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Avizul Comitetului Economic si Social European pe tema Dumpingul social in sectorul european al
aviatiei civile

(aviz din proprie initiativa)

(2016/C 013/17)

Raportor: doamna Anne DEMELENNE

La 11 decembrie 2014, Comitetul Economic si Social European, in conformitate cu articolul 29 alineatul (2)
din Regulamentul de procedurd, a hotdrat si elaboreze un aviz din proprie initiativd cu privire la

Dumpingul social in sectorul aviaiei civile europene.

Sectiunea pentru transporturi, energie, infrastructurd si societatea informationald, insircinatd cu pregdtirea
lucrdrilor Comitetului pe aceastd temd, si-a adoptat avizul la 31 august 2015.

In cea de a 510-a sesiune plenard, care a avut loc la 16 si 17 septembrie 2015 (sedinta din 16 septembrie),
Comitetul Economic si Social European a adoptat prezentul aviz cu 200 de voturi pentru, 3 voturi impotrivd
si 7 abtineri.

1. Recomandairi

1.1.  CESE salutd intentia presedintelui Comisiei Europene, care a declarat in alocutiunea sa de deschidere a sesiunii
Parlamentului European de la Strasbourg din 15 iulie 2014: ,Trebuie si combatem dumpingul social si vom face acest
lucru”. Comisarul european pentru transporturi, Violeta Bulc, a reiterat aceastd declaratie in cursul audierii comisarilor
desemnati din octombrie 2014, addugand: ,Md opun ferm dumpingului social. [...] Si legislatia sociald trebuie reformata.”
Dumpingul social creeazd concurentd neloiald. Acesta este insd greu de definit, deoarece cauzele sale sunt complexe, iar
actorii implicati sunt multipli. In domeniul aviatiei civile, trebuie si se ia in considerare, in special, rolul factorilor de decizie
politicd de la diferite niveluri, al transportatorilor aerieni, al lucritorilor, al pasagerilor, precum si contextul politic, juridic,
economic si social, atdt din interiorul, cat si din exteriorul Uniunii Europene. CJUE a recunoscut cd lupta impotriva
dumpingului social are statutul de obiectiv legitim care le permite statelor membre si justifice anumite restrictii privind
libertatea de circulatie (*). Intrucat este preocupat de recentele evolutii din aviatia civili, CESE indeamni Comisia si
monitorizeze indeaproape evolutia situatiei si sd ia masuri, dacd este necesar. La elaborarea pachetului , Aviatie” anuntat in
cadrul programului de lucru al Comisiei pentru 2015, va fi necesar si se ia in considerare toate elementele mentionate in
prezentul document. Mai mult, CESE considerd ci este necesar ca DG MOVE si DG EMPL sd colaboreze indeaproape.

1.2.  Pe baza rezultatelor lucririlor sale privind noi modele de afaceri, Agentia Europeand de Siguranti a Aviatiei (AESA)
trebuie sd examineze evolutiile pentru a garanta un nivel optim de sigurantd a pasagerilor si a personalului, indiferent de
modelul de afaceri, punand un accent special pe aceste noi modele, in vederea stabilizdrii sectorului. Trebuie sd se acorde o
atentie speciald efectudrii de controale de citre administratiile responsabile, in ce priveste utilizarea sporitd a lucritorilor
care desfisoard o activitate pseudoindependentd si a agentiilor de plasare a fortei de muncd in regim temporar in acest
sector.

1.3, CESE sperd cd legislatia actuald va fi corect aplicatd, iar hotdrarile Curtii de Justitie a Uniunii Europene (CJUE) vor fi,
de asemenea, luate in considerare. In principal, este vorba despre:

(a) legislatia privind securitatea sociald si legislatia muncii:
— Conventia Roma I (1980) si Regulamentul (CE) nr. 593/2008 (%);

— Regulamentele (UE) nr. 465/2012 (*) si (UE) nr. 83/2014 (*, care definesc conceptul de ,bazd de resedint”;

CJUE, hotirarea din 18 decembrie 2007, cauza C-341/05, Laval, p. 1.11767, ECLL:EU:C:2007:809, punctul 103.
OJ L 177, 4.7.2008, p. 6.

OJ L 149, 8.6.2012, p. 4.

OJ L 28, 31.1.2014, p. 17.
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(b) relatia cu statutul de lucritor care desfasoard o activitate independentd:

— Directiva 2014/67UE (Pentru