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Segunda. Obligaciones del Instituto Social de la Marina.—El Instituto
Social de la Marina, en cumplimiento del compromiso asumido con el
Servicio Cantabro de Salud se obliga a facilitar al Hospital Universitario
«Marqués de Valdecilla» las dotaciones técnicas e instrumentales que sean
necesarias para la comunicacion y transmision de imagenes y datos con
el Buque Sanitario, asi como su mantenimiento y reparacion.

Tercera. Obligaciones del Servicio Cdantabro de Salud.—El Servicio
Cantabro de Salud, en cumplimiento del compromiso asumido con el Ins-
tituto Social de la Marina, se obliga a mantener un servicio permanente
de asesoramiento a lo largo de las 24 horas, durante los 365 dias del
ano, en el Hospital Universitario «Marqués de Valdecilla» atendido por
facultativos que reciban, en todo momento, las consultas efectuadas desde
el Buque Sanitario y que en atenciéon a su naturaleza, deriven las mismas
al especialista o especialistas que correspondan del citado centro hos-
pitalario para su debida atencion.

Asimismo, el Hospital Universitario «Marqués de Valdecilla» se com-
promete a restituir al Instituto Social de la Marina las dotaciones técnicas
e instrumentales no estructurales facilitadas por el mismo en perfecto
estado de uso, en el supuesto de resolucién del Convenio segin lo previsto
en la clausula Octava del mismo.

Cuarta. Régimen econémico.—El asesoramiento necesario, que com-
prende todas las consultas con diferentes especialistas, para cada paciente
del Buque Sanitario, tendra a los efectos de este Convenio, la consideracion
de acto médico tnico.

Dicho asesoramiento prestado desde el Hospital Universitario «<Marqués
de Valdecilla» se facturara de conformidad con lo establecido en la Reso-
lucién de 13 de junio de 2001 de la Direccién General del Instituto Nacional
de la Salud, norma aplicable segin lo dispuesto en la Disposiciéon Adicional
Segunda de la Ley de Cantabria 10/2001, de creacion del Servicio Cantabro
de Salud, por la que se regulan los precios publicos de los servicios sani-
tarios prestados por el Servicio Cantabro de Salud, percibiendo la cantidad
de 77,09 € por cada acto médico efectuado.

Con caracter mensual el Servicio Cantabro de Salud, a través del Hos-
pital Universitario «<Marqués de Valdecilla», facturara los actos médicos
realizados en el periodo, con relacion nominal de los mismos.

Quinta. Rewision del Convenio.—El precio se actualizara de confor-
midad con lo que establezca la normativa que los rija.

Sexta. Duracion del Convenio.—El presente convenio entrara en vigor
a partir del dia de su firma y su duracién serd la correspondiente a la
Campana de Asistencia Médica Embarcada, de marzo hasta noviembre
de 2003, ambos inclusive, pudiendo ser prorrogado mediante acuerdo
expreso de las partes para la Campana del siguiente ejercicio.

Séptima. Comision de Seguimiento.—Se crea una Comision de Segui-
miento del presente Convenio integrada por dos representantes del Servicio
Cantabro de Salud y dos del Instituto Social de la Marina que seran desig-
nados por cada Organismo.

Su régimen y funcionamiento se consensuara en el seno de la citada
Comision y en lo no previsto, se estard a lo dispuesto en la Ley 30/1992,
de 26 de noviembre, de Régimen Juridico de las Administraciones Publicas
y del Procedimiento Administrativo Comun, modificada por la Ley 4/1999,
de 13 de enero.

Corresponde a esta Comision resolver los problemas de interpretacion
y cumplimiento que puedan plantearse respecto de este Convenio.

Octava. Resolucion del Convenio.—Ademas de las previstas en la nor-
mativa vigente, produce la resoluciéon del presente Convenio su incum-
plimiento por cualquiera de las partes, dando lugar, en caso de incum-
plimiento por parte del Instituto Social de la Marina, del pago de las can-
tidades que en el momento de la resolucién se adeudaran por los servicios
efectivamente prestados, hasta esa fecha por el Hospital Universitario «Mar-
qués de Valdecillar.

Novena. Jurisdiccion competente.—El presente convenio se formaliza
de conformidad con lo establecido en el articulo 6 de la Ley 30/1992,
de 26 de noviembre, de Régimen Juridico de las Administraciones Publicas
y del Procedimiento Administrativo Comun, modificada por la Ley 4/1999,
de 13 de enero.

Las cuestiones litigiosas que pudieran surgir, dada la naturaleza admi-
nistrativa del presente convenio, seran resueltas por la Jurisdiccién Con-
tencioso-Administrativa.

Y para la debida constancia de todo lo acordado, se firma el presente
Convenio de Colaboracion, en cuadruplicado ejemplar, en el lugar y fecha
indicado.

El Consejero de Sanidad, Consumo y Servicios Sociales, Jaime del
Barrio Seoane.—La Directora General del Instituto Social de la Marina,
M.? Antonia Lucena Varea.
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RESOLUCION de 21 de mayo de 2003, de la Direccion Gene-
ral de Trabajo, por la que se dispone la inscripcion en
el registro y publicacion del texto refundido del III Con-
venio Colectivo de la empresa «Air Europa Lineas Aéreas
S.A.U.» y los tripulantes técnicos de vuelo.

Visto el texto del texto refundido del IIT Convenio Colectivo de la empre-
sa «Air Europa Lineas Aéreas S.A.U.» y los tripulantes técnicos de vuelo
(Cod. Convenio n.° 9009430) que fue suscrito con fecha 3 de abril de
2003 de una parte por los designados por la Direcciéon de la empresa
en representacion de la misma y de otra por la seccion sindical del SEPLA
en representacion del colectivo laboral afectado y de conformidad con
lo dispuesto en el articulo 90, apartado 2 y 3, del Real Decreto Legislativo
1/1995, de 24 de marzo, por el que se aprueba el texto refundido de la
Ley del Estatuto de los Trabajadores, y en el Real Decreto 1040/1981,
de 22 de mayo, sobre registro y depésito de Convenios Colectivos de trabajo,

Esta Direccion General de Trabajo resuelve:

Primero: Ordenar la inscripciéon del citado Convenio Colectivo en el
correspondiente Registro de este Centro Directivo, con notificacion a la
Comision Negociadora.

Segundo: Disponer su publicacién en el Boletin Oficial del Estado.

Madrid, 21 de mayo de 2003.—La Directora general, Soledad Cérdova
Garrido.

TEXTO REFUNDIDO DEL III CONVENIO COLECTIVO DE TRABAJO,

Y ANEXOS, ENTRE LA EMPRESA AIR EUROPA LINEAS AEREAS

S.A.U. Y LOS TRIPULANTES TECNICOS DE VUELO HASTA ABRIL
DE 2003

Articulo 1. Ambito personal y funcional.

Son partes concertantes del presente Convenio Colectivo de Trabajo,
por la parte Empresarial, la empresa «Air Europa Lineas Aéreas, S.A.U.»
(en adelante AEA); y por parte de los Tripulantes Técnicos de vuelo, la
representacion elegida por los mismos, actualmente la Seccién Sindical
del SEPLA, (en adelante la representacion de los pilotos o Secciéon Sindical).

El presente Convenio afecta a todos los Pilotos de plantilla de AEA
encuadrados en el grupo de Pilotos, en las situaciones contempladas en
este Convenio.

Se excluyen de este ambito:

a) El personal encuadrado en otros grupos laborales, aunque even-
tualmente preste servicios de vuelo, que se regira por lo regulado en sus
respectivos contratos individuales de trabajo u otros Convenios Colectivos.

b) El personal ajeno a AEA que realice practicas de vuelo.

El ambito de aplicacion funcional del Convenio sera las actividades
de transporte aéreo realizadas por AEA y los servicios profesionales de
pilotaje realizados por los Tripulantes Técnicos de vuelo.

Articulo 2.  Ambito territorial.

El ambito de aplicacion del presente Convenio, abarca a todos los cen-
tros y lugares de trabajo que AEA tenga establecidos o establezca en el
futuro, en todo el territorio del Estado Espaiol, en relacion con el ambito
personal que se refleja en el articulo primero.

Articulo 3. Ambito temporal y denuncia.

El presente Convenio tendra vigencia desde la firma del mismo, una
vez registrado por la autoridad laboral, hasta el 31 de Diciembre de 2004.

Este Convenio sera prorrogable tacitamente por periodos de doce meses
a partir de la finalizacién de la vigencia del mismo, si con una antelacién
minima de dos meses a la fecha de su vencimiento no ha sido expresamente
pedida su revision total o parcial, por cualquiera de las dos partes.

Articulo 4. Compensacion, absorcion y condiciones mds beneficiosas.

Cuantas mejoras se establecen en este Convenio, produciran la com-
pensacion, en su conjunto y en computo global, de aquellas que con caracter
voluntario o pacto tuviese ya otorgadas AEA.

Andalogamente, serviran para absorber las que pudieran establecerse
por disposiciones legales o convencionales en el futuro.

Articulo 5. Vinculacion a la totalidad.

El presente Convenio constituye un todo organico y las partes quedan
vinculadas a su cumplimiento en su totalidad. Si durante el proceso de



BOE num. 137

Lunes 9 junio 2003

22333

registro, la autoridad competente modificara alguna de las clausulas del
Convenio en su actual redaccion, la comision negociadora debera reunirse
para considerar tal modificacion, determinando si se mantiene la vigencia
del resto del articulado del Convenio, o, si por el contrario, la modificacion
de tal o tales clausulas, obliga a revisar las concesiones reciprocas que
las partes hubieran otorgado.

Articulo 6. Comision Paritaria de Interpretacion.

Con el fin de aplicar y hacer efectivo el Convenio con la mayor agilidad
posible, funcionara, en el seno de la Empresa, una Comisién Paritaria
de Interpretacion, que estard compuesta por representantes de la Empresa
y de los Tripulantes Técnicos Pilotos, los cuales tendran acceso a la docu-
mentacion necesaria al efecto.

La representacion de los Tripulantes Técnicos estard integrada como
maximo por tres pilotos delegados sindicales. Los representantes de la
Empresa seran nombrados libremente por ésta, hasta un maximo de tres
miembros pertenecientes a AEA.

La Comision ejercera sus funciones durante la vigencia del presente
Convenio y su facultad serd la de interpretar las normas del mismo, sin
perjuicio de las competencias de la jurisdiccion laboral.

Cuando la interpretacion del texto del Convenio se prestase a soluciones
dudosas, se sometera la materia en cuestion a la Comision, que debera
emitir informe sobre el asunto de que se trate, sin perjuicio de que, caso
de no estar las partes de acuerdo con tal informe, se someta el mismo
a la jurisdicciéon de trabajo o a la autoridad administrativa laboral, segin
las respectivas competencias.

Articulo 7. Comision Paritaria de Sequimiento.

Se crea una Comision Mixta y Paritaria con objeto del seguimiento
del Convenio. Las reuniones de caracter ordinario se efectuaran cada seis
meses (Octubre y Abril), sin perjuicio de celebrar en cualquier momento,
por causa que lo justifique, reuniones extraordinarias. Sus decisiones ten-
dran caracter vinculante.

La composiciéon de la misma serda de tres personas tanto por parte
empresarial como por la parte de los representantes de los pilotos.

Esta Comision dispondra de la informacion necesaria para realizar
un seguimiento efectivo del Acuerdo.

Articulo 8. Entrada en servicio de nuevos aviones.

Si durante la vigencia del presente Convenio se pusieran al servicio
de la Empresa nuevos tipos de aeronaves, cuya explotaciéon implique acti-
vidad superior o inferior a la que los Tripulantes Técnicos Pilotos realicen,
o conlleve un cambio de situacion econémica segin Convenio, éste serda
objeto de revision en la parte afectada, por acuerdo de las dos repre-
sentaciones.

Cuando se produzca una posibilidad de desarrollo de la actividad aérea
de Globalia y/o Air Europa, las partes acuerdan:

I. Desarrollo de nuevas rutas por parte de Air Europa:

Es deseo de las partes cooperar activamente en el desarrollo de nuevas
rutas por parte de Air Europa y a tal efecto, se establece como norma
el que en la apertura de nuevas rutas, se presentara al Sepla Air Europa
el analisis de rentabilidad de estas rutas en su fase de lanzamiento (en
ningin caso un periodo superior a 18 meses).

II. Cuando se pueda plantear por parte de Globalia y/o Air Europa
el desarrollo de nuevas rutas u operaciones de complejidad superior, Glo-
balia y/o Air Europa se comprometen a presentar al SEPLA Air Europa
esta nueva operacion y analizar conjuntamente la viabilidad y condiciones
del desarrollo de la misma, de tal modo que si se pactan las condiciones
especiales que eventualmente pudieran ser necesarias para desarrollarla,
ésta se realice desde Air Europa.

Articulo 9. Regulacion de empleo.

Debera cumplir el requisito especificado en el Anexo IX punto 3.° de
este Convenio Colectivo.

No se podra plantear expediente de regulacion de empleo mientras
existan vuelos bajo el indicativo de vuelo <AEA», o bien que sean comer-
cializados por el grupo Globalia, realizados por empresa distinta a Air
Europa Lineas Aéreas, S.A.U.

Viajes Halcon y Travelplan podran vender y comercializar cualquier
vuelo de otra compania o bien comercializar paquetes turisticos realizados
por otras compainias aéreas siempre que se trate de compainias no par-
ticipadas por el grupo Globalia. No se podran ceder o alquilar lineas de

AEA a otras companias, mientras no haya vuelto o se le haya ofertado
el retorno, siendo rehusado por el mismo, al Gltimo Tripulante Técnico
piloto cesado en virtud del expediente.

Cuando la suspensiéon o resolucién de contratos fuera aprobada por
la autoridad laboral competente, y no afectara a la totalidad de la plantilla,
se considerara el escalafon administrativo en orden inverso entre la tota-
lidad de los Tripulantes Técnicos sin distincion de categorias profesionales.
A estos efectos, la plantilla no afectada por la regulacion de empleo debera
desglosarse entre Comandantes y Copilotos, pasando los Comandantes
de menor antigiedad técnica que asi les corresponda a realizar las fun-
ciones de la especialidad de copiloto, manteniendo no obstante los emo-
lumentos como primero (salvo la prima de responsabilidad), hasta el nime-
ro que haga falta para normalizar la composicion de tripulaciones. Si desa-
parecieran las causas que hubieren originado la regulaciéon de empleo se
tendera a volver a la situacion de origen por el mismo orden de escalaféon,
y se hard en orden inverso al aplicado en el parrafo anterior. No podra
contratarse nuevo personal Tripulante Técnico Piloto por parte de AEA,
hasta tanto en cuanto no se haya ofertado el trabajo a los que hubieren
cesado como consecuencia de un expediente de regulaciéon de plantilla,
siempre y cuando dicha contratacion afecte a los puestos de trabajo que
hayan ocupado los Tripulantes Técnicos implicados en el referido expe-
diente, sin perjuicio de las indemnizaciones percibidas, y no haya trans-
currido tres anos de los respectivos ceses. En caso de aceptarse la oferta
de trabajo, los contratos a suscribir lo serian «ex novo» y de acuerdo con
las disposiciones legales de aplicacion en estos casos.

A los efectos de regulacion de empleo, el nimero minimo de tripu-
laciones por avién sera de 6 en la flota de B-737 y en la de B-757 y de
8 enla de B-767.

Se calcula que los cargos de Direccién de Operaciones, Jefe de Pilotos
y Jefe de Flota de B-767/B-757 contaran como 1,5 pilotos.

Articulo 10. Dedicacion y titulos.

Los Tripulantes Técnicos Pilotos se obligan a dedicar toda su actividad
profesional aeronautica a AEA y a cooperar con la Direccién para mantener
su pericia y nivel de formacion a la altura de los servicios que le corres-
pondan por contrato individual o colectivo de trabajo, realizando todas
las pruebas y cursos que se establezcan, asi como los controles e ins-
pecciones que se determinen.

AEA se compromete a facilitar a los Tripulantes Técnicos Pilotos los
medios necesarios para mantener actualizados los titulos, las licencias,
calificaciones y demas documentos necesarios para el normal desempefio
de sus funciones, que sean competencia de la Empresa, y a mantener
el control de las fechas de vencimiento de los mismos, avisando previa-
mente a los interesados.

El Tripulante Técnico Piloto podra utilizar las facilidades dadas por
AEA, siempre que cumpla en los momentos que se le senalen las obli-
gaciones que le competen, no serda responsable de las demoras que en
la renovacién de los Titulos o Licencias puedan darse. La utilizacion de
las facilidades dadas por AEA para la renovacion de la Licencia sera opcio-
nal, siempre que utilizar otro centro de reconocimiento médico no cause
gastos adicionales a AEA. Los reconocimientos médicos seran programados
por AEA y ésta proporcionard, en los casos que sea necesario, dieta, hotel
y situacion; en el caso de precisar desplazamiento, AEA programara los
descansos reglamentarios segin lo establecido en este Convenio Colectivo.

La fase de simulador de los cursos de refresco incluira dos sesiones
FFS, dos veces al aino, espaciadas conforme a lo establecido en la normativa
aplicable.

Articulo 11.  Salvaguarda de los intereses de la empresa.

Los Tripulantes Técnicos Pilotos durante el ejercicio de sus funciones
se obligan a salvaguardar los intereses de AEA como propios, tomar las
medidas necesarias para la proteccion de vidas y bienes que ésta les confie,
y evitar toda imprudencia o negligencia que pueda redundar en contra
de dichas vidas o bienes, del prestigio de AEA o de sus resultados eco-
noémicos.

Articulo 12. Dedicacion exclusiva.

Los Tripulantes Técnicos no podran dedicarse a otra actividad pro-
fesional por cuenta ajena o propia, sin expresa autorizacion de AEA, sin
perjuicio de lo establecido en los articulos 14 y 35 del presente Convenio.
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En ningin caso podra dedicarse a actividades aeronauticas ajenas a las
de AEA.

Articulo 13. Régimen de vida.

Los Tripulantes Técnicos se obligan a llevar una vida adecuada a las
exigencias de su profesion, para el mantenimiento integral de sus con-
diciones para el vuelo.

Articulo 14. Servicios a terceros. Banalizacion de tripulaciones técni-
cas.

Los Tripulantes Técnicos de AEA podran realizar los servicios en avio-
nes y/o trayectos de otras Companias, de conformidad con las condiciones
que se determinen en cada caso, previa autorizacion de la autoridad aero-
nautica competente, y siempre que se presten tales servicios por una tri-
pulacién técnica completa de la Empresa, y en ningin caso en empresas
con conflictos laborales declarados.

Articulo 15. Legislacion vigente y reglamentos internos.

Para que las operaciones de vuelo de AEA se desarrollen de acuerdo
con los principios de Seguridad, Legalidad, Regularidad, Calidad y Eco-
nomia necesarios, los Tripulantes Técnicos Pilotos y AEA se comprometen
de manera muy especial al cumplimiento de las normas o disposiciones
de régimen interior complementarias de las vigentes que sean obligadas,
muy especialmente las contenidas en los Manuales de Operaciones, de
Ruta y de Avién. Ello sin perjuicio de acatar las normas legales aplicables
en cada caso o cualquiera otros Reglamentos de Trabajo, Ordenes, Ins-
trucciones que puedan ser impartidas por la Direcciéon de AEA o sus repre-
sentantes dentro del ambito de su competencia.

Asimismo, la Direccion de AEA, se responsabiliza de facilitar a los
Tripulantes Técnicos el acceso a los manuales vigentes de: de Operaciones,
de Ruta y de Avion, asi como las revisiones correspondientes de los mismos,
y que dichos manuales figuren a bordo, estén al dia y cumplan todas
y cada una de las regulaciones vigentes.

No obstante lo anterior, ningiin manual o norma de régimen interior
de AEA podra alterar las condiciones laborales expresamente pactadas
en este Convenio.

Articulo 16. Alcance de las definiciones.

Con el fin de desarrollar las definiciones legalmente establecidas y
salvar lagunas o problemas de interpretacion que pudieran suscitarse en
el ambito laboral, se desarrollan en los articulos 17, 18 y 19 las definiciones
de los distintos Tripulantes, de acuerdo con la funcién que desempefnan
a bordo.

Articulo 17. Tripulacion.

Conjunto de Tripulantes Técnicos y de Cabina de Pasajeros, nombrados
expresamente por la Direccion de AEA para la realizacion de servicios
de vuelo.

Durante la realizacion del servicio, actian directamente a las 6rdenes
del Comandante, al que auxilian, ayudan y asesoran en el cumplimiento
de la mision que les esté encomendada.

Articulo 18. Pilotos. Grupos laborales.

a) Primer Piloto.—Es el que se halla en posesion del titulo y licencia
que le acredita como tal, y a quien la empresa ha calificado apto para
el desempeno de cualquier funcion de pilotaje.

b) Segundo Piloto.—Es el que se halla en posesion del titulo y licencia
que le acredita como tal, y a quien la empresa ha calificado como apto
para auxiliar al primer piloto en las funciones de pilotaje y sustituirlo
en los casos de ausencia o incapacidad de éste.

Articulo 19. Pilotos. Especialidades.

a) Comandante.—Cargo de confianza y a quien la Direccion de AEA
designa libre y expresamente de entre los primeros pilotos para ejercer
el mando a bordo de sus aeronaves.

b) Copiloto.—Piloto distinto del Comandante, que auxilia a éste en
las funciones de pilotaje y le sustituye en el mando en caso de ausencia
o incapacidad manifiesta.

Articulo 20. Clasificacion retributiva por niveles.

Con objeto de adecuar la clasificacion profesional de los pilotos por
niveles, se establecen los siguientes niveles a efectos tUnicamente retri-
butivos:

Primer Piloto: Niveles: 1A 1B1C 1234567 8.
Segundo Piloto: Niveles: 1A 1B1C 123456789 10.

Se considera nivel cada uno de los escalones retributivos que un piloto
puede alcanzar, de acuerdo con las normas de promocién y que regula
sus emolumentos con independencia de su puesto de trabajo.

Articulo 21. Escalafon profesional.

Los pilotos fijos estardn relacionados en un escalafén tnico, bajo el
epigrafe «pilotosy.

