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VOORWOORD

Door mijn werk bij de FNV ben ik al sinds 2012 goed op de hoogte van wat zich afspeelt op Schiphol.
Toch blijf ik me verbazen.

Hoe is het mogelijk dat platformwerkers hun werk moeten doen in kankerverwekkende vliegtuiguitstoot, terwijl je
dit probleem voor een groot deel op kan lossen door vliegtuigen naar de startbaan te slepen?

Hoe is het mogelijk dat grondafhandelaren, beveiligers, passagiersassistenten en andere Schipholwerkers dag in dag
uit te maken hebben met hoge werkdruk, slopende arbeidsomstandigheden en ongezonde werkroosters?

Hoe is het mogelijk dat de werkdruk en het personeelsverloop zo erg zijn opgelopen dat er risico’s ontstaan voor de
veiligheid van werkers, maar ook voor de veiligheid van passagiers?

In dit rapport zoeken we een antwoord op deze vragen. We analyseren hoe de race naar beneden op Schiphol is
ontstaan en wat de rol is geweest van de Rijksoverheid en de luchtvaartbedrijven. Maar we kijken ook naar de
toekomst. Dankzij acties van werkers is er een aantal verbeteringen doorgevoerd. Tegelijk geeft Schiphol slechts
moeizaam uitvoering aan de gemaakte afspraken en blijven de luchtvaartmaatschappijen echte oplossingen
tegenwerken. Zij hanteren nog steeds een bedrijfsmodel dat uitgaat van groei over de rug van werkers.

Schoonmaker Glenn Bruynius legt de vinger op de zere plek: “Werken op Schiphol is zwaar en ongezond werk, voor
een karig loon. Met onze acties hebben we een aantal verbeteringen bereikt en daar zijn we trots op. Tegelijk voelen
we dat de druk weer wordt opgevoerd. Dat merken we in de schoonmaak, maar ik hoor het ook van mijn collega’s in
de grondafhandeling en bij de beveiliging. Uiteindelijk luistert Schiphol vooral naar de airlines die vinden dat alles
sneller en goedkoper moet.”

Dat moet veranderen. We moeten de luchtvaart gaan zien als publiek goed. De sector moet ten dienste staan van

de samenleving en niet andersom. We kunnen dit niet aan de bedrijven overlaten. Schiphol en de overheid moeten
strengere regels gaan hanteren voor gezonde werkomstandigheden en een veilige luchtvaart.

Jaap de Bie
Campagneleider FNV Schiphol
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SAMENVATTING

HET ONTSTAAN VAN DE RACE NAAR BENEDEN

In 1986 bracht de commissie Van der Zwan een rapport uit over de toekomst van Schiphol, met als centrale
boodschap: Schiphol mag niet te duur worden. Het rapport was een product van de groeiende invloed van het
neoliberale denken in Nederland. Eén van de aanbevelingen ging over de grondafhandelingsbedrijven, die
verantwoordelijk zijn voor het begeleiden van passagiers en het laden van bagage en vracht. De commissie vond dat
er meer grondafhandelingsbedrijven actief moesten worden op Schiphol. Meer concurrentie was een wens van de
luchtvaartmaatschappijen, die de afhandeling te duur vonden.

De concurrentie werd inderdaad opgevoerd en dit zorgde voor lagere lonen, hogere werkdruk en onzekere
arbeidscontracten. Tegelijk profiteerden de luchtvaartmaatschappijen, want de grondathandeling op Schiphol werd
een stuk goedkoper. Dit smaakte naar meer. KLM voerde samen met andere luchtvaartmaatschappijen een effectieve
lobby om ook in de rest van Europa concurrentie af te dwingen in de grondafhandeling. Toch zou de luchthaven
Schiphol voorop blijven lopen in deze race naar beneden.

In 1971 werden voor het eerst particuliere beveiligers ingezet op Schiphol. Ook hier was het doel vooral om kosten
te besparen. Vanaf 1991 moesten luchtvaartmaatschappijen meebetalen aan de luchthavenbeveiliging. Vanaf

dat moment gingen ze druk uitoefenen om de kosten omlaag te brengen. Na de aanslagen van 11 september

2001 werden strengere regels ingevoerd voor de luchthavenbeveiliging, wat juist voor hogere kosten zorgde.
Luchtvaartmaatschappijen kwamen hiertegen in verzet en daarbij kregen ze steun van Schiphol en de Rijksoverheid.
Schiphol nam maatregelen om de concurrentie in de beveiliging op te voeren. Dit zorgde voor een spectaculaire
daling van de beveiligingskosten.

Als gevolg van deze ontwikkelingen werd Schiphol voor luchtvaartmaatschappijen de goedkoopste grote luchthaven
van Europa.

GEVOLGEN VAN DE RACE NAAR BENEDEN

Werknemers betaalden de prijs voor deze race naar beneden, in de vorm van lage lonen, hoge werkdruk, slechte
arbeidsomstandigheden en een hoog personeelsverloop. Bij de bagageathandeling worden de normen voor

gezond werken overschreden. Werkgevers zijn hier al jarenlang van op de hoogte, maar hebben niet geinvesteerd
om het probleem op te lossen. Platformwerkers worden tijdens hun werk blootgesteld aan kankerverwekkende
vliegtuiguitstoot. Dit is al meer dan 15 jaar bekend bij de werkgevers. Ook was al jarenlang bekend dat dit probleem
voor een belangrijk deel kan worden opgelost door bij het taxién naar de startbaan niet langer de vliegtuigmotoren
te gebruiken. Toch is deze maatregel nog steeds niet ingevoerd.

Niet alleen werknemers zijn het slachtoffer van de prijzenslag in de luchtvaart; uiteindelijk kan dit ook de veiligheid

van de luchtvaart in gevaar brengen. Een beladingsfout kan zorgen dat een vliegtuig moeilijker bestuurbaar
wordt. Bij de grondafhandeling kan een vliegtuigromp beschadigd raken, iets wat door de hoge werkdruk en het
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als militair vliegveld viuchten van KLM Gemeente Amsterdam
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hoge personeelsverloop helaas regelmatig voorkomt. Door het gebruik van moderne materialen kan zulke schade
onopgemerkt blijven, met het risico dat de viucht wordt uitgevoerd met een verzwakte of kwetsbare romp.

De FNV waarschuwt al tien jaar lang voor de veiligheidsrisico’s die voortvloeien uit de hoge werkdruk en het hoge
personeelsverloop in de grondafhandeling en bij de beveiliging. Op aandringen van de FNV heeft Schiphol in 2025
een onderzoek laten doen door TNO, waarin enkele vragen zijn opgenomen over de veiligheidscultuur. Uit dit
onderzoek blijkt dat de veiligheids- en securitycultuur ernstig tekortschiet. Werkers vinden de veiligheid belangrijk,
maar hun managers geven prioriteit aan tijdwinst. Het doen van veiligheidsmeldingen wordt niet gestimuleerd. Deze
signalen maken duidelijk dat het belangrijk is om een volwaardig onderzoek te laten doen naar de veiligheids- en
securitycultuur.

2022: HET KANTELPUNT

Tijdens de coronapandemie werd de luchtvaart grotendeels stilgelegd. Veel werkers werden op straat gezet. Dit
trof vooral uitzendkrachten en andere werkers met een tijdelijk contract, ondanks het feit dat werkgevers ook deze
werknemers in dienst hadden kunnen houden met NOW-steun. Toen de luchtvaart weer op gang kwam waren er al
snel grote personeelstekorten. In 2022 zorgde dit voor chaos op de luchthaven, waarbij passagiers regelmatig tot
ver buiten de terminal in de rij stonden te wachten voor de security.

De FNV had jarenlang gewaarschuwd voor de schadelijke gevolgen van de race naar beneden. Nu kon niemand

meer om die conclusie heen. Vanwege de hoge werkdruk dreigden FNV-leden het werk neer te leggen. Dankzij dit
ultimatum kwamen er sociaal akkoorden tussen Schiphol en de bonden. In die akkoorden werden afspraken gemaakt
over bijvoorbeeld sociale voorwaarden bij aanbestedingen, een aanpak van de werkdruk en onderzoek naar de
veiligheidscultuur.

Vervolgens besloot het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (lenwW) om de grondafhandelingsmarkt te
reguleren, net als elders in Europa (dit besluit wordt in 2027 uitgevoerd). De arbeidsinspectie NLA eiste dat
werkgevers zich aan de arbeidsomstandighedenwet gingen houden en legde boetes op. De luchtvaartinspectie ILT
dreigde om de grondafthandeling stil te leggen als de veiligheid niet zou verbeteren. De gemeente Amsterdam dreigde
om werkgelegenheidsprojecten op Schiphol op te schorten als de arbeidsomstandigheden niet zouden verbeteren.

BESPREKING EN OPLOSSINGEN
Het belang van deze stappen moet niet worden onderschat. Tegelijk moet worden vastgesteld dat de problemen op
Schiphol nog lang niet zijn opgelost:

e Platformwerkers worden tijdens hun werk nog steeds blootgesteld aan kankerverwekkende vliegtuiguitstoot;
e De fysieke belasting in de bagageafhandeling is nog steeds te hoog;

e Schipholwerkers hebben nog steeds te maken met hoge werkdruk;

¢ Veel Schipholwerkers ontvangen een lage beloning, onder de norm voor een toereikend loon;

¢ Het personeelsverloop is hoog;

¢ Schiphol kampt met een veiligheids- en securitycultuur die ernstig onder de maat is.

1957 1971
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Bedrijven op Schiphol stellen dat de media een negatief beeld schetsen van de arbeidsomstandigheden op Schiphol,
waardoor het moeilijk is om personeel te werven. Het echte probleem is natuurlijk niet de media-aandacht, maar het
feit dat de arbeidsomstandigheden zo onaantrekkelijk zijn.

Sommige werkgevers proberen de personeelstekorten aan te pakken door hun toevlucht te nemen tot
arbeidsmigranten. Schiphol noemt de inzet van arbeidsmigranten zelfs ‘nodig’ vanwege de krappe arbeidsmarkt.
De inzet van arbeidsmigranten gaat echter gepaard met structurele misstanden en er kunnen veiligheidsrisico’s
ontstaan als collega’s op het platform elkaars taal niet goed beheersen.

In 2022 was er een breed gedragen besef dat de problemen op Schiphol nu echt aangepakt moesten worden. De
inspecties, Schiphol, het ministerie van lenwW en de gemeente Amsterdam hebben vervolgens allemaal stappen gezet
om de situatie te verbeteren, maar die stappen gaan niet ver genoeg. Enkele voorbeelden:

¢ Het Rijk heeft tot nog toe verzuimd om afdwingbare sociale standaarden in te voeren voor een verantwoorde en
veilige grondoperatie;

e Schiphol heeft beloofd om zich hard te maken voor een leefbaar loon op de luchthaven, maar van die toezegging is
weinig terechtgekomen;

¢ Schiphol heeft met de bonden afgesproken dat vast werk de standaard is en uitzendwerk alleen bedoeld is voor
‘piek en ziek'. Ook hier is weinig van terechtgekomen. Sterker, Schiphol ziet arbeidsmigranten - die doorgaans via
uitzendbureaus werken - als oplossing voor personeelstekorten;

e Schiphol heeft toegezegd om het recht op collectieve actie van werkers te respecteren. In plaats daarvan spant
Schiphol zich samen met KLM in om dit recht in te perken;

¢ 0ok op andere terreinen verloopt de uitvoering door Schiphol van de Schipholakkoorden moeizaam.

Waar Schiphol en het Rijk tenminste stappen hebben gezet om de problemen op de luchthaven aan te pakken, lijkt bij
luchtvaartmaatschappijen weinig te zijn veranderd. Deze bedrijven blijven hun eigen bedrijfsbelang vooropstellen,
ook als dat ten koste gaat van werkers:

e Ze verzetten zich tegen maatregelen om de blootstelling van platformwerkers aan vliegtuiguitstoot terug te
dringen. Deels om technische en operationele redenen, maar ook omdat ze het te duur vinden;

e Ze houden de magere arbeidsvoorwaarden in de grondafhandeling in stand doordat ze niet bereid zijn om een
eerlijke prijs te betalen voor de afhandelingswerkzaamheden;

e Ze blijven druk uitoefenen om te bezuinigen op het beveiligingspersoneel;

e Ze blijven druk uitoefenen voor lagere luchthaventarieven. Die tarieven worden gebruikt voor investeringen in de
infrastructuur, maar ook om de salarissen van beveiligers, schoonmakers en passagiersassistenten te betalen;

¢ Op verschillende manieren proberen ze de regulering van de Nederlandse grondafhandeling te dwarsbomen en de
concurrentie juist verder op te voeren;

e Ze houden hun eigen personeel onnodig in onzekerheid over de gevolgen van het regeringsbesluit dat Schiphol
minder vluchten mag afhandelen.

1975
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Achter de schermen neemt de luchtvaartlobby soms merkwaardige vormen aan. Zo verzetten luchtvaart-
maatschappijen zich tegen invoering van kwaliteitseisen in de grondafhandeling; ze vinden dat dit aan de markt
moet worden overgelaten. Ryanair wil zelfs dat luchtvaartmaatschappijen vanwege de kosten een veto kunnen
uitspreken over investeringen van grondafhandelingsbedrijven in elektrisch grondmaterieel.

Uiteraard vormen luchtvaartmaatschappijen geen homogeen blok, maar een gemeenschappelijk kenmerk is

dat ze blijven hameren op het verlagen van de kosten. Daarmee vormen ze een belemmering voor een gezonde
luchtvaartsector. Ondertussen geven het Rijk en de Schiphol Group teveel ruimte aan luchtvaartmaatschappijen om
zich aan hun verantwoordelijkheid te onttrekken.

Er is behoefte aan een nieuw bedrijfsmodel in de luchtvaart. Een model dat niet gebaseerd is op groei ten koste
van de gezondheid van werkers en omwonenden, maar op kwaliteit en veiligheid. We moeten de luchtvaart gaan
zien als publiek goed, waar niet langer de bedrijfswinsten centraal staan, maar de belangen van werkers en van de
samenleving. Onze analyse laat zien dat we een gezonde en veilige luchtvaart niet aan de sector kunnen overlaten.
De Rijksoverheid en Schiphol moeten strengere regels hanteren. Denk bijvoorbeeld aan:

e Flexwerk uitbannen;

* Toereikend loon betalen;

e Minimum bezettingsnormen hanteren om de werkdruk beheersbaar te maken;

¢ Taal- en opleidingseisen hanteren;

e Gezonde werkroosters invoeren;

¢ Personeelsverloop omlaagbrengen;

¢ Bepalen dat bedrijven alleen werkzaam mogen zijn op de luchthaven als zij op basis van een recent, openbaar en
onafhankelijk onderzoek kunnen aantonen dat de veiligheids- en securitycultuur op orde is.

Een belangrijk instrument om dit te realiseren is door werkzaamheden in te besteden, zodat Schiphol meer grip krijgt
op de kwaliteit en de veiligheid.

Daarnaast zouden deze aspecten onder meer onderdeel moeten worden van de implementatie van de nieuwe
Europese veiligheidsregels voor de grondafhandeling, van de aansturing van Schiphol door de aandeelhouders
(waaronder Rijk en gemeente Amsterdam); van de aanbestedingen die Schiphol uitvoert en van de ‘license to
operate’ waar grondafhandelingsbedrijven aan moeten voldoen. Ook zou de regering zich sterk moeten maken voor
sociale standaarden in relevante Europese regelgeving.

1993 1996 2003
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INLEIDING

Schiphol deed jarenlang zijn best om de goedkoopste grote luchthaven van Europa te worden. Om dit te
bereiken werd de onderlinge concurrentie tussen bedrijven zoveel mogelijk aangewakkerd. Met succes: de
haven- en afhandelingstarieven hoorden tot de laagste van Europa. Schiphol is dan ook opmerkelijk populair
onder lowcostmaatschappijen. Werknemers betaalden de prijs in de vorm van ongezond werk en druk op de
arbeidsvoorwaarden.

