtgemeinde geworden.
Die Studie zeigt, dass diese Art von Vertrag bei Billigairlines (70
Prozent der selbststandigen Befragten) und unter jungen Piloten
verbreitet ist. Befragte, die in der Geschaftsluftfahrt tatig sind,

sind tendenziell auch ofter selbststandig als ihre Kollegen, die fir
Netzwerk- oder regionale Fluglinien arbeiten.

Freiheit zum Treffen von Entscheidungen

Die Freiheit beim Treffen von Entscheidungen ist ein enorm
wichtiger Aspekt mit Blick auf atypische Beschéftigung. Einerseits
ist es ein Faktor im Hinblick auf Verantwortlichkeit und Sicherheit.
Andererseits konnte es auch als Indikator fur eine Beziehung der
Scheinselbststandigkeit dienen, da von selbststandigen Piloten
erwartet wird, mehr Freiheit beim Treffen von Entscheidungen
zu haben als z.B. direkt angestellte Piloten. Die Ergebnisse der
Befragung sind beruhigend in Bezug auf die Sicherheit - der
Grofteil der Piloten (82 Prozent) glaubt, in der Lage zu sein, die

6% stimmen Uberhaupt
nicht Gberein

- 12% stimmen weitestgehend
nicht Giberein

39% stimmen vollkommen
Uberein

43% stimmen
weitestgehend Uberein

Abbildung 9: Anweisungen abandern



Anweisungen ihrer Airline aufgrund von Einwanden hinsichtlich
der Sicherheit und Verantwortlichkeit zu andern.

Allerdings gab ein grof3erer Anteil der atypisch Beschéftigten im
Vergleich zu den direkt angestellten Befragten an, nicht in der
Lage zu sein, so zu handeln. Aullerdem glauben die atypisch
beschéaftigten Befragten, dass ihre Freiheit zum Treffen von
Entscheidungen von ihrem Beschaftigungsstatus beeinflusst
wird.

Alter

Eine der auffalligsten Erkenntnisse der Befragung ist, dass
junge Piloten das Segment bilden, welches am meisten von
atypischer Beschéftigung betroffen ist und dass sie diejenigen
sind, die sich einer drastischen Verschlechterung in den
Beschaftigungskonditionen gegeniiber sehen.

Jungere Piloten im Alter von 20 bis 30 Jahren fliegen laut Umfrage
am haufigsten fur Billigairlines. Sie bilden auBBerdem ganz klar
die groBte Gruppe innerhalb der Selbststandigen. Einige junge
Piloten werden zu so genannten,Pay-to-Fly“-Vertragen gedrangt.
Hierbei zahlt der Pilot an die Airline dafir, eines ihrer Flugzeuge
zu fliegen, um Flugstunden zu sammeln und somit die Chancen
auf eine Anstellung zu erhdhen. In diesen Féllen sind Fragen
hinsichtlich der Autoritat, Sicherheit und Verantwortlichkeit noch
dringlicher.

18% - 20-30

29,8% - 30-40
28,6% - 40-50
19,4% - 50-60
3,3% - 60 oder alter

Abbildung 10: Alter der Befragten

Die Mehrheit der direkt bei einer Netzwerkfluggesellschaft
angestellten Besatzungen entstammt einer anderen Ara: sie
verfiigen tber 20 bis 25 Jahre Erfahrung und haben die Offnung
des Luftfahrtmarktes miterlebt. Anders formuliert: Sie wurden
in einer anderen Zeit rekrutiert; eine Zeit, in der unbefristete
Arbeitsvertrage, die direkt mit der Airline abgeschlossen wurden,
das typische Beschaftigungsverhaltnis darstellten.