Contendra, ademas del nimero de orden, la antigliedad administrativa,
la antigiiedad técnica en la especialidad, el nivel y la fecha en que lo
alcanzo, el grupo laboral, 1a especialidad, la fecha de nacimiento y cualquier
otro dato que pueda ser considerado de interés.

El ndmero de orden estarda basado en funcién de la antigiiedad admi-
nistrativa, la antigiiedad técnica en la especialidad y la edad, con esta
prioridad.

El ingreso de cualquier piloto en AEA se efectuara a continuacion
del ultimo piloto del escalafén, a reserva de la superacion del periodo
de prueba.

La Direccion de AEA publicara el escalaféon a 31 de diciembre, antes
del 31 de marzo del siguiente ano, disponiendo el personal interesado
de un periodo de treinta dias naturales a partir de su publicacién para
cursar las reclamaciones e impugnaciones que considere le asistan en sus
derechos, en escrito razonado ante la Direccién de Operaciones, que dis-
pondra del mismo plazo para su contestacion.

Articulo 22.  Antigiiedad administrativa.

Vendra determinada por la fecha de ingreso en la Empresa, compu-
tandose a estos efectos todo el tiempo trabajado en otros grupos pro-
fesionales en la plantilla de AEA.

Articulo 23. Antigiiedad técnica (fecha de nombramiento en la espe-
cialidad).

Se considerara antigiiedad técnica la fecha de nombramiento en el
grupo, siempre que se alcance la especialidad correspondiente. En el caso
de los Comandantes viene determinada por el nombramiento de primer
piloto segun el articulo 27, sobre Promocién. En el caso de los Copilotos,
sera la fecha de iniciacion del curso teérico siempre que cumplan el requi-
sito de haber superado el proceso de suelta sin necesidad de recibir mas
instruccion por causas personales de nivel técnico que 1/2 mas de lo esta-
blecido como restriccion en la antigua C.O. 15B; en otro caso, su fecha
de antigiiedad técnica sera la de suelta en la especialidad.

Articulo 24. Admision e ingreso.

El ingreso del personal Técnico Piloto en AEA se realizara, fuese cual
fuere la causa y procedimiento, a continuacion del ultimo piloto del esca-
lafon.

Todos los Tripulantes Técnicos Pilotos que en adelante se precise con-
tratar, lo seran como fijos discontinuos en el grupo de Segundos Pilotos,
nivel décimo, o bien como fijos en el grupo Segundos Pilotos, nivel noveno,
dependiendo de su anterior experiencia como piloto, lo que sera acordado
previamente a la contratacion con la Representacion Sindical del Colectivo
de Tripulantes Técnicos Pilotos en cada caso.

Para cubrir necesidades puntuales de AEA, siempre que se acuerde
por escrito y con anticipacion con la Representacion Sindical del Colectivo
de Tripulantes Técnicos Pilotos, se podra contratar pilotos por duracion
determinada.

La contratacion de cualquier Tripulante Técnico Piloto sera inexcu-
sablemente en fecha anterior a su entrenamiento en base o a desempenar
cualquier funcién a bordo como Tripulante Técnico Piloto en una aeronave
de AEA o por cuenta de ésta.

Los Pilotos de nivel 10 que realicen un curso de habilitacion de tipo
con cargo a AEA, deberan obligarse a suscribir contrato de trabajo con
la misma y abonar el coste de dicho curso, hasta un maximo de 2.404,05
euros, durante el transcurso de los tres primeros anos efectivos de la
relacion laboral.

En el supuesto de que el piloto cesara en AEA por dimisiéon voluntaria
o despido procedente antes del plazo de dos afios efectivos, deberd abonar
en su integridad el coste pendiente del curso, de acuerdo con el importe
del gasto ocasionado por el mismo a AEA. Si el piloto hubiera abonado
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alguna cuantia derivada del parrafo anterior, la misma sera objeto de
deduccion de los importes resultantes por aplicacion del presente parrafo.

Articulo 25. Condiciones y pruebas de ingreso.

Las condiciones que deberan reunir los Tripulantes Técnicos Pilotos
para ingresar en la plantilla de AEA seran fijadas por la Direccion de
Operaciones, que establecerd en cada momento las pruebas psicolégicas,
médicas, teéricas, practicas y de vuelo a superar, junto a las demas normas
a cumplir.

Por seguridad en vuelo, todos los Tripulantes Técnicos Pilotos admi-
tidos por AEA deberdn dominar el mismo idioma cuando piloten juntos.

Si al realizarse la promociéon de Segundos Pilotos a Primeros Pilotos
no hubiese ninguno que reuniese los requisitos para la promocién, se con-
tratarian tantos Primeros Pilotos como vacantes por cubrir por falta de
requisitos a dichos puestos haya, pasando éstos de nueva contratacion
a ocupar el dltimo puesto del escalafon del personal Técnico de pilotos
dentro de los Primeros Pilotos.

Como caso excepcional, y a fin de que la Empresa pueda atender una
demanda no previsible creada por el sibito cierre de alguna compaiia
espaiola del sector, se acuerda que es posible la contratacion de Primeros
Pilotos que no pertenezcan a AEA por un plazo no superior a sesenta
dias en un periodo de doce meses, mientras se forman las tripulaciones
de AEA para hacerse cargo de dicha demanda.

En el proceso de seleccion de nuevos pilotos, estaran presentes dos
representantes sindicales de los tripulantes técnicos pilotos. Dichos repre-
sentantes tendran derecho a la voz pero no a voto.

Articulo 26. Preferencias para el ingreso y provision de vacantes.

En el caso de igualdad de condiciones entre los aspirantes a cubrir
alguna vacante, sea o no de nueva creacion, se establece el siguiente orden
de preferencia:

1.°) El personal fijo de AEA perteneciente a otra especialidad o cate-
goria, por orden de antigiiedad administrativa, sin nota desfavorable en
su expediente.

2.°) El personal que hubiese desempenado funciones en AEA ante-
riormente con contrato de duracién determinada extinguido a su término
a instancias de AEA, en igual puesto de trabajo, por orden de antigiiedad
técnica, sin nota desfavorable en su expediente.

Articulo 27. Promocion.

Se entendera por promocién el paso de un Tripulante Técnico de Vuelo
de Segundo Piloto a Primer Piloto.

Para promoverse el Tripulante Técnico Piloto debera reunir, al menos,
las siguientes condiciones:

a) Que le corresponda segun la antigiiedad técnica.

b) Estar en posesion del Titulo de Piloto de Transporte de Linea Aérea.

c) Poseer un total de horas de vuelo igual o mayor de 4.000 horas,
para lo cual se computaran a razén de 1’25 las realizadas en aviones
de linea aérea de categoria igual o superior al Boeing 737.

d) Poseer informe recomendatorio favorable de las Jefaturas de Flota,
Instruccion e Inspeccion.

En caso de no superar las pruebas teéricas, que necesariamente ver-
saran sobre las materias impartidas por AEA en el programa del curso
para la promocion a Primeros Pilotos, AEA facilitara un segundo examen
al cabo de siete dias. En caso de no pasar satisfactoriamente los periodos
normales de simulador, AEA facilitard una nueva sesion de cuatro horas
impartida por otro Inspector e Instructor distinto al que lo calific6 en
las anteriores ocasiones.

Si finalmente el Tripulante no superase el examen teérico, el simulador
o entrenamiento en linea, quedara en suspenso su promocion durante
un periodo de doce meses, transcurridos los cuales, si hubiera vacante,
tendra derecho a otro curso.

La designacién de los Primeros Pilotos como Comandante se realizara
siempre en la flota de menor peso maximo estructural al despegue.

A los unicos efectos de antigiiedad técnica (escalafén profesional), los
nombramientos de Primeros Pilotos se realizaran con la fecha de inicio
del curso teérico de Primer Piloto, siempre que cumplan el requisito de
haber superado el proceso de suelta en la especialidad sin necesidad de
recibir mas instruccién, por causas personales de nivel Técnico, que 1/2
mas de la establecida como restriccion por la antigua circular operati-
va 15B.

En otro caso su fecha de antigiiedad técnica serd la de suelta en la
especialidad de Comandante.

En el supuesto de que para la promocion no fuese necesaria la rea-
lizacion del curso teérico de Primer Piloto por tenerlo superado con ante-
rioridad, se considerara la fecha de inicio de dicho curso del grupo de
pilotos que estén en proceso de promocion el dia de su suelta en la espe-
cialidad como su antigiiedad técnica.

Se acepta que un comandante en AEA es un cargo de confianza, y
como tal la Direccion de la compania se reserva la decisiéon sobre su
nombramiento.

Asimismo, cuando no exista impedimento técnico para la posible pro-
mociéon de un Segundo piloto y la Direccién de la Compania decida no
realizar su nombramiento como Comandante, por el motivo que sea, AEA
reconocera laboral y econémicamente la categoria de Primer Piloto para
ese tripulante.

Articulo 28. Renuncia a la promocion o progresion.

Los Tripulantes Técnicos podran renunciar voluntariamente y por escri-
to a promocionarse y/o a la progresion de flota, sin perjuicio de lo esta-
blecido en esta materia en el articulo 31, perdiendo esos derechos durante
dos anos. La pérdida de estos derechos por dos anos es solo a la flota
ofrecida, y si existiese la incorporaciéon de algin aviéon de peso maximo
superior diferente al B-757/767 tendrian derecho a progresar aquellos con
mayor antigiedad técnica, siempre que cumplan con los demas requisitos.
Dicha renuncia debera constar por escrito.

Articulo 29. Promocion por cambio de nivel.

La promocion por cambio de nivel, dentro de un mismo grupo de los
establecidos, o progresion econémica, se producira automaticamente cuan-
do por el piloto se cumplan las tres condiciones siguientes:

a) Permanencia de dos anos en cada nivel hasta el cuarto, inclusive;
y tres afos en el nivel tercero y superiores.

b) Haber efectuado dentro de su especialidad un nimero de horas
de vuelo al afno no inferior al 60 por 100 de la media anual de horas
de vuelo efectuadas por la flota en la que preste sus servicios, siempre
que la falta de tales horas de vuelo sea imputable al piloto.

c¢) Haber superado satisfactoriamente los cursos y pruebas de aptitud
a que hubiese sido sometido por AEA en dichos periodos, tanto los esta-
blecidos para la calificacion de tipo de avion o ruta, como a los periédicos
de comprobacion y calificacién de aptitudes requeridas.

Todo piloto que cumpla las condiciones requeridas en este articulo
pasard al nivel retributivo siguiente.

Cuando un piloto, una vez cumplido los requisitos especificos a) y
b) anteriores, no cumpliera lo exigido en el apartado c), le sera diferida
su promocion hasta que haya permanecido en su nivel doble nimero de
anos del que senala para cada nivel el apartado a) de este articulo, a
no ser que antes de agotar ese plazo supere las pruebas realizandolas
satisfactoriamente.

Queda exceptuado el caso de cambio de nivel del 10 al 9 de Segundos
Pilotos, que se realizara automaticamente al cumplir los dos anos de ser-
vicio en activo en AEA, o al cumplir los requisitos de experiencia en vuelo
de 2.250 horas en aviones de peso maximo estructural al despegue de
14.000 kgs o superior, o reactores; 1.500 horas de B-737 o similar o superior,
lo que ocurra antes de los tres requisitos, transformandose su contrato
en fijo a tiempo completo si no lo tuviese.

Se considerara como permanencia en activo, a los efectos previstos
en el presente articulo, a los Tripulantes en situacién de incapacidad laboral
transitoria, siempre que la misma no supere los seis meses al afno.

Articulo 30. Pérdida de capacidad.

Cualquier Tripulante Técnico Piloto de AEA, con una antigiiedad admi-
nistrativa minima de cuatro afos, que cese en vuelo con caracter definitivo
por pérdida de la Licencia de Vuelo, siempre que sea por causa no imputable
al mismo ni por cumplimiento de la edad reglamentaria de jubilacion,
pasara a prestar sus servicios como empleado de la empresa en tierra
en las condiciones laborales que la misma determine, por un periodo mini-
mo de cinco afios, con el limite de edad anteriormente establecido, momento
en el que cesara definitivamente al servicio de la empresa sin derecho
a indemnizacion alguna, siendo la causa de la extincion, bien la jubilacion,
bien la dimisién del trabajador, extincion que tendra en todo caso caracter
forzoso.

Durante el citado periodo, el trabajador percibira un salario al menos
igual al 90 por 100 de la suma de los conceptos fijos del nivel y categoria
que ostentaba al cesar en vuelo, excepto la prima de responsabilidad en
su caso; a saber: sueldo base, prima razén viaje, plus transporte y plus
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asistencia técnica, respetandosele, en cualquier caso, el concepto «ad per-
sonam» de antigiiedad en la misma proporcion.

No podran disfrutar de los derechos reconocidos en este punto, los
pilotos que no resulten beneficiarios del seguro de pérdida de licencia,
los cuales cesaran cuando pierdan definitivamente la licencia.

En el caso de que un piloto en esta situacion, por cualquier motivo,
recuperase la Licencia de Vuelo, se reintegrard en el escalaféon de pilotos
con la antigliedad administrativa que le corresponda, pero en cuanto a
la antigliedad técnica le sera disminuido el tiempo transcurrido desde
la fecha en que le fue declarada la incapacidad permanente para su pro-
fesion habitual hasta la fecha en que sea declarado apto para ejercer la
misma.

Articulo 31. Progresion y regresion de pilotos.

A) Progresion: El cambio de flota a avion de peso maximo al despegue
superior, esto es, de mayor categoria, se efectuara cuando las necesidades
operativas lo dicten dando prioridad al orden de antigliedad técnica, requi-
riéndose para Comandantes un total de 5.000 horas de vuelo o superior.
Las horas voladas en aviones de categoria tipo 737-300 o superior, seran
multiplicadas por el factor 1.25. Todas las horas contempladas en este
articulo y en el 27 deben ser de Piloto al mando o Segundo Piloto.

La progresion de una flota a otra se realizara siempre respetando el
orden de antigiiedad técnica, siempre que se superen las pruebas esta-
blecidas dentro del curso de habilitacién de tipo.

Si una vez ofertada la progresion a todos los pilotos no se obtuviese
el nimero de candidatos necesarios, ésta se realizara con caracter forzoso
aplicando el orden inverso a aquel en el que se realiza la oferta.

No podran progresar aquellos pilotos que, por cumplir la edad esta-
blecida para su cese obligado en el servicio de vuelo, no puedan estar
en la nueva flota un minimo de veinticuatro meses desde la fecha de
inicio del curso de habilitacién de tipo.

B) Regresion: Se realizard con caracter voluntario después de trans-
curridos dos anos desde la fecha de inicio del curso de habilitacion de
tipo, resolviendo favorablemente por riguroso orden de solicitud y con-
forme a las necesidades de las flotas de procedencia y destino.

La regresion tendra caracter forzoso cuando disminuya el nimero de
unidades de una flota determinada. E1 nimero de Tripulantes que puedan
regresar, en este caso, sera como maximo igual al indice pactado de tri-
pulaciones por avion o al real que exista en ese momento multiplicado
por el nimero de unidades en disminucion, lo que sea menor.

La regresion con caracter forzoso se realizard por orden inverso al
de adscripcion a la flota de procedencia y los afectados tendran preferencia
de progresion para incorporarse nuevamente a la flota de origen, si se
operase una nueva unidad. Cuando por necesidades del servicio y a peticiéon
de AEA, que sera notificada a la representacion sindical, se posponga
la progresion de un Comandante, la Comision Paritaria del Convenio queda
facultada para decidir el orden de regresion.

Articulo 32. Asignacion a flotas de los Sequndos Pilotos.

Los Segundos Pilotos seran asignados a la flota que la Direccién de
Operaciones estime conveniente.

Articulo 33. Periodo de prueba.

Los pilotos contratados permaneceran en situaciéon de prueba durante
un periodo de seis meses, cualquiera que fuera la forma de contratacion.
Excepto pacto en contra del interesado con la Empresa, haciendo ésta
renuncia expresa al periodo de prueba. Superado el periodo de prueba
pasaran a la plantilla, reconociéndoseles en ese momento, a todos los
efectos, la antigliedad administrativa desde la firma del contrato.

Durante ese periodo AEA y el Tripulante Técnico Piloto podran res-
cindir la relacion laboral sin necesidad de preaviso ni derecho a indem-
nizacion alguna.

Articulo 34. Licencias.

Licencias retribuidas:

AEA concedera licencia con derecho a retribucion a los pilotos que
lo soliciten por escrito, siempre que medien las causas que lo justifiquen
y por los plazos siguientes:

1) Dos dias naturales, ampliables a cinco, siempre que tengan que
hacer un desplazamiento fuera de su base operativa, por enfermedad grave
del conyuge, hijos, padres, hermanos, abuelos o nietos. A estos efectos
los familiares politicos tendran la misma consideracion.

2) Dos dias naturales, ampliables a cinco siempre que tengan que
hacer un desplazamiento fuera de su base operativa, en caso de alum-
bramiento de la esposa o companera conviviente.

3) Un dia natural, ampliable a dos, para asistir al funeral por los
familiares relacionados en el punto 1).

4) Un dia natural, ampliable a tres si el hecho ocurriera en distinto
lugar del de la residencia habitual del piloto, por razén de boda de hijos,
padres o hermanos, incluido el parentesco politico.

5) Quince dias naturales ininterrumpidos para contraer matrimonio.

6) Por exdmenes, de acuerdo con la legislacién vigente.

Por el tiempo indispensable para cumplir con un deber de caricter
publico inexcusable.

Para incorporarse a destacamento, residencia o destino, dos, tres o
cuatro dias respectivamente, y la mitad de estos dias para reincorporarse
a su base.

Para incorporarse a la nueva base operativa en el caso de banalizacion
y esta conlleve cambio de base, cuatro dias y la mitad de estos dias para
reincorporarse a su base al finalizar la misma.

En todos los casos de concesion de licencias retribuidas, los pilotos
deberan informar a la mayor brevedad a su jefe de flota, reservandose
la Empresa el derecho de exigir los justificantes, documentos legales o
médicos que acrediten la existencia de las circunstancias alegadas para
la obtencién de la licencia.

Licencia no retribuida:

Anualmente, como maximo tres pilotos de cada especialidad y flota
tendran derecho a disfrutar licencia sin sueldo por un plazo que no exceda
de quince dias naturales ininterrumpidamente para asuntos particulares.
Las vacaciones reglamentarias tendran prioridad sobre las licencias no
retribuidas.

Siempre que las necesidades de servicio lo permitan, se podra incre-
mentar el mencionado nimero de concesiones, por decision discrecional
de AEA. Durante las licencias no retribuidas que no excedan de quince
dias, AEA seguira abonando los seguros. Este plazo de licencia podra ser
de hasta seis meses si asi se establece de comun acuerdo, no corriendo
en este caso AEA con el coste de los seguros.

Para evitar modificaciones y alteraciones en la programacion de vuelos,
la peticion de licencia no retribuida debera presentarse al Jefe de Flota
con antelacion minima de treinta dias al comienzo del periodo programado
en que vaya a disfrutarse.

Articulo 35. Excedencia voluntaria.

Los pilotos con un tiempo minimo de dos afios de servicio cumplidos
en AEA podran pasar a la situaciéon de excedencia voluntaria, sin derecho
a retribucion alguna en tanto no se reincorporen al servicio activo, sin
que tal situacion compute antigiiedad alguna.

No existird para AEA obligacién de conceder la excedencia voluntaria
solicitada cuando existieran en tal situacién un nimero de pilotos superior
a uno por cada veinte o fraccion, por cada especialidad dentro de cada
flota.

Si la excedencia concedida fuese superior a un ano, el Tripulante podra
obtener la reincorporacion a AEA antes de finalizar el periodo completo,
si lo solicita con antelacion minima de tres meses, en la primera vacante
que se produzca dentro de su especialidad.

Durante el tiempo que el trabajador permanezca en excedencia volun-
taria, quedan en suspenso todos sus derechos y obligaciones y, conse-
cuentemente, no percibird remuneracion alguna por ningin concepto.

La excedencia voluntaria se concedera por plazo no inferior a seis
meses, prorrogable por periodos iguales por un plazo no superior a cinco
anos. El piloto en excedencia voluntaria deberd someterse a los reentre-
namientos que determine la Direccion de AEA, inmediatamente antes de
su reincorporacion al servicio activo, teniendo derecho a las percepciones
econdémicas que corresponda a la situacion actualizada del momento en
que se comenzo la excedencia. En caso de incumplimiento voluntario de
esta obligacion perdera el derecho a la reincorporacion.

El excedente voluntario que no solicitara el reingreso por escrito a
la Empresa treinta dias antes de la terminacién del plazo de excedencia,
causara baja definitiva en AEA. Copia de tal solicitud se entregara por
AEA ala representacion sindical en el plazo de quince dias.

AEA podra conceder a su discrecion excedencia voluntaria para prestar
servicios de vuelo en una compaifia de lineas aéreas a aquellos pilotos
que cumplan con las condiciones de tener acreditados mas de cinco anos
de servicios de vuelo en AEA, haber concluido su ultimo curso de cali-
ficacion de tipo, por cuenta de la misma, al menos veinticuatro meses
antes de la fecha de inicio de la excedencia y solicitarlo por escrito tres
meses antes de que se produzca dicha excedencia.
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Copia de tal solicitud se entregara por AEA a la representacion sindical
en el plazo de quince dias.

Los sobrecostes de instruccion que se le ocasionen a AEA por las cir-
cunstancias contempladas en este articulo irdn con cargo al piloto.

Articulo 36. Excedencia forzosa.

Daran lugar a esta situacion las causas previstas por las leyes.

La excedencia se prolongara por el tiempo que dure la prestacion de
servicios en el cargo que la determine, computandose este periodo a efectos
de antigiiedad.

La reincorporacion, que tendra caracter inmediato, debera ser soli-
citada por el interesado dentro del mes siguiente al cese en el cargo que
ostentaba, perdiendo en caso contrario el derecho a su puesto en AEA.

Con la prioridad que determine con caracter general la direccion de
AEA, los Tripulantes en situaciéon de excedencia forzosa deberan someterse
alos reentrenamientos que aquella determine para lograr el mantenimiento
integro de la aptitud para el vuelo. En caso de incumplimiento voluntario
de esta obligacion, el excedente perdera el derecho a su reincorporacion
a AEA.