In dit rapport analyseren we hoe deze ‘race naar beneden’ op Schiphol is ontstaan. We volgen het spoor terug naar
1971, toen er voor het eerst particuliere beveiligers werden ingezet voor de passagierscontrole. Ook bespreken we
het rapport van de commissie-Van der Zwan uit 1986, een product van het neoliberale marktdenken dat in die tijd
steeds meer invloed kreeg. Dit rapport legde de basis voor de moordende concurrentie in de grondafhandeling.

Vervolgens bespreken we de gevolgen van deze race naar beneden. Door de opgevoerde concurrentie werden
bedrijven gedwongen om de kosten te drukken. Het personeel betaalde de prijs voor de goedkope vliegtickets,
maar uiteindelijk zijn ook passagiers de dupe. Platformwerkers worden tijdens hun werk blootgesteld aan
kankerverwekkende vliegtuiguitstoot. Er is zwaar en ongezond werk in de bagageafhandeling. En er heerst binnen
bedrijven een ongezonde veiligheids- en securitycultuur, wat uiteindelijk een risico vormt voor de veiligheid van
passagiers.

De FNV heeft regelmatig aan de bel getrokken over deze problemen. In 2022 brak er chaos uit op Schiphol als
gevolg van personeelstekorten. Niemand kon meer om de problemen heen. Schiphol en de overheid hebben
sindsdien maatregelen genomen om de problemen aan te pakken, maar die maatregelen gaan nog niet ver genoeg.
Luchtvaartmaatschappijen blijven ondertussen druk uitoefenen om de kosten zo laag mogelijk te houden, ten koste
van het personeel.

De problemen op Schiphol zijn nog lang niet opgelost. De houding van de luchtvaartmaatschappijen laat zien dat een

oplossing niet aan de sector kan worden overgelaten. Schiphol en de overheid zullen strengere normen moeten gaan
hanteren voor veilig en gezond werk op de luchthaven.
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HET ONTSTAAN VAN
DE RACE NAAR BENEDEN

Jarenlang was Schiphol de goedkoopste grote luchthaven van Europa. In dit hoofdstuk
beschrijven we hoe deze situatie is ontstaan en wat daarin de rol was van luchtvaart-
maatschappijen, Schiphol en de overheid. De analyse loopt tot ongeveer 2020; de
ontwikkelingen vanaf 2022 komen aan het einde van dit rapport aan bod.

LIBERALISERING VAN DE LUCHTVAART

In 1993 klaagde Transavia over een prijzenslag in de luchtvaart, waardoor er nauwelijks nog winst viel te maken.
“Te langzaam breekt het besef door dat dit gevecht naar heilloos Amerikaans voorbeeld niet langer kan en dat de
huidige prijzen een risico vormen voor een gezonde toekomst”, aldus de maatschappij. Transavia deed zelf echter
actief mee aan deze prijsconcurrentie.*

Tot in de jaren tachtig konden luchtvaartmaatschappijen in Europa niet zomaar zelf hun routes, dienstregeling en
tarieven bepalen. Ze waren gebonden aan afspraken die waren vastgelegd in verdragen die landen met elkaar hadden
gesloten. In de onderhandelingen hierover speelden vaak ook andere zaken een rol, zoals handelsbelangen, Koude
Oorlogpolitiek en soms ook mensenrechten.? Bovendien waren veel luchtvaartmaatschappijen eigendom van de staat.
Deze nationale luchtvaartmaatschappijen kregen concurrentie van chartermaatschappijen zoals Transavia en Martinair.

Vanaf eind jaren tachtig begon Europa stap voor stap de luchtvaartmarkt te liberaliseren, een ontwikkeling die
Nederland actief steunde (zie kader). Luchtvaartmaatschappijen kregen meer vrijheid om zelf hun routes en tarieven
te bepalen. Het duurde tot halverwege de jaren negentig voordat de effecten goed zichtbaar werden. Met goedkope
tickets wisten maatschappijen zoals Ryanair en easyjet een steeds groter deel van de markt te veroveren. In 1992
kostte het nog 400 euro om van Parijs naar Milaan te vliegen; in 2017 kon dat al vanaf 25 euro.?

De Europese Commissie noemt de liberalisering van de luchtvaart ‘zonder twijfel een van de grote succesverhalen
van de EU". Volgens de commissie heeft iedereen hiervan geprofiteerd: consumenten, luchtvaartmaatschappijen,
luchthavens en ook werknemers.* Op dat laatste valt wel wat af te dingen. Uit wetenschappelijk onderzoek blijkt dat
de liberalisering heeft gezorgd voor slechtere arbeidsvoorwaarden en -omstandigheden. De werkdruk nam toe, het
aantal onzekere contracten ook en de onderhandelingspositie van werknemers is verzwakt.”

De prijsvechters wisten hun prijzen laag te houden door overal op te besparen, niet in de laatste plaats op personeel.
Dit ging samen met slechte arbeidsvoorwaarden, onzekere arbeidscontracten en soms ook het schenden van
werknemers- en vakbondsrechten. Bij Ryanair was de situatie op het gebied van werknemersrechten zo ernstig dat
verschillende beleggers de maatschappij op de zwarte lijst hebben gezet.®

Nederland en de liberalisering van de luchtvaart

De liberalisering van de Europese luchtvaart kwam in de jaren tachtig moeizaam op gang. Nederland en Groot-
Brittannié golden als de belangrijkste aanjagers. Minister Neelie Smit-Kroes (VVD) vond dat er zo snel mogelijk meer
concurrentie moest komen in de luchtvaart. Regelmatig liet ze haar irritatie blijken als andere landen minder haast
maakten of als een voorstel haar niet ver genoeg ging. Op een compromis uit 1987 reageerde ze: “Eigenlijk is het
een schande dat dit pakket verkocht wordt als liberalisering van het luchtverkeer.””

De aanpak van Smit-Kroes leidde tot een botsing met KLM. Er werd zelfs gespeculeerd dat de minister hiermee haar
kansen verspeelde op een baantje als opvolger van de toenmalige KLM-directeur.® Volgens Smit-Kroes probeerde de
KLM nieuwe concurrenten buiten de deur te houden. Dat lag waarschijnlijk genuanceerder. KLM wilde wel concurrenten
toelaten op de Nederlandse markt, mits ze zelf tegelijk ook toegang zou krijgen tot buitenlandse markten.?
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CONCURRENTIE IN DE GRONDAFHANDELING

Figuur 1: Effect van de liberalisering van de grondafthandelingsmarkt op Schiphol op de athandelingstarieven
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In 1993 brak er op Schiphol een felle concurrentiestrijd uit tussen grondathandelingsbedrijven, die verantwoordelijk
zijn voor het begeleiden van passagiers en het in- en uitladen van bagage en vracht. Honderden werknemers
verloren hun baan. Deze concurrentieslag kwam niet uit de lucht vallen, maar was bewust gecreéerd door Schiphol.
De luchthaven deed dit om de luchtvaartmaatschappijen tegemoet te komen:

Als luchthaven zijn we erbij gebaat dat prijs en aanbod van diensten door de markt worden gedicteerd. Om het
vliegveld zo aantrekkelijk mogelijk te maken voor maatschappijen moeten de bezoekkosten zo laag mogelijk
worden gehouden. Afhandelingsprijzen vormen daarvan, met havengelden, een belangrijk deel.*®

De gronddienst van KLM en afhandelaar Aeroground Services kregen concurrentie van een nieuwkomer, het
Amerikaanse Ogden. Het effect was dramatisch. De afhandelingstarieven daalden met 20% tot wel 60% (Figuur 1).
Ogden hanteerde geen cao, veel werknemers hadden een tijdelijk contract, de roosters waren zwaar en er werden
minder mensen ingezet voor de afhandeling. De arbeidskosten lagen hierdoor 30 procent lager dan bij andere
bedrijven.!! Het belangrijkste slachtoffer van deze ‘beoogde prijzenoorlog’ was Aeroground Services. Hier volgden
de reorganisaties elkaar snel op. Het aantal werknemers daalde in twee jaar van 1.255 naar 670.%?

Door de liberalisering was de grondathandeling op Schiphol een stuk
goedkoper geworden voor luchtvaartmaatschappijen. Dat

smaakte naar meer en ze begonnen te lobbyen om ook
in de rest van Europa meer concurrentie af te
dwingen. In deze lobby speelde KLM

een centrale rol.*? Over het doel deed de
maatschappij niet geheimzinnig: “Als alle
luchthavens in Europa dezefde tarieven

voor afhandeling zouden rekenen als
Amsterdam, dan scheelt dat de KLM

alleen al 25 miljoen gulden."**
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De lobby leverde resultaat op: in 1996 kwam er een Europese richtlijn die bepaalt dat er op alle grote luchthavens
concurrentie moet zijn tussen verschillende afhandelingsbedrijven. Het hoofd public affairs van KLM beschouwde dit
resultaat achteraf als een ‘persoonlijke mijlpaal’*> Toch waren sommige luchtvaartmaatschappijen nog niet tevreden
en zij bleven lobbyen voor meer concurrentie op de Europese grondafhandelingsmarkt.*®

De verplichte concurrentie tussen afhandelingsbedrijven gaf luchtvaartmaatschappijen een sterkere onderhandeling-
spositie. Zij kunnen nu kiezen tussen meer aanbieders en daardoor kunnen ze lagere tarieven afdwingen.t”
Contractvernieuwingen spelen daarbij een belangrijke rol. Zo realiseert easyJet miljoenenbesparingen door regelmatig
de contracten met afhandelaren opnieuw uit te onderhandelen, in het kader van programma’s als ‘cost and efficiency
programme’, ‘lean initiatives’, ‘reinvigorated lean cost programme’, etc.'®

De concurrentie dwingt afhandelingsbedrijven weer om te besparen op hun personeelskosten, hun belangrijkste
kostenpost.'® Inmiddels erkent de Europese Commissie dat de grondafhandelingsrichtlijn ‘onbedoelde sociale
gevolgen’ heeft gehad, met name als het gaat om de arbeidsomstandigheden.?®

Hoewel concurrentie in de grondafhandeling nu overal verplicht was, bleef Schiphol hierin vooroplopen.?* Op
Schiphol kan elk bedrijf zich als afhandelaar vestigen. Hierdoor is de concurrentie op Schiphol nog feller dan op
andere luchthavens. De afhandelingstarieven op Schiphol hoorden tot de laagste van Europa.??

De grondafhandelingsmarkt als neoliberaal project

In 1975 stapte Transavia naar de rechter omdat het zelf zijn vliegtuigen wilde afhandelen. Tot dat moment kon
Transavia kiezen tussen twee grondafhandelingsbedrijven: ofwel de gronddienst van KLM, wat toen nog een
concurrent was van Transavia; ofwel de Aero Gronddienst, maar dat bedrijf was volgens Transavia te duur geworden.
De rechter wees de eis van Transavia af: meer afhandelaren op het platform zou ten koste gaan van de veiligheid en
de security.?

Ook andere luchtvaartmaatschappijen klaagden over de afhandelingskosten.?* Naast Transavia waren het vooral
buitenlandse maatschappijen die zich roerden. KLM had al een licentie om zelf af te mogen handelen en het onderwerp
had voor haar daarom minder prioriteit. Dat neemt niet weg dat ook KLM uiteindelijk een groot voorstander was van het
‘vrije-marktprincipe’ in de afthandeling op Schiphol.?®

Het zou tot 1986 duren voordat er een serieus voorstel kwam om concurrentie af te dwingen in de grondathandeling. In
dat jaar verscheen het rapport Schiphol naar het jaar 2000, dat kan worden beschouwd als het startschot voor de race
naar beneden op Schiphol.?® Het rapport was geschreven door een commissie onder leiding van Arie van der Zwan, die
ooit tot de linkervleugel van de PvdA had gehoord maar zich inmiddels had bekeerd tot het marktdenken.

Op het moment dat de commissie-Van der Zwan haar advies schreef, begon de liberalisering van de Europese
luchtvaart voorzichtig op gang te komen. De commissie schetste een toekomstbeeld van Schiphol als ‘Rotterdam van
de lucht’, maar om de internationale concurrentiestrijd aan te gaan moest de luchthaven wel de kosten drukken. Een
terugkerende bezwering in het rapport was dan ook: ‘Schiphol mag niet te duur worden'.

De commissie vond dat er rekening moest worden gehouden met de ‘legitieme verlangens’ van luchtvaart-
maatschappijen als het gaat om de grondafthandeling: ‘een essentieel stuk dienstverlening en een zeer belangrijk
marktinstrument in de competitie met naaste concurrenten in West-Europa’. Er moest op Schiphol ruimte komen voor
meer afhandelingsbedrijven. “Dit is in het belang van Schiphol's concurrentiepositie en dus, uiteindelijk, van alle
betrokkenen bij de luchthaven”, zo verzekerde de commissie (maar aan de werknemers was niets gevraagd?®’).

Het rapport van de commissie-Van der Zwan verscheen in een tijd waarin het neoliberalisme steeds meer invloed
kreeg. Waar het klassieke liberalisme de markt zoveel mogelijk met rust wil laten, pleit het neoliberalisme voor actief
ingrijpen in de markt om de concurrentie aan te wakkeren. Volgens de neoliberale logica zijn sterke vakbonden
ongewenst, omdat ze de markt zouden verstoren.28
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In de jaren tachtig won deze benadering snel aan invloed. Een belangrijke mijlpaal was een rapport uit 1981 van een
commissie onder leiding van voormalig Shell-directeur Gerrit Wagner, waar Arie van der Zwan ook deel van
uitmaakte.?® Deze commissie-Wagner ‘leverde de ideologische basis voor de vervanging van overheidsingrijpen door
marktwerking'3° en werd omarmd door de kabinetten-Lubbers. De commissie was zo succesvol dat er vervolgens
allerlei commissies werden ingesteld, vaak onder leiding van topmannen uit het bedrijfsleven.3! Er ontwikkelde zich
een netwerk van directeuren en topambtenaren met neoliberale opvattingen, die elkaar de bal toespeelden (Tabel 1).

Tabel 1: Enkele spelers in het Schiphol-netwerk

GERRIT WAGNER ARIE VAN DER ZWAN ROB DEN BESTEN  HANS SMITS

Commissie-Wagner Voorzitter Lid

Schiphol symposium Spreker Spreker

Ministerie van VenW Directeur-generaal Directeur-generaal
Commissie-Van der Zwan Voorzitter Lid

Schiphol Directeur Directeur

KM President-commissaris Commissaris President-commissaris

In 1985 organiseerde Schiphol een symposium over de toekomst van de luchthaven. De KLM-directeur greep die
gelegenheid aan om te klagen dat Schiphol te duur was. De directeur van Schiphol lanceerde het idee om ‘een soort
commissie van wijze mannen en vrouwen uit het bedrijfsleven’in te stellen, die onderzoek moest doen naar de
toekomst van de luchthaven. Dit idee werd door alle aanwezigen omarmd, inclusief Gerrit Wagner en Arie van der
Zwan, die ook waren uitgenodigd.?? Op die manier kwam dus de commissie-Van der Zwan tot stand, ‘een nieuw soort
commissie-Wagner, maar dan voor Schiphol en omgeving'.33

/I

Arie van der Zwan bij de presentatie van het rapport Commissie Wagner Il, 30 juni 1982. Bogaerts, Rob / Anefo, Nationaal Archief, CCO
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Ondertussen bleef de baantjescarrousel draaien. Kort na het verschijnen van het rapport van de commissie-Van der
Zwan werd een van de leden van die commissie, Rob den Besten, de nieuwe directeur van Schiphol. Den Besten
stond bekend als saneerder. Als Schipholdirecteur presenteerde hij een plan om 300 tot 400 van de 2.300 banen te
schrappen.34 Voordat hij naar Schiphol kwam, was Den Besten de hoogste ambtenaar op het ministerie van Verkeer
en Waterstaat. Voor die positie was hij gevraagd door zijn vroegere studiegenoot, minister Neelie Smit-Kroes.?>
Smit-Kroes droeg hem ook voor als commissaris bij KLM,3® waar Gerrit Wagner inmiddels president-commissaris was.?”