Subunternehmensketten

Eines der Hauptprobleme bei der Verwendung von Formen des
Subunternehmertums, das typisch fir die Luftfahrtindustrie
ist, ist die Identifizierung des (Flugzeug-)Betreibers
haftungsrechtlichen Sinn: Ist die Airline mit scheinselbstéandigen
Piloten noch der verantwortliche Betreiber? Oder ist (einer) der
SubunternehmerderBetreiber? Oderkannderselbststandige Pilot

im



* Zitat eines anonymen Piloten im Bericht zur Studie
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39% direkt beschaftigt

- 61% atypisch beschaftigt

Abbildung 11: Direkte im Vergleich zu atypischer Beschaftigung
in den Altergruppen 20-30 Jahre.

als Betreiber gelten und in Haftung genommen werden? Diese
Frage hangt mit der Bestimmung des Heimatstandorts zusammen
und somit auch mit der zutreffenden Sozialgesetzgebung.

Home-Base-Prinzip

Betreiber weisen jedes Besatzungsmitglied einem Flughafen zu,
von dem aus der Dienst beginnt und endet: Der so genannte
Heimatstandort, bzw. die Home-Base. Dieses Konzept ist von
duBerster Wichtigkeit - es legt fest, welche Gesetze fir den
Vertrag gelten, wo die Besatzungsmitglieder ihre Sozialabgaben
verrichten, aber auch welche Regeln fiir die Mindestdauer an
Erholung und die Arbeitszeit gelten. 85 Prozent der Piloten
entrichten ihre Sozialabgaben dort, wo ihre Home-Base liegt.
Ein dhnlicher Prozentsatz — 80 Prozent - gibt an, in dem Land
dieses Heimatstandorts auch Steuern zu bezahlen. Diese Daten



1% in einem anderen Land

3% im Land, in dem sich der
Geschiftssitz der eigenen Firma befindet

- 4% im Land, in dem sie leben

- 7% im Land, in dem sich der Geschaftsitz
der Airline befindet

85% im Land es Heimatortes

Abbildung 12: Zahlung von Sozialabgaben

zeigen, dass das Home-Base-Prinzip als Ausgangspunkt fur die
Definition das jeweils geltenden Arbeitsrechts und eventuelle
Sozialleistungen akzeptiert ist.

Dieses Konzept ist jedoch anfallig fur Missbrauch. 9 Prozent
der Befragten fliegen nicht von ihrer angemeldeten Home-
Base aus. Das heif3t, dass ihr tatsachlicher Arbeitsschwerpunkt
von jener Home-Base abweicht, welche zur Feststellung des
Ortes der Steuerpflicht verwendet wird. Obwohl abweichende
Heimatstandorte ein Risiko darstellen, zeigen die Daten, dass
die damit verbundenen Gefahren in einigen Bereichen bewusst
in Kauf genommen werden. So stellen die (oftmals arglistige)
Verwendung falscher Standorte und Home-Bases sowie das
Fehlen einer unmissverstandlichen Definition von ,Betreiber”
grol3e Probleme fir die richtige Anwendung des Home-Base-

9% sehen ihren Standort
NICHT als ihren tatsachli-
chen Heimatstandort an.

Prinzips in Bezug auf die Steuerpflicht und das anzuwendende
Arbeitsrecht dar.

AbschlieBende Ideen

Die Grundlagen des europdischen
Luftfahrtgesetzes stammen aus einer Ara, als die typische
Beschéftigungdieeinzige Anstellungsart war, mitderBesatzungen
fir eine Airline arbeiteten. Die Luftfahrtgesetze bedirfen,
zumindest in groBBen Teilen, dringend einer Uberholung. Diese
Aufgabe sollte in enger Zusammenarbeit zwischen allen
Interessenvertretern sowie unabhdngigen Wissenschaftlern
erfolgen, wobei die globalen, schnelllebigen Geschaftsmodelle
innerhalb des Sektors berlicksichtigt werden muissen.

und internationalen



Die Studie zum herunterladen (in englischer Sprache) finden Sie hier:

(http://www.vcockpit.de/fileadmin/dokumente/themen/faire_Arbeitsbedingungen/

AtypicalEmployment-Study_UniGhent_2015.pdf)
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