Articulo 37. Pilotos en suspension de actividad.

Es la situacion en la que puede encontrarse un Tripulante cuando,
por haberse iniciado un expediente por la Autoridad Judicial o Admi-
nistrativa, o por la direccion de AEA, hubiera sido provisionalmente dejado
en situacion de inactividad para el vuelo y en espera de la resolucion
definitiva que recaiga.

Igualmente, se encontraran en esta situacion los Tripulantes que, como
consecuencia de cualesquiera de los expedientes indicados en el parrafo
anterior, estén cumpliendo la sancién principal o accesoria de su sus-
pension temporal de su actividad en vuelo.

Articulo 38. Preaviso en las peticiones de bajas voluntarias.

Teniendo en cuenta el alto grado de especializacion de los pilotos y
la importancia que en ellos tiene la formacion tecnoldégica y adaptacion
a los nuevos tipos de avion, con el elevado coste que ello implica, las
peticiones de baja voluntaria en AEA deberan notificarse por escrito con
un preaviso minimo de tres meses a la fecha en que se pretenda causar
baja.

El incumplimiento por parte del piloto de la obligacion de preavisar
con la indicada antelacion dara derecho a AEA a descontar de la liquidacion
de haberes del mismo el importe del salario de un dia por cada dia de
retraso en el aviso.

Articulo 39. Base.

Es aquella que figura en el contrato de trabajo del Tripulante como
su residencia habitual y desde la que normalmente se le programan los
servicios.

Se podra cambiar de base con caracter voluntario previa publicacion
de las plazas por parte de AEA. Se concedera a los solicitantes de mayor
antigiiedad técnica que cumplan los requisitos de especialidad y flota.
El plazo minimo de publicacién y de presentaciéon en la nueva Base sera
de 15y 30 dias respectivamente.

Articulo 40. Base operativa.

Lugar donde un Tripulante se encuentra en régimen de permanencia,
en las situaciones de destacamento, residencia, destino o banalizacion.

Articulo 40 bis. Movwilidad geogrdfica.

Personal funcionario y laboral.—Las necesidades de una determinada
base que se puedan dar temporalmente, por las variaciones estacionales,
de comercial de un afio a otro o de tipo coyuntural, dada su naturaleza
temporal y cambiante deberan ser cubiertos mediante el uso de Destinos
o Residencias voluntarios, Destacamentos, voluntarios o forzosos, o Serie
de servicios.

AEA se reunird los meses de Marzo y Septiembre con la S.S. para
encontrar el sistema mas eficiente de asignacion de pilotos a las bases,
mediante las citadas modalidades de movilidad.

Articulo 41. Movwilidad geogrdfica: destacamento.

El lugar donde un Tripulante Técnico Piloto se encuentra desplazado
fuera de su base por necesidades del servicio y en régimen de permanencia

por un tiempo entre nueve dias y siete meses, ambos inclusive. Durante
su realizacion es la base operativa del piloto.

Los destacamentos voluntarios se convocaran y concederan por bases,
puntos y antigiedad técnica dentro de cada especialidad y flota.

Los destacamentos forzosos se convocaran y asignaran por bases, pun-
tos y antigliedad técnica dentro de cada especialidad y flota, debiendo
existir un acuerdo previo con la Seccién Sindical.

El plazo de concesion sera de 15 dias y el de presentacion en la nueva
base operativa de 30 dias contados a partir de la fecha limite de pre-
sentacion de solicitudes, como minimo.

Se aplicaran las normas 5.2, 6.* 7.2,y 9.* A, considerando la antigiiedad
técnica en lugar de la administrativa y la lista de puntuacién para des-
tacamentos, contenidas en el Anexo I de este Convenio.

El destacamento forzoso tendrd una duracién maxima de dos meses,
asignandose en orden inverso a la antigiiedad técnica dentro de su flota
y especialidad y base, de entre los que menor nimero de puntos tengan
por destacamentos forzosos. Los gastos de hotel del primer mes de un
destacamento forzoso correran por cuenta de AEA en el establecimiento
habitual del resto de pilotos en esa localidad.

En caso de destacamento voluntario estos gastos cubriran una semana.

AEA se reunira con los representantes sindicales de los pilotos a finales
de los meses de Marzo y Septiembre de cada aio, para encontrar el sistema
mas eficiente de asignacion de los pilotos a las bases, por medio de des-
tacamentos voluntarios. Una vez acordadas bilateralmente las condiciones
de los destacamentos, podran optar a los mismos todos los pilotos de
entre su especialidad, flota y base o bases para los que se convoque, tenien-
do prioridad aquellos con menor puntuaciéon por destacamentos, segin
el Anexo I de este Convenio, y de darse igualdad en el nimero de puntos,
aquel con mayor antigiiedad técnica de entre los de su especialidad, flota
y base o bases donde se convoca.

Existira un listado de los puntos para los destacamentos forzosos y
otro para los destacamentos voluntarios.

Articulo 42. Movwilidad geogrdfica: residencia.

El lugar al que un piloto tiene que desplazarse fuera de su base por
necesidades del servicio y en régimen de permanencia por un tiempo no
inferior a siete meses ni superior a dos anos.

Las Residencias de caracter voluntario se convocaran y concederan
por bases, puntos y antigiiedad técnica dentro de cada especialidad y flota.

En caso de tener caracter forzoso se asignara, en orden inverso al
de la antigiiedad técnica dentro de su flota y especialidad, de entre los
que menor nimero de puntos tengan por residencias forzosas, siendo nece-
sario el acuerdo previo con la Representacion de los pilotos.

El plazo de concesion sera de 15 dias y el de presentacion en la nueva
base operativa de 30 dias contados a partir de la fecha limite de pre-
sentacion de solicitudes, como minimo.

Existira un listado de los puntos por residencias forzosa y otro para
la voluntaria.

Las residencias se ofertaran segin las normas contenidas en el Anexo
I de este Convenio. Los gastos de hotel del primer mes correran por cuenta
de AEA en el establecimiento habitual del resto de pilotos en esa localidad.

Articulo 43. Movilidad geogrdfica: destino.

El lugar al que un Tripulante Técnico Piloto tiene que desplazarse
fuera de su base por necesidades del servicio y en régimen de permanencia
por un tiempo superior a dos anos.

La situacion de destino tendra lugar, preferentemente, cuando pudiera
cubrirse el destino con un Tripulante que lo hubiere solicitado volunta-
riamente y siempre que éste cumpla las condiciones de especialidad y
flota correspondiente.

Los Destinos de caracter voluntario se convocaran y concederan por
bases, puntos y antigiiedad técnica dentro de cada especialidad y flota.

En caso de tomar cariacter forzoso sera necesario el acuerdo previo
con la Representacion de los pilotos y se asignard en orden inverso de
antigiiedad técnica de entre los que menor nimero de puntos tengan por
destino forzoso en su flota y especialidad.

Los gastos de hotel del primer mes de un destino forzoso correran
por cuenta de AEA, en el establecimiento habitual del resto de los pilotos
en la localidad.

Los Tripulantes destinados forzosos tendran derecho preferente a regre-
sar a su base de origen en el supuesto de producirse vacantes, en funcién
directa a su antigliedad técnica.

AEA renuncia expresamente a establecer destinos forzosos para los
segundos pilotos que promocionen a primeros pilotos.
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Existira un listado de los puntos por destinos forzoso y otro para el
voluntario.

El plazo de concesion sera de 15 dias y el de presentacion en la nueva
base operativa de 30 dias contados a partir de la fecha limite de pre-
sentacion de solicitudes, como minimo.

Articulo 44. Actividad.

A) Actividad laboral ordinaria:

Se entiende por actividad laboral todo el tiempo que un piloto per-
manece a disposicion de AEA para realizar los trabajos programados que
ésta le pueda asignar.

Comprende los tiempos de actividad tanto aérea como en tierra.

El nimero de horas de actividad laboral minima garantizada sera de
ciento sesenta mensuales.

El tiempo empleado en el reconocimiento médico no computara a efec-
tos econémicos.

B) Actividad extraordinaria:

Se computara como actividad fuera de los minimos mensuales garan-
tizados:

a) Aquella actividad laboral realizada al exceder el limite de actividad
aérea continuada establecida por la DGAC. A efectos del nimero de aterri-
zajes para el calculo del limite de actividad aérea no se tendra en cuenta
los vuelos en situacion.

b) En caso de descanso parcial en tierra o en vuelo, si se excede
de los limites sin computar el aumento producido por el descanso parcial.

c¢) Laactividad laboral no aérea que exceda de doce horas.

Articulo 45. Actividad aérea.

Es el tiempo computado desde la presentacién y firma del tripulante
Técnico Piloto en el aeropuerto, como minimo 45 minutos antes de la
hora programada; para realizar el servicio, hasta el momento de haber
inmovilizado el avion en el aparcamiento una vez completada la dltima
etapa.

Los 30 minutos siguientes a la inmovilizacién en el aparcamiento una
vez completada la ultima etapa, son de actividad ordinaria a todos los
efectos econémicos. Exclusivamente no se contabilizaran, como actividad
laboral, para determinar si se exceden los limites especificados en el apar-
tado B) del articulo 44.

En el caso de que sin computar esos 30 minutos se entrase en actividad
extraordinaria, toda la actividad (incluidos los 30 minutos) devengara como
actividad extraordinaria.

Si el servicio es cancelado, la actividad aérea se considera terminada
treinta minutos después de haber sido notificada dicha cancelacion al
Tripulante Técnico Piloto.

Entre dos periodos de actividad aérea habra como minimo un tiempo
de descanso.

En aquellos casos en los que el traslado fuera de base desde el lugar
de descanso al aeropuerto y viceversa exceda de treinta minutos, dicho
tiempo en exceso se computara como actividad, salvo que vaya seguido
de un dia franco.

Cuando la Direcciéon de Operaciones considere que es necesaria, dadas
las especiales caracteristicas del vuelo a realizar, una mayor anticipacién
en la presentacion en las oficinas para la firma, la actividad aérea comen-
zara a contabilizarse desde dicho momento.

Articulo 46. Actividad diurna.

La comprendida entre las 08:00 y las 21:00 horas «U.T.C.».
Articulo 47. Actividad nocturna.

La comprendida entre las 21:00 y las 08:00 horas «U.T.C.».
Articulo 48. Servicio.

Periodo de actividad asignado a un piloto por AEA.

A) Servicio de vuelo: Serie de etapas asignadas a un piloto.
B) Serie de servicios de vuelo:

Servicios de vuelo sucesivos, separados por sus correspondientes des-
cansos, asignados a un piloto, a realizar desde que abandona su base
operativa y hasta su regreso a ella. Se observaran las siguientes limita-
ciones:

1.° El maximo nimero de dias fuera de base operativa por serie de
servicios programados se reduce a 5 dias, incluidos el dia de firma y
el de llegada, computados desde las 00:01 a las 24:00 en horas U.T.C.
y contadas desde la hora de firma hasta 30’ después de la hora prevista
de calzos.

2.° Si fuese necesario programar series de servicios que impliquen
entre 6 y 8 dias fuera de base operativa, se comunicaran previamente
a la S.S. las razones y duracion estimada de la medida, repartiéndose
equitativamente estos servicios entre todos los tripulantes como establece
el articulo 65 del C.C. El maximo nimero de series de servicios progra-
mados con estancia fuera de base superior a 5 dias sera de uno al mes
por tripulante. Para exceder este limite sera necesario el acuerdo con
laS.S.

3.° El nimero maximo de dias consecutivos con servicio programado
computiandose desde las 00:01 a las 24:00 U.T.C., sin al menos 1 dia libre
programado, sera de 7.

4.° Unaserie de servicios fuera de base superior a 5 dias no computara,
a los efectos de los tres puntos anteriores, si debe ser asignado obliga-
toriamente a un piloto determinado por ser un servicio nominativo; como
es el caso de una serie de simuladores como alumno.

5.° Una serie de servicios programados fuera de base de:

5 dias ira seguida al menos por 2 dias libres.
Si la serie es superior a 5 dias ird seguida al menos de 3 dias libres.

6. Unaserie de servicios fuera de base inferior a 5 dias se considerara
finalizada si el periodo de tiempo entre el regreso a base y una nueva
firma para serie de servicios fuera de base es superior a 24 horas.

Articulo 49. Etapa.

Trayecto comprendido entre un despegue y el aterrizaje subsiguiente,
siempre que éste no se realice en el aeropuerto de partida.

En caso de que el tiempo transcurrido entre el despegue y el aterrizaje
en el mismo aeropuerto fuese superior a treinta minutos, tendra consi-
deracion de etapa a todos los efectos.

Articulo 50. Lwmite de etapas.

El maximo de etapas programables en un periodo continuado de acti-
vidad serd el autorizado en cada momento por la autoridad aerondutica
competente.

La Secci6n Sindical, conjuntamente con la Empresa, estudiara los pro-
blemas derivados de la actividad aérea nocturna y maximo de etapas en
veinticuatro horas, para proponer soluciones concretas a los casos que
se presenten.

Articulo 51. Tiempo de vuelo.

Es el tiempo transcurrido desde que la aeronave comienza a moverse
por cualquier medio con objeto de despegar, hasta que queda inmovilizada
y se paran sus motores (tiempo entre «CALZOS»).

Para el computo econémico del tiempo de vuelo, se tendra en cuenta
el perfil de vuelo establecido o el tiempo entre calzos, el que sea mayor,
segun los siguientes parametros:

Rodaje, despegue, subida, crucero, descenso, aproximacion, aterrizaje
y rodaje.

85 por 100 de la componente en cara del viento medio anual en esa
ruta, segin tablas «Boeingy.

Velocidades reales.

10 minutos de rodaje en aeropuertos pequenos y 15 minutos en aero-
puertos donde habitualmente sea necesaria la maniobra de retroceso.

Para los perfiles de los vuelos regulares se incrementara el perfil cal-
culado en los siguientes porcentajes:

Vuelos de duracién hasta 90 minutos: 20%.
Vuelos de duracion entre 91 y 120 minutos: 15%.
Vuelos de duracion entre 121 y 180 minutos: 10%.
Vuelos de duracion superior a 180 minutos: 0%.

Los perfiles asi establecidos seran definitivos, y no podran ser modi-
ficados, pasando a ser parte del acervo econémico del piloto.

En la flota B-757 y B-767, para los vuelos de larga duracién o de carac-
teristicas/circunstancias especiales, segin vienen definidos en el articulo
64 siguiente, se les anadird un 25 por 100 mas del tiempo a los perfiles.
Los perfiles asi incrementados seran publicados seguidos de las siglas
((P,E,)),
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Se entiende que el plazo maximo para la creaciéon e implementacion
de un perfil sera de treinta dias a partir del primer vuelo realizado entre
dos aeropuertos por un avion de AEA.

Los vuelos de corto y medio radio realizados con cédigo IBE ( Iberia),
durante el acuerdo de fletamento suscrito por AEA, tendran un coeficiente
corrector del 15% de aumento.

Los perfiles establecidos se recogen en el Anexo XI.

Articulo 52. Descanso.

Tiempo asignado por AEA a los Tripulantes Técnicos con el fin espe-
cifico de que puedan descansar entre dos periodos de actividad.

El tiempo de descanso comenzara una vez finalizado el periodo de
actividad, siempre que entre el aeropuerto y el lugar adecuado de descanso
(servicios sanitarios y hoteleros completos) no medien mas de treinta minu-
tos; el tiempo en exceso computara como actividad a todos los efectos,
excepto cuando vaya seguido de un dia franco.

El tiempo de descanso minimo sera igual al invertido en el servicio
anterior y nunca inferior a diez horas treinta minutos, computadas después
de quedar inmovilizado el avién en el aparcamiento, una vez completada
la ultima etapa, hasta la hora de presentaciéon y firma para iniciar una
nueva actividad.

Articulo 53. Descanso parcial.

A) Entierra.

Tiempo durante el cual un Tripulante Técnico Piloto puede descansar
en aquellos lugares en los que disponga de instalaciones adecuadas para
ello (cama, servicios sanitarios y hoteleros completos) provistos por AEA.

El descanso parcial en tierra debe ser como minimo de cuatro horas,
de manera que permita una permanencia minima en el lugar de descanso
de 3 horas, tal como establece la C.0.16-B de la D.G.A.C, manteniéndose
todas las demds condiciones del descanso normal reflejadas en el articulo
anterior.

El descanso parcial en tierra tendrd la consideracion de actividad aérea
y por lo tanto se computara a todos los efectos.

B) En vuelo.—Tiempo durante el cual un miembro de la tripulacién
queda relevado de toda funcién a bordo para que descanse, disponiendo
en vuelo del sitio adecuado para el mismo. De acuerdo con las circuns-
tancias, dispondra de literas o butacas, a no ser que debido a motivos
justificados y previo acuerdo de las partes interesadas, otra cosa sea expre-
samente aprobada por la D.G.A.C.

Articulo 54. Descanso reducido.

Cuando por circunstancias verdaderamente excepcionales, y se pueda
justificar que de manera puntual las necesidades de programacion lo requie-
ren, se podra hacer uso del descanso reducido previsto en la C.O. 16-B
de la D.G.A.C., solamente una vez por quincena y nunca dos veces con-
secutivas. Después de dicho descanso reducido, solo se podran realizar
vuelos en situacién o de una sola etapa de una duracién maxima de cuatro
horas de tiempo real de vuelo. Esta pues limitado su uso a la resoluciéon
de incidencias que no hayan podido ser previstas con antelacion.

Articulo 55. Mdximo de actividad aérea.

El que se obtiene incrementando el tiempo limite de actividad aérea
continuada establecido por la DGAC con aquel del que dispone un Coman-
dante para terminar un servicio, de acuerdo con las disposiciones de la
autoridad aeronautica.

Este incremento, potestativo del Comandante, no sera programable
en ningun caso.

Articulo 56. Actividad aérea incrementada.

La que puede obtenerse cuando en un periodo de actividad aérea se
intercala un tiempo de descanso parcial. Los descansos parciales en tierra
permitiran prolongar los limites normales de actividad aérea en la mitad
del tiempo del descanso parcial.

Articulo 57. Vuelos de situacion, vuelos de prueba, ferry técnicos y vue-
los cancelados.

A) Vuelos en Situacion:

Son los desplazamientos realizados por los Tripulantes Técnicos pero
no en funcién de tales, sino para hacerse cargo de un servicio asignado
o de vuelta a base operativa a la terminaciéon de éste.

Los vuelos de situacién contardn como actividad aérea y se computaran
al 100 por 100 como tiempo perfil a efectos econémicos.

B) Vuelos de Prueba:

Se consideran como tales los efectuados con el fin especifico de com-
probar el funcionamiento de cualesquiera de las partes del avion.

Estos se realizaran con la tripulacién técnica minima requerida mas
las personas designadas por las Direcciones de Mantenimiento y Opera-
ciones con funcién especial a bordo.

C) Vuelos Ferry Técnicos:

Son aquellos que se realizan con algiin problema Técnico que disminuye
la aeronavegabilidad del avién, con la tripulacién técnica minima a bordo
y con la correspondiente comunicacion a la autoridad aeronautica.

D) Vuelos Cancelados:

Son aquellos vuelos que, después de la presentacién de la tripulacion
a la firma, son cancelados. En estos casos, los Tripulantes Técnicos deven-
garan como actividad el tiempo que hayan estado a disposicion de AEA.

Los vuelos realizados con c6digo de Iberia que sean cancelados seran
abonados como si se hubieran operado, siempre y cuando el tripulante
no hubiera sido avisado con la debida antelacion, es decir, que el vuelo
le sea cancelado una vez presentado a la firma.

En estas circunstancias, el Tripulante debera enviar al Departamento
de Personal un parte de incidencias, al que adjuntara una fotocopia de
la hoja de firma.

Articulo 58. Actividad en tierra.

Abarca el resto de las actividades no comprendidas en la actividad
aérea, que pueden serle asignadas a un piloto por la Direccion de la Empre-
sa. A titulo indicativo seran, entre otras, las dedicadas a instruccién, cursos,
cualquier tipo de entrenamiento, simuladores de vuelo y actividades simi-
lares relacionadas con las funciones anteriormente mencionadas. A efectos
de limitaciones y descansos regira la normativa aeronautica aplicable.

El tiempo empleado en instruccion devengara el 100 por 100 de acti-
vidad dentro de minimos.

Cuando se trate de instruccién en simulador, y solo a los instructores,
se les abonara ademas la hora de simulador como hora block dentro de
minimos, y se prorrateara en minoraciéon de los minimos garantizados
la sesion de dedicada al mismo de acuerdo con los dias naturales, es
decir, siempre que un periodo de simulador se efectiie dentro de un mismo
dia, se prorrateara un dia y si dicho periodo afecta a dos dias se prorra-
tearan dos.

Cuando se trate de instruccion en tierra, y solo a instructores, se prorra-
teara el dia en minoracion de los minimos garantizados, y se abonaran
4 horas block dentro de minimos, por cada seis de instruccion en tierra.

Articulo 59. Imaginaria.

Situacion durante la cual un Tripulante Técnico Piloto permanece a
la inmediata disposicion de la Empresa para serle asignado un servicio
de vuelo. El tiempo minimo de presentacién y firma en el aeropuerto
después de ser requerido para un servicio sera de 60 minutos.

El tiempo de imaginaria no podra ser superior a 24 horas en un lapso
de 48 horas.

Se podra programar imaginaria seguida de un servicio de vuelo. Sin
embargo no se podra programar un servicio de vuelo seguido de una ima-
ginaria. Antes y después de una imaginaria se programara un tiempo mini-
mo de descanso de diez horas y treinta minutos.

No se programara una imaginaria seguida de un dia libre (L).

Cuando a un Tripulante Técnico Piloto en situacion de imaginaria se
le asigne un servicio de vuelo o serie de ellos sin regreso a la base en
el mismo dia, se le notificara la duracién de la ausencia prevista.

La imaginaria devengara, fuera de minimos, tres horas de vuelo en
el nivel correspondiente. Si durante la imaginaria se realizara un vuelo
inferior a tres horas de perfil, se devengara tres horas. Asimismo, devengara
dentro de minimos doce horas de actividad si se realiza en el domicilio
del Tripulante y veinticuatro horas en cualquier otro caso.

Articulo 60. Dia franco de servicio.