De carriere van Den Besten was weer nauw verweven met die van Hans Smits, zijn opvolger als hoogste ambtenaar
op het ministerie van Verkeer en Waterstaat. Smits werkte al langer op dat ministerie en had onder leiding van Den
Besten de privatisering van de PTT voorbereid.?® Net als zijn voorganger Den Besten werd hij daarnaast commissaris
bij KLM. Toen Den Besten in 1992 weer vertrok als Schipholdirecteur, werd hij ook daar opgevolgd door Smits. In zijn
tijd als Schipholdirecteur hield Smits een pleidooi voor hervormingen zoals het verzwakken van cao’s en het verlagen
van de laagste salarissen.?

Onder verantwoordelijkheid van Smits werd op Schiphol de grondafhandelingsmarkt geliberaliseerd, met ingrijpende
gevolgen voor werknemers. Toen bezorgde werknemers hem via een brievenactie vroegen om in te grijpen, liet hij
via zijn woordvoerder weten dat Schiphol niets aan de situatie kon veranderen, ‘als we dat al zouden willen'.4°

BEZUINIGEN OP DE BEVEILIGING

In 1971 werden voor het eerst particuliere bewakers ingehuurd voor de passagierscontrole op Schiphol. Dit besluit
lijkt min of meer toevallig tot stand te zijn gekomen. Na een kaping in 1970 werd de passagierscontrole op Schiphol
aangescherpt. De Rijkspolitie was daarom op zoek naar extra personeel, met name vrouwen, om passagiers te
fouilleren. Ze kwam in contact met een Amsterdams bedrijf dat wel voor personeel wilde zorgen. Het bedrijf plaatste
een personeelsadvertentie en er kwamen veel reacties binnen. Later zou het bewakingsbedrijf ook mannen werven,
zodat de Rijkspolitie alleen nog maar toezicht hoefde te houden.**

De toenmalige minister van Justitie Dries van Agt had geen hoge dunk van de nieuwe ‘fouilleringsploegen’.*? Een
belangrijk argument voor de inzet van particuliere bewakers was dat zij goedkoper waren,** maar dat had wel een
keerzijde. Er kwamen klachten over slechte arbeidsomstandigheden, tegenwerking van werknemers die zich wilden
organiseren en allerlei andere excessen. Vakbond Mercurius vond dat de surveillanten de status van ‘semiambtenaar’
moesten krijgen, zodat hun rechtspositie beter beschermd zou zijn.#* Daar is het nooit van gekomen.

Aanvankelijk werden de kosten van de beveiliging door de overheid betaald, maar door de groei van Schiphol werd dit
op een gegeven moment te duur. Vanaf 1991 moesten de luchtvaartmaatschappijen een heffing gaan betalen, net als
in andere landen al het geval was. KLM, Transavia en Martinair protesteerden dat de heffing veel te hoog was.** KLM
zei dat ze dit niet kon gebruiken nu ze juist met kostenbesparingen de internationale concurrentie aan wilde gaan.*®

Ondanks de inzet van particuliere beveiligers had de Nederlandse luchthaven-
beveiliging na de aanslagen van 11 september 2001 een relatief goede reputatie
(zie kader Luchthavenbeveiliging na 9/11). De beveiliging werd destijds
ingehuurd en aangestuurd door de Koninklijke Marechaussee, een
organisatie zonder winstoogmerk met veiligheid als hoofddoel. De
Washington Post roemde de opleiding van de beveiligers en het
strakke toezicht door de overheid.*”

In 2003 veranderde de situatie: de directe verantwoordelijkheid
voor de luchthavenbeveiliging werd overgedragen aan Schiphol.
De minister van justitie beloofde dat er in de praktijk niets zou
veranderen, 4 maar Kamerleden hadden hun bedenkingen. Olga
Scheltema (D66) maakte zich zorgen dat de bedrijfsbelangen
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teveel de overhand zouden krijgen, ten koste van het publieke belang van een goede veiligheidscontrole. Met
vooruitziende blik vroeg zij hoe Schiphol hiermee om zou gaan:

Kan de luchthaven inderdaad uit commerciéle overwegingen bijvoorbeeld met minder beveiligingsfunctionarissen
volstaan of vier beveiligingsbedrijven de opdracht geven, waardoor meer concurrentie ontstaat en de prijs gedrukt
wordt? Kan dat soort dingen allemaal?*

Ondanks deze zorgen werd de wetswijziging doorgevoerd en kreeg Schiphol in 2003 de directe zeggenschap over
de beveiliging. Niet veel later voerde Schiphol de concurrentie op door een contract te sluiten met een tweede
beveiligingsbedrijf. Precies dus waar Kamerlid Scheltema voor had gewaarschuwd.

Ondertussen waren de eisen voor de luchthavenbeveiliging aangescherpt na de aanslagen van 11 september 2001.
Hierdoor stegen de kosten.>® Luchtvaartmaatschappijen voerden de druk op om de kosten te beheersen®! en hun
lobby leidde tot Kamervragen.>? De Rijksoverheid plaatste Schiphol min of meer onder curatele.>® Schiphol pakte

de handschoen op met een programma met als uitgangspunt: ‘Doing more with fewer agents!' In 2008 werd de
concurrentie tussen beveiligingsbedrijven verder opgevoerd door via een tender maar liefst vier verschillende
bedrijven in te huren.

Figuur 2: Operationele kosten beveiliging op Schiphol
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Reéle beveiligingskosten (exclusief afschrijvingen) per vertrekkende passagier, in euro’s van 2019. Bron: Schiphol, CBS

De effecten van de bezuinigingsmaatregelen waren redelijk spectaculair. Na 2009 wist Schiphol de kostenstijging om
te zetten in een forse daling (Figuur 2). Mede hierdoor daalden de haventarieven op Schiphol, terwijl ze op Londen
Heathrow, Parijs CDG en Frankfurt juist stegen. Schiphol werd zo de goedkoopste grote luchthaven van Europa.”*

De manier waarop de beveiliging op Schiphol is georganiseerd laat een slingerbeweging zien. Aanslagen of

kapingen zorgen vaak voor een aanscherping van de regels, waardoor de kosten stijgen. Vervolgens ontstaat er

druk om de kosten weer omlaag te brengen. Een goede illustratie hiervan is de locatie op de luchthaven waar de
passagierscontroles plaatsvinden. Aanvankelijk werden passagiers bij de gates gecontroleerd. In juli 2001 werden de
controles verplaatst naar een centrale locatie, zodat er minder beveiligingspersoneel nodig was. Na de aanslagen op
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11 september scherpte de EU de regels aan en moest de controle vanaf 2005 weer bij de gates worden uitgevoerd.
Hierdoor waren een paar honderd extra beveiligers nodig. In 2015 werd als bezuinigingsmaatregel opnieuw centrale
security ingevoerd.*

Luchthavenbeveiliging na 9/11

Na de aanslagen van 11 september 2001 rees de vraag: hoe heeft dit kunnen gebeuren? Er kwam kritiek op de
beveiligingsbedrijven die verantwoordelijk waren voor de passagierscontrole bij de gekaapte vluchten. Eén van die
bedrijven was Argenbright - een naam die onlangs ook in Nederland opdook.>® In de VS had Argenbright geen
smetteloze reputatie: het bedrijf had boetes gekregen omdat het gebruikmaakte van beveiligers zonder de vereiste
opleiding en screening.”’

Toch was het te simpel om alleen naar beveiligingsbedrijven te wijzen. Zeker zo belangrijk was het systeem
waarbinnen zij opereerden.

Onderzoekers Jens Hainmdller en Jan Martin Lemnitzer deden een vergelijkend onderzoek naar de
luchthavenbeveiliging in de VS en in Europa, met de veelzeggende titel ‘Why do Europeans fly safer>® Ze kwamen
tot de conclusie dat het niveau van de luchthavenbeveiliging in landen als Duitsland, Belgié en Nederland beduidend
hoger was dan in de VS, met betere arbeidsvoorwaarden, lager personeelsverloop en effectievere controles. Zo
bleek uit een test dat Belgische beveiligers twee keer zoveel gevaarlijke voorwerpen wisten te onderscheppen als
hun Amerikaanse collega’s.

Er waren grote verschillen in de manier waarop de luchthavenbeveiliging was georganiseerd. In Duitsland werd in
1980 wettelijk vastgelegd dat luchthavenbeveiliging een overheidstaak was. Op die manier werd dit werk
afgeschermd van de invloed van bedrijven met een winstoogmerk. Sindsdien zijn de regels wel weer wat versoepeld.
Vanaf 1992 werd het mogelijk om onder strenge voorwaarden particuliere beveiligingsbedrijven in te zetten voor de
luchthavenbeveiliging, maar de overheid bleef toezicht houden.

In de VS was de situatie ondertussen heel anders. Hainmuller en Lemnitzer haalden verschillende deskundigen aan
die kritiek hadden op de luchthavenbeveiliging in dat land. Een voormalige veiligheidsdirecteur van €l Al zei
bijvoorbeeld: “Beoordelen is mensenwerk. Maar Amerikanen leggen beslissingen over de veiligheid van een vliegtuig
in de handen van een slecht opgeleide, onderbetaalde, ongemotiveerde en overwerkte contractmedewerker.”

In Amerika was de luchthavenbeveiliging geen overheidstaak, maar een taak van de luchtvaartmaatschappijen. Op
zich hebben die natuurlijk belang bij een veilige luchtvaart: kapingen en aanslagen zijn slecht voor de ticketverkoop.
Door de felle onderlinge concurrentie waren ze echter vooral bezig om hun kosten laag te houden. Door vasthoudend
te lobbyen wisten ze strengere veiligheidsregels tegen te houden of uit te stellen.

Als gevolg van de aanslagen op 11 september 2001 is de luchthavenbeveiliging overal aangescherpt. Er kwamen
Europese regels voor de luchthavenbeveiliging en de Europese Commissie kreeg de bevoegdheid om inspecties uit te
voeren op luchthavens van lidstaten. In Amerika werd de luchthavenbeveiliging ondergebracht bij een nieuwe
overheidsdienst, de Transportation Security Administration (TSA). Vandaag de dag zijn er overigens zorgen dat de
TSA weer geprivatiseerd zou kunnen worden-=°

Hainmuller en Lemnitzer kwamen tot de conclusie dat de luchthavenbeveiliging niet moet worden overlaten aan
luchtvaartmaatschappijen. Deze taak moet in handen zijn van een organisatie die geen winstoogmerk heeft, die
veiligheid als hoofddoel heeft en die is afgeschermd van de invloed van luchtvaartmaatschappijen. Binnen deze
randvoorwaarden kan je een deel van de werkzaamheden laten uitvoeren door particuliere beveiligingsbedrijven,
aldus de onderzoekers. Tegelijk waarschuwden ze dat de rol van particuliere bedrijven niet te groot moet zijn, omdat
anders de veiligheid onder druk kan komen te staan.
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DE GOEDKOOPSTE LUCHTHAVEN

Hoewel de race naar beneden in heel Europa plaatsvond, liep Schiphol hierin voorop. De afthandelings- en
haventarieven op Schiphol hoorden tot de laagste van Europa. Daarmee werd Schiphol een magneet voor
lowcostmaatschappijen (Figuur 3): op andere grote luchthavens van Europa was het aandeel lowcostmaatschappijen
een stuk lager.5°

Figuur 3: Hoe goedkoper de luchthaven, hoe meer lowcostviuchten
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Bron: Zuidberg (2020), Boonekamp e.a. (2019). Gegevens voor 2019

We zagen dat luchtvaartmaatschappijen effectief hebben gelobbied om de kosten op Schiphol naar beneden te
brengen, rechtstreeks maar ook door via Europa druk uit te oefenen op Nederland. Tegelijk vonden ook Schiphol
en de overheid het belangrijk om de kosten te drukken. Zo heeft de overheid luchtvaartbedrijven regelmatig
aangemoedigd om te bezuinigen. Dat ging zover dat ze KLM opdracht gaf om 'kostenreducties’ te realiseren in de
cao-onderhandelingen.®! Schiphol kreeg de opdracht om de beveiligingskosten omlaag te brengen.®?

Schiphol werkte actief mee aan deze race naar beneden. De luchthaven heeft altijd de wensen van luchtvaart-
maatschappijen centraal gesteld®? en ging hierin een stuk verder dan andere Europese luchthavens.®* Dat bleek al
toen luchtvaartmaatschappijen in 1978 klaagden dat Schiphol te duur was. Als de cijfers kloppen, zo verzekerde de
directeur van Schiphol, “dan zullen wij ons zeer zeker gaan inspannen om daar iets aan te doen."®®

Terugblikkend zei Jos Nijhuis, Schipholdirecteur van 2009 tot 2018, dat
hij onder druk van het ministerie van Financién en KLM ‘te lang in de
kostenbeheersing [is] blijven hangen'. Dat beeld klopt niet helemaal.

Er was zeker druk vanuit KLM en het Rijk om te bezuinigen, maar
Schiphol werkte daar zelf actief aan mee. Het beleid van Schiphol

was erop gericht om ‘de goedkoopste hubluchthaven van Europa

zo niet de hele wereld’ te worden.®
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NTERVIEW
EVEILIGER




Rob* is beveiliger op Schiphol bij de doorlaatposten

en cargoposities. Hij en zijn collega’s controleren
voertuigen die het Schiphol-terrein op en af gaan.
Bijvoorbeeld vrachtwagens met cargo voor vliegtuigen.
Hij doet zijn werk met plezier, maar merkt de gevolgen
van de race naar beneden. Hij staat met minder collega’s
dan vroeger op de posten en er wordt niet of nauwelijks
geinvesteerd in de ruimtes waar hij moet werken.
“Vliegtuigen hebben me altijd al aangetrokken. Met mijn
werk zorg ik voor een veilige burgerluchtvaart zodat
iedereen veilig op vakantie kan. Maar de werkdruk is
toegenomen. Om kosten te besparen zijn er mensen van
de posten weggehaald. Bij de voertuigenlanes zaten
we eerst met drie man. Nu zitten we er met twee. En op
posten waar we vroeger met zeven of acht man zaten,
zitten we nu met zes man. We hebben geen tijd meer
voor pauzes, want we lopen continu achter de feiten
aan. We moeten het werk met minder mensen doen
zonder dat de drukte minder is geworden.

DE PAN UITZWETEN

Ook op de ruimtes waar we in moeten werken zie je dat
het niet teveel mag kosten. We moeten werken in een
post dat van grond tot plafond helemaal van glas is.

Het is een grote vissenkom zonder isolatie. Als de zon
eenmaal schijnt, sta je in brand. De airco kan het niet aan
en gaat vaak kapot. De temperatuur loopt dan op tot 40
a 50 graden. Laatst was er een chauffeur van KLM bij

ons op de post. Die had een thermometer bij zich, want
hij moet de temperatuur van de motor van zijn tractor
meten. Hij had het voor de grap ook de temperatuur bij
ons binnen gemeten: 45 graden. Daar werk je dan de hele
dag in. Er is geen mogelijkheid voor ons om in korte broek
te werken. En we hebben veiligheidsschoenen aan. Dus je
zweet je de pan uit. Die hitte leidt tot frustratie. Je bent
continu met de hitte bezig. Mensen gaan klagen en dat
brengt de motivatie naar beneden.

WE HEBBEN EEN OPLOSSING NODIG

We geven al maanden aan dat er iets aan de posten
gedaan moet worden. In de winter is het ijskoud want
je hebt geen verwarming. Bij de nieuwe cargoposities
zie je dat het wel kan. Daar hebben ze een mooie airco,
niet volledig glas en met meer ruimte. Het dak is een
beetje uitstekend zodat de zon niet gelijk in het hok
schijnt. Dat willen we ook wel. Maar bij ons gebeurt er
niks. Als er al iets wordt gedaan aan onderhoud, dan
komen ze een plintje aanpassen of draadje vervangen.
Maar de kleine posten pakken ze niet aan. We krijgen te
horen dat Schiphol met de BAM in gesprek is. Maar op
een gegeven moment houdt het op. We hebben nu een
oplossing nodig.