Es aquel en que, sin tener previamente programado servicio u obli-
gacion alguna, un Tripulante Técnico Piloto puede ser requerido para rea-
lizar un servicio. Este debera serle asignado entre las 22:00 y las 22:30
horas locales del dia anterior y para la iniciacion de la actividad asignada
debe mediar el tiempo de descanso establecido.
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Si no le ha sido nombrado servicio dentro del plazo marcado, el Tri-
pulante Técnico Piloto quedara relevado de cualquier otra obligacion.

Excepto los dias libres, el resto de conceptos (servicios, dietas, francos,
etc.) se computan segun horas U.T.C., por lo tanto si un dia tiene una
firma programada antes de las 24:00 U.T.C., no puede ser franco.

Articulo 61. Dra libre.

Dia natural del que puede disponer libremente el Tripulante Técnico
Piloto sin que pueda ser requerido para efectuar servicio alguno y durante
el cual podra ausentarse de su base sin restricciones.

Se programaran los dias libres en base, excepto cuando el desplaza-
miento sea igual o superior a un mes.

Cuando se programe un dia libre aislado y se haya realizado un periodo
de actividad en el dia anterior que finalice después de las 14:00 horas
LT, no se programara servicio alguno al dia siguiente hasta las 08:00 (LT).
No se programara dia libre cuando la actividad del dia siguiente se inicie
antes de las 06:01 horas LT.

Articulo 62. Drtas libres.

1.°) Los pilotos disfrutaran de ciento veinticuatro dias libres al aio,
en dos computos semestrales de sesenta dias libres por piloto ( periodos
febrero-julio y agosto-enero ), mas cuatro dias libres adicionales, de libre
asignacion por parte de la Direccion de la Empresa en las condiciones
siguientes:

Un ndmero minimo de dias libres al mes de acuerdo con el siguiente
cuadro:

9 dias minimo de noviembre a abril.
8 dias minimo de mayo a octubre.

Como minimo ocho dias inamovibles, cédigo LL o LI, programados
al mes y de ellos cuatro seran agrupados al menos de dos en dos.

El resto de dias libres programados, c6digo LN, podran ser cambiados
con un preaviso de un dia natural, entendiéndose por tal que debera mediar
al menos una fecha de calendario entre el dia de la notificaciéon y el dia
de realizacion del servicio cambiado, y reprogramados, cédigo, LD , dentro
de los 40 dias siguientes. Si este preaviso no existe, serd necesario el
consentimiento del Piloto para autorizar el cambio.

2.°) Cuando por retrasos operativos debidos a ATC, meteorologia y/o
AOG se pierda un dia libre, cédigo LN, siguiente al servicio; serd com-
pensado por otro dia libre que sera comunicado al Piloto en las cuarenta
y ocho horas siguientes y reprogramado dentro de los 40 dias siguientes,
cédigo LD, sin que esta accion pueda variar sustancialmente la progra-
macion asignada a dicho piloto. En su defecto, se compensara al piloto,
anadiendo un dia a sus vacaciones, por cada dia libre perdido.

3.°) Cuando por retrasos operativos debidos a ATC, meteorologia y/o
AOG se pierda un dia libre siguiente al servicio, c6digo LL o LI, el Piloto
serd compensado anhadiendo un dia a sus vacaciones, por cada dia libre
perdido.

4.°) Al final del periodo semestral, los dias libres (de dicho periodo)
que no hayan sido programados seran compensados, a eleccién del piloto,
entre las siguientes modalidades:

A) Disfrutar de un nimero de dias libres doble de los no programados
en el periodo semestral siguiente; en este caso la fijacion de su disfrute
serd la mitad de ellos a eleccion del piloto, y la otra mitad de mutuo
acuerdo entre la Jefatura de Flotay el piloto. Seran programados como L.D.

B) Disfrutar un ntimero igual de dias libres en el periodo semestral
siguiente, en este caso la fijacion de su disfrute sera a eleccion del piloto;
y obtendra una compensacién econémica equivalente al valor de un dia
libre perdido por cada dia libre no programado. Se programaran como L.D.

C) Anadiendo un dia de vacaciones, a sus vacaciones, en el afio en
curso, si fuera posible, por cada dia libre no programado.

5.°) En los meses de junio y diciembre, cada piloto deberda comunicar
a su Jefatura de Flota la modalidad de compensaciéon por la que opta,
segun lo establecido en el apartado 4.°

6.°) Los pilotos que deban incorporarse a un destacamento, residencia
o destino, podran disponer de hasta 4,6 y 10 de sus dias libres, respec-
tivamente, antes del inicio de estas situaciones y con disfrute ininterrum-
pido; asimismo podran disponer de 2, 3 y 5 dias consecutivos, respec-
tivamente, de los dias libres correspondientes, al reincorporarse a su base.

7.°) La programacion de dias libres se acomodara a las solicitudes
de Pilotos recibidas, siempre y cuando la Programaciéon de Vuelos lo
permita.

8.°) Todo dia que un piloto deba pasar reconocimiento médico debera
estar precedido de un dia libre de servicio. El dia de reconocimiento médico
no se contabilizara como libre.

9.°) Cada periodo vacacional de treinta dias, a efectos del coémputo
anual, se considera que comprende ocho dias libres, prorrateandose los
periodos inferiores.

10.°) Todo vuelo trasatlantico o similar ira seguido, al menos, de uno
de los dias libres.

11.°) Durante los programas de los cursos tedricos cuya duracion
resulte igual o superior a cinco dias en una misma semana, deberdn res-
petarse como libres los fines de semana. A partir de las 24:00 horas (LT)
de los viernes y hasta las 06:00 (LT) del lunes no se programara ningin
servicio y se computaran como dos dias libres.

12.°) No se programaran servicios a un mismo Tripulante en los dias
de Nochebuena/Navidad y los de Fin de Afio/Afio Nuevo, en un mismo
periodo de Navidades, salvo pacto voluntario en contra, con conocimiento
de la representacion sindical de los pilotos. De igual manera, no se pro-
gramaran vuelos en las mismas fechas al mismo tripulante mientras existan
otros que no hayan volado en esos mismos periodos en afnos anteriores.

13.°) Cuando la hora de inmovilizacién del avién en el aparcamiento,
una vez finalizada la dltima etapa, sea posterior a las 23:30 L.T., si el
tripulante tuviera programado para el dia siguiente un dia libre, este pasa-
ria a ser libre perdido. Si por causa de retrasos operativos se perdiese
un dia libre programado, en uno de los meses en que se hayan programado
8 dias libres, la devolucién se producira en el mes siguiente, figurando
como L.D.

14.°) Si por causa de retrasos operativos se perdiese un dia libre
programado, tendra el mismo tratamiento en el computo del minimo men-
sual garantizado que un dia de vacaciones retribuidas y devengara en
el mes de su pérdida una cantidad extra del 50 por 100 que un dia normal
de trabajo, a saber minimos garantizados divididos por sesenta.

15.°) Los festivos inhdbiles para el trabajo sefialados oficialmente se
entenderan compensados en descanso con la fijacion de los dias libres
establecidos en este articulo.

16.°) Los dias libres perdidos que generen compensaciéon econémica
se abonaran teniendo en cuenta los siguientes conceptos:

Salario base.

Antigiiedad (ad personam).

Prima razon viaje.

Plus transporte.

Prima responsabilidad comandante.
Plus de asistencia técnica.

Seguros.

Gratificaciones extraordinarias.

Esta cantidad se dividira por 60, siendo el resultado el importe que
se abonara en concepto de dia libre perdido.

17.°) Los LN, podran ser cambiados segun establece este articulo en
su punto 6.°; de no ser asi y no disfrutarse por cualquier otra causa deven-
garan lo estipulado en el articulo 62 punto 14.° y se generara la pérdida
del mismo.

Articulo 63. Vacaciones. Tiempo de recuperacion y enfermedad.

Periodo de treinta dias naturales o fraccionados en dos turnos de quince
dias, que disfrutaran anualmente todos los pilotos con caracter retribuido.
Los pilotos que no lleven un ano al servicio de AEA tendran derecho
ala parte proporcional.

En los casos de disfrute de vacaciones durante un periodo continuado
coincidente con un mes natural, la Compania retribuird de acuerdo a los
siguientes criterios:

Cobro de los conceptos retributivos fijos correspondientes.

Cobro de la media de variables, a excepcién del concepto dietas, de
dicho piloto; calculada a partir de los 12 meses anteriores al mes de
vacaciones.

En cuanto al disfrute en dos periodos, en el mes en que se disfruta
uno de esos periodos, se retribuira con arreglo a los siguientes criterios:

Cobro de los conceptos retributivos fijos correspondientes.

Cobro, durante los dias de trabajo, de todas las variables que corres-
pondan a los servicios realizados durante ese periodo en exceso de los
minimos mensuales garantizados, a prorrata.

Cobro, durante el periodo de vacaciones, de la media de variables,
a prorrata, a excepcion del concepto de dietas, de cada Piloto calculada
a partir de los 12 meses anteriores al mes en que se disfruta el periodo
de vacaciones.
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Cuando las vacaciones anuales sean disfrutadas en meses distintos,
éstas computaran a efectos del minimo mensual garantizado por prima
de razon de viaje y actividad, de forma que por cada dia natural de vaca-
ciones corresponda una treintava parte del minimo de horas de vuelo
garantizadas.

El maximo de actividad mensual sera reducido en la misma parte pro-
porcional. Es decir, las horas de vuelo y de actividad necesarias para
superar los minimos econémicos garantizados se reduciran proporcional-
mente a los dias no trabajados.

El procedimiento para el disfrute, rotacién en los turnos de vacaciones
y demas consideraciones viene determinado en las normas del Anexo I.

En caso de liquidacién de haberes por terminacion de la relacion labo-
ral, si el piloto hubiere disfrutado mas dias de vacaciones que los que
le correspondieran por el tiempo trabajado, AEA procedera a descontar
el exceso.

En caso de que AEA no programase dentro del afio las vacaciones
solicitadas a un piloto dentro del afio natural, se devengaran cinco dias
extras acumulables al resto de vacaciones.

Queda sin efecto el régimen interno de aumentar un dia de vacaciones
mas por cada trienio de antigiiedad en la Empresa. Lo anteriormente dis-
puesto se entiende sin perjuicio de los derechos adquiridos, que lo dis-
frutaran aquellos pilotos que asi lo tengan reconocido a titulo estrictamente
«ad personamp.

Se entiende que el prorrateo es aplicable en caso de baja médica, es
decir, siempre y cuando se extienda el correspondiente parte médico de
baja, y este sea entregado a la empresa en el plazo correspondiente.

Cuando un Piloto cause baja por IT por un periodo superior a 10
dias durante su periodo de actividad normal, y esté efectivamente de baja
en el momento en que le toque iniciar un periodo de vacaciones (acorde
con la programacion inicial de vacaciones para todos y cada uno de los
miembros del colectivo de Pilotos), AEA efectuara un cambio en la pro-
gramacion inicial de vacaciones para dicho Piloto, teniendo en cuenta
el criterio de disponibilidad de vacaciones y dentro del periodo natural
que contemple la programacion inicial (afio natural mas enero). La repro-
gramacion se realizara por el nimero de dias de baja que coincidan con
los dias de vacaciones previamente establecidos.

Articulo 64. Vuelos de caracteristicas especiales.

En los vuelos de duracion superior a 05:30 horas y cruce de tres o
mas husos horarios, se incrementaran los perfiles de vuelo en un 25 por
100 del calculo normal.

Todo vuelo con autorizacion especial que suponga exceder los limites
de tiempo de vuelo de la DGAC devengard una cantidad segin viene deter-
minado en el Anexo II.

La Direcciéon de Operaciones remitira a la representacion sindical copia
de las peticiones de vuelos de autorizacion especial cursadas a la DGAC.

Articulo 65. Programacion de servicios. Cambios de programacion.
Retraso firmas.

Aparte de las establecidas por las propias definiciones, la programacion
de servicios se ajustara a las limitaciones contenidas en esta seccion.

1.°) Programacién:

AEA regulara trimestralmente sus programaciones de modo que, aten-
diendo a todas las circunstancias que concurren en el personal y que
se derivan de la operacion, las horas cobradas, las imaginarias, dias libres
y dias fuera de base vayan distribuyéndose de forma mas racional y equi-
tativa entre todos los pilotos de una misma flota y categoria. Al final
del trimestre, cada piloto arrastrara la diferencia entre horas cobradas
y la media de su flota, para compensacion en el trimestre siguiente.

La Representacion Sindical del Colectivo de Tripulantes Técnicos Pilo-
tos, por mediacion de las Jefaturas de Flota o de la Direccién de Ope-
raciones, participara aportando sugerencias e iniciativas que puedan ser
de interés para la mejor resolucion de problemas operativos especificos
de las flotas y que revistan interés por estar relacionados con la seguridad,
regularidad y economia de la operacién y con la éptima utilizacion de
las tripulaciones.

AEA preparara sus programaciones de tal manera que estén en poder
de los Tripulantes Técnicos al menos cuatro dias antes de la finalizacion
de la anterior serie programada, excepto en caso de acuerdo puntual,
en contra, pactado con los representantes sindicales.

La programacion se publicara por meses naturales completos. Si por
alguna circunstancia excepcional se hubiera de publicar quincenal, se infor-
mard previamente a la S.S. Si esto ocurriera mas de dos meses en un
afno natural, serd necesario acuerdo con la S.S.

Cuando un Tripulante Técnico Piloto pernocte fuera de la base el dltimo
dia de la programacion, se le informara sobre la fecha y forma de regreso
a su base antes de iniciar la serie de servicios.

Las programaciones del mes repartiran equitativamente entre los pilo-
tos de una misma especialidad y flota el nimero de horas y tipos de
vuelos, de manera que trimestralmente se compensen las diferencias que
puedan surgir en dichos conceptos. La Direccién de Operaciones publicara
trimestralmente el nimero de horas y dietas nacionales e internacionales
realizadas en ese periodo, desglosadas mensualmente.

AEA se compromete a negociar con los representantes sindicales las
condiciones econémico-laborales para toda programacion de un piloto que
excede de nueve dias al mes desde un mismo lugar, renunciando asi a
la asignacién unilateral en exclusividad a uno o mas pilotos a los vuelos
desde y hacia un aeropuerto, quedando excluidos de esta forma los vuelos
que por razones técnicas especiales requieran de dicha asignacion.

Los Tripulantes Técnicos Pilotos estaran obligados a facilitar un telé-
fono de contacto a la empresa para las notificaciones a que haya lugar.
Asimismo manifiestan su voluntad de colaborar en la resoluciéon de las
incidencias que se plantean en la operativa diaria.

No se programaran mas de tres vuelos nocturnos sucesivos, enten-
diendo como tales aquellos en los que por Convenio se pague toda la
actividad como nocturna.

No se programaran dos servicios de vuelo en el mismo dia cuando
uno de ellos sea considerado como nocturno, entendiendo por tal lo apun-
tado en el parrafo anterior.

No se programara un vuelo nocturno que precise de tripulacién refor-
zada para cumplir con las limitaciones de actividad, seguido de otro con
firma anterior a las 10:00 L.T., cuando la firma del primero sea anterior
alas 23:59 L.T.

2.°) Cambios:

Se podran realizar cambios en la programacion. Los cambios no podran
afectar a mas de cuatro dias naturales (UTC) al mes, por piloto. La noti-
ficacion de los cambios de programacion se harda por escrito. El piloto
no estara obligado a aceptar un cambio si no se le notifica en las condiciones
establecidas en los casos siguientes:

A) Cuando el cambio implique la finalizacion del servicio en un lugar
distinto del inicialmente previsto, o una alteraciéon de las horas de pre-
sentacion y/o llegada superior a dos horas, la notificacion se hara con
una antelaciéon minima de un dia natural, entendiéndose por tal que debera
mediar al menos una fecha de calendario entre el dia de la notificacion
y el dia de realizacién del servicio cambiado.

B) Cuando el cambio no implique la finalizacion del servicio en un
lugar distinto del inicialmente previsto y la alteraciéon de las horas de
presentacion y/o llegada sea igual o inferior a dos horas, la notificacion
se podra realizar el dia anterior al servicio, quedando a partir de ese
momento un periodo de descanso antes de la presentacion al servicio.

C) A partir del momento de la firma y durante la realizacion de un
servicio, se podra cambiar éste, siempre que se finalice en el lugar previsto
inicialmente y la hora de llegada prevista no sea posterior en mas de
dos horas a la inicial.

Si el servicio asignado a un piloto durante una imaginaria implica
la alteracion de los servicios programados para los dias siguientes, se
computara a los efectos del maximo de cambios establecido anteriormente
s6lo cuando los cambios afecten a mas de dos dias, salvo para una larga
distancia de duracion superior a dos dias, en cuyo caso, por cada dos
dias de duracién se computara un dia de cambio a los efectos del limite
de cambios establecido.

La asignacion de un servicio en un dia franco no computara como
cambio. Si dicho servicio acaba en lugar distinto del de inicio, implicando
un cambio del dia siguiente, ambos dias se computaran a los efectos del
limite establecido.

3.°) Retrasos:

En el caso de un retraso previsto en el servicio programado que se
detecte antes de la firma se notificard al tripulante. La notificacion se
hara por via telefénica, con una antelacién no mayor de una hora y media
sobre la hora de presentacion inicialmente prevista, con el objeto de no
interrumpir el descanso. En los casos en que la duracién de los traslados
hotel-aeropuerto sea superior a media hora, se sumara el tiempo en exceso
a la antelacion anterior. A esta primera notificacion, en casos de demora
indefinida, seguird otra dentro de las cuatro horas siguientes en la que
se fijara una nueva hora de presentacion.

En estos casos, salvo que el piloto acepte otra cosa, se seguiran los
criterios siguientes:
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3.1) Para retrasos inferiores a cuatro horas se considerard, a efectos
de calculo del limite de actividad aérea, la nueva hora de presentacion.

3.2) Para retrasos comprendidos entre cuatro y ocho horas se con-
siderara, a efectos de calculo del limite de actividad aérea, la hora inicial
de presentacion, y el tiempo permanecido en esta situacién como descanso
parcial en tierra.

3.3) Para retrasos superiores a ocho horas, se podra programar una
presentacion a partir de diez horas y media, contadas a partir de la hora
de presentacion inicialmente prevista.

3.4) Enlos casos 3.1y 3.2, a efectos econémicos, se considerara como
actividad el periodo comprendido entre la hora de presentacion prevista
inicialmente y la real.

Articulo 66. Conceptos retributivos.

La tabla recogida en el Anexo II tiene efectos desde del dia 1 de Enero
de 2002, siendo pagadera, con efectos retroactivos, en la némina de abril
de 2003.

Los pilotos percibiran sus haberes mensualmente, como maximo el
dia 1.° del mes siguiente al de su devengo si es habil, si no, el dia habil
inmediatamente posterior. Los haberes se haran efectivos mediante taléon
o transferencia bancaria, a eleccion de la Empresa.

Los conceptos retributivos de calculo variable seran abonados junto
con la némina siguiente al mes de su devengo.

A todos los pilotos se les entregara el correspondiente recibo de salarios
en el que constaran con suficiente claridad los conceptos retributivos junto
con las deducciones efectuadas.

Las retribuciones del presente Convenio estaran integradas por los
siguientes conceptos:

Retribuciones fijas:

Salario Base.
Antigiiedad (si procede, como complemento «ad personamy).
Prima razon viaje.
Gratificaciones extraordinarias.
Plus de transporte.
6. Prima de responsabilidad (cuando corresponda por determinacion
de AEA).
7. Asistencia técnica.
8. Seguros.

OUp o

Retribuciones variables:

1. Horas en exceso de 55 y hasta 75 (horas 1).

2. Horas en exceso de 75 (horas 2).

3. Horas en exceso de actividad a partir de 160.
4. Primas horarias en vuelos de situacion.

5. Prima por actividad nocturna.

6. Imaginarias.

7. Dietas, nacionales e internacionales.

8. Vuelos autorizacion especial.

9. Prima productividad

10. Complemento variables vacaciones.

Otras retribuciones:

1. Plus por jefaturas y cargos adicionales.
2. Dieta por residencia, destacamento o destino.
3. Dialibre no disfrutado.

Articulo 67. Salario base.

Los salarios base de los pilotos son los reflejados en las tablas retri-
butivas del Anexo II del Convenio.

Articulo 68. Antigiiedad.

Con la firma del primer Convenio se suprimié y dej6é sin efecto el
devengo del complemento por antigiiedad regulado en el articulo 61 de
la derogada Ordenanza Laboral para las Compainias de Vuelos «Charter»
(Orden de 26-11-74) y en cualquier otra norma, pacto o convenio que lo
regule o pueda regularlo. No obstante, se respetara como condiciéon «ad
personam» tal complemento a los pilotos que percibiesen alguna cantidad
por este concepto, asi como la cantidad que corresponda por el vencimiento
que estuviese en trance de adquisicion.

La cantidad reconocida no sera objeto de absorciéon ni compensacion
por ulteriores mejoras de la retribucion, asi como tampoco sera objeto
de revision alguna, a fin de que mantenga inalterable su valor.

Articulo 69. Plus de transporte.

Los pilotos percibiran en concepto de plus de transporte las cantidades
que se especifican en el Anexo II del Convenio.

Articulo 70. Gratificaciones extraordinarias.

Los pilotos percibiran como complemento periédico de vencimiento
superior al mes una gratificacion extraordinaria el 20 de junio y otra
el 20 de diciembre, equivalentes cada una de ellas al salario base, anti-
gliedad en su caso y prima razon viaje.

Estas gratificaciones se devengaran semestralmente, desde el 1 de enero
al 30 de junio y desde el 1 de julio al 31 de diciembre. Quien no lleve
seis meses al servicio de la Empresa al término de cada semestre percibira
dicha paga en proporcién al tiempo trabajado.

Articulo 71. Dietas por destacamento.

Para atender los gastos que se originan en los desplazamientos que
se efectien por necesidades de AEA fuera de su base se abonaran unas
dietas.

Por destacamento se percibiran las dietas que resulten de multiplicar
el nimero de dias que duré el destacamento por la dieta nacional o inter-
nacional que le corresponda, si aquél no excede de treinta dias, si lo sobre-
pasa, la dieta se reducira a la mitad por los dias de exceso.