SPANNING DOOR AANBESTEDING

De aanbesteding lijkt heel leuk, maar er verandert

nu niks. Terwijl de afspraak was dat er door de
aanbesteding verbeteringen zouden komen. Het werk
verandert niet. Het management verandert niet. Nu
verandert alleen je uniform. Je merkt de laatste tijd wel
dat ze bezig zijn met de aanbesteding. Alles wat nu
gebeurt heeft met de aanbesteding te maken. Alles is
ineens streng, streng en strenger. Alles is strak, strak en
strakker. Alles wat er nu gebeurt plaats je in het teken
van de aanbesteding. Een teamleider die uit zijn functie
is gezet. Zonder dat hij het wist ging hij van schaal

5 naar schaal 3. Of mensen die ziek zijn, worden er
uitgewerkt. Dit kun je niet los zien van de aanbesteding.
De spanning op de werkvloer is gigantisch door de
aanbesteding. ®

*Rob is een gefingeerde naam omdat de beveiliger

anoniem wilde blijven uit angst voor gevolgen van
zijn werkgever. De echte naam is bij de FNV bekend.
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GEVOLGEN VAN
DE RACE NAAR BENEDEN

Om de kosten te drukken werd er bezuinigd op het personeel. Dat zorgde voor hoge werkdruk,
ongezonde werkomstandigheden, lage beloningen en een hoog personeelsverloop. Dit zijn
risicofactoren voor de veiligheids- en securitycultuur en uiteindelijk voor de vliegveiligheid.

WERK WAAR JE ZIEK VAN WORDT

FYSIEKE BELASTING IN DE BAGAGEAFHANDELING

In 2017 voerde Bureau Beroepsziekten FNV een onderzoek uit bij de bagageafhandeling van KLM. Dit is zwaar werk,
waarbij koffers worden getild en soms in een krap vliegtuigruim op hun plek moeten worden gelegd. De normen en
grenswaarden die werknemers moeten beschermen tegen een ongezonde belasting bij tillen, duwen en trekken
werden overschreden. Het arbeidsomstandighedenbeleid van KLM schoot tekort.5”

Voor KLM en andere afhandelingsbedrijven kwamen deze conclusies waarschijnlijk niet helemaal als een verrassing:
zij wisten al jarenlang dat de arbeidsomstandigheden niet op orde waren.® Later liet de Arbeidsinspectie een
onderzoek uitvoeren. Daaruit bleek dat de afhandeling onder druk staat om snel en goedkoop te werken:

Bagageafhandelaars en luchthaven ervaren voortdurend druk vanuit de stakeholders, zoals airlines,
reizigersorganisatie en politiek om sneller, meer en tegen minder kosten diensten te leveren.
De arbeidsomstandigheden van de medewerkers lijken daarbij van ondergeschikt belang.5?

Een groot deel van de bagageafhandeling kan gemechaniseerd worden. Op die manier kan gezondheidsschade
worden voorkomen. Toch gebeurt dit vaak niet. Door de prijsconcurrentie op de grondathandelingsmarkt blijven

de nodige investeringen vaak achterwege.’® Bovendien zijn er fluctuaties in de hoeveelheid werk. Het is daarom
goedkoper om uitzendkrachten te gebruiken: “Een machine die stil staat kost geld. Een uitzendkracht die niet wordt
opgeroepen in principe niets."”*

Werkgevers ontlopen de verantwoordelijkheid voor de gezondheidsschade bij hun personeel. “Als een uitzendkracht
fysieke klachten krijgt of het werk te zwaar vindt, dan krijgt men van het uitzendbureau een andere job en wordt de
persoon dus ‘onzichtbaar’ vervangen door een nieuwe medewerker.”
0ok worden de gezondheidsproblemen op deze manier onzichtbaar
in de verzuimcijfers, die normaal gesproken een indicatie

zouden moeten geven van ongezond of risicovol werk.”?

Voor luchtvaartbedrijven lijkt de gezondheid van
afhandelingspersoneel niet altijd de hoogste prioriteit
te hebben. Er zijn bijvoorbeeld internationale afspraken
over het maximale gewicht van koffers. Die afspraken
zijn ontoereikend om de gezondheid van werkers te
beschermen, maar zelfs deze tekortschietende norm
‘wordt niet door alle airlines even serieus genomen'. Bij
de aanschaf van bagagecontainers wordt ‘niet merkbaar
rekening gehouden met ergonomische aspecten.
Sommige luchtvaartmaatschappijen zouden zelfs

niet toestaan dat afhandelaars gebruik maken van
materieel om bagage het ruim in te transporteren.’?

'
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KANKERVERWEKKENDE UITSTOOT

Vliegtuigen gebruiken hun straalmotoren om naar de startbaan te taxién. Daarbij blazen ze hun uitstoot, de
zogenaamde jetblast, rechtstreeks naar de platformwerkers. Er kunnen onveilige situaties ontstaan met ‘'voorwerpen
die door de krachtige luchtstromen uit de motoren in beweging kunnen komen en letsel bij het personeel kunnen
veroorzaken'’4 Maar de uitlaatgassen bevatten ook ultrafijnstof en kankerverwekkende stoffen.

In 2019 publiceerde het RIVM de eerste resultaten van een onderzoek naar het effect van ultrafijnstof op de
gezondheid van mensen die in de buurt van Schiphol wonen. Aan het RIVM was niet gevraagd om ook naar de
gevolgen voor werknemers te kijken. De FNV had hier kritiek op:

Wij vinden het vreemd dat de groep mensen die aan de hoogste concentraties ultrafijnstof wordt blootgesteld
helemaal niet in het onderzoek is meegenomen. [..] Als er al effecten op de gezondheid van omwonenden worden
vastgesteld, hoe zit dat dan met werknemers die dag in, dag uit tussen de toestellen lopen?7>

Honderden Schipholwerkers meldden zich bij de FNV omdat ze zich zorgen maakten over de gevolgen voor hun
gezondheid.”® De aandacht voor dit probleem kwam in een stroomversnelling toen Zembla onthulde dat KLM
en Schiphol al vijftien jaar op de hoogte waren van de gezondheidsrisico’s waar platformwerkers aan worden
blootgesteld. In 2007 hadden zij in een intern rapport al geconcludeerd:

Dieselmotoremissies (DME) worden gerekend tot de kankerverwekkende stoffen. Gezien de gelijkenis in
samenstelling kan kerosine ook tot die groep worden gerekend. Voor deze stoffen geldt een minimalisatie-
verplichting, wat wil zeggen dat de blootstelling moet worden teruggebracht zover als technisch mogelijk is.””

Meer specifiek waarschuwde het rapport voor stoffen in het roet van kerosine- en dieselmotoren die een verhoogd
risico op longkanker en schade aan de hartfunctie geven.’”® Niet alleen het probleem was al jarenlang bekend, ook de
oplossing. In 2012 was een rapport verschenen op basis van de ervaringen in Denemarken. Daarin werd geopperd
om vliegtuigen voortaan naar de startbaan te slepen, zodat ze hun straalmotor niet hoeven te gebruiken bij het
taxién.”® Die maatregel is op Schiphol echter niet ingevoerd. Een platformwerker blikt terug:

Waarom blijven vliegtuigen met draaiende motoren tussen de gates staan waar wij werken? We stonden soms
letterlijk in de uitlaatgassen te wachten. Al tientallen jaren vragen we Schiphol; laat vliegtuigen eerst met een
sleepwagen naar de taxibaan brengen en start ddar pas de motoren. Zo voorkom je directe blootstelling. Maar er
wordt niet geluisterd.8°

Ook de Arbeidsinspectie heeft kritiek op Schiphol: “De geconstateerde overtredingen zijn grootschalig en
structureel. [..] Vanaf 2007 is tenminste bij u bekend dat uw medewerkers die op airside werken blootgesteld
worden aan carcinogene stoffen. U heeft desondanks tot op heden nagelaten de minimalisatie van de
blootstelling voortvarend aan te pakken."s!

Doordat de bedrijven het probleem telkens voor zich uit hebben
geschoven, wordt het steeds ingewikkelder om het op te
lossen. Zo wordt het platform steeds drukker als gevolg
van de groei van het vliegverkeer. Daarnaast heeft
Schiphol verzuimd om maatregelen te nemen om
de inrichting van het luchthaventerrein geschikt te
maken voor het verslepen van vliegtuigen.
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HOGE WERKDRUK EN AGRESSIEVE PASSAGIERS
Uit diverse FNV-enquétes komt het beeld naar voren dat Schipholwerkers hoge werkdruk ervaren en dat de
arbeidsomstandigheden niet op orde zijn. Dit uit zich onder meer in burnout-klachten.®?

Een recent TNO-onderzoek in opdracht van Schiphol bevestigt dit beeld. De resultaten laten zien dat medewerkers
op Schiphol hun werksituatie ten aanzien van werkdruk en (sociale) veiligheid over het algemeen minder gunstig
beoordelen dan de gemiddelde Nederlandse werknemer. Ten aanzien van de werkdruk is het beeld dat werkenden
op Schiphol minder dan gemiddeld autonomie en meer taakeisen ervaren. Hoewel het overgrote deel van de
medewerkers een goede sociale steun van zowel hun leidinggevende als hun collega’s ervaart is dat wel minder dan
gemiddeld in Nederland. Op de omgangsvormen zien we dat er door de Schipholmedewerkers meer dan gemiddeld
conflicten, ongewenst gedrag en discriminatie worden gerapporteerd. Ook de psychologische veiligheid wordt als
minder gunstig dan gemiddeld ervaren.®3

Een groeiend probleem zijn passagiers die zich agressief gedragen. Dit komt voor aan boord van vliegtuigen, maar
ook passagiersafhandelaren en beveiligers krijgen te maken met agressie en bedreigingen. Personeelstekorten
maken het probleem moeilijker hanteerbaar. Vanwege de krapte op de arbeidsmarkt worden minder strenge
selectiecriteria gehanteerd, wat kan leiden tot minder ervaren personeel.8*

Door de hoge werkdruk onder het grondpersoneel is het moeilijk om probleempassagiers eruit te pikken, zo gaf de
FNV aan: “Het moet steeds sneller. Dat brengt met zich mee dat er minder tijd is om daadwerkelijk contact te maken
met de passagiers en te signaleren dat iemand zich mogelijk gaat misdragen.”®> Op deze manier dreigt een negatieve
spiraal: door het agressieve gedrag van passagiers wordt het weer minder aantrekkelijk om in de luchtvaart te werken.

Meer in het algemeen zijn de arbeidsvoorwaarden voor het grondpersoneel weinig aantrekkelijk en bovendien
hebben veel werkers een onzeker arbeidscontract. Hierdoor is het moeilijk om personeel te werven, wat weer
bijdraagt aan de werkdruk op Schiphol.

VEILIGHEID ONDER DRUK

GRONDAFHANDELING: HET VERGETEN PUZZELSTUKJE VAN DE VLIEGVEILIGHEID

Op 12 februari 2019 ontstond schade aan aan de romp van een toestel van Cathay Pacific, nadat een platform-
werker een trap had geplaatst. Het vliegtuig werd aan de grond gehouden. Volgens werkgever Swissport had de
schade gevolgen kunnen hebben voor de vliegveiligheid. De verantwoordelijke werknemer heeft het incident niet
gemeld, maar zijn collega wel, na overleg met de werknemer. “Ik denk dat [hij] in paniek is geweest”, verklaarde
de collega.®®

Fouten bij de grondafhandeling kunnen ernstige gevolgen hebben. Als een vliegtuig beschadigd raakt en de schade
wordt niet opgemerkt, dan vormt dit een risico voor de vlucht die met dat toestel wordt uitgevoerd. Ook fouten met
de belading kunnen de vliegveiligheid in gevaar brengen.

Dit soort voorvallen zijn minder zeldzaam dan je misschien zou denken. Over het jaar 2023 rapporteerde Schiphol
78 incidenten waarbij vliegtuigen beschadigd raakten tijdens de grondafhandeling.t” Met andere woorden,
gemiddeld raakte elke vijf dagen wel een vliegtuig beschadigd tijdens de afhandeling. Dit zijn bovendien alleen nog
de voorvallen die geregistreerd zijn.

De grondafhandeling is omschreven als het ‘'vergeten puzzelstukje’ van de vliegveiligheid. Sinds jaar en dag
bestaan er veiligheidsregels voor luchtvaartmaatschappijen, piloten, cabinepersoneel, technici, vliegtuigbouwers,
luchthavens, luchtverkeersleiders en pilotenopleidingen. Alleen de grondafhandeling was al die tijd een blinde vlek.
Pas recent heeft de Europese Commissie veiligheidsregels vastgesteld voor de grondafhandeling, en die worden
pas in 2028 volledig van kracht.s8
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In Nederland zijn de veiligheidsrisico’s die te maken hebben met de grondoperatie tientallen jaren min of meer
genegeerd. Uit een analyse van de FNV uit 2020 bleek dat er in het verleden regelmatig is gewaarschuwd voor
deze risico’s en dat deze risico’s in verband werden gebracht met de felle concurrentie in de athandeling.®® In een
rapport van de Inspectie Verkeer en Waterstaat uit 2003 viel bijvoorbeeld te lezen:

[De] meeste luchtvaartmaatschappijen kiezen hun grondafhandelingsbedrijf vanuit kostenoverwegingen waarbij
verondersteld wordt dat de veiligheid wel in orde zal zijn. De grondafhandelingswerkzaamheden moeten veelal
uitgevoerd worden onder hoge werkdruk waarbij onderlinge communicatie en coérdinatie niet altijd optimaal is, de
platformruimte beperkt en de tijd onder druk waardoor er onveilige situaties kunnen optreden. [...] De besparingen
op personeel en grondathandelingsmaterieel vergroten het veiligheidsrisico.?®

Sindsdien zijn er diverse onderzoeks- en inspectierapporten verschenen die aandacht vragen voor dit probleem.
Die rapporten verdwenen echter in de spreekwoordelijke la en er werd weinig gedaan met de aanbevelingen.®*
Daar begon pas langzaam verandering in te komen toen de luchtvaartinspectie ILT systematisch ging rapporteren
over veiligheidsproblemen in de grondathandeling. De ILT dreigde in 2023 zelfs om de afhandeling van vliegtuigen
op Schiphol stil te leggen als de situatie niet zou verbeteren.®?

De vliegveiligheid kan niet los worden gezien van de arbeidsomstandigheden van het grondpersoneel. De ILT
brengt de veiligheidsproblemen op de grond in verband met werkdruk, gebrek aan ervaring en een gebrekkige
veiligheidscultuur.®® Het Europese luchtvaartveiligheidsagentschap EASA wijst erop dat er bij vliegtuigschade vaak
sprake is van menselijke fouten. De EASA brengt veiligheidsrisico’s in verband met het hoge personeelsverloop in de
grondafhandeling:

Dit zorgt ervoor dat voortdurend nieuw en vaak onervaren personeel moet worden geworven en bijgeschoold.
Dit is kostbaar, zorgt voor extra druk op het meer ervaren personeel, en heeft uiteindelijk een negatief effect
op de veiligheid.®*

Als een vliegtuig beschadigd raakt bij de grondafhandeling, dan moet dit gemeld worden. De technische dienst
beoordeelt de schade en bepaalt of de vlucht veilig kan worden uitgevoerd. Toch komt het voor dat vliegtuigen
vertrekken met onopgemerkte schade. De vlucht wordt dan mogelijk uitgevoerd met een verzwakte of kwetsbare
romp. Door het gebruik van nieuwe materialen in de vliegtuigbouw is schade niet altijd goed zichtbaar; dit vergroot
het risico dat schade aan vliegtuigen onopgemerkt blijft.>>

Het is dus belangrijk dat werknemers altijd een melding doen van schade of andere veiligheidsvoorvallen. Toch
gebeurt dit niet altijd. Werkers zijn doordrongen van het belang van veilig werken, maar vaak hebben ze niet het
gevoel dat hun meldingen serieus worden genomen door het management. Daarnaast zijn ze soms bang voor
negatieve gevolgen als ze een veiligheidsvoorval melden.®® Werkers zonder vast contract zijn extra kwetsbaar, en
er zijn aanwijzingen dat zij veiligheidvoorvallen minder snel zullen melden.®” Daarnaast kunnen werkers zich zorgen
maken dat hun Schipholpas wordt ingetrokken als ze een veiligheidsvoorval melden.®®

De ILT waarschuwt dan ook dat voorvallen in de grondafhandeling lang niet altijd worden gemeld en dat de ‘safety
culture’ meer aandacht moet krijgen.®® De FNV heeft verschillende enquétes gehouden onder luchthavenwerkers
waarin vragen worden gesteld over de veiligheidscultuur. In de antwoorden klinkt cynisme door: het management
zegt wel dat veiligheid op één staat, maar in de praktijk vinden ze snelheid vaak belangrijker. Er is er vaak
onvoldoende tijd beschikbaar om je werk op een veilige manier te doen. Bovendien zeggen veel werkers dat je
niets terug hoort als je een melding doet.*%°

De luchtvaartsector heeft lang geprobeerd om zijn ogen te sluiten voor dit probleem. In 2019 lieten luchtvaart-
bedrijven een onderzoek doen naar de naleving van regels op het platform, maar de resultaten hielden ze strikt
geheim.'! In 2021 zou onderzoeksinstituut NLR een enquéte houden onder afhandelingspersoneel over de
veiligheidscultuur, als onderdeel van een onderzoek in opdracht van het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat
(lenW). Luchtvaartbedrijven hebben verhinderd dat deze enquéte werd uitgevoerd.*??
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Op aandringen van de FNV heeft Schiphol in 2025 alsnog een onderzoek laten doen door TNO waarin een aantal
vragen is opgenomen over de veiligheidscultuur. De resultaten zijn schokkend. Aan de ene kant blijkt dat werkers
belang hechten aan veiligheid en zonodig ook hun collega’s aanspreken. Aan de andere kant zegt slechts 45% van
het grondafhandelingspersoneel genoeg tijd te hebben om de veiligheidsprocedures te volgen. Slechts 38% zegt
dat het management de veiligheid prioriteit geeft in de aansturing, ook als het werk daardoor meer tijd kost. Slechts
28,5% zegt dat je achteraf iets terughoort als je een veiligheidsmelding doet.'°3 De resultaten onder beveiligers
waren al net zo zorgwekkend. Dit wordt in de volgende paragraaf besproken.

Figuur 4: Gebrekkige veiligheidscultuur
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Het management geeft veiligheid
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Arbeidsmigranten

Over de inzet van arbeidsmigranten op Schiphol zijn geen officiéle cijfers bekend. Afgaand op informatie van kaderleden
van de FNV worden arbeidsmigranten vooral ingezet in de vracht-, platform- en bagageafhandeling, in de vliegtuig-
schoonmaak en vermoedelijk in de catering. De werkers zijn vaak afkomstig uit Oost, Midden en Zuid Europa, maar ook
uit andere landen.

FNV Naleving heeft in het verleden met succes rechtszaken gevoerd tegen Flexcargo, dat arbeidsmigranten leverde
aan afhandelingsbedrijven Menzies en DHL. Ze kregen slechts het minimumloon, nauwelijks pensioen en ondanks
24/7 roosters geen onregelmatigheidstoeslagen. Na het faillissement van Flexcargo zijn de bestuurders persoonlijk
financieel aansprakelijk gesteld.1%4

Onlangs bracht de organisatie FairWork aan het licht dat er misstanden waren bij de inzet van arbeidsmigranten op
Schiphol door uitzendbureau Werk & IK. Ook bleek dat het UWV de samenwerking met Werk & IK heeft opgezegd.
Over de precieze reden kon het UWV geen uitspraken doen, maar: “Als een uitzendorganisatie bijvoorbeeld belooft
dat mensen op Schiphol gaan werken onder goede omstandigheden, en dat vervolgens niet gebeurt, kunnen ze geen
lid van Eures zijn."1%
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De problemen bij Werk & IK zijn geen losstaand incident: meer dan tien jaar geleden werd er al melding gemaakt van
misstanden bij het uitzendbureau.'°® Dat verhinderde de brancheorganisatie van luchtvaartmaatschappijen BARIN
overigens niet om Werk & IK als ‘preferred partner’ aan te wijzen. Als er berichten in de media verschijnen over
misstanden bij de inzet van arbeidsmigranten benadrukt Schiphol steevast dat het de signalen serieus neemt,

maar dat heeft vooralsnog niet tot effectieve maatregelen geleid.

Als luchthavenwerkers elkaars taal niet goed begrijpen kunnen er veiligheidsrisico’s ontstaan. Het Europese
luchtvaartveiligheidsagentschap EASA heeft een taaleis opgenomen in de nieuwe veiligheidsregels voor de
grondafhandeling, maar deze eis is afgezwakt na een lobby van de luchtvaartsector.?”

BEVEILIGING IS MENSENWERK

Op Eerste Kerstdag 2009 vloog een 23-jarige man via Schiphol naar Detroit met explosieven in zijn ondergoed
verstopt. Een passagier wist hem samen met het cabinepersoneel te overmeesteren. Journalisten vroegen
zich af hoe de man met zijn explosieven de passagierscontrole, uitgevoerd door beveiligingsbedrijf G4S, had
kunnen passeren. Volgens werknemers was er het nodige mis binnen G4S; zo zou de opleiding van beveiligers
tekortschieten. Werknemers zagen de race naar beneden als de oorzaak:

Het ware probleem van de beveiliging op Schiphol is dat de commercie bepaalt wat we mogen doen. Alles moet
sneller, efficiénter, met minder mensen. Met stopwatches wordt getimed hoe lang het duurt voordat we een
passagier hebben gecontroleerd. En dat allemaal op basis van wurgcontracten van vijf jaar met Schiphol.1%8

Die kritiek mocht de Rijksoverheid zich ook aantrekken, want die oefende inmiddels flinke druk uit op Schiphol om

de kosten van de beveiliging omlaag te brengen (er werd inmiddels gewerkt aan een eerste tussenrapportage over
het 'kostenplaatje’ van de luchthavenbeveiliging). Volgens de minister van Justitie was er echter “geen aanleiding om
aan te nemen dat het niveau van de beveiliging in het gedrang is door de werkomstandigheden van het personeel.”
Hij vond dit verder een kwestie tussen werkgever en werknemers,°°

Werkgever G4S voelde zich ook niet aangesproken door de kritiek. In plaats daarvan koos het bedrijf voor een harde
aanval op één van de beveiligers die met journalisten had gesproken. G4S diende een schadeclaim tegen haar in van
25.000 euro en dreigde beslag te leggen op haar bezittingen. Daarbovenop kwam een weinig verheffende poging
tot karaktermoord: de klokkenluider zou slecht hebben gefunctioneerd en haar kritiek zou voortkomen uit rancune.*'©
Of de claim is doorgezet is niet bekend, maar er werd in ieder geval een duidelijk signaal mee gegeven.

0ok Schiphol deed weinig met de kritiek. In plaats daarvan probeerde de luchthaven het vertrouwen van de reizigers
terug te winnen door zestig bodyscanners aan te schaffen. Deze reactie past bij de manier waarop Schiphol naar

de beveiliging keek, waarbij de nadruk lag op technologie en meetbare doelen (key performance indicators ofwel
KPI's). Beveiligers werden gezien als radertjes in een machine.*'! De rol van beveiligingsbedrijven was om het werk
van ‘'laagopgeleide’ werkers in kleine stukjes te knippen en meetbaar te maken in de vorm van KPI's, aldus een
woordvoerder van een beveiligingsbedrijf op Schiphol.}*?

Deze technocratische benadering miskent dat beveiliging uiteindelijk mensenwerk is. De VN-burgerluchtvaart-
organisatie ICAO stelt dat je weinig hebt aan moderne technologie als je niet zorgt dat de securitycultuur op orde is.
De organisatie benadrukt het belang van een organisatiecultuur waarin beveiligers zich vrij voelen om een melding
te doen als er iets fout gaat, zonder dat ze bang hoeven te zijn voor negatieve gevolgen.**3 Dan helpt het natuurlijk
niet als je klokkenluiders confronteert met een schadeclaim.

Na de aanslagen van 11 september 2001 bracht de ICAO een handboek uit waarin het belang van een gezonde

securitycultuur uiteen werd gezet. Recenter heeft de organisatie opnieuw het ontwikkelen van een securitycultuur
en van menselijke capaciteiten als sleutelprioriteit benoemd:
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Het bevorderen van een effectieve securitycultuur is cruciaal om goede beveiligingsresultaten te behalen.

Een sterke securitycultuur moet vanuit het topmanagement, binnen elke organisatie, worden ontwikkeld. De
aanwezigheid van goed opgeleide, gemotiveerde en professionele medewerkers is een essentiéle voorwaarde
voor effectieve luchtvaartbeveiliging.**

De ICAO maakte zich zorgen over het personeelsverloop onder luchthavenbeveiligers. De organisatie wees verder op
het belang van roosters, rusttijden en een adequate personeelsbezetting voor een goed functionerende luchthaven-
beveiliging.**> Overheden en de luchtvaartsector moeten voldoende financiéle middelen beschikbaar stellen voor de
inzet van goed opgeleide en gemotiveerde werkers. Verder is belangrijk om de securitycultuur te monitoren.'1®

Hierboven zagen we al dat Schiphol door TNO een onderzoek heeft laten doen waarin enkele vragen zijn opgenomen
over de securitycultuur. Slechts 54% van de beveiligers zegt genoeg tijd te hebben om de veiligheidsprocedures na
te leven. Slechts 35,5% zegt dat het management de veiligheid prioriteit geeft in de aansturing, ook als het werk
daardoor meer tijd kost. Slechts 21% zegt dat je later iets terughoort als je een veiligheidsmelding doet.!'” Deze
cijfers laten een zorgelijk beeld zien van de securitycultuur op Schiphol: werkers ervaren dat de tijdsdruk ten koste
gaat van veilig werken en dat het niet wordt aangemoedigd om veiligheidsvoorvallen te melden.

LAAG LOON, ONZEKER WERK

Een belangrijk effect van de opgevoerde concurrentie is dat werkgevers voortdurend onder druk staan om hun
kosten te drukken. Dit heeft weer gevolgen voor de arbeidsvoorwaarden op Schiphol. In 2021 bleek al dat veel
banen op Schiphol worden aangeboden voor een loon dat zelfs niet voldoet aan de norm voor een leefbaar loon,*®
en verderop in dit rapport zal blijken dat dit nog steeds zo is.

De prijsdruk zorgt er daarnaast voor dat werkgevers op grote schaal met flex- en deeltijdcontracten werken. Op

die manier kunnen ze het aandeel werkers heel precies afstemmen op de hoeveelheid werk. Dit zorgt echter voor
hogere werkdruk en onzekerheid voor het personeel, en maakt het nog moeilijker voor werkers om een leefbaar loon
te verdienen.

Officiéle cijfers laten slechts het topje van de ijsberg zien als het gaat om de inzet van onzeker werk. De cijfers zijn
onvolledig en bovendien maken ze geen onderscheid tussen kantoor en operatie, terwijl juist in de operatie veel
gebruik wordt gemaakt van flex. Als we afgaan op informatie van werkers dan blijkt dat op veel afdelingen slechts
één op de drie werknemers een vast contract heeft, of zelfs nog minder.1*?

Hierboven zagen we al wat voor gevolgen dit heeft. Slechte arbeidsvoorwaarden en onzekere arbeidscontracten
dragen bij aan een hoog personeelsverloop, wat weer gevolgen kan hebben voor de veiligheid van werkers en die
van passagiers. De onaantrekkelijke arbeidsvoorwaarden ondermijnen bovendien de animo bij werkzoekenden
om op Schiphol te gaan werken. Dit draagt weer bij aan personeelstekorten en hoge werkdruk, wat ook weer
veiligheidsrisico’'s met zich mee kan brengen.

WERKNEMERS KOMEN IN VERZET

Werknemers en hun organisaties hebben telkens weer aandacht gevraagd voor de schaduwzijde van de
marktwerking in de luchtvaart. In de jaren zeventig trokken ze aan de bel over misstanden bij het bewakingsbedrijf
dat was ingehuurd voor passagierscontroles. In de jaren negentig protesteerden ze tegen de dramatische gevolgen
van de opgevoerde concurrentie in de grondafhandeling. Maar blijkbaar was het niet voldoende om de misstanden te
benoemen. Pas nadat werkers overgingen tot stakingen werden er stapje voor stapje verbeteringen gerealiseerd.

Zo legden beveiligers het werk neer uit protest tegen de zware werkomstandigheden en de overschreiding van de

normen voor veilige 'statijden’. Later moesten ze met een staking dreigen om te voorkomen dat Schiphol de sector-
cao in de beveiliging zou omzeilen. Bij het grond- en cabinepersoneel van KLM waren soms ultimatums en stakingen
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nodig om een betere cao af te sluiten. Werkers in de grondathandeling wisten met stakingen een sector-cao tot
stand te brengen, waardoor de concurrentie op arbeidsvoorwaarden werd afgeremd.

Opvallend was de staking van Eindhovens cabinepersoneel van Ryanair in 2018. Dit bedrijf stond bekend om

zijn slechte arbeidsvoorwaarden en -omstandigheden, intimidatie van personeel en een harde aanpak om
vakbondsactiviteiten de kop in te drukken. Niemand had verwacht dat werknemers zich onder deze omstandigheden
zouden kunnen organiseren en het werk neer zouden kunnen leggen. Toch lukte het. Het resultaat was dat Ryanair
niet langer zijn werknemersvijandige bedrijfsmodel kon uitoefenen vanuit Nederland.

Dankzij de acties van luchthavenwerkers werden politiek, media en het algemene publiek zich bewust van de
misstanden op de luchthavens. Ook kwam er steeds meer publieke steun voor hun acties.

B
B¢ slARE&QONTRAerEﬁs:/

s Wij verdiener

Actie KLM Grondpersoneel
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Na 42 jaar platformwerk kreeg hij longkanker.
De overlijdensberichten van collega’s uit zijn
generatie stapelen zich op.

Onder de rook van Schiphol scrolt John Poortman (65) door de tijdlijn van een besloten

Facebook-groep. Het is een groep voor (oud-)KLM-platformmedewerkers. Velen, net als
hij, begonnen in de jaren ‘80 en '90. Zijn vinger pauzeert keer op keer. Tussen de eerste
tien, vijftien posts telt hij er al zes: berichten over het overlijden van collega’s. Mannen

van rond de zestig, zijn leeftijdgenoten. Het is een trieste bevestiging van wat hij al
langer ziet en zelf aan den lijve ondervindt. Na 42 jaar op het platform werd bij John in
2022 longkanker geconstateerd, ontdekt door een ‘gelukje’ na een coronabesmetting.
Zijn ziekte bleek geen uitzondering. Al eerder begon hij met het bijhouden van een lijst
van (oud-)collega’s die ziek werden of veel te jong overleden. Een lijst die pijnlijk lang is
en volgens hem de harde realiteit van werken op het platform blootlegt.

EEN CARRIERE IN DE BUITENLUCHT

(EN UITSTOOT)

Johns carriere omspande ruim vier decennia, waarin

hij uitgroeide tot een spil in de afhandeling. “Als
leidinggevende onder de machines zeg maar,” legt hij
uit. “De hele dag, behalve de pauzes, loop je buiten op
het platform.” Hij coérdineerde de complexe logistiek
rondom aankomende en vertrekkende vliegtuigen, van
belading tot catering en brandstof, vaak voor meerdere
toestellen tegelijk. Maar die buitenlucht was constant
vervuild. “Toentertijd had je alle dieselapparatuur en alle
APU's [hulpaggregaten van vliegtuigen] die aanstonden,’
herinnert hij zich. “Als je aan de verkeerde kant stond
en die uitlaatgassen kwamen richting jou, kreeg je

zo'n roetgolf. Dat kon je ook duidelijk zien als je op het
platform langs de zijkant loopt. Ze hebben allemaal
donkergrijze stenen. Haal je daar zo'n vinger langs, is je
hele vinger helemaal zwart.” Ook zijn witte overhemd
was aan het einde van de dag het bewijs: “"De kraag was
dan donkerbruin. Ook als je je handen waste en met een
doekje over je gezicht ging: donkerbruin was het.”

q

“Als je aan de verkeerde kant
stond (...) kreeg je zo'n roetgolf.”