Articulo 72.  Dieta por residencia o destino.

Para residencias y destinos se seguira el procedimiento de los des-
tacamentos.

Por residencia se percibira el 85 por 100 de la que corresponderia
al destacamento de més de treinta dias.

Por destino el 60 por 100 de lo que corresponderia al destacamento
de més de treinta dias.

Articulo 73. Alteraciones de los tiempos de destacamento, residencia
o destino.

Cuando en las situaciones de destacamento, residencia o destino no
llegasen a alcanzar los plazos de tiempo programados, el piloto recibira
como compensacion el 50 por 100 de las dietas que correspondan por
el tiempo que reste de desplazamiento.

Articulo 74. Prima horaria.

Es la retribucién variable que percibe el Tripulante Técnico Piloto cuan-
do se produce un exceso sobre las 55 horas de perfil, o en su defecto
«calzos», que constituyen la prima horaria garantizada. Su cuantia se esta-
blece en el Anexo II.

Articulo 75. Prima por actividad.

Se retribuiran las horas de actividad que superen las 160 horas men-
suales, de acuerdo con el Anexo II.

Articulo 76. Prima de actividad nocturna.

En concepto de prima de nocturnidad se abonara cada hora de actividad
nocturna, tal como se determina en el articulo 47, y sera una cantidad
igual a la indicada en las tablas salariales del Anexo II.

Se consideraran trabajos nocturnos los realizados entre las 21:00 UTC
y las 08:00 UTC horas. Cuando la actividad comprenda un periodo igual
o superior a cuatro horas dentro de este horario se percibira toda la acti-
vidad como nocturna.

Se acuerda que en el caso de trabajos nocturnos, que sumen un minimo
de cuatro horas entre 21:00 UTC y las 08:00 horas UTC en dos periodos
consecutivos y dentro de una misma actividad, tendran la consideracién
de complemento remunerable del mismo modo que actualmente se abonan
si esas cuatro horas se realizan de forma continuada.

Articulo 77.  Prima productividad.

La productividad colectiva de los pilotos de AEA se primara de acuerdo
a los puntos siguientes:
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1) Horas productividad (HP):

Se mide en horas block por piloto efectivo, considerados anualmente
y contabilizados en dos periodos: Productividad Invierno, de noviembre
a abril y Productividad Verano, de mayo a octubre; con fechas de abono
en la né6mina de mayo y en la de noviembre respectivamente.

2) Horas block (HB):

Horas de calzo a calzo realizadas por las distintas Flotas de AEA. A
la firma del presente convenio las horas block que afectan son los vuelos
comerciales, entrenamiento en base, vuelos ferry, posicionales y vuelos
de prueba, para los tripulantes que forman parte de la tripulacion minima.

De iniciarse algin tipo de operaciéon comercial que varie de manera
relevante la posibilidad de realizar las horas/avion actuales, o acuerdo
de fletamento o similar en el que los beneficios de AEA no dependan
del comercial de AEA, se repercutira con un coeficiente corrector el nimero
de horas realizado, de manera que el o los aviones implicados vuelen
el mismo numero de horas que los aviones de la flota similar de AEA.

3) Numero de Pilotos efectivos (NPE):
Son los Pilotos en plantilla con las siguientes correcciones:

3.1) Altas en AEA contabilizan desde el dia de firma del contrato.

3.2) Bajas en AEA no contabilizan desde la fecha de la misma.

3.3) Licencias y excedencias: no contabilizan durante la permanencia
en estas situaciones.

3.4) Bajas médicas de larga duracion, tras 90 dias no contabilizan.
Lo haran al obtener el alta.

3.5) Bajas médicas discontinuas: si son mas de 90 dias en un ano
natural, se prorratearan los dias de alta.

3.6) TTP en nivel 10, durante los seis primeros meses: no contabilizan.

3.7) Los pilotos con reduccién de jornada, contabilizan y devengan
en el tanto por ciento correspondiente.

Estas correcciones son validas tanto para el calculo del NPE como
para que el TTP devengue o no la paga de Productividad.

Los dias son naturales y cada mes tendra los dias que le correspondan
segun calendario.

4) Foérmula horas productividad:

HP=2XHB/NPE

Donde HB, corresponde a las horas block de los 6 meses correspon-
dientes al semestre de que se trate; y NPE al de la media de pilotos efectivos
del mismo periodo.

Caso de existir vuelos con tripulacion reforzada (HBR) o doblada (HBD)
que lo sean porque el tiempo de vuelo oficial (SCHEDULE) asi lo requiera,
la formula a aplicar sera: HP= (2xHB+3xHBR+4xHBD)/NPE.

5) Tabla horas productividad:

Se establecen cinco tramos:

Tramos Horas comprendidas Primeros Pilotos Segundos Pilotos
entre Importe/hora (Eur) Importe/hora (Eur)
HP1 > 325 < 350 12,00 7,20
HP2 >351<375 36,00 21,60
HP3 > 376 <400 48,00 28,80
HP4 > 401 < 425 60,00 36,00
HP5 > 426 < 450 84,00 50,40

6) Prima semestral de productividad:

La cantidad para cada TTP que resultaria como prima de productividad
semestral seria la correspondiente a multiplicar las HP resultantes por
su valor y segun tramos de la tabla anterior.

La cantidad resultante para cada grupo, serd repartida por igual entre
los TTP de un mismo grupo laboral.

La prima de productividad sera prorrateada, por dias, en caso de que
no se complete el semestre como piloto efectivo.

La paga de Productividad de Invierno (noviembre-abril) se abonara
en la néomina de mayo, si las HP son positivas (superiores a 325), segin
la tabla.

La paga de Productividad de Verano (mayo-octubre) se abonard en
la némina de noviembre, si se cumple alguna de las siguientes condiciones:

1) Si la Productividad de invierno fue superior a 300 horas segin
tabla.
2) Sila Productividad de invierno fue inferior a 300 hras:

Si la media de HP anual es positiva (superior a 650) segin tabla, 6,

Silamedia de HP anual es negativa (menor o igual a 650) se descontaran
a las HP de verano las horas de invierno en defecto para 300, aplicando
después la tabla.

3) Silas HP de verano superan las 450 y la media anual es superior
a 650, el exceso sobre 450 se computaran como HP1.

Articulo 78. Licencia retribuida.

El piloto en situacion de licencia retribuida, tal y como se contempla
en el articulo 34 de este Convenio, percibird las retribuciones fijas que
le correspondan por el nimero de dias permanecidos en esta situacion.

Articulo 79. Primas horarias por razon de viaje en vuelos de situacion,
de prueba y de ferry técnico.

A) Vuelos de Situacion:

En los vuelos de situacion, tal y como quedan definidos en el articulo
57, los Tripulantes Técnicos percibiran el 75 por 100 de la cantidad que
corresponda al perfil, con valor de la prima de hora tipo 1, excepto que
se dé cualquiera de las siguientes circunstancias, en cuyo caso se abonara
el 100 por 100 de la cantidad que corresponda por perfil:

1) Horas perfil de vuelo en situacién superiores a 05:37 dentro de
un mismo periodo de actividad.

2) Actividad laboral ordinaria programada (desde presentacién hasta
30 minutos después de calzos) generada en vuelos de situacién, superior
a 07:00 horas en un mismo periodo de actividad. A estos efectos se con-
siderara la presentacion 60 minutos antes de la hora prevista de salida
del vuelo en situacién o la hora real, lo que resulte mayor.

3) 3 o mas etapas en vuelo de situaciéon dentro de un mismo periodo
de actividad.

Si la situacion se realiza en una flota no operada por AEA se tomaran
los tiempos perfil de las flotas de 737, 757 6 767, por este orden de prioridad.

Las horas de vuelo realizadas en estos desplazamientos no afectan
al computo de horas de vuelo a efectos de los limites establecidos en
el articulo 65, y las mismas se computaran fuera de minimos a efectos
de cobro.

A los efectos oportunos, computan al 100 por 100 como actividad aérea.
En estos desplazamientos se utilizaran billetes con plaza reservada, que
seran en clase preferente cuando se trate de vuelos de AEA.

B) Vuelos de Pruebay Ferry Técnico:

Los vuelos de prueba y ferry Técnico, tal y como se define en el articulo
57, se computaran al 150 por 100 del tiempo de perfil o tiempo entre
calzos, con un minimo de una hora, y se abonaran fuera de minimos.

Articulo 80. Dieta.

Es la cantidad que se devenga para atender los gastos que se originan
en los desplazamientos que se efectiien por necesidades de la Empresa.
Pueden ser nacionales o internacionales, segin que los gastos se originen
en territorio nacional o extranjero.

Articulo 81. Computo de dietas.

1) Se devengara una dieta nacional por cada dia en que se realice
una actividad o se permanezca fuera de base, siempre que el desplaza-
miento se realice en territorio nacional.

2) Se devengard una dieta internacional por cada dia que se realice
una actividad o se permanezca fuera de base, siempre que el desplaza-
miento se realice hacia o desde un pais extranjero. En este caso, cuando
el servicio finalice dentro del dia siguiente, se devengara una dieta inter-
nacional para cada uno de los dos dias.

3) Cuando se realicen servicios mixtos (nacional internacional) dentro
de un dia se devengara la dieta mas alta.

4) La cuantia de las dietas estd determinada en el Anexo III del pre-
sente Convenio.

5) Para determinar el horario del dia se tomard como referencia el
horario «U.T.C.».

6) En el listado de servicios, apareceran las claves correspondientes
a cada tipo de dieta: DINA (Dieta Nacional), DIIN (Dieta Internacional),
DID1 (Délares Tipo 1) y DID2 (Délares Tipo 2).
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7) En relacién a las dietas que se devengan por ddlares el cambio
que se aplicara sera el cambio comprador de billetes del ultimo dia habil
del mes y se regularizara en némina, tanto si el saldo es favorable al
tripulante como si es favorable a la Compania.

Articulo 82.  Anticipo de dietas.

Con el fin de que los Tripulantes Técnicos Pilotos dispongan de una
cantidad en metalico para sus desplazamientos por necesidades del servicio
se establece un anticipo de dietas, que estara a disposicion del Tripulante
en las distintas bases operativas.

Este anticipo es de libre disposicién por parte del Tripulante Técnico
Piloto y se liquidard a meses vencidos junto con el devengo de dietas
correspondientes a dicho mes.

Deben retirarse los anticipos de dietas ajustados a las dietas que se
generen en dolares.

Articulo 83. Anticipos.

El Tripulante Técnico Piloto tendra derecho a percibir anticipos a cuen-
ta por el trabajo realizado sin que pueda exceder de hasta el 90 por 100
del importe del salario devengado.

Articulo 84. Uniformidad.

La Empresa, para cubrir la uniformidad de los pilotos, asignara anual-
mente una cantidad suficiente para la renovaciéon de todas las prendas
y complementos.

El vestuario a suplir por la Empresa sera:

Un uniforme azul de verano o invierno al ano.
Cinco camisas de manga corta al ano.

Una gabardina azul cada cinco anos.

Un par de zapatos tipo «<mocasin negro» al afno.
Cinco pares de calcetines negros al aio

Una gorra de uniforme al ano.

Una maleta cada cinco anos.

Dos juegos de hombreras al aio.

Un cinturén azul al afo.

Dos corbatas azules al ano.

Un alfiler de corbata cada dos anos.

Una chaqueta de color azul al ano.

La uniformidad es propiedad de AEA y el piloto tiene la obligacion
de cuidarlo y hacer siempre del mismo el uso adecuado.

Articulo 85. Comidas de tripulantes técnicos.

Las comidas de los pilotos durante los servicios de vuelo se llevaran
a cabo conforme a los siguientes principios:

1) La Empresa suministrara a sus aviones comidas para los pilotos,
en los periodos que éstas correspondan, para su consumo a bordo, bien
sea en vuelo o durante las escalas.

2) Por razones de seguridad se adoptaran toda suerte de medidas
de higiene en el suministro de estas comidas, asi como se proveera el
menaje adecuado para las mismas. Por las mismas razones, seran sumi-
nistradas en la escala determinada de acuerdo con la Representaciéon Sin-
dical de los Pilotos.

3) Por razones de seguridad, la comida del Comandante sera siempre
distinta a la del Copiloto.

4) En la confeccion de los ments, tanto para la comida a bordo como
en tierra, participara necesariamente la Representacion de los Pilotos dan-
do su opinién.

5) Los desayunos, comidas y cenas de los pilotos se suministraran
siempre que la actividad esté comprendida entre las 05:00 y las 10:00
horas, las 13:00 y las 16:00 horas y entre las 20:30 y las 24:00 horas
respectivamente, que siempre seran horas locales del lugar donde se inicia
el servicio.

Articulo 86. Alojamiento.

Seran por cuenta de AEA los cargos de los hoteles en los que se alojen
los pilotos en sus desplazamientos por motivo de servicio, sélo por los
conceptos de alojamiento y desayuno, con exclusion de cualquier otro
gasto que ird por cuenta del piloto.

La contrataciéon del alojamiento en los hoteles se hara directamente
por AEA, siempre que ello sea posible.

La representacion sindical de los pilotos participara en la aprobacion
junto con AEA de los alojamientos para uso de las tripulaciones técnicas.

El hotel seleccionado ha de ser confortable, como minimo de categoria
4 estrellas o equivalente en el extranjero. Con el fin de garantizar un
buen descanso, los pilotos seran alojados individualmente en habitaciones
dobles con bafo privado.

Articulo 87. Transporte en base.

AEA suministrara transporte desde y hacia el aeropuerto, o abonara
a cada Tripulante Técnico Piloto el correspondiente plus de transporte.

AEA se compromete, coadyuvando para ello la Seccién Sindical del
SEPLA, a obtener el mismo tratamiento de tarifas en el aparcamiento
aeroportuario que tiene el personal de tierra para los pilotos. En virtud
del compromiso asumido por AEA en el Art. 86 del Convenio precedente,
AEA asumira el 50 por 100 de la diferencia de tarifas disfrutados por
el personal de tierra y el abonado por el piloto, previa justificacion del
servicio e importe abonado.

Articulo 88. Transporte fuera de base.
Sera facilitado por AEA y a cargo de ella.
Articulo 89. Accidentes «in itinere».

AEA, a efectos de consideracion de accidentes «in itinere», reconoce
a los pilotos que pueden utilizar por su cuenta, con ocasiéon de traslado
al lugar de trabajo o regreso del mismo a su domicilio o lugar en que
se aloje, los medios de locomociéon que estimen oportunos para efectuar
cuantos desplazamientos sean necesarios como consecuencia de su trabajo
en la Empresa, siempre que dichos medios retinan los requisitos razonables
exigidos por ella en cuanto a: itinerarios normales; medios adecuados;
y en tiempo razonable.

Todo ello sin perjuicio de la calificacion que en cada caso, bien la
entidad gestora de accidentes, bien la jurisdiccion correspondiente puedan
determinar.

Sera mision de la Comisién Paritaria de Seguimiento del Convenio
el analizar las situaciones de los itinerarios profesionales realizados fuera
de Espana, a fin de estudiar soluciones en consonancia con las mismas
coberturas concertadas y establecidas en este pais.

Articulo 90. Uso de billetes.

Para viajes de caracter particular, los pilotos disfrutaran, para ellos
y sus familiares en primer grado, del siguiente cupo anual de billetes
en toda la red de AEA y acuerdos «interline»:

A) Vuelos en general:
Sujeto a espacio, sin limitacion, al 100 por 100 de descuento.
B) Vuelos regulares:

15 por 100 de descuento sin limitacion, con reserva de plaza.

Diez billetes al afio en todos los vuelos de AEA tanto regulares como
charter, sujetos a espacio, y al 100 por 100 de descuento, para familiares
directos.

Air Europa hara todos los esfuerzos necesarios para conseguir que
Iberia acepte el facilitar billetes ID 90 sujetos a espacio en los vuelos
operados por Air Europa con c6digo Iberia.

Si antes del 31 de diciembre de 1.998 no se hubiese conseguido esta
peticion, Air Europa se compromete a ofertar paquetes vacacionales con
descuento a los Pilotos de la Compania y a sus familiares en primer grado
en condiciones que seran discutidas y acordadas previamente con la Sec-
cion Sindical.

Alternativamente, se podra acordar un nimero de billetes anual equi-
valente a los indicados en el primer parrafo en las rutas operadas por
Air Europa.

Articulo 91. Enfermedad o accidente fuera del territorio.

El personal que se halle en situacion de comision de servicio fuera
del territorio nacional tendra pleno derecho a que AEA, a través de los
seguros sociales obligatorios o, en defecto de éstos, por la entidad de asis-
tencia sanitaria concertada, garantice los gastos producidos por enfer-
medad o accidente, comprendiendo los de asistencia, hospitalizacién o
intervenciones quirurgicas, salvo en los casos en que los servicios médicos
aconsejen el traslado a su residencia, centro de trabajo habitual o al lugar
que estimen oportuno, siendo a cargo de dicha garantia los gastos de
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dicho traslado, siempre dentro de los limites y condiciones legalmente
establecidos o determinados en las pdlizas de seguros correspondientes.

Lo previsto en el parrafo anterior se extendera a los familiares que
estan a cargo del trabajador cuando el tiempo de permanencia fuera de
Espana resulte superior a treinta dias. AEA debera tener conocimiento
previo de cudles seran dichas personas.

En este supuesto, el piloto podra pedir a AEA, con anterioridad a
su desplazamiento, la cobertura de seguros adecuados para los fines que
se contemplan en este articulo.

Articulo 92. Institucion de prevision social de plan para la jubilacion.

AEA asume el abono de las primas de los planes de jubilacion o seguros
de vida concertados por los tripulantes técnicos pilotos, fijos de plantilla,
aportando las cantidades de la tabla siguiente, (para cantidades inferiores
abonara el 50%):

Primeros Pilotos:

Nivel Cantidad Cantidad
N contratada abonada
salarial (Bur) (Eur)
1A 2.105,69 1.725,97
1B 1.905,16 1.561,60
1C 1.704,61 1.397,23
1 1.504,07 1.232,85
2 1.303,53 1.068,47
3 1.103,01 904,10
4 902,46 739,72
5 701,91 575,34
6 501,39 410,97
7 501,39 410,97
8 501,39 410,97

Segundos Pilotos:

Niveles 9 y 10 no perciben ninguna cantidad en concepto de plan de
jubilacion.

Nivel Cantidad Cantidad
N contratada abonada
salarial (Bur) (Eur)
1A 401,07 267,38
1B 401,07 267,38
1C 401,07 267,38
1 401,07 267,38
2 401,07 267,38
3 401,07 267,38
4 401,07 267,38
5 401,07 267,38
6 401,07 267,38
7 401,07 267,38
8 300,82 200,55
9 - 0,00
10 - 0,00

El exceso de la prima resultante ira por cuenta del piloto, que debera
justificar su pago ante AEA mediante exhibicion de los correspondientes
recibos.

Los importes reflejados se abonaran inicamente con las mensualidades
ordinarias de salario y el piloto correra con las deducciones y retenciones
legalmente establecidas y tendran anualmente el mismo incremento que
los salarios.

En todo caso se respetaran «ad personam» las cantidades superiores,
que individualmente se percibiesen antes de la firma del II Convenio Colec-
tivo, por estos conceptos.

Articulo 93. Pérdida de licencia.

Con el fin de cubrir en la medida de lo posible la pérdida de capacidad
para ejercer como tales de los pilotos, AEA se hara cargo del cien por
cien del importe de los seguros de pérdida de licencia contratados por
los tripulantes técnicos pilotos, incrementada en el caso de los primeros
pilotos en un 39%; en el de los segundos en un 25%. Para los segundos

pilotos encuadrado en los niveles 9 y 10 se establece el tope de 150,25
euros brutos mensuales.

Los tripulantes deberan acreditar ante AEA el abono de las primas
correspondientes; corriendo por cuenta del piloto las deducciones y reten-
ciones legalmente establecidas.

Articulo 94. Seguridad Social complementaria.

A) Enfermedad y maternidad:

A partir del primer dia y mientras dure la situacién de incapacidad
temporal (IT) derivada de enfermedad comun, accidente no laboral o mater-
nidad, la Empresa garantiza a los pilotos el complemento preciso para
que, sumando a las prestaciones que abone la Seguridad Social, se obtenga
el 100 por 100 de las retribuciones fijas garantizadas segin el articulo
66. Este criterio sera de aplicacion, igualmente, en cuanto se refiere a
las gratificaciones extraordinarias que se especifican en este Convenio.

Para pilotos femeninos, cuando se encuentren en situacién de emba-
razo, en caso necesario la Empresa les asesorard para la obtencion de
la correspondiente baja por IT, en los periodos que la legislacion senale.

El piloto al que se aplique esta norma vera actualizados sus emolu-
mentos con cualquier mejora que afecte a los conceptos anteriormente
mencionados.

B) Accidente de trabajo y enfermedad profesional:

Durante el tiempo que dure la IT por la contingencia epigrafiada y
hasta el alta, los pilotos que se encuentren en esta situaciéon percibiran
el complemento preciso para que, unidos a las prestaciones econémicas
de la entidad gestora, obtengan el 100 por 100 de los conceptos y con-
diciones especificados en el apartado anterior.

C) Normas comunes:

A) Para percibir las cantidades complementarias previstas en las pre-
sentes normas, el personal debera presentar en tiempo y forma a la Empre-
sa el correspondiente parte de baja de la Seguridad Social y los sucesivos
partes de confirmacion hasta producirse el alta.

B) La percepcion de las cantidades complementarias previstas en los
articulos anteriores estaran supeditadas a que el enfermo se someta en
todo a las normas establecidas por la Seguridad Social, en orden a controlar
la permanencia en su domicilio en los casos en que no sea expresamente
autorizado el traslado del mismo por el 6rgano aludido. Si la baja procediera
del C.I.LM.A., el control seria ejercido por los servicios médicos designados
por la Empresa.

Si la enfermedad sobreviniese al piloto en localidad distinta a la de
su residencia habitual, debera someterse en cada caso a lo establecido
con anterioridad pero, salvo que el facultativo competente de la Seguridad
Social lo estimase improcedente, el piloto habra de trasladarse a su lugar
de residencia habitual.

C) Tratindose de un accidente de trabajo, el piloto se sometera al
tratamiento establecido por los médicos de la entidad en que la Empresa
se encuentre asegurada a estos fines o, en caso contrario, correra con
los gastos que de dicho tratamiento se deriven.

D) Los pilotos en situacion de baja por IT percibiran el conjunto
de sus emolumentos a través de la Empresa, resarciéndose ésta direc-
tamente de las prestaciones de la Seguridad Social o de la Mutua Patronal,
como corresponda. Esta situacion cesara cuando termine la situaciéon de IT.

E) AEA podra verificar en cualquier instante, a cargo de personal
médico designado por la misma, el estado de IT alegado por el piloto
para no asistir al trabajo. En caso de negativa, el piloto perdera el derecho
de los complementos establecidos con cargo a la Empresa, sin perjuicio
de las consecuencias disciplinarias que conllevara tal conducta que a estos
efectos se califica de desobediencia.

Articulo 95. Traslado de caddveres.

En caso de fallecimiento de un Piloto en servicio, AEA, a través de
los seguros concertados o directamente, cubrird los gastos de embalsa-
mamiento y traslado del cadaver hasta el domicilio del finado o el lugar
que designen los familiares dentro del territorio espanol.

Articulo 96. Imposicion de sanciones.

1) Antes de imponer una sanciéon por falta grave o muy grave, o la
retirada del cargo de Comandante como consecuencia de posibles faltas
cometidas por un piloto, AEA sometera preceptivamente la cuestion a
una comisioén de disciplina.

2) Formaran la Comisién cuatro miembros por parte de la Compaiia:
(El Director de Operaciones, el jefe de la Flota que corresponda y dos
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miembros de la Compaiia nombrados por la misma); y cuatro miembros
por parte del colectivo de Tripulantes Técnicos pilotos (dos como repre-
sentantes sindicales y otros dos miembros, de los referidos en el articulo
97 de este Convenio, de la misma flota que el Piloto afectado y nombrados
igualmente por la representacion sindical).

3) La Comision se regira por las siguientes normas de funcionamiento
interno:

3.1) Debera reunirse en plazo maximo de diez dias desde su con-
vocatoria, los acuerdos seran los aceptados por la mayoria de sus miembros
en acta escrita y firmada al final de la reunién, expidiéndose certificacion
de dicha acta en un plazo maximo de tres dias habiles a contar desde
la fecha de la reunion.

3.2) La decision final sobre la calificacion de la falta y la sanciéon
corresponderd a la Direccion de AEA, pero el incumplimiento de los requi-
sitos establecidos en el presente punto tercero conllevara la nulidad de
la sancién impuesta.

3.3) En cuanto a calificacion de faltas y sanciones, ambas partes se
remiten expresamente a la derogada Ordenanza Laboral para Companias
de Vuelos «Charter», Orden de 26-11-74, que se transcribe salvo error u
omision en el Anexo V.

3.4) Al efecto de dar un tratamiento especifico al procedimiento de
imposicién de sanciones por falta muy grave, en los supuestos que asi
se contemplan en el régimen de faltas y sanciones que recoge el Convenio
Colectivo, se acuerda, que en el caso de despido, la Comisién se regira
ademas por los siguientes criterios:

3.4.1) En el seno de dicha Comision se solicitarda para cada caso un
dictamen juridico y un dictamen técnico no vinculantes.

3.4.2) La Comision levantara acta de acuerdo o desacuerdo tras el
andlisis profundo de los hechos y a la luz de los dictimenes realizados.

3.4.3) En caso de no tomarse una decision mayoritaria, la Compafia
podrd imponer a sancién que considere, teniendo en cuenta que se establece
un sistema de sanciones basado en el concepto de la reiteracion de faltas
muy graves. Se acuerda tres sanciones, ordenadas en funcién de esta
reiteracion:

1.%) Suspension de empleo y sueldo de 16 dias a 60 dias.

2.%) Inhabilitacion durante seis meses para ejercer de comandante.
En el caso de segundo piloto, inhabilitacion durante seis meses para la
promocion.

3.%) Despido.

3.4.4) Se establece un sistema de caducidad de las faltas. A efectos
de expediente, la primera sancion mencionada desaparecera del expediente
al cabo de 6 meses, siempre y cuando no se haya producido otra sancion
por falta muy grave durante ese periodo. La 2.* sancién mencionada desa-
parecera del expediente al cabo de 1 ano, siempre y cuando no se haya
producido otra sancién por falta muy grave durante ese periodo.

3.5) En el caso de llegarse a la decision de despido, y siempre que
exista una sentencia posterior por parte de un juez de despido impro-
cedente, AEA podra decidir si readmite al Piloto afectado o si, por el
contrario, aplica la medida de despido. Si la decision final es aplicar el
despido, AEA se compromete a asumir como indemnizaciéon la cantidad
que resulte superior entre las alternativas que se apuntan a continuacion:

a) Indemnizacion para un Comandante:

60 dias por afo trabajado, con el maximo de afnos que establece la
legislacién vigente.

Con una antigliedad de hasta 8 afios: 270.455,44 euros.

Con una antigiiedad de mas de 8 anos: 330.556,65 euros.

b) Indemnizacién para un Segundo Piloto:

60 dias por ano trabajado, con el maximo de anos que establece la
legislacion vigente.

Con una antigiiedad de hasta 8 afnos: 180.303,63 euros.

Con una antigiiedad de mas de 8 anos: 210.354,23 euros.

Articulo 97. Calificaciones profesionales y comision técnica.

En caso de que un piloto sea calificado por debajo del minimo requerido
durante una inspeccién o verificacion, se le programara el entrenamiento
necesario para su recuperacion y si fuese calificado de nuevo por debajo
del minimo, el Departamento de Instruccién elaborara un programa de
reentrenamiento teérico y/o practico seguido de una nueva inspeccién
con un instructor distinto al que lo calificé en las anteriores ocasiones,
en presencia de un Inspector Delegado de la Direccién General de Aviacion
Civil.

En caso de conflicto de competencia Técnico-profesional (inspecciones,
instruccion, seleccién y contratacion de nuevos pilotos, promociones, etc.)
AEA acepta la designacion de dos pilotos, uno de cada flota, nombrados
por la Representacion Sindical de los Pilotos para el asesoramiento en
la resolucion de dichos conflictos.

Dichos pilotos se constituiran como Comisién Técnica a requerimiento
de cualquier Tripulante Técnico Piloto que se considere afectado.

Para que dicha comision pueda ejercer con independencia absoluta
su misiéon, AEA acuerda concederles el mismo amparo legal que tienen
los delegados sindicales de la Seccion Sindical del SEPLA a excepcion
del crédito horario, salvo el tiempo necesario para cumplir con este come-
tido.

Cuando, como resultado de inspecciones o verificaciones de caracter
Técnico-profesional, la Empresa emprenda acciones de caracter laboral
de las referidas en el articulo 96 del presente Convenio contra un Tripulante
Técnico Piloto, el Tripulante afectado tendra derecho a solicitar a su Repre-
sentacién, a través de los asesores precitados, el nombramiento de un
Inspector de la Empresa para que asista a una nueva inspeccion en el
simulador; dicho Inspector de la Empresa elaborara un informe para tal
Representacion, a la que se sometera el caso.

En cada inspeccion o prueba de verificacion de competencia el Ins-
tructor o Inspector entregard una copia del resultado firmada al piloto
inspeccionado.

El expediente profesional personal estara a disposicion del titular para
su examen, en presencia del Jefe de Instruccion. Podra estar presente
un representante de los pilotos si el piloto lo requiere, que debera guardar
en todo caso sigilo profesional.

Articulo 98. Mantenimiento de garantias.

Todo Tripulante Técnico Piloto de AEA, acogido al articulo 30 del pre-
sente Convenio lo estara, asimismo, a todos los deméas acuerdos incluidos
en este convenio.

Articulo 99. Responsabilidad civil.

AEA tiene suscrito un contrato de seguro que cubre la responsabilidad
civil en que pudiera incurrir la Empresa y sus empleados pilotos por danos
materiales y corporales ocasionados a terceros con motivo del desarrollo
de su actividad, excluyendo los dafios ocasionados debidos a dolo o mala fe.

Disposicion final. Cldusula derogatoria.

A la firma del III Convenio Colectivo y con fecha 29 de agosto de
2001 quedaron expresamente derogados a todos los efectos los acuerdos,
pactos, disposiciones, asi como concesiones unilaterales de la Empresa
(normas internas, medidas, etc.) de caracter colectivo pactadas entre las
partes afectadas por el presente Convenio, convenidas con anterioridad
a aquella fecha.

La firma del presente Texto Refundido lo es sin perjuicio de los acuer-
dos, pactos y disposiciones firmados entre el 29 de agosto de 2001 y el
dia de la fecha y que no estén recogidos en el presente Texto Refundido
y expresamente lo pactado en el Acuerdo de 2 de agosto de 2002, en
el protocolo de Programacion y Adecuacion de Pilotos a las Bases al igual
que las actas y compromisos firmados por el Presidente de Globalia y
en calidad de tal por las que valida el contenido del III Convenio Colectivo.

Igualmente la firma de este Texto refundido lo es sin perjuicio de las
variaciones o modificaciones en todos los conceptos salariales y de dietas
que puedan pactarse para los afios 2003 y 2004.

ANEXO I

Procedimientos de vacaciones y movilidad geogrifica
Vacaciones

1) Con el fin de que el reparto de vacaciones y distribucion de fechas
pueda ser realizado de acuerdo a un criterio equitativo, se establece un
sistema de puntuaciones que permita en los afnos sucesivos un orden de
prioridad para elegir la fecha en que se desea disfrutar del periodo de
vacaciones.

2) Lista de Puntuacion:

Mes 1.2 Quincena 2.2 Quincena
Enero ... 8 6
Febrero ... 6 6
MATZO ..t 6/10* 6/10*
ADTIL oo 8/10* 8/10*
Mayo .o 8 10
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Mes 1.2 Quincena 2.2 Quincena
JUNIO oo 10 12
Julio ................ 12 12
Agosto .............. 12 12
Septiembre 10 8
Octubre .......ooviiiiiii i 6 6
Noviembre .........cooooiiiiiiiiiiiiiiiin 6 6
Diciembre ... 6 12

Se puntuara con 10 en la quincena que contenga Semana Santa. En
caso de que sea por disfrutar del mes natural se descontaran 2 puntos.

3) Al piloto que disfrute un periodo de vacaciones con caracter forzoso,
solamente se le sumaran la mitad de los puntos que correspondan a dicho
periodo, excepto en los meses de julio, agosto, primera quincena de sep-
tiembre, primera quincena de enero y segunda quincena de diciembre.

4) En el supuesto de disfrutar vacaciones en dos periodos de quince
dias, los puntos que se devenguen en cada quincena no son acumulables
parcialmente y se computaran al final del afio.

5) Anualmente y con anterioridad al 1 de enero, se publicard una
lista en la que constaran las valoraciones acumuladas en las vacaciones
ya disfrutadas, sumadas a las de afos anteriores y en el orden de pre-
ferencia para la eleccion de permisos en el afio inmediato siguiente.

6) Los pilotos de nuevo ingreso en la plantilla del personal de vuelo
adquiriran como puntuacion inicial la del piloto de su grupo y especialidad
que la tenga mas alta.

7) Los pilotos que cambien de especialidad o flota arrastraran en
su nueva situacion la que tuvieran con anterioridad.

8) Los turnos de vacaciones se asignaran por peticiones voluntarias
o forzosas, teniendo siempre prioridad las primeras cuando encajen con-
venientemente en las disponibilidades sobre las segundas. Asimismo, la
Empresa podra denegar vacaciones en los meses de mayor operaciéon a

aquellas solicitudes que excedan del 5 por 100 de los pilotos por espe-
cialidad y flota.

9) La concesion de los turnos se hara con arreglo a los siguientes
criterios:

A) Para los turnos solicitados libremente por el piloto, tendra prio-
ridad el de menor puntuacion y en el caso de existir igualdad, el peticionario
que tenga menor nimero de orden en el escalafén de entre su misma
especialidad y flota.

B) Para los turnos forzosos, se daran las vacaciones teniendo en cuen-
ta la puntuacion de mayor a menor. En caso de concurrir en igualdad
en el nimero de puntos, se situara en primer término el de mayor nimero
de orden en el escalafén de entre su misma especialidad y flota.

No se asignara un turno forzoso de vacaciones a un piloto hasta tanto
los de mayor puntuaciéon que él no hayan disfrutado un periodo de vaca-
ciones.

10) Siendo el principal problema armonizar las peticiones de los pilo-
tos con los periodos de disponibilidad, la concesion de los turnos no adquie-
re compromiso de firmeza hasta 45 dias antes de la fecha prevista para
su iniciacion.

Destacamentos, residencias y destinos

1) Cuando sean de caracter voluntario, se aplicaran las mismas nor-
mas para su concesion que las estipuladas para el disfrute de vacaciones.
2) Lista de puntuacién:

Destacamento nacional: 2 Puntos por mes.
Destacamento internacional: 4 Puntos por mes.
Residencia nacional: 12 Puntos por aio.
Residencia internacional: 24 Puntos por afio.
Destino nacional: 6 Puntos por aio.

Destino internacional: 12 Puntos por afio.

ANEXO II

Tablas salariales

Primeros Pilotos
Nivel ;fr‘\)ltl";ll Sﬁ;"sreio P.R. Viaje P. Transp. T ;ﬁéa H. Vuelo 1 H. Vuelo 2 P. Act. Lab. (*) | P.Imaginaria H. Nocturna
N1AP1 67.458,98 2.435,97 1.826,98 121,80 526,34 56,61967 63,68180 12,18095 169,85 6,76174
N1BP1 66.833,60 2.435,97 1.782,31 121,80 526,34 55,19130 62,26570 11,77022 165,57 6,76174
NI1CP1 66.208,36 2.435,97 1.737,65 121,80 526,34 53,77520 60,83733 11,36562 161,32 6,76174
N1P1 65.583,26 2.435,97 1.693,00 121,80 526,34 52,35296 59,42122 11,96102 157,05 6,76174
N2P1 64.958,86 2.435,97 1.648,40 121,80 526,34 50,93686 57,99287 10,55642 152,80 6,76174
N3P1 64.332,64 2.435,97 1.603,67 121,80 526,34 49,51463 56,58289 10,15182 148,563 6,76174
N4P1 63.707,40 2.435,97 1.559,01 121,80 526,34 48,08626 55,16065 9,74721 144,26 6,76174
N5P1 63.082,30 2.435,97 1.514,36 121,80 526,34 46.67015 53,79990 9,34261 140,00 6,76174
N6P1 62.457,20 2.435,97 1.469,71 121,80 526,34 4524791 52,31005 8,93802 135,74 6,76174
N7P1 61.831,82 2.435,97 1.425,04 121,80 526,34 43,81956 50,89394 8,52728 131,45 6,76174
N8P1 61.206,58 2.435,97 1.380,38 121,80 526,34 4239732 4947171 8,11042 127,20 6,76174
Prima responsabilidad Comandante 737: 1.389,72.
Prima responsabilidad Comandante 767: 1.492 87.
Segundos Pilotos
Nivel ;rr‘\’l‘lzll Sﬂfs‘ei" P.R. Viaje P. Transp. T épc‘rﬁ'ca H. Vuelo 1 H. Vuelo 2 P.Act. Lab. (*) | P.Imaginaria H. Nocturna
N1AP2 51.543,78 1.705,17 1.420,98 121,80 526,34 40,19653 46,69467 8,93189 120,568 4,81231
N1BP2 50.918,54 1.705,17 1,376,32 121,80 526,34 38,78043 45,09420 8,563341 116,33 4,81231
N1CP2 50.293,16 1.705,17 1.331,65 121,80 526,34 37,34593 43,85021 8,11042 112,05 4,81231
N1P2 49.668,06 1.705,17 1.287,00 121,80 526,34 35,92983 42,42797 7,71195 107,79 4,81231
N2P2 49.042,96 1.705,17 1.242,35 121,80 526,34 34,50146 41,01186 7,567095 103,52 4,81231
N3P2 48.417,72 1.705,17 1.197,69 121,80 526,34 33,09761 39,58963 7,30734 99,28 481231
N4P2 47.792,48 1.705,17 1.153,03 121,80 526,34 31,66926 38,16126 6,49201 95,00 4,81231
N5P2 47.166,96 1.705,17 1.108,35 121,80 526,34 30,24702 36,75129 6,09354 90,75 4,81231
N6P2 46.541,86 1.705,17 1.063,70 121,80 526,34 28,82478 35,32293 5,67668 86,48 481231
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Nivel :r(\)\izll Sz;‘s‘:" P.R. Viaje P. Transp. . ;Iﬁ'c . H. Vuelo 1 H. Vuelo 2 P. Act. Lab. (*) | P.Imaginaria H. Nocturna
N7P2 45.916,62 1.705,17 1.019,04 121,80 526,34 27,41481 33,91295 5,27207 82,24 4,81231
N8P2 45.291,52 1.705,17 974,39 121,80 526,34 25,98644 32,48458 4,87974 77,94 4,81231
N9P2 39.664,50 1.449,40 828,23 121,80 526,34 23,30700 217,60485 4,14410 66,25 4,08893
N10P2 28.337,24 1.023,11 584,63 121,80 363,94 15,57715 19,48892 2,91804 46,75 2,88739

Prims . . b La reprogramacion de los dias de Garantia Sindical perdidos, tal y

rimas mporte evenso como se ha definido en el parrafo anterior, se llevara a cabo en la siguiente
. peticion de la Seccién Sindical.

F/0 Seg.u‘rldad eNVUelo ... 343,83 Mes En cuanto a los Pilotos que forman parte de los distintos Comités
Inspeccion ... 687,66 Mes de Centro se acuerda cenirse a lo que marca la legislacion vigente.
Jefatura} F‘lota """""""""""""""""" 1.375,35 Mes En cuanto a la compensacion econémica, los delegados sindicales per-
Inspeccion d? Vu.e‘lo """ ARARARARRARRRRRR R 687,66 Mes cibiran la media del tercio superior de los Pilotos de su especialidad y
Vuelos autorizacion especial .................. 156,85 Vuelo flota, incluyéndose todos los conceptos variables menos el concepto de
Jefatura Seguridad Vuelo ...................... 1.031,51 Mes dietas.
Prima instruccién en tierra .................... 343,83 Mes

Retribuciones Jefe de Dia:

El tiempo empleado devengara el cien por cien de actividad dentro
de minimos. Por cada servicio realizado percibira seis horas block dentro
de minimos, prorrateandose un dia en minoraciéon de los minimos garan-
tizados.

ANEXO IIT

Importe de las dietas

Con efectos del dia 1 de Enero de 1996, las dietas tendran las siguientes
cuantias:

Dieta Nacional: 43,27 euros
Dieta Internacional: 78,73 euros

Cuando la dieta sea en territorio fuera de Europa, pernoctando en
el mismo, se devengaran 100 délares por dia, en lugar de los importes
regulados en la letra b) anterior.

En relacion al articulo 86, al no disponer de desayuno en el hotel
de Nueva York, y mientras dure esta circunstancia, se compensara dicho
gasto con un incremento de 8 délares en todos los vuelos a dicha ciudad.

ANEXO IV

Representacion de los Tripulantes Técnicos

AEA reconoce como representantes del mismo a cinco delegados sin-
dicales de dicha Seccion Sindical, segin el articulo 10.3 de la Ley Organica
de 2 de Agosto de 1985, 11/1985, de Libertad Sindical.

Se acuerda que el colectivo profesional de los Tripulantes Técnicos
Pilotos formara un colegio ajeno e independiente al de los Técnicos y
administrativos y de especialistas y no cualificados de la Empresa, de
acuerdo con lo determinado en esta materia en el articulo 71.1 del Estatuto
de los Trabajadores.

Se acuerda que los cinco Delegados Sindicales podran disfrutar de
40 horas mensuales para su actividad de representacion sindical. El sistema
de adjudicacion de esas horas sera el siguiente:

Los Delegados Sindicales solicitaran a la Compaiia los dias de Garantia
Sindical antes del dia 10 del mes anterior.

Se incluirdn en la programaciéon los 5 dias solicitados teniendo en
cuenta que se programarda como un servicio con hora de inicio y fina-
lizacion, siendo estas las 10:00 y las 20:00 horas locales respectivamente.
Esta franja horaria supone el uso de 8 horas de crédito sindical para
las actividades sindicales. Asimismo, se programara el descanso reglamen-
tario antes del inicio de la actividad sindical y el descanso de 10:30 después
del periodo programado de Garantia Sindical.

Se considerara pérdida de un crédito sindical cuando, por circuns-
tancias justificadas, se termine el anterior servicio de vuelo en un punto
en que obligue a mover en mds de dos horas el inicio de la Garantia
Sindical o siempre que el descanso resultante sea inferior al minimo de
10:30 horas.

ANEXOV

Faltas y sanciones

Faltas:

Toda falta cometida por un trabajador se clasificard, atendiendo a su
importancia, trascendencia o intencién, en leve, grave o muy grave.
Son faltas leves:

1) Dos faltas de puntualidad en un mes sin estar desplazado.

2) Faltar un dia al trabajo sin estar desplazado.

3) Abandonar el puesto de trabajo o el servicio durante breve tiempo
en la jornada de trabajo, siempre y cuando dicho abandono no produzca
perjuicio grave en la empresa.

4) Los pequenos descuidos en la realizacion del trabajo y en la con-
servacion de las maquinas, herramientas y materiales.

5) Lainobservancia a los Reglamentos y 6rdenes de servicio, asi como
la desobediencia a los mandos, en materia leve.

6) La falta de aseo y limpieza personal.

7) No atender al publico con la diligencia y correccion debidas.

8) No comunicar a la Empresa los cambios de domicilio o los datos
necesarios para la seguridad social.

Son faltas graves:

1) Mas de tres faltas no justificadas de puntualidad en la asistencia
al trabajo cometidas durante un periodo de treinta dias.

2) Faltar dos dias al trabajo durante un periodo de tres meses sin
causas que lo justifique.

3) Dos faltas de puntualidad en un mes estando desplazado.

4) Faltar un dia al trabajo estando desplazado.

5) Entregarse a juegos, cualesquiera que sean, durante la jornada
de trabajo.

6) La desobediencia a los superiores o, en su caso, a los técnicos
en materia de trabajo.