ZIEKTE ALS WAKE-UP CALL

Ondanks dat hij altijd al wat hoestte ( “"dat komt

ervan als je altijd in die troep staat”) kwam de

diagnose longkanker in 2022 onverwacht. Na een
coronabesmetting hielden de klachten aan. Op
aandringen van John en zijn huisarts werden longfoto's
en een scan gemaakt. Het bleek beginnende longkanker
te zijn. “De corona is mijn redding geworden,” zegt

hij. “Had ik dat niet opgelopen, dan was dat langzaam
doorgegaan en dan was het te laat.” Er volgde een
operatie waarbij een deel van zijn long werd verwijderd.
Fysiek herstelde hij vlot, maar de impact is blijvend.
“Dat gedeelte van de long is met meer dan één derde
verminderd. Dat geeft mij nu problemen. De bronchién
worden afgekneld, dan krijg ik weer een hoestbui, hap
ik naar lucht. Door dat hoesten word je zo moe.” Zijn
conditie is weg. “Nu ga ik met de hond naar 't bos en
moet ik mijn route dusdanig uitstippelen dat ik om de
zoveel tijd een bankje heb waar ik even kan zitten.”

"Corona is mijn redding geworden.
Had ik geen corona opgelopen (...)
dan was het te laat.”
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DE SCHRIKBARENDE LIJST

Nog voor zijn eigen diagnose begon John, samen met
collega’s, met het inventariseren van zieke en overleden
(oud-)medewerkers. “Wie heb ik allemaal verloren als
collega op het platform? Nou, dat was schrikbarend.”

De lijst telt inmiddels “iets meer dan zestig die
overleden zijn en ongeveer het gelijk aantal wat met
klachten arbeidsongeschikt geworden zijn of toch nog
werkzaam zijn.” Het gaat vooral om de generatie die
tussen 1980 en 1990 begon. Hij noemt een voorbeeld
van een groep van twintig collega’s uit die tijd: “Zestig
procent is overleden. Allemaal halen ze hun pensioen
niet. Allemaal kanker, hartaanvallen.” De recente
stroom aan overlijdensberichten in de Facebook-groep
bevestigt dit beeld. “Pas geleden nog is er weer iemand
gegaan. En in maart ook, weer een heel fijne oud-collega
overleden. Het houdt maar niet op.” Het leeft enorm
onder collega’s. “ledereen heeft het erover. Wanneer
houdt dit op? ledereen houdt er eigenlijk wel een beetje
rekening mee dat je vroeg of laat ertegenaan loopt.”

Van een groep van twintig
collega’s uit die tijd is zestig
procent al dood. Allemaal halen ze
de 60 niet.”

OPLOSSINGEN BLIJVEN UIT

Erkenning vanuit de werkgever dat de ziektes
werkgerelateerd zijn, is er nooit gekomen. “Nee, nooit
iets gehoord van ‘wij denken ook dat het wel komt
door je werkzaamheden'. Dat zullen ze nooit zeggen.”
Beschermingsmiddelen kwamen te laat en waren
onvoldoende. “Vlak voordat ik uitviel kon je speciale
bescherming krijgen. Ja, het is allemaal te laat en te
weinig.” De oplossing ligt volgens John in het drastisch
verminderen van de uitstoot bij de gates. “Wat ze in

Denemarken doen. Die machines niet meer op de gate
aan laten komen, maar gewoon op een apartiets [...]
naar de gate gesleept worden en visa versa.” Hij dringt
aan op een “serieus RIVM onderzoek waaruit duidelijk
wordt wat nu de kans op kanker is voor mij en mijn
collega’s.” De frustratie over de trage reactie is groot.
“lk hoop dat het nu echt zover komt dat ze dan ook
op een gegeven moment zeggen van ja, we hebben

duidelijk fouten gemaakt.”

"Doe onderzoek op specifieke
locaties op het platform en niet
ergens op een hoek van een pier.”

TERUGKIJKEN EN VOORUITZIEN

Nu hij arbeidsongeschikt thuis zit, kijkt John soms met
verbazing terug. “Wat heb ik in godsnaam al die jaren
gedaan op Schiphol? Met al die ploegendiensten? Hoe
heb ik dat kunnen volhouden?” De werkdruk was de
laatste jaren enorm, net voor en na corona. “Je doet
gewoon het dubbele werk op een dag. Van de ene

kist naar de andere, amper tijd om een kopje koffie te
drinken.” Wat hem en zijn collega’s staande hield, was de
sterke onderlinge band, het ‘blauwe hart’. Maar de prijs
was hoog. Hoewel hij financieel redelijk is opgevangen,
is het verlies van zijn gezondheid niet te compenseren.
Zijn hoop is nu gevestigd op de acties van zijn collega’s
van toen, en die van nu, die als lid van de FNV samen
aandacht blijven vragen voor het probleem. “Vooral voor
de generaties die nu op Schiphol werkzaam zijn." En
misschien, ooit, erkenning en compensatie voor wat hem
en zovele collega’s is overkomen. @

DE PROBLEMEN OP SCHIPHOL | Hoe zijn ze ontstaan en waarom zijn ze nog niet opgelost 30



2022: HET KANTELPUNT

Door de coronapandemie kwam de luchtvaart in 2020 vrijwel tot stilstand. De herstart ging
gepaard met grote problemen in 2022. Hierdoor werd de luchtvaart gedwongen om de sociale
problemen in de sector onder ogen te zien.

DE GEVOLGEN VAN DE CORONAPANDEMIE

Figuur 5: Aantal vluchten van en naar Schiphol, per maand
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Vanaf maart 2020 werd de luchtvaart grotendeels stilgelegd in een poging om de verspreiding van het coronavirus
af te remmen. Toch werden er nog steeds vluchten uitgevoerd, onder meer om passagiers te repatriéren en om
medicijnen te vervoeren (daarnaast bleven er vanaf Schiphol privévliegtuigen opstijgen met bestemmingen als
Londen, Cannes en Nice). De luchtvaart werd aangemerkt als ‘vitaal proces’ en luchtvaartbedrijven kregen miljarden
aan steun in de vorm van zogenaamde NOW, uitstel van loonbelasting, leningen en garanties.

Er werden echter geen adequate sociale voorwaarden verbonden aan deze steun.

Schipholwerkers maakten zich grote zorgen omdat ze hun werk moesten blijven
doen zonder voldoende bescherming. Ze moesten regelmatig in actie komen om
betere beschermingsmiddelen te eisen. Bovendien kregen ze vaker te maken
met agressieve passagiers.

Ondertussen hadden luchtvaartbedrijven duizenden mensen op straat gezet.

Dit trof vooral uitzendkrachten en andere werkers met een tijdelijk contract,
ondanks het feit dat werkgevers ook deze werknemers in dienst hadden kunnen
houden met NOW-steun. Deze reorganisaties maakten de sector echter kwetsbaar.
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In april 2021 overhandigden Schipholwerkers een petitie aan de Tweede Kamer om duidelijk te maken dat de
luchtvaart niet goed voorbereid was op een herstart:

De beveiligings-, schoonmaak- en afhandelingsbedrijven op Schiphol zullen het dan weer druk krijgen. Maar er zijn
het laatste jaar zoveel ervaren mensen de laan uit gestuurd, dat de werkdruk voor de overgebleven medewerkers
torenhoog dreigt te worden.*?°

Tijdens het zomerseizoen van 2022 kampte Schiphol inderdaad met grote personeelstekorten. De werkdruk liep zo
hoog op dat er een wilde staking uitbrak onder platformwerkers van KLM. Passagiers stonden regelmatig tot ver
buiten de terminal in de rij voor de security. Veel vluchten hadden vertraging of werden geannuleerd. Internationale
media besteeedden uitgebreid aandacht aan de ‘crazy mess’ die op Schiphol was ontstaan.'?!

De FNV had jarenlang gewaarschuwd dat er op Schiphol sprake was van een destructieve race naar beneden.'??
Nu kon niemand meer om die conclusie heen. Bijna de hele Tweede Kamer vond dat de arbeidsvoorwaarden en
-omstandigheden op Schiphol snel moesten verbeteren.'?3

De FNV dreigde met acties als Schiphol geen maatregelen zou nemen. Vlak voor het verlopen van het ultimatum
kwam er inderdaad een akkoord tot stand tussen Schiphol en de vakbonden. Daarin stonden afspraken voor

de korte termijn, zoals een toeslag op het loon van de Schipholbeveiligers om de personeelstekorten aan te
pakken. Daarnaast bevatte het akkoord ook afspraken over structurele oplossingen, zoals sociale voorwaarden bij
aanbestedingen, maatregelen om de werkdruk beheersbaar te maken en onderzoek naar de veiligheidscultuur. In
2023 werden de afspraken verder uitgewerkt in een vervolgakkoord.

WAT IS ER VANAF 2022 VERANDERD

Mede dankzij deze akkoorden zijn er stappen gezet om de situatie op Schiphol te verbeteren. Hieronder bespreken
we de belangrijkste recente ontwikkelingen. We laten zien welke maatregelen zijn genomen, welke problemen nog
niet zijn opgelost en wat de rol was van de overheid, Schiphol, luchtvaartmaatschappijen en andere bedrijven.

AANPAK FYSIEKE BELASTING

Bij de bagageafhandeling worden al jarenlang de normen voor fysieke belasting van werkers overtreden. In 2023
heeft de Arbeidsinspectie de afhandelingsbedrijven opdracht gegeven om hier iets aan te doen. Omdat ze in
gebreke bleven, heeft de inspectie vervolgens boetes van honderdduizenden euro’s aangekondigd en deels ook
opgelegd.’** Het feit dat de Arbeidsinspectie telkens opnieuw moest vaststellen dat de problemen niet waren
opgelost, illustreert dat er sprake is van een bedrijfsmodel dat gebaseerd

is op roofbouw plegen op de gezondheid van werkers.

De FNV heeft aangekondigd om een schadeclaim in

te dienen namens werkers die gezondheidsschade

hebben geleden als gevolg van de slechte arbeids-

omstandigheden in de grondafhandeling. De gemeente

Amsterdam heeft gedreigd om niet meer mee te werken

aan banen- en opleidingsplannen op Schiphol als de

arbeidsomstandigheden niet verbeteren.t?® \

Schiphol heeft inmiddels tilhulpen geinstalleerd. )
De sector heeft een plan gemaakt om de bagage-
afhandeling op termijn volledig te mechaniseren en te f

automatiserenen, maar dit zal naar verwachting pas in
2049 helemaal gerealiseerd zijn. Bovendien richt dit
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plan zich specifiek op het werk in de bagagehallen, terwijl ook bij de werkzaamheden op het platform sprake is van
ongezond werk.

TERUGDRINGEN KANKERVERWEKKENDE VLIEGTUIGUITSTOOT

Vliegtuigen die naar de startbaan taxién blazen hun kankerverwekkende uitstoot rechtstreeks naar de
platformwerkers. Het probleem van de schadelijke uitstoot was al vijftien jaar bekend, zo bleek uit een uitzending
van Zembla. Op het ministerie van lenW ontstond ergernis over de opstelling van KLM, dat

[..] enerzijds wel steun aanvaardt van de overheid om te kunnen overleven in de Corona-crisis en anderzijds een
terughoudende houding aanneemt ten aanzien van de acties die dezelfde overheid verlangt, voor medewerking
aan een onderzoek naar de gezondheid van medewerkers en verbetering van de arbeidsomstandigheden. [...]
Economische belangen mogen niet ten koste gaan van de gezondheid van mensen.t?6

Ondertussen was al jarenlang bekend hoe dit probleem kan worden weggenomen, namelijk door vliegtuigen te verslepen
naar de startbaan, zodat ze daar pas hun motoren hoeven te starten. Op basis van de Arbowet zijn werkgevers verplicht
om de blootstelling aan kankerverwekkende stoffen te minimaliseren voor zover dat technisch mogelijk is.

In reactie op een handhavingsverzoek van de FNV constateerde de Arbeidsinspectie dat Schiphol tekort was
geschoten. “Vanaf 2007 is tenminste bij u bekend dat uw medewerkers die op airside werken blootgesteld worden
aan carcinogene stoffen. U heeft desondanks tot op heden nagelaten de minimalisatie van de blootstelling
voortvarend aan te pakken.” Schiphol kreeg opdracht om alsnog de uitstoot te minimaliseren, om werknemers te
beschermen tegen ernstige gezondheidsklachten zoals longkanker, blaaskanker, COPD en hart- vaatziekte.?”

De implementatie gaat echter bijzonder langzaam. In reactie op het besluit van de Arbeidsinspectie heeft Schiphol
een plan gemaakt om de blootstelling van platformwerkers aan kankerverwekkende uitstoot terug te dringen. Het
duurt nog jaren voordat dit plan helemaal uitgevoerd zal zijn. Schiphol noemt allerlei haken en ogen en zelfs als alles
goed gaat zal de blootstelling aan kankerverwekkende uitstoot nog niet eens met de helft afnemen.'?8

Dat roept de vraag op waarom er zo lang wordt gewacht met effectieve maatregelen om de gezondheid van
platformwerkers te beschermen. De sector voert technische en operationele redenen aan, maar daarnaast vindt men
ook dat het verslepen van vliegtuigen teveel kosten met zich meebrengt.'?® Zoals een arbo-deskundige van de FNV
het verwoordt:

Het praktische probleem is dat het uitvoeren van deze oplossing veel geld kost. De luchthaven moet heringericht
worden en het vermindert de capaciteit tijdens piekuren. Daardoor worden er, ondanks de schokkende cijfers, nog
steeds geen plannen gemaakt om alle vliegtuigen zo snel mogelijk weg te slepen.3°

Schiphol heeft een taskforce ingesteld om te bespreken hoe de problemen
aangepakt kunnen worden. Na anderhalf jaar praten is de FNV uit deze
taskforce gestapt. De vakbond zag niet het tempo of de daadkracht

bij de andere leden van de taskforce die nodig zijn om direct in
te grijpen en de arbeidsomstandigheden van werknemers op
Schiphol te verbeteren.t3!

Inmiddels is er onderzoek gedaan naar de
blootstelling van platformwerkers aan ultrafijnstof.
Er is echter nog onvoldoende inzicht in hoe groot de
gezondheidsschade is die veroorzaakt wordt door
vliegtuiguitstoot. Een brede coalitie van vakbond
FNV, KWF Kankerbestrijding, de gemeente
Amsterdam, Long Alliantie Nederland, artsen en
wetenschappers dringt erop aan dat het RIVM

hier onderzoek naar doet.*3?
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LEEFBAAR LOON

Schiphol heeft toegezegd om zich ervoor in te zetten dat iedereen werkzaam op de locatie Schiphol een leefbaar
loon kan verdienen. Bij de uitwerking zou onder meer gebruik worden gemaakt van de Europese richtlijn voor
toereikende minimumlonen. Die richtlijn noemt een referentiewaarde voor een toereikend minimumloon van 60%
van het mediane loon. Dat niveau vormt de ondergrens voor een leefbaar loon en draagt bij aan een eerlijkere
verdeling van de rijkdom. Voor Nederland kwam deze norm per 1 januari 2025 neer op bijna 17,50 euro per uur.

Een toereikend loon is belangrijk voor werkers, maar ook voor de luchtvaartbedrijven. Om voldoende mensen te
kunnen werven is het noodzakelijk om de arbeidsomstandigheden te verbeteren, maar ook om een toereikend

loon te betalen. Een Schipholbrede norm kan voor een gelijk speelveld zorgen zodat bedrijven elkaar niet
kapotconcurreren op de arbeidsvoorwaarden.

Een adequate beloning is daarnaast van belang voor de veiligheid van werkers en passagiers.'33 Een slechte beloning
zorgt immers voor een hoog personeelsverloop, wat weer zorgt voor onervaren personeel dat niet goed op elkaar is

ingespeeld.

Figuur 6: Voorbeelden van vacatures met een uurloon onder de norm voor een toereikend loon
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Aangeboden uurloon als percentage van een toereikend uurloon

Voorbeelden van uurlonen die worden aangeboden in vacatures voor functies op Schiphol, uitgedrukt als percentage van een toereikend loon.
Bron: vacatures, OESO, Rijksoverheid.