7) Simular la presencia de otro trabajador, firmando o fichando por él.

8) Laimprudencia o negligencia en actos de servicio.

9) Los descuidos en la realizacion del trabajo o en la conservacion
de maquinas, herramientas y materiales, cuando puedan afectar a la segu-
ridad del vuelo sin llegar a constituir falta muy grave.

Son faltas muy graves:

1) Mas de diez faltas no justificadas de puntualidad en la asistencia
al trabajo, cometidas en un periodo de seis meses o veinte durante un
afno.

2) Faltar al trabajo durante dos dias al mes sin causa justificada.

3) Fraude, deslealtad o abuso de confianza en las gestiones enco-
mendadas y el hurto o robo, tanto a sus companeros de trabajo como
a la Empresa o a cualquier personal dentro de las dependencias de la
Empresa o durante actos de servicio en cualquier lugar.

4) Hacer desaparecer, inutilizar, destrozar o causar desperfectos en
materias utiles, herramientas, maquinas, aparatos, instalaciones, edificios,
enseres y documentos de la Empresa.

5) La falsedad u omision de datos en los partes y actas de trabajo.

6) La simulacién de enfermedad o accidente.
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7) La condena por delito de robo, estafa, hurto o malversacion come-
tido fuera de la Empresa o por cualquier otra condena que pueda implicar
para ésta desconfianza hacia su autor.

8) La continuidad y habitual falta de aseo y limpieza de tal indole
que produzca queja justificada de sus companeros de trabajo.

9) La embriaguez habitual durante el trabajo. Se considerara igual-
mente como falta muy grave la embriaguez del piloto, aunque no sea
habitual.

10) Violar el secreto de la correspondencia o documentos reservados
ala Empresa.

11) Realizar, sin el oportuno permiso, trabajos particulares durante
la jornada, asi como emplear para usos propios, sin la debida autorizacion,
elementos de trabajo de la Empresa, aun fuera de la jornada de trabajo.

12) Dedicarse a actividades que evidentemente impliquen competen-
cia a la Empresa.

13) Los malos tratos de palabra u obra o falta grave de respeto y
consideracion a los jefes, asi como a los compafieros y subordinados y
a los clientes de la Empresa.

14) La blasfemia habitual.

15) La reiteracion por una sola vez en faltas graves o la producida
por tercera o mas veces en faltas leves.

16) La imprudencia o negligencia en el servicio cuando implique ries-
go de accidente para el personal, peligro de averia para las instalaciones,
deterioro o uso excesivo o inadecuado de los materiales o contravencién
de los Reglamentos vigentes.

17) Las no consignadas en los parrafos anteriores y que figuraran
incluidas en alguno de las causas el articulo 77 de la Ley de Contrato
de Trabajo, o en el articulo 158 y 157 de la Ley de Navegacion Aérea
de 21 de julio de 1960, para el personal que desarrolle su actividad en
vuelo.

Sanciones:

Corresponde a las Empresas la facultad de imponer sanciones, de acuer-
do con lo determinado en el Estatuto de los Trabajadores y en el presente
Convenio.

De toda sancién, salvo la amonestacion verbal, se dara traslado por
escrito al interesado, quien deberd acusar recibo o firmar el enterado
de la comunicacion.

Las sanciones maximas que podran imponerse en cada caso, atendiendo
ala gravedad de la falta cometida, seran las siguientes:

A) Por faltas leves:

Amonestacion verbal, amonestacién por escrito, suspension de empleo
y sueldo hasta dos dias.

B) Por faltas graves:
Suspension de empleo y sueldo de tres a quince dias.
C) Por faltas muy graves:

1.%) Suspension de empleo y sueldo de 16 dias a 60 dias.

2.%) Inhabilitacion durante seis meses para ejercer de comandante.
En el caso de segundo piloto, inhabilitaciéon durante seis meses para la
promocion.

3.2) Despido.

Las sanciones que en el orden laboral pueden imponerse se entienden
sin perjuicio de pasar el tanto de cual a los Tribunales competentes cuando
el hecho cometido pueda ser constitutivo de falta o delito.

Las faltas leves prescribirdn a los diez dias, las graves, a los veinte
dias y las muy graves, a los sesenta dias, a partir de la fecha en que
la empresa tuvo conocimiento de su comision y, en todo caso, a los seis
meses de haberse cometido.

La Empresa anotara en los expedientes personales de los trabajadores
las sanciones que les hayan sido impuestas.

ANEXO VI
Nominas

En el listado de conceptos relativos a la némina de los pilotos deberan
aparecer, ademas de los puntos hasta ahora relacionados, la actividad
extraordinaria diaria y las dietas que corresponden a cada dia.

Asimismo quedara reflejado el tipo de perfil que se abona por cada
vuelo: C para vuelo charter, R para regular, B para bloque y PE para
perfil especial.

En el caso de las dietas se expresara si se trata de dietas nacionales,
internacionales o en délares.

Cualquier reclamacion de cantidad sobre la némina debera formalizarse
mediante fax (971.178.059) o correo electrénico (variablesvuelo@air-eu-
ropa.com) en escrito razonado. La Direccion de RR.HH. acusara recibo
de la reclamacion en un plazo maximo de dos dias laborables sin contar
el de su recepcion, por el mismo medio que la haya recibido. En un plazo
maximo de 15 dias la Direccién de RR.HH. contestarad en escrito razonado
si procede, procede parcialmente o no procede, segin su criterio, la recla-
macion de que se trate, utilizando para ello el mismo método por el que
se curso la citada reclamacion, especificando los conceptos y las cantidades
pertinentes. Las cantidades resultantes de las reclamaciones se haran efec-
tivas en la siguiente némina. Si en el plazo de 30 dias incluida la fecha
siguiente a la reclamacion el piloto no hubiera recibido contestacion, se
entendera como silencio positivo y que la empresa acepta la reclamaciéon
en todos sus términos, comprometiéndose a hacerla efectiva en la siguiente
némina.

ANEXO VII

Ratio de tripulaciones

Las plantillas de pilotos seran las necesarias para desarrollar la ope-
racion, cumpliendo con todo lo establecido en el C.C. respecto a vacaciones,
dias libres, instruccion, etc., y con los margenes necesarios para cubrir
imprevistos (bajas por enfermedad, imaginarias, etc.), estableciéndose unos
ratios minimos de:

5,5 tripulaciones por avién para la flota de B-737.
5 para la flota de B-757.
6 para 767.

que seran acordados anualmente con la S.S., si la experiencia demostrara
que no son los adecuados. Unicamente a efectos de un expediente de
regulacion de empleo, se mantiene que el nimero minimo de tripulaciones
por aviéon sera de 6 en las flotas de B-737 Y B-757 y de 8 en la flota
de B-767.

Se calcula ademas que los cargos de Director de Operaciones, Jefe
de Pilotos y Jefatura de Flota de B-767/B-757 contaran como 1,5 pilotos.

Los comandantes provenientes de Air Europa Canarias, que ya lo eran
a fecha 24 de noviembre de 1999, no contaran a efectos del ratio minimo
de tripulaciones establecido, hasta el momento en que les hubiera corres-
pondido la promocién sobre la base de su antigiiedad administrativa, segin
se contempla en el vigente C.C., y en ese momento y con esa fecha con-
solidaran la antigiiedad técnica de Primer Piloto.

Mientras los comandantes de Air Europa Canarias no cuenten a los
efectos del ratio minimo de tripulaciones (segin se define en el punto
anterior) no podran optar por el cambio de base.

ANEXO VIII

Edicion y publicacion del texto refundido del III Convenio Colectivo

AEA se compromete a la edicion y publicacion del presente Texto Refun-
dido del III Convenio Colectivo, en un plazo de tres meses, prorrogable
previo acuerdo entre las partes; asi como a su distribucién entre todos
los pilotos.

ANEXO IX

Externalizacion de la produccion

1) Cualquier avion de Air Europa o pintado de Air Europa o con
logotipo de Air Europa o con cédigo de Air Europa, sera volado por pilotos
de Air Europa, salvo lo establecido en el punto 10 del presente anexo.

2) Cualquier decrecimiento de la produccion del Grupo Globalia, debe-
r4 empezar siempre por los medios externos a Air Europa e incluidos
en el Grupo Globalia.

3) No se incoaran expedientes de regulacion de empleo, sin acuerdo
de la S.S. de SEPLA en Air Europa, en el escalafon de pilotos de Air
Europa, mientras exista produccion con medios ajenos a Air Europa dentro
del Grupo Globalia.

4) De existir produccién con medios ajenos, en la programacion se
atendera a la calidad de produccion correspondiente a los pilotos de Air
Europa.

5) No se utilizard ningin sistema de externalizacién de la produccién
dentro del Grupo Globalia, con la excepciéon de los apoyos puntuales pre-
vistos en los puntos 8 y 10 del presente anexo.

6) El crecimiento de la produccién del Grupo Globalia sera siempre
a través de la matriz Air Europa.
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7) Cualquier operacion regional, de 3°" nivel o de baja capacidad,
entendiéndose como tal aviones con médulos de menos de 100 plazas
en el certificado de tipo del fabricante, sera efectuada dentro de Air Europa
como operacion de una nueva flota, pactandose las condiciones particu-
lares de dicha operacion entre la Empresa y la Seccion Sindical antes
de su inicio. Air Europa renuncia expresamente a la externalizacion de
la produccion en la modalidad de franquicia.

8) Air Europa se reserva el derecho a utilizar los medios habituales
de subcharter, alquileres de aviones, etc, que puntualmente son utilizados
en el entorno de negocio en que ésta se desenvuelve. Quincenalmente
la Direccién de Air Europa facilitara a la S.S. informacion sobre los apoyos
puntuales previstos y las causas que los motivan.

9) El Grupo Globalia renuncia expresamente a cualquier tipo de segre-
gacion de la produccion de Globalia en otra u otras compaiias aéreas.

10) Lamodalidad de externalizacion de la producciéon, CODIGO COM-
PARTIDO, se regulara teniendo en cuenta las siguientes Limitaciones,
Excepciones y Condiciones:

Limitaciones:

El nimero maximo de horas de vuelo, sin incluir las excepciones con-
templadas en este acuerdo que podrian ser operadas en c6digo compartido
con AEA por otras companias con pilotos ajenos al escalafén de Air Europa,
serd el que resulte menor de los siguientes limites:

a. Los vuelos en cédigo compartido operados por pilotos no perte-
necientes al escalafon de AEA, sé6lo se daran sobre el incremento de horas
que se pueda producir sobre la «producciéon actual», estableciéndose la
cantidad de 104.000 horas de vuelo u horas block reales como referencia
de «producciéon actual» de AEA a los efectos de este Acuerdo.

b. Los vuelos en c6digo compartido operados por pilotos no perte-
necientes al escalafon de AEA, no seran superiores al 10% de la «produccion
anual» de AEA, definiéndose como tal la suma de las horas de vuelo rea-
lizadas por los pilotos del escalafén de AEA mas las horas de vuelo efec-
tuadas en la modalidad de c6digo compartido por pilotos que no pertenecen
al citado escalafon, excluidas en este caso las correspondientes a las excep-
ciones contempladas en este Acuerdo.

c. Los vuelos en cédigo compartido operados por pilotos no perte-
necientes al escalafén de AEA, no podran superar el 50 % del incremento
de horas de vuelo sobre las 104.000 horas fijadas como produccion actual.
No obstante lo anterior, en tanto que no se haya ofertado un puesto de
trabajo a todos los pilotos incluidos en el acuerdo del ERE, segtn lo esta-
blecido en el Convenio Colectivo vigente, el porcentaje antes citado no
podra superar el 25%.

Excepciones:

Los siguientes vuelos incluidos en las presentes excepciones no seran
considerados a los efectos de las Limitaciones establecidas en este docu-
mento ni sumados dentro de la produccion anual:

a. Los vuelos de cabotaje en c6digo compartido dentro de otros estados.

b. Los vuelos internacionales en c6digo compartido que no tengan
su origen o destino en un aeropuerto espanol.

c. El vuelo en cédigo compartido con Continental Airlines operado
por esta compania que, con una frecuencia diaria, une las ciudades de
Madrid y Nueva York.

d. El vuelo en codigo compartido con Malev y operado por esta com-
paiia que, con una frecuencia diaria y seis veces a la semana, une las
ciudades de Budapest y Madrid.

e. Los vuelos en c6digo compartido con Alitalia y operados por esta
compania que, con frecuencia de 3 vuelos diarios respectivamente, unen
las ciudades de Madrid y Roma asi como Madrid y Milan.

f. Si AEA llegase a acuerdos comerciales con otras companias que
supongan un aumento de la produccién anual de manera que los pilotos
del Escalaféon de AEA efectien por lo menos un 50% de los vuelos, éstos
no computaran a efectos de las limitaciones establecidas en el presente
documento. Para el computo de este 50% se podran considerar los distintos
acuerdos que pudiesen existir de manera que, aunque en uno en particular
no se alcance el citado porcentaje, en conjunto si se efectie por pilotos
del escalafon de AEA el 50% de los vuelos computados en horas de vuelo.
Las horas realizadas por los pilotos del escalaféon de AEA sumaran para
el cdlculo de las horas de produccién anual.

g. Para facilitar que la red comercial de Air Europa venda billetes,
légicamente en porcentajes reducidos sobre la capacidad del aviéon que
realiza la ruta o el que a través de esta modalidad de cédigo compartido
se pueda cooperar en el desarrollo de nuevas rutas que sirvan como ali-
mentadoras a los vuelos de AEA, no contaran a efectos de los limites
de este Acuerdo, ni como horas de producciéon anual, los vuelos no operados
por pilotos del escalafén de AEA en cédigo compartido, cuando:

g.1) Se trate de vuelos de cabotaje nacional, en aviones de 80 o menos
plazas maximas segin la hoja de tipo del fabricante y el tanto por ciento
de pasajes vendidos y/o comercializados por la red de AEA sea inferior
al 25% del maximo de plazas maximas, segtiin la hoja de tipo del fabricante,
del avion que se emplee, o

g.2) Se trate de vuelos con origen o destino en aeropuertos espaifoles
y el tanto por ciento de pasajes vendidos y/o comercializados por la red
de AEA sea inferior al 25 % del maximo de plazas segin la hoja de tipo
del fabricante para el avion de medio alcance que actualmente utiliza
AEA, es decir B-737/800. Si en este tipo de vuelos se realizase alguna
escala intermedia en territorio espanol se consideraria este trayecto como
de cabotaje nacional, contemplado en el punto anterior g.1) a todos los
efectos.

En ambos casos la participacion se computard semestralmente segin
las temporadas comerciales (noviembre-abril y mayo-octubre).

La informacion precisa para comprobar este punto sera facilitada por
la Empresa a la S.S. antes de 15 dias después de finalizada la temporada
y debera ser comprobable, no siendo suficiente el mero aserto de los datos.

h. El vuelo en c6digo compartido con Southern Winds operado por
dicha compaiia que, con una frecuencia de cuatro vuelos semanales, unira
las ciudades de Madrid y Buenos Aires. De aumentar dicho nimero de
frecuencias en esa ruta deberan ser operadas por AEA si bien la efectiva
realizaciéon por parte de AEA del citado aumento podra, en su caso, ser
pactado segin lo dispuesto en la disposicion i) siguiente.

i. No obstante los casos previstos anteriormente, reconociendo ambas
partes el interés en permitir mediante el presente acuerdo las operaciones
en codigo compartido asi como lo complejo y dificil de prever en cuanto
a evoluciones futuras y posibles singularidades en este campo, al tiempo
que existiendo acuerdo en que el crecimiento de los vuelos en esa moda-
lidad en tanto fomente las posibilidades de crecimiento en operaciéon propia
es de mutuo interés, ambas partes se comprometen a que los vuelos en
cédigo compartido no operados por los pilotos del escalafén de AEA no
incluidos dentro de los exceptuados, y que pudieran exceder de las limi-
taciones establecidas en este Acuerdo, puedan realizarse si bien, en su
caso, deberan contar indispensablemente con el acuerdo, previo a la rea-
lizacion del primer vuelo, de la S.S. Dicho acuerdo, en su caso, debera
ser reflejado en acta de la Comision de Seguimiento del Convenio Colectivo
convocada para tal efecto.

La Direccion de AEA debera entregar a la Secciéon Sindical con la
suficiente antelacion la documentacion sobre la propuesta de cédigo com-
partido que debera incluir entre otras informaciones; duraciéon estimada
del acuerdo, trayectos, nimero y horas de vuelo, clausulas econémicas
del acuerdo, estimaciones de volimenes de ventas con cédigo AEA, etc.,
al objeto de que por parte de la S.S. pueda realizarse la oportuna evaluacion
de la propuesta.

j- En todo caso, en los vuelos operados por los pilotos pertenecientes
al escalafén de Air Europa, la Empresa tendra libertad absoluta, dentro
de las normas legales vigentes, para acordar con otras companias la ins-
talacion del codigo de éstas en dichos vuelos, en todos aquellos casos
en que por cualesquiera razones, ello fuese considerado positivamente
por la Direccion de AEA.

Condiciones:

1. La Direcciéon de AEA informara por escrito a la Secciéon Sindical
antes de la firma de nuevos acuerdos de Codigo Compartido de las carac-
teristicas de éstos y de forma especifica de lo concerniente a duracion,
numero de horas, frecuencias, clausulas econémicas, etc. que puedan inci-
dir en la consideracion de dichos vuelos a los efectos de este acuerdo.

2. La Direccion de AEA informara por escrito a la Seccién Sindical,
en el plazo de 30 dias desde la firma de este Acuerdo, de las caracteristicas
de los vuelos en Codigo Compartido excepcionados y de forma especifica
lo concerniente a duracion, nimero de horas, frecuencias, clausulas eco-
némicas, etc.

3. Finalmente y con objeto de mantener los derechos de los Tripu-
lantes Técnicos que contempla el articulo 90 del vigente Convenio Colectivo,
la Empresa se obliga a negociar expresamente con las otras compaiiias
aéreas con las que se pudieran establecer en el futuro este tipo de acuerdos,
el uso de billetes free sujetos a espacio para TTPS y beneficiarios en tér-
minos analogos a los contemplados en el Convenio Colectivo o a conseguir
los mismos acuerdos para los pilotos de AEA que los existentes para los
pilotos de la otra linea aérea.

Caso de no ser posible lo acordado en el parrafo anterior, AEA se
compromete , previamente a la culminaciéon del acuerdo de Cédigo com-
partido en que se diesen esas circunstancias, a analizar con la S.S. las
alternativas posibles y en su caso acordando eventuales compensaciones
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sobre la red operada por AEA en términos de billetes free sujetos a espacio
sin que en ningun caso el total supere los 20 billetes al afo.

Con esta misma filosofia, se revisaran los acuerdos ya operativos eva-
luandose entre las partes de forma global la forma de inscribir estos en
el marco de lo antes especificado.

d. Todos los acuerdos de Cédigo Compartido se efectuaran con com-
paiias de vuelos regulares con concesion administrativa, propia, para volar
esa ruta.

ANEXO X

Acuerdos sobre movilidad geografica en vigor segin articulo 40 bis

Destino indefinido de caracter forzoso a MAD del 100% de la plantilla
de la flota B767 con base administrativa distinta de MAD, mientras que
mantenga su especialidad y flota, en las condiciones siguientes:

1. Mantendra su base administrativa, siendo MAD la base operativa.

2. AEA proporcionara billetes con plaza reservada en vuelos de AEA,
desde su base administrativa a la base operativa (MAD) para cumplir
con los servicios asignados, de manera que no se afecte a la operacion.
Igualmente proporcionara billetes con plaza reservada en vuelos de AEA
para regresar a su base administrativa una vez finalizados sus servicios.
En este segundo caso, si el tiempo previsto entre la hora programada
de finalizacion del servicio (calzos) y la de salida programada del siguiente
vuelo de UX a la base administrativa excediese de dos horas, y existiese
en ese intervalo algin vuelo de otra compaiiia con la que existan acuerdos
de descuento para tripulantes, se proporcionara el billete para este dltimo,
siempre que la diferencia entre la hora programada de salida de éste y
del vuelo de UX no sea inferior a treinta minutos.

3. El TTP no sera responsable de las posibles demoras producidas
en su servicio por cualquier incidencia ajena a su responsabilidad, pro-
ducida en los vuelos proporcionados por AEA.

4. Si el TTP decidiese utilizar un vuelo distinto del proporcionado
por AEA, debera gestionar personalmente el cambio, sin utilizar los medios
habituales del Area de Programacién y Reservas, tratdndolo directamente
con la Oficina de Ventas o el Centro de Atenciéon Telefénica. En este caso,
la responsabilidad de los posibles retrasos en la presentacion al servicio
sera del tripulante, quedando sin efecto el punto anterior.

5. AEA proporcionara alojamiento, en el hotel habitual de MAD, el
dia anterior a los servicios de vuelo (de ser necesario) y para la realizacion
de las imaginarias que se le programen. A los efectos de las imaginarias,
el hotel se considerara como domicilio del tripulante en la base operativa.

6. El TTP no devengara dietas, ni ningin otro concepto retributivo,
por los desplazamientos base administrativa - operativa o viceversa, ante-
riores o posteriores a un servicio, que tampoco contaran a ningin otro
efecto.

7. Segin lo contemplado en el C.C., los dias francos en la base ope-
rativa no devengaran dieta.

8. Dadas las especiales condiciones de este acuerdo, queda sin efecto
tanto el cobro de las dietas por destino establecidas en el Art. 72, como
la compensacion establecida en el Art. 73 del C.C. para el caso de que
la Compainia decidiese alterar el tiempo del destino a MAD. Por la can-
celacion de este destino, el TTP percibirda la cantidad de 7.000 euros.

ANEXO XI
Perfiles de vuelo

La Direccion de Operaciones de AEA distribuira los perfiles de vuelo
a todos los tripulantes, facilitando a estos el listado completo de forma
anual y enviando con periodicidad mensual cuantas actualizaciones se
produzcan.

Los perfiles que forman parte del acervo econémico del piloto, segin
el Articulo 51, son los publicados en enero del aiio 2001 y aquellos perfiles
de nueva implementacion a partir de esa fecha y establecidos de acuerdo
alas condiciones de este Convenio.

ANEXO XII

Reconocimiento a la representacion sindical

Con objeto de dar mayor claridad al reconocimiento que por parte
de AEA se hace de la representacion de los TTP y para que pase a formar
parte del presente Convenio Colectivo, pasa a transcribirse en su totalidad
la clausula acordada entre las partes de fecha 11 de julio del 2001.

I.—Que, en fecha 12 de diciembre de 1994, la entidad «Air Europa Lineas
Aéreas, S.A» y la Seccion Sindical del SEPLA en la misma suscribieron

el I Convenio Colectivo de Trabajo entre aquélla y los Tripulantes Técnicos
de vuelo, en el que se recoge, como anexo IV, que la entidad «Air Europa
Lineas Aéreas, S.A.» acepta y reconoce como unico interlocutor valido
del colectivo comprendido en su ambito personal a la Seccién Sindical
del SEPLA en «Air Europa Lineas Aéreas, S.A.», siempre y cuando ésta
reuna la mayoria representativa de dicho colectivo. Reconocimiento que
aparece ratificado nuevamente en el vigente II Convenio Colectivo de Tra-
bajo para Tripulantes Técnicos de vuelo firmado el 23 de octubre de 1997.

II.—Que, en fecha 12 de julio de 1999, la Asociacion Espafiola de Com-
panias Aéreas (AECA) y los Sindicatos CCOO y UGT suscribieron el II
Convenio Colectivo Supraempresarial para el Sector del Transporte Aéreo,
cuyo ambito funcional comprende a la entidad «Air Europa Lineas Aéreas,
S.A» y de cuyo ambito personal se excluye, expresamente, a los traba-
jadores contratados por las empresas afectadas como tripulante técnicos
de vuelo, en el que se recoge la posibilidad de constituir comités inter-
centros de empresa, posibilidad hecha realidad por acuerdo de la Comision
Negociadora del citado Convenio Colectivo, publicado en el BOE del 17
de mayo de 2000, en virtud de Resolucién de la Direccion General de
Trabajo de 3 de mayo de 2000.

III.—Que, dado que el comité intercentros creado en razén del Convenio
Supraempresarial para el Sector aéreo afecta s6lo a la totalidad de los
sujetos a los que resulta de aplicacion el convenio colectivo que lo crea,
siendo, ademas, que dicho Convenio Colectivo, publicado en el BOE n.°180.,
mandata en su capitulo XI, art.?. 60 a las partes negociadoras del Convenio
para desarrollar un acuerdo sobre constitucion y funcionamiento antes
del 30 de junio de 1999, y toda vez que el acuerdo se alcanzé en fecha
muy posterior a la fecha maxima autorizada, y fue acordada su publicaciéon
por resolucion de 3 de mayo del 2000. Se entiende que el comité inter-
centros, por lo antedicho, carece de funciones que puedan afectar al colec-
tivo de pilotos.

Ambas partes, con el objetivo de fijar y respetar el ambito de actuacion
dimanante del Anexo IV del vigente II Convenio Colectivo de Trabajo sus-
crito por ellas, han convenido formalizar el presente documento en orden
a cumplimentar el mencionado objetivo, con sujecion a los siguientes:

ACUERDOS

Primero.—La entidad «Air Europa Lineas Aéreas, S.A.», en cumplimiento
de lo prevenido en el Anexo IV del I Convenio Colectivo de Trabajo suscrito
con la Seccién Sindical del SEPLA, reconoce a ésta como tnico interlocutor
valido del colectivo de pilotos incluido en el &mbito personal del mismo,
en tanto ostente la representacion mayoritaria del mismo, en funciéon de
lo dispuesto en el parrafo segundo de dicho Anexo IV.

Segundo.—Que, en orden a dicho reconocimiento, la entidad «Air Europa
Lineas Aéreas, S.A.», negociard inicamente con dicha representacion sin-
dical los temas que afecten al citado colectivo de pilotos, ain en el supuesto
caso de que afecten asimismo a otros colectivos, quedando bien entendido
que la representacion sindical del SEPLA, s6lo negociard por sus repre-
sentados, es decir, los pilotos, sin perjuicio de las funciones y competencias
que legalmente correspondan a los Comités de empresa o Delegados de
personal de cada centro de trabajo de la misma.

Tercero.—Se adquiere asimismo el compromiso de que por la empresa,
no se cedera, en convenio colectivo, ni de ninguna otra forma, a ningin
comité intercentros funciones que pudieran alterar lo anteriormente pac-
tado en este documento, es decir que la Seccién Sindical del SEPLA, en
tanto ostente la representacion mayoritaria, es la tnica legitimada para
negociar con la empresa todos aquellos extremos que les afecten, sin que
ninglin otro 6rgano pueda tener competencia sobre tal negociacién o en
su caso acuerdo. En el supuesto de que por la empresa se incumpliese
lo anterior, se indemnizara a cada piloto que preste sus servicios en AIR
EUROPA, en el momento que se produjo tal cesiéon, con una cantidad
equivalente a la fijada para despido improcedente en el documento firmado
el 26 de noviembre de 1998.

Igualmente se percibira la precitada indemnizacién si por la empresa
se pactase con otras secciones sindicales o sindicatos, asuntos que afecten
al colectivo de pilotos, pues su unico interlocutor valido es la Seccion
Sindical de SEPLA en AEA siempre que dicho sindicato ostente la repre-
sentatividad de la mayoria de dicho colectivo.

Cuarto.—En ningin caso se entendera que existe incumplimiento impu-
table a «Air Europa Lineas Aéreas, S.A.» si el mencionado reconocimiento
de la representacion de los pilotos en la misma es revocado, bien por
el propio colectivo de pilotos, bien por acuerdo entre las partes firmantes
de este documento o resolucién judicial firme, si esta establece que a
la fecha de la firma de este Acuerdo la representacion del colectivo de
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Tripulantes Técnicos pilotos no corresponde a la mencionada Seccion Sin-
dical.

Quinto.—De no reunir la Seccién Sindical de SEPLA en AEA la mayoria
representativa del colectivo de tripulantes Técnicos de vuelo, AEA acepta
como interlocutor tinico y representante a la Seccion Sindical del sindicato
de pilotos que ostente dicha representaciéon mayoritaria.

ANEXO XIII

Procedimientos de utilizacion del FOQA

Introduccion:

FOQA (Flight Operation Quality Assurance) es el nombre genérico que
reciben los equipos y programas informaticos que permiten la lectura con-
tinua de los registradores de datos de vuelo en los aviones que tienen
capacidad para ello.

Los programas FOQA han demostrado ser el avance mas importante
en materia de Seguridad de Vuelo en toda la historia de la Aviacién, porque
permiten «conocer» cual es la realidad de la Operaciéon de la Flota en
que se aplicay esto facilita tomar medidas correctoras precisas a los riesgos
detectados antes de que lleguen a producir un accidente.

Ademas de los beneficios en Seguridad, estos programas permiten opti-
mizar la Operacion y ahorrar costes.

Air Europa ha seleccionado el programa FDAMS-Read-out y programas
asociados de Honeywell para utilizarlo solamente en la Flota de 737/800
y la de 767-300, ya que la de 737-300/400, no disponen de la instalacion,
haciéndose necesaria previamente la incorporaciéon de un sistema «QAR»
(Quick Access Recorder), excesivamente costoso y anticuado en la etapa
en la que nos encontramos.

Este mismo programa esta siendo utilizado actualmente, por los prin-
cipales operadores de toda Europa y Estados Unidos.

Filosofia de uso en Air Europa:

La lectura sistematica de los registradores de datos de vuelo afecta
a la intimidad de los pilotos en la realizacion de su trabajo de forma
muy evidente; Por ello los programas FOQA solo deben funcionar de forma
anénima y confidencial y con el consenso y apoyo de los pilotos.

So6lo deben utilizarse con el fin de mejorar la Seguridad y la Calidad
de la Operacion junto con el Mantenimiento del aviéon mediante un pro-
cedimiento de utilizacion pactado con la representacion de los pilotos
que impida usos indebidos.

Bajo ningin concepto se tomarian medidas disciplinarias contra un
piloto, o que afecten a su reputacion, como consecuencia de lo descubierto
por estos programas.

La Compania debe disponer de métodos adecuados para evaluar pro-
fesionalmente a los pilotos. Si el FOQA se utilizara para este fin seria,
en la practica, un examen continuo en el que sélo aparecerian las cali-
ficaciones negativas y no las positivas, lo que lo hace inaceptable.

Los datos que procesan estos programas, procedentes de los regis-
tradores de datos de vuelo, pueden estar sujetos a errores (datos corruptos)
y en ocasiones son dificiles o imposibles de interpretar sin considerar
otros factores que no pueden ser grabados por los DFDR.

El FOQA, por tanto, solo puede ser considerado como una herramienta
mas de andlisis dentro de los procesos de Seguridad y Calidad de la
Compania.

Areas de utilizacion:

E1 FDAMS Read-out, aportara informacion ttil para Seguridad de Vuelo,
y podra aportar informaciéon a Mantenimiento y Operaciones mediante
opciones independientes del programa.

Tanto Mantenimiento como Operaciones podran recibir informaciéon
referente a parametros de motor, APU, excesos estructurales, tiempos de
vuelo y consumos de combustible, si bien actualmente disponen de un
sistema propio (EPM- Engine Performance Monitoring) que por el momento
no hace necesario la utilizacion del FDAMS.

Seguridad de Vuelo recibira informaciéon de desviaciones sobre lo que
se defina como operacién normal y segura.

Personal implicado:

El maximo responsable del programa debera pertenecer al escalafon
de Tripulantes Técnicos de Vuelo de AEA, en la especialidad de Coman-
dante, al ser fundamental el conocimiento de la Operacién, su entorno
y sus circunstancias, actuando con la autoridad que le corresponda, efec-
tuando el andlisis manual de los vuelos con incidencias y de esta forma
salvaguardando la correcta utilizacién del programa.

Adicionalmente se podra contar en el Departamento con el siguiente
personal:

Un miembro de Seguridad de Vuelo, que actuara como responsable
adjunto del programa.

Un Coordinador de la Direcciéon Técnica, que sera el responsable del
mantenimiento del sistema en los aviones y de enviar el soporte de registro
y almacenamiento de datos (tarjeta PCMCIA, disco 6ptico o cualquier otro)
al Departamento de Seguridad de Vuelo. En todo momento los datos estaran
codificados y no se tendra acceso a la lectura del canal 3 (FOQA).

Un Informatico/Ingeniero, quien sera el encargado de programar y man-
tener el sistema o prestar apoyo en la definicion de eventos en el caso
de que el Responsable del programa asi lo requiera.

Un responsable de la Unidad FOQA, y Oficial de Seguridad de Vuelo
(Analista FOQA) que pertenecera al escalafén de Tripulantes Técnicos
Pilotos, quien realizard las lecturas y analisis manuales de los vuelos y
serd responsable de la administracién del programa.

Si fuera necesario un Inspector que desarrolle su actividad como tal
en vuelo, este tendria que pertenecer al escalafén de Tripulantes Técnicos
Pilotos.

Restricciones de uso:
Segun JAR-OPS 1.160:
c¢) Utilizacién de grabaciones.

(1) Las grabaciones del registrador de voz de cabina de vuelo, no
pueden ser utilizadas para fines distintos de la investigacion de accidentes
o incidentes que estén sujetos a notificacion obligatoria, a menos que todos
los miembros de la tripulacién afectada hayan dado su consentimiento.

(2) Las grabaciones del registrador de datos de vuelo no pueden ser
utilizadas para ningun fin distinto de la investigacion de accidentes o
incidentes sujetos a notificacion obligatoria, excepto cuando las mencio-
nadas grabaciones:

(i) Se utilicen por el operador exclusivamente para fines de aero-
navegabilidad o mantenimiento; o

(i) Se eliminen los datos de identificacion, o

(iii) Se divulguen con arreglo a procedimientos seguros.

1.°.~Una vez implantado en Air Europa el programa FOQA (Flight Ope-
rations Quality Assurance) o cualquier otro programa basado en el analisis
de datos obtenidos periédicamente del Registrador de Datos de Vuelo del
avion para la realizacion de analisis operativos, de mantenimiento o de
Seguridad en Vuelo, la Empresa se compromete con la ratificacion de
este documento a:

a.—No utilizar los datos obtenidos por medio de estos programas para
la apertura de expedientes sancionadores o para la convocatoria de Comi-
siones Técnicas.

b.—Garantizar la confidencialidad de cualquier suceso detectado por
este sistema

2.°—Para cualquier otro tipo de informaciéon que se precise obtener
del registrador de datos de vuelo o de cualquier otro sistema de toma
de datos del avion sobre la operaciéon de vuelo sé6lo sera utilizada mediante
expresa autorizacion de la Representacion de los Pilotos, salvo en el caso
de CVR’s que solamente serd utilizado en caso de accidente y a reque-
rimiento de la Autoridad Aeronautica correspondiente.

Localizacion del equipo:

El tnico equipo FDAMS-Read-out existente se colocara en una zona
de acceso restringido dentro del Departamento de Seguridad de Vuelo
de AEA, en las instalaciones de Llucmajor. Cualquier modificacion de su
ubicacion debera serle notificada por escrito a la representacion sindical
de los tripulantes Técnicos Pilotos.

Seguridad:

El ordenador tendra clave de acceso de seguridad, limitdndose esta,
exclusivamente, a las personas con responsabilidad directa, anteriormente
citadas en personal implicado.

Cada una de estas personas tendra el acceso limitado a su area de
trabajo mediante contrasenas adicionales.

El ordenador estara conectado en red (Servidor de Llucmajor de Air
Europa) con seguridad garantizada.

Confidencialidad:

Los resultados de los andlisis que se realicen no contendran dato alguno
que permita la identificacion del vuelo.
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El personal implicado en el programa FOQA no revelara ninguna infor-
macion que permita la identificacion del vuelo en el que se haya detectado
un «evento FOQA». Dicha informacion s6lo podra ser conocida por el resto
del personal implicado en el programa y tan solo, en el caso de que sea
necesaria para el desarrollo de sus cometidos dentro del mismo.

Proceso de analisis:

Con cierta periodicidad se descargard de los aviones el disco 6ptico
u otro sistema de registro y almacenamiento que contenga los datos del
FDAMS y se introducird uno vacio en su lugar. En principio se pretende
que esto se haga semanalmente, dependiendo de la capacidad de los discos
y programacion de los aviones.

El formato que contenga los datos se enviard al Departamento/Area
de Seguridad de Vuelo por correo seguro o mensajero.

El Analista FOQA lo procesara con el programa de analisis automatico,
cuyo fin es estadistico, es decir, los datos introducidos se suman a otros
ya guardados actualizando los andlisis programados.

Se haran copias de seguridad en CD-ROM o bien en el servidor de
Llucmajor, al objeto de restaurar los datos en caso de fallo del sistema.
Estas copias son absolutamente ilegibles sin el software adecuado y por
tanto seguras.

Los discos 6pticos u otro sistema de registro que lo permita, se borraran
después para volver a ser utilizados.

Cuando los analisis automaticos detecten un suceso considerado grave,
el analista se lo comunicara al Director de Calidad y Seguridad de Vuelo
y este realizara un analisis manual para conocer lo sucedido.

NOTA 1: El sistema detecta un suceso como grave cuando un parametro
tiene mas valor que el definido como umbral, por ejemplo 340Kts de IAS
o M.82. El andlisis manual consiste en relacionar el resto de parametros
en el mismo instante de tiempo, por ejemplo altura, inclinacién, pitch,
G’s, etc... lo que permite valorar mas adecuadamente el hecho.

NOTA 2: El sistema, no automaticamente, sino investigando en la base
de datos central o con Programaciéon de Vuelos, permitiria averiguar el
autor del suceso; Sin embargo por las restricciones establecidas en este
protocolo de procedimientos queda estrictamente prohibida tal utilizacion
sin el consentimiento expreso por escrito de la representacion sindical
de pilotos.

NOTA 3: En el European Safety Semminar 2000, de Flight Safety Foun-
dation (FSF), se recomendo que se averiglie quien formaba la tripulacion
y se la entreviste para conocer perfectamente el suceso, (esto ya lo realiza
en la actualidad Seguridad de Vuelo como norma en la investigacion de
cualquier incidente), aunque FSF, admite que esto sélo es posible y con-
veniente cuando el sistema estd asentado y goza de toda la confianza.
Este es un objetivo futuro de Seguridad de Vuelo, por si es posible enlazarlo
con el programa PEAT (Factores humanos/procedimientos).

Los analisis manuales no se mostraran con dato alguno que permita
la identificacion del vuelo.

Cuando algin suceso detectado se considere que pueda ser instructivo
para la Flota y haya sido completamente des-identificado se podra utilizar
en los cursos de refresco, para una mejora de los estandares de calidad
y seguridad de la operacion.

Con periodicidad semestral, el Area de Seguridad de Vuelo (Unidad
FOQA) emitira informes a cada una de las Direcciones de la Compaiia
y Departamentos o Jefaturas interesadas, con copia a la representacion
sindical de los pilotos.

Anadlisis de accidentes e incidentes:

Aunque el programa FDAMS-Read-out, no esta disefiado para el andlisis
de accidentes/incidentes, se utilizara hasta donde sea ttil en la inves-
tigacion de aquellos que nos sucedan, siempre dentro de las restricciones
impuestas por JAR-OPS 1160 y lo aqui dispuesto.

Garantias:

Este protocolo de procedimientos aqui suscrito, para el uso del FDAMS
Read-out (FOQA), se incluird como Anexo en el Convenio Colectivo de
los Tripulantes Técnicos Pilotos, en su préxima revision.

Auditorias:

Las verificaciones del sistema estaran sujetas a las auditorias que se
programen desde la Direcciéon de Calidad y en estas se ofrecerd a la repre-
sentacion sindical de los Tripulantes Técnicos Pilotos su participacion
como observadores, pudiendo esta representacion delegar su participacion
en un Tripulante técnico piloto debidamente cualificado y colegiado.

ANEXO XIV

Protocolo de cambio de titularidad

En Palma de Mallorca a 18 de Diciembre de 2001, reunida la Comision
Negociadora del III Convenio Colectivo de los TTP de AEA compuesta
en la parte econémica por D. Manuel Panadero Lopez, D. Javier Hidalgo
Gutiérrez, Dihia. Maria Mestre Rosell6 y D. Mateo Sanchez Palmer; por la
parte social la S. Sindical. Del SEPLA en AEA integrada por los Seiores:
Eduardo Cadenas del Llano, Alfonso Alfonso Aguiran, German Rodriguez
Gavila, Juan R. Barquin Clopés, Pedro Bermudez Cabrera y Carlos Torres
Rodriguez, llega al siguiente acuerdo que se incluird como anexo nimero
XIII al vigente Convenio Colectivo, publicado en el B.O.E. n.>:272 de 13
de Noviembre de 2001, resoluciéon nimero 21.152.

Protocolo de cambio de titularidad

La presente clausula sera de aplicacion ante cualquier supuesto de
compraventa por parte de una compaiia aérea o de cualquier operacién
mercantil que suponga un cambio de titularidad en la sociedad Air Europa
Lineas Aéreas, S.A.U. (en adelante AEA) y en la que la otra parte implicada
sea una compania aérea.

En caso de platearse la situacion descrita, dada la complejidad que
se presenta en los casos de cambio de titularidad y con objeto de garantizar
el mantenimiento de la paz social y no perjudicar los derechos laborales
de los pilotos en ninguna de las empresas implicadas en la operacion,
AEA se compromete a construir una Comision Negociadora en la que par-
ticiparan tanto la parte empresarial como la sindical de los pilotos de
las empresas implicadas, para elaborar un modelo de integracién de plan-
tillas de pilotos y, en el caso de que en el dmbito de la Comisién no
se alcanzase un acuerdo, se recurra a la férmula de Laudo arbitral de
derecho de obligado cumplimiento de acuerdo con la legalidad vigente.

De esta forma, las obligaciones que asume AEA en esta materia son
las siguientes:

1. Constitucion de la Comisiéon de Negociacion con las representa-
ciones empresariales de las entidades implicadas en la operacién mercantil
y las representaciones sindicales de los pilotos de ambas compaiias. Para
el supuesto de que alguna o algunas de las partes sindicales implicadas
no aceptaran su participacion en la citada Comision, esta quedaria cons-
tituida sin la participacion de la parte sindical que se negara a integrarse
en la misma.

2. El plazo para constituir la Comisién de Negociacion serd de un
mes a computar desde la fecha en que se hubiera formalizado la operaciéon
mercantil. La Comisiéon estard compuesta por un maximo de cuatro miem-
bros de cada una de las partes que la compongan.

3. Una constituida la Comision de Negociacion, tal como se establece
en el punto 1, el plazo maximo para conseguir un acuerdo de integracién
de plantillas de pilotos serd de seis meses a computar desde la fecha
de su constitucion, y de un mes para el supuesto que no acudiese a esta
Comision la representacion sindical de los pilotos del adquirente debi-
damente convocada. En el supuesto de que no se alcanzara un acuerdo,
las partes se someteran a la formula de Laudo Arbitral de derecho, de
obligado cumplimiento respetando la legalidad vigente. A estos efectos,
el arbitro seria nombrado, por acuerdo mayoritario de las partes, entre
personas de reconocido prestigio juridico.

Este compromiso se entendera cumplido por AEA, cuando ésta acredite
fehacientemente a la representacion sindical de los TTP de AEA que ha
comunicado, por escrito, a la empresa implicada en la operacién mercantil
la existencia del presente «protocolo de cambio de titularidad».

Para el eventual supuesto de que AEA no acreditara a la representacion
sindical de los TTP la comunicacién indicada anteriormente, los accionistas
de AEA se comprometen a abonar a cada Tripulante Técnico Piloto, en
concepto de clausula indemnizatoria, una cantidad igual a la establecida
para despido improcedente en el presente convenio colectivo de AEA.
Una vez acreditada la citada comunicacion, los accionistas de AEA que-
daran totalmente liberados de esta clausula indemnizatoria.

Para la publicacién en el B.O.E. del siguiente anexo n.° XIII del vigente
convenio colectivo, se faculta a la Sra. Maria Mestre Rosell6 para que
en plazo de cuarenta y cinco dias realice los tramites necesarios para
ello, acreditando dicho tramite ante la representacién sindical del colectivo
de T.T.P.