Schiphol heeft hierin een belangrijke rol. De luchthaven kan een norm
stellen voor een leefbaar loon, net zoals bijvoorbeeld de luchthaven
Heathrow heeft gedaan.*4 Ook kan Schiphol zo'n norm mee laten
wegen bij de inkoop van diensten zoals beveiliging en schoonmaak.*
Toch weigert Schiphol tot nog toe om een norm te stellen voor

een toereikend loon voor luchthavenwerkers. De gevolgen zijn
duidelijk: voor verschillende operationele taken op Schiphol

worden lonen aangeboden die duidelijk onder de norm voor een
toereikend loon liggen (Figuur 6).
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BELONING GRONDAFHANDELINGSPERSONEEL

In 2023 ontstond er discussie over de lonen in de grondafhandeling, die waren achtergebleven bij de inflatie. Bedrijven
hadden moeite om aan personeel te komen, waardoor de werkdruk hoog bleef. De afhandelingsbedrijven zeiden dat ze
een loonsverhoging niet konden betalen en ze vroegen hun klanten, de luchtvaartmaatschappijen, om een steentje bij
te dragen. De volledige Tweede Kamer riep de luchtvaartmaatschappijen op om hieraan mee te werken. 3%

De minister van lenW wees de luchtvaartmaatschappijen op hun verantwoordelijkheid om de arbeidsvoorwaarden

te verbeteren. Daarbij benadrukte hij dat goede arbeidsvoorwaarden belangrijk zijn voor een veilige en betrouwbare
luchthavenoperatie.'3 Toch waren de luchtvaartmaatschappijen niet bereid om mee te werken aan een loonsverhoging
voor de werkers die hun vliegtuigen afhandelen. Branchevereniging BARIN liet weten dat haar leden zo'n bijdrage
‘zeker niet overwegen’.138

REGULERING GRONDAFHANDELINGSMARKT

Schiphol heeft geprobeerd om de veiligheid, de arbeidsomstandigheden en de kwaliteit van de grondathandeling te
verbeteren door een zogenaamde License to Operate (Lt0) in te voeren. KLM had kritiek op de aanpak van Schiphol.
Volgens KLM waren de regels ‘nadelig voor de concurrentie en de vrije marktwerking'.*>®* Omdat de LtO afhankelijk
was van de medewerking van luchtvaartbedrijven was dit instrument uiteindelijk onvoldoende effectief.14°

De minister van lenW besloot daarom om de grondafhandelingsmarkt op Schiphol te reguleren, iets wat veel andere
landen al veel eerder hadden gedaan. Afhandelingsbedrijven moeten in de toekomst een licentie hebben, waar ook
sociale voorwaarden aan worden verbonden. Er zullen nog maar drie afhandelingsbedrijven op Schiphol worden
toegelaten. Wat de FNV betreft gaan de plannen nog niet ver genoeg, maar vormen ze wel een stap in de goede richting.**

In een toelichting maakte het ministerie duidelijk waarom deze regels nodig zijn:

Het ministerie beoogt met het beleid bij te dragen aan het oplossen van het slecht functioneren van de
grondafhandelingsmarkt, het verminderen van het personeelstekort bij de grondafhandelingsbedrijven, het
voorkomen dat het afhandelen van vliegtuigen vertraging oploopt, het verbeteren van de veilige uitvoering van
werkprocessen en het verbeteren van de arbeidsvoorwaarden en -omstandigheden van grondpersoneel. Het
terugdringen van de concurrentiedruk is daarvoor een noodzakelijke voorwaarde.**?

De opstelling van luchtvaartmaatschappijen speelde ook een rol;

Aangezien het personeelsverloop in de sector groot is (ruim 35% in 2022) en luchtvaartmaatschappijen geen
ruimte bieden voor het verhogen van de lonen, blijven de personeelstekorten tot op heden bestaan.**?
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Schiphol en KLM waren overwegend positief over de plannen om de grondafhandeling te reguleren, althans in het
openbaar.'** Achter de schermen leverden brancheorganisaties IATA en BARIN, waar KLM bij is aangesloten, echter
felle kritiek. Zij leken zich zorgen te maken dat de grondafhandeling minder goedkoop zou worden: ze hadden
‘ernstige zorgen' dat deze maatregel negatief effect zou hebben op de ‘competitieve sfeer’ en de ‘efficiency’

op Schiphol.*4> |ATA richtte zich niet alleen op de Nederlandse overheid, maar probeerde ook via de Europese
Commissie druk uit te oefenen op Nederland.4®

0ok op andere manieren lobbyen luchtvaartmaatschappijen in Europa voor meer concurrentie in de
grondafhandeling. Daarin gaan ze soms tamelijk ver. Zo vindt Airlines for Europe dat overheden en luchthavens
geen kwaliteitseisen mogen stellen aan de grondafhandeling; dit moeten ze aan de markt overlaten.'¥

Veel grondathandelingsbedrijven investeren in elektrische voertuigen, wat helpt om de blootstelling van
platformpersoneel aan kankerverwekkende uitstoot terug te brengen. Ryanair wil dat luchtvaartmaatschappijen
een veto uit kunnen spreken over dit soort investeringen als ze de kosten te hoog vinden.4®

Hetzelfde Ryanair haalde vorig jaar een nieuw afhandelingsbedrijf naar Eindhoven Airport om daar de concurrentie
aan te gaan met afhandelaar Viggo. Een journalist verklaart dit uit kostenoverwegingen: “Ryanair perst uit de
gehele vliegoperatie kosten als verse sap uit een netje sinaasappels op zondagochtend. De budgetmaatschappij
stunt met prijzen en probeert alles zo scherp mogelijk in te kopen. Zo ook de afthandeling”.*4°

KWALITEITSNORMEN IN AANBESTEDINGEN

Sinds 2008 heeft Schiphol de kosten van diensten zoals beveiliging omlaag gebracht door bedrijven via
aanbestedingen te laten concurreren op de laagste prijs. In de Schipholakkoorden die vakbonden in 2022 en 2023
met Schiphol hebben gesloten is afgesproken om na te gaan welke diensten Schiphol voortaan beter zelf uit kan
voeren (‘inbesteding’). Als er toch wordt aanbesteed, dan zal er een sociale standaard worden gehanteerd om te
voorkomen dat bedrijven onderling concurreren door de arbeidskosten te verlagen.

Tot nog toe is er niets terechtgekomen van het inbesteden. Wel heeft Schiphol een gunningscriterium
‘arbeidskwaliteit’ ingevoerd bij aanbestedingen. Dit is een belangrijke stap in de goede richting, waarmee de
luchthaven vooroploopt op veel andere opdrachtgevers in Nederland. Tegelijk biedt de uitwerking nog teveel ruimte
aan bedrijven om zich sociaal voor te doen zonder daadwerkelijk de arbeidsvoorwaarden en -omstandigheden te
verbeteren.

Wat de FNV betreft zou Schiphol bedrijven moeten uitsluiten die zich schuldig hebben gemaakt aan overtredingen
van het arbeidsrecht of aan schendingen van werknemersrechten. Ook zou de luchthaven hardere gunningscriteria
moeten hanteren, bijvoorbeeld op het gebied van toereikend loon, terugdringen van onzeker werk, terugdringen
van de werkdruk en het respecteren van het recht op collectieve actie.!*®

LUCHTHAVENTARIEVEN EN BEVEILIGINGSKOSTEN
Luchtvaartmaatschappijen betalen om gebruik te maken van Schiphol. Vanaf
2008 zijn deze tarieven flink gedaald, terwijl ze op Londen Heathrow, Parijs
CDG en Frankfurt juist stegen. Schiphol werd zo de goedkoopste grote
luchthaven van Europa.t>! De lage tarieven waren deels een gevolg

van besparingen op personeel. Daarnaast werden investeringen in

de infrastructuur uitgesteld, mede op aandringen van KLM.*>?

Een hoge staffunctionaris van Schiphol blikt terug:

Tijdens de periode 2009-2018 is er te weinig
geinvesteerd geweest in het onderhoud van de
bestaande infrastructuur en is er te weinig geld
gespendeerd aan nieuwe infrastructuur. Schiphol is
bijna gerund als een private-equityonderneming.*>3
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Inmiddels is Schiphol bezig met een inhaalslag, waardoor de tarieven weer stijgen. Dit is onder meer een gevolg van
investeringen in de infrastructuur. Daarnaast zijn de arbeidsvoorwaarden op Schiphol iets verbeterd.'** Een groot
aantal luchtvaartmaatschappijen heeft de tariefverhoging van Schiphol aangevochten bij de Autoriteit Consument
en Markt (ACM). easyJet vindt zelfs dat de tarieven gehalveerd moeten worden.*> easy)et en de Amerikaanse
brancheorganisatie Airlines for America hebben ook bij de Europese Commissie aan de bel getrokken over de
tarieven op Schiphol.**®

In hun bezwaar tegen de laatste tariefverhoging hebben luchtvaartmaatschappijen kritiek op de kosten-
ontwikkeling, ‘met name van beveiligingspersoneel’. Schiphol wijst erop dat de tarieven in de periode v6ér 2019
nauwelijks zijn gestegen. “De luchtvaartmaatschappijen hebben jarenlang geprofiteerd van lage tarieven, maar
langzamerhand is de bijbehorende prijs daarvan zichtbaar geworden.” De ACM wijst er nog maar eens op dat erin
2022 chaos ontstond door personeelstekorten en dat Schiphol daarom maatregelen heeft moeten nemen.**’

In haar besluit concludeert de ACM dat alle klachten over de tarieven ongegrond zijn. Toch lijkt de voortdurende
druk van de luchtvaartmaatschappijen effect te hebben. Schiphol heeft in de tarieven ‘efficiéntietargets’
opgenomen van totaal 177 miljoen euro. Deze hebben voor een belangrijk deel betrekking op de uitgaven voor
security.t°8

WERKNEMERSRECHTEN RESPECTEREN

Op papier hecht Schiphol belang aan zeggenschap voor werknemers. Zo heeft de luchthaven een overlegstructuur
opgezet met Schipholwerkers en werkgevers. Schiphol is hier ‘zeer tevreden’ over: “De Sociale Dialoog-tafel biedt
een unieke kans om alle partijen op Schiphol een stem te geven en hier ook daadwerkelijk iets mee te doen."**° In
het akkoord dat Schiphol en vakbonden in 2023 hebben getekend erkent Schiphol het recht op collectieve actie en
belooft het om aan werknemers ‘zoveel als mogelijk’ de ruimte te geven om hun actierecht uit te oefenen.6®

De praktijk is weerbarstiger. Werknemers mogen aanschuiven bij overleggen, maar als ze gebruik willen maken van
hun actierecht dan stappen Schiphol en KLM bijna altijd naar de rechter om een verbod te vragen. Het akkoord van
2023 heeft daarin geen verandering gebracht. In juli 2025 wilde grondpersoneel van KLM in actie komen tegen een
verslechtering van hun koopkracht. De KLM'ers kregen eerst te horen dat ze niet mochten staken voor of tijdens

de NAVO-top, vervolgens mochten ze niet staken na de NAVO-top; en daarna mochten ze niet staken omdat in één
regio inmiddels de zomervakantie was begonnen.

Een argument dat KLM en Schiphol steevast gebruiken is dat een staking de veiligheid in gevaar zou brengen.
Niemand wil de veiligheid in gevaar brengen, dus dit lijkt een belangrijk argument. Toch klopt er iets niet. In
omringende landen vinden regelmatig langdurige luchtvaartstakingen plaats, met ingrijpende gevolgen voor het
vliegverkeer, maar zonder dat de veiligheid in het geding komt. Schiphol zou als enige luchthaven niet in staat zijn
om een staking op een veilige manier te laten verlopen. Dat is niet geloofwaardig.

Dat roept de vraag op waarom rechters meegaan in het verhaal van Schiphol en KLM. Het antwoord is eigenlijk
vrij eenvoudig: in een kort geding hoeven Schiphol en KLM niet aan te tonen dat er risico’s zijn; ze hoeven dit
alleen maar aannemelijk te maken. Ondertussen is het wel een beetje wrang: luchtvaartbedrijven gebruiken het
veiligheidsargument om werknemersrechten in te perken, maar als het om echte veiligheidsrisico’s gaat geven ze
vaak niet thuis.1®*

Vanuit de wetenschap is er kritiek op de manier waarop vermeende veiligheidsrisico’s worden gebruikt als
voorwendsel om de rechten van werknemers in te perken. “Het zou geen reden moeten zijn om stakingen te
verbieden. Ik vind dat het stakingsrecht in Nederland te gemakkelijk wordt beperkt”, aldus hoogleraar arbeidsrecht
Evert Verhulp.16?
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KRIMP EN INPERKING NACHTVLUCHTEN

In 2022 besloot het ministerie van lenW dat
Schiphol moet krimpen om de geluidsoverlast voor
omwonenden te verminderen. Luchtvaartmaatschappijen zijn
tegen dit besluit in verzet gekomen, waarbij ze ook waarschuwen

voor Amerikaanse strafmaatregelen. Na een slepend conflict heeft het
ministerie onlangs een afgeslankt krimpbesluit genomen.

Bij luchthavenwerkers riep het krimpbesluit gemengde reacties op. Sommigen hopen dat een

vermindering van het aantal vluchten kan helpen om de werkdruk te verlagen en dat dit het werk

op het platform veiliger kan maken. Een vermindering van het aantal nachtvluchten kan daarnaast zorgen

voor gezondere werkroosters. Tegelijk zijn er ook werkers die zich zorgen maken dat het krimpbesluit hun baan in
gevaar brengt. Die onzekerheid is verergerd door de herhaaldelijke aanpassingen van het besluit.

Voor luchtvaartmaatschappijen kwam het misschien wel goed uit dat hun personeel zich zorgen maakt over de
gevolgen van het krimpbesluit. Deze bedrijven probeerden immers om het krimpbesluit tegen te houden. De zorgen
onder een deel van hun personeel konden worden gebruikt als argument tegen het krimpbesluit.t63

Hoe dan ook hebben werkgevers de onzekerheid onder hun personeel onnodig in stand gehouden. Gezien het hoge
personeelsverloop kunnen zij de gevolgen van krimp eenvoudig opvangen zonder dat iemand ontslagen hoeft

te worden (zeker als werkgevers tijdig een plan maken om de gevolgen van krimp op te vangen). Ze hadden hun
personeel dus vrij makkelijk een garantie kunnen bieden dat niemand haar of zijn baan zal verliezen als gevolg van
het krimpbesluit.

BEDRIJFSMODEL LUCHTVAARTMAATSCHAPPIJEN

Luchtvaartmaatschappijen zeggen soms dat ze moeten bezuinigen, omdat ze te maken hebben met internationale
concurrentie. Dit argument zou overtuigender zijn als ze in Europa zouden lobbyen voor sociale standaarden in

de luchtvaart. Op die manier ontstaat er een gelijk speelveld en worden maatschappijen niet geconfronteerd met
concurrenten die hun personeelskosten extreem laag kunnen houden. Toch hebben luchtvaartmaatschappijen
hier nooit een prioriteit van gemaakt.'®* Ze proberen met hun lobby juist nog meer concurrentie af te dwingen,
bijvoorbeeld in de grondafhandeling.

In 2020 pleitte de directeur van Air France - KLM voor een minimum ticketprijs.1> Misschien is dit niet de meest
verstandige manier om de markt te reguleren, maar er was in ieder geval bereidheid om na te denken over een
andere inrichting van de luchtvaartmarkt. Een inrichting die een gelijker speelveld creéert en daardoor ruimte biedt
om te concurreren op kwaliteit in plaats van op de prijs. Inmiddels lijkt KLM weer helemaal te zijn teruggekeerd
naar een bedrijfsmodel dat uitgaat van prijsconcurrentie. De maatschappij eist bijvoorbeeld van het personeel dat
het een koopkrachtverslechtering accepteert (al kreeg de top van het bedrijf wel flinke bonussen uitbetaald).

De luchtvaartlobby

Aan de luchtvaartlobby wordt veel macht toegekend, en dat beeld lijkt ook wel te kloppen.t®® KLM hoort tot een
selecte groep multinationals die makkelijk toegang hebben tot ministers, zo bleek uit een analyse van officieel
geregistreerde gesprekken. Volgens de toenmalige directeur public affairs van KLM vormen die gesprekken slechts
het topje van de ijsberg. Veel gesprekken worden niet geregistreerd en daarnaast is er regelmatig telefonisch
contact: ‘'ze hebben elkaars telefoonnummer’.6”

Luchtvaartmaatschappijen lijken het vanzelfsprekend te vinden dat ze toegang hebben tot bewindspersonen.
Zo is het voor KLM veel makkelijker om een gesprek achter gesloten deuren te krijgen met een minister dan voor
maatschappelijke organisaties. De directeur public affairs van KLM vond dat dit verschil eigenlijk nog groter zou
moeten zijn, omdat KLM zo belangrijk is.*®

DE PROBLEMEN OP SCHIPHOL | Hoe zijn ze ontstaan en waarom zijn ze nog niet opgelost 38



Luchtvaartbedrijven lijken soms oprecht verbaasd te zijn als overheden een keer niet voor hun sectorbelangen
opkomen. De Amsterdamse wethouder Hester van Buren vindt bijvoorbeeld dat Schiphol meer rekening moet
houden met de belangen van omwonenden, klimaat en werknemers (Amsterdam is aandeelhouder van de
luchthaven).*®® Voor lobbyorganisatie BARIN was dat onbestaanbaar: “Hoe durft ze als wethouder van Amsterdam
zo'n houding aan te nemen terwijl rond de driehonderdduizend mensen hun bestaan direct of indirect te danken
hebben aan Schiphol?"*7? De bewering dat de luchtvaart honderdduizenden banen oplevert mag overigens met
een korrel zout worden genomen.*’*

Luchtvaartbedrijven wijzen vaak op de werkgelegenheid die ze bieden. Achter de schermen laten ze echter een
andere kant zien, zo blijkt uit de voorbeelden die we in dit rapport hebben besproken. De luchtvaartlobby is gericht
op het eigen bedrijfsbelang en vaak moeten de belangen van werkers daarvoor wijken. Zo voeren luchtvaart-
maatschappijen een actieve lobby voor meer concurrentie in de grondathandeling en oefenen ze druk uit om te
bezuinigen op de beveiligers. Ondertussen traineren ze de aanpak van de kankerverwekkende uitstoot waaraan
platformwerkers blootstaan.
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INTERVIEW
RENE GORTER

“Wij als grondmedewerkers
betalen de prijs voor
goedkope viiegtickets”
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René Gorter is passage-employee. Hij helpt passagiers bij het labelen van bagage en
bij het instappen bij de gate. Hij werkt al ruim 34 jaar op Schiphol en heeft veel zien

veranderen.

René: ‘Toen ik begon met werken op Schiphol had ik
een goed salaris, een goed rooster en de sfeer was
goed. Maar Schiphol moest en zou de goedkoopste
luchthaven van Europa worden. En dat hebben we
gemerkt in het beleid. We hebben in de loop der jaren
veel ingeleverd: ORT, vakantietoeslag en korting bij het
personeelsrestaurant zijn allemaal van ons afgepakt.
0ok steeg ons loon nauwelijks, terwijl alles wel duurder
werd. Eerst werd er per bedrijf onderhandeld. Sinds
2022 is er een sectorcao passagiersafhandeling,

waardoor we als leden veel sterker staan dan voorheen.

Dit jaar hebben we weer een cao-resultaat afgesloten
waarbij we verdergaan op weg naar verbeteringen.

STEEDS MEER AFHANDELINGSBEDRIJVEN

Waar er eerst naast KLM maar één afhandelingsbedrijf

was, kwamen er twee andere afhandelingsbedrijven bij.

De concurrentiestrijd werd gevoerd over onze rug. Bij
aanbestedingen kwamen er steeds nieuwe bedrijven
bij, die de afhandeling van passagiers en bagage
mochten doen. Dan werd jouw werk door een ander
bedrijf overgenomen. Je bleef wel in dienst, maar je
had een ander uniform aan. Bij elke overname moest
je zo wel iets inleveren. Ik heb zelf vijf overnames
meegemaakt.

MENTAAL ZWAARDER

Niet alleen fysiek, maar ook mentaal is het werk
zwaarder geworden, maar dat zie je niet terug aan het
einde van de maand. Vroeger was er respect voor het
uniform, nu niet meer. Mensen hebben een kort lontje
gekregen. Collega’s worden uitgescholden, bespuugd
en bedreigd. Dan roepen ze “ik weet je te vinden"” of
gaan ze je op Facebook stalken. Echt verschrikkelijk
wat we soms te verduren krijgen. Vaak komt dit omdat
iemand zelf een fout hebben gemaakt: te veel bagage,
te grote handbagage of visa niet in orde. Ze beginnen
nog wel met: “wat doe je moeilijk, de vorige keer
mocht het wel”, maar als we het doorlaten, krijgen

wij problemen met onze leidinggevende.

Ik heb weleens meegemaakt dat een trolley niet in de
overhead-bin paste en dat die moest worden ingecheckt.
Die passagier stuurde later een brief naar mijn
werkgever met de bewering dat ik haar had geslagen. Dit
had ze volledig uit haar duim gezogen. Gelukkig geloofde
mijn werkgever me toen ik aangaf dat dit niet was
gebeurd, maar passagiers proberen soms hun problemen
in onze schoenen te schuiven.

MINDER SAAMHORIGHEID

Het werk is heel erg leuk, dus je blijft en slikt het
gewoon, maar het moet maar eens afgelopen zijn. lk
geniet van het contact met het overgrote deel van de
passagiers. De sfeer op Schiphol is verslavend dus je
blijft terugkomen. maar door de aanbestedingen en
overnames is veel van de oude garde vertrokken. Het
was: als het je niet bevalt, ga je maar weg. Dit merk je
enorm aan de sfeer. De saamhorigheid is er niet meer.

TE KRAPPE ROOSTERS

De roosters zijn ook krapper geworden. Als je een late
dienst eindigt voor je vrije dag en je begint met een
vroege dienst na je vrije dag, dan heb je feitelijk niks
aan je vrije dag. Als je hier iets van zegt, luisteren

ze wel, maar er wordt niets gedaan. Ik werd steeds
kwader. Daarom probeer ik met ondersteuning van

de FNV dingen voor elkaar te krijgen. Mijn frustratie
zorgt ervoor dat ik strijdlustig ben. We hopen dat er
weer rust in de tent komt, nu we terug gaan naar drie
afhandelingsbedrijven. We hopen op goede roosters en
een goed salaris. Zoveel concurrentie op Schiphol had
nooit mogen gebeuren.' ®
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BESPREKING EN OPLOSSINGEN

In dit hoofdstuk vatten we de belangrijkste oorzaken en gevolgen samen van de race

naar beneden op Schiphol. 0ok bespreken we wat hierin de rol is geweest van Schiphol,
luchtvaartmaatschappijen en de overheid. Vervolgens analyseren we wat er moet gebeuren
om te zorgen voor een veilige luchtvaart waarin kwaliteit centraal staat.

HET ONTSTAAN VAN DE RACE NAAR BENEDEN

Vanaf de jaren tachtig was er een hecht informeel netwerk van directeuren en topambtenaren die zich sterk maakten
voor meer concurrentie en die elkaar de bal toespeelden. Dat leidde in 1986 tot een advies van de commissie-Van der
Zwan onder de naam 'Schiphol naar het jaar 2000'. Dat advies had als centrale boodschap: Schiphol mag niet te duur
worden. Een van de aanbevelingen was om meer concurrentie af te dwingen in de grondafthandeling.

Daarmee kwam de commissie tegemoet aan de wensen van luchtvaartmaatschappijen. Die vonden al sinds de jaren
zeventig dat de afthandelingskosten omlaag moeten. Vanaf de jaren negentig gingen ze ook druk uitoefenen om de
beveiligingskosten te verlagen (tot 1991 werden die kosten door de overheid betaald). Schiphol en de Rijksoverheid
stonden over het algemeen klaar om de belangen van de luchtvaartmaatschappijen te behartigen en maatregelen te
nemen om de kosten omlaag te brengen.

De concurrentie in de beveiliging en in de grondafhandeling werd steeds verder opgevoerd. Schiphol werd de
goedkoopste grote luchthaven van Europa en daarmee een magneet voor lowcostmaatschappijen.

GEVOLGEN VAN DE RACE NAAR BENEDEN

De kosten werden laag gehouden door investeringen uit te stellen, maar ook door te besparen op personeel. Dit
vertaalde zich in hoge werkdruk, ongezonde arbeidsomstandigheden, slechte arbeidsvoorwaarden en een hoog
personeelsverloop. Dat ging niet alleen ten koste van de gezondheid van werkers, maar zorgt uiteindelijk ook dat
werkers en passagiers blootstaan aan onnodige veiligheidsrisico’s. De veiligheids- en securitycultuur kwam ernstig
onder druk te staan.

Werkers hebben vanaf de jaren zeventig geprotesteerd tegen de gevolgen van de race naar beneden Schiphol, maar
dit zorgde niet voor een oplossing. Pas toen ze hun protesten kracht bij gingen zetten met stakingen en ultimatums
kwam er geleidelijk meer aandacht voor de misstanden op Schiphol.

VERANDERINGEN NA 2022

De FNV heeft jarenlang gewaarschuwd dat het niet verantwoord was zoals er op Schiphol wordt omgegaan met
personeel. In 2022 zorgden personeelstekorten voor chaos op Schiphol, met passagiers die tot ver buiten de
terminal in de rij stonden voor de securitycontrole. Niemand kon nu nog om de problemen heen. De Tweede Kamer
eiste een snelle verbetering van de arbeidsvoorwaarden op Schiphol en instanties begonnen in te grijpen.

De Arbeidsinspectie droeg bedrijven op om zich aan de Arbowet te houden. De luchtvaartinspectie ILT dreigde om de
grondafhandeling stil te leggen als bedrijven niet veiliger zouden gaan werken. Schiphol hanteert voortaan sociale
criteria in aanbestedingen. Het ministerie van lenW heeft besloten om de grondathandelingsmarkt te reguleren.

De gemeente Amsterdam dreigde om niet meer mee te werken aan banen- en opleidingsplannen op Schiphol als de
arbeidsomstandigheden niet verbeteren.
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Het belang van deze stappen moet niet worden onderschat. Tegelijk moet worden vastgesteld dat de problemen op
Schiphol nog lang niet zijn opgelost:

¢ Platformwerkers worden tijdens hun werk nog steeds blootgesteld aan kankerverwekkende vliegtuiguitstoot;
¢ De fysieke belasting in de bagageafhandeling is nog steeds te hoog;

¢ Schipholwerkers hebben nog steeds te maken met hoge werkdruk;

¢ Veel Schipholwerkers ontvangen een lage beloning, onder de norm voor een toereikend loon;

e Het personeelsverloop is hoog;

e Schiphol kampt met een veiligheids- en securitycultuur die ernstig onder de maat is.

Bedrijven op Schiphol stellen dat de media een negatief beeld schetsen van de arbeidsomstandigheden op Schiphol,
waardoor het moeilijk is om personeel te werven.'’? Het echte probleem is natuurlijk niet de media-aandacht, maar
het feit dat de arbeidsomstandigheden zo onaantrekkelijk zijn.

Sommige werkgevers proberen de personeelstekorten aan te pakken door hun toevlucht te nemen tot
arbeidsmigranten. Schiphol noemt de inzet van arbeidsmigranten zelfs ‘nodig’ vanwege de krappe arbeidsmarkt.*’3
De inzet van arbeidsmigranten gaat echter gepaard met structurele misstanden en er kunnen veiligheidsrisico’s
ontstaan als collega’s op het platform elkaars taal niet goed beheersen.

In 2022 was er een breed gedragen besef dat de problemen op Schiphol nu echt aangepakt moesten worden. De
inspecties, Schiphol, het ministerie van lenW en de gemeente Amsterdam hebben vervolgens allemaal stappen gezet
om de situatie te verbeteren, maar die stappen gaan niet ver genoeg. Enkele voorbeelden:

¢ Het Rijk heeft tot nog toe verzuimd om afdwingbare sociale standaarden in te voeren voor een verantwoorde en
veilige grondoperatie;

e Schiphol heeft beloofd om zich hard te maken voor een leefbaar loon op de luchthaven, maar van die toezegging is
weinig terechtgekomen;

e Schiphol heeft met de bonden afgesproken dat vast werk de standaard is en uitzendwerk alleen bedoeld is voor
‘piek en ziek'. Ook hier is weinig van terechtgekomen. Sterker, Schiphol ziet arbeidsmigranten - die doorgaans via
uitzendbureaus werken - als oplossing voor personeelstekorten;

¢ Schiphol heeft toegezegd om het recht op collectieve actie van werkers te respecteren. In plaats daarvan spant
Schiphol zich samen met KLM in om dit recht in te perken;

e Qok op andere terreinen verloopt de uitvoering door Schiphol van de Schipholakkoorden moeizaam.

Waar Schiphol en het Rijk tenminste stappen hebben gezet om de problemen op de luchthaven aan te pakken, lijkt bij
luchtvaartmaatschappijen weinig te zijn veranderd. Deze bedrijven blijven hun eigen bedrijfsbelang vooropstellen,
ook als dat ten koste gaat van werkers:

e Ze verzetten zich tegen maatregelen om de blootstelling van platformwerkers aan vliegtuiguitstoot terug te
dringen. Deels om technische en operationele redenen, maar ook omdat ze het te duur vinden;

e Ze houden de magere arbeidsvoorwaarden in de grondafhandeling in stand doordat ze niet bereid zijn om een
eerlijke prijs te betalen voor de afhandelingswerkzaamheden;

e Ze blijven druk uitoefenen om te bezuinigen op het beveiligingspersoneel;

e Ze blijven druk uitoefenen voor lagere luchthaventarieven. Die tarieven worden gebruikt voor investeringen in de
infrastructuur, maar ook om de salarissen van beveiligers, schoonmakers en passagiersassistenten te betalen;

e Op verschillende manieren proberen ze de regulering van de Nederlandse grondafhandeling te dwarsbomen en de
concurrentie juist verder op te voeren;

e Ze houden hun eigen personeel onnodig in onzekerheid over de gevolgen van het regeringsbesluit dat Schiphol
minder vluchten mag afhandelen.

Achter de schermen neemt de luchtvaartlobby soms merkwaardige vormen aan. Zo verzetten luchtvaart-
maatschappijen zich tegen invoering van kwaliteitseisen in de grondafhandeling; ze vinden dat dit aan de markt
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moet worden overgelaten. Ryanair wil zelfs dat luchtvaartmaatschappijen vanwege de kosten een veto kunnen
uitspreken over investeringen van grondafhandelingsbedrijven in elektrisch grondmaterieel.

Uiteraard vormen luchtvaartmaatschappijen geen homogeen blok, maar een gemeenschappelijk kenmerk is

dat ze blijven hameren op het verlagen van de kosten. Daarmee vormen ze een belemmering voor een gezonde
luchtvaartsector. Ondertussen geven het Rijk en de Schiphol Group teveel ruimte aan luchtvaartmaatschappijen om
zich aan hun verantwoordelijkheid te onttrekken.

NAAR EEN VEILIGE LUCHTVAART WAAR KWALITEIT CENTRAAL STAAT
Onze analyse laat zien dat we een gezonde en veilige luchtvaart niet aan de sector kunnen overlaten.
De Rijksoverheid en Schiphol moeten strengere regels hanteren. Denk bijvoorbeeld aan:

e Flexwerk uitbannen;

¢ Toereikend loon betalen;

e Minimum bezettingsnormen hanteren om de werkdruk beheersbaar te maken;

¢ Taal- en opleidingseisen hanteren;

e Gezonde werkroosters invoeren;

¢ Personeelsverloop omlaagbrengen;

e Bepalen dat bedrijven alleen werkzaam mogen zijn op de luchthaven als zij op basis van een recent, openbaar en
onafhankelijk onderzoek kunnen aantonen dat de veiligheids- en securitycultuur op orde is.

Een belangrijk instrument om dit te realiseren is door werkzaamheden in te besteden, zodat Schiphol meer grip krijgt
op de kwaliteit en de veiligheid.

Daarnaast zouden deze aspecten onder meer onderdeel moeten worden van de implementatie van de nieuwe
Europese veiligheidsregels voor de grondafhandeling, van de aansturing van Schiphol door de aandeelhouders
(waaronder Rijk en gemeente Amsterdam); van de aanbestedingen die Schiphol uitvoert en van de ‘license to
operate’ waar grondafhandelingsbedrijven aan moeten voldoen. Ook zou de regering zich sterk moeten maken voor
sociale standaarden in relevante Europese regelgeving.
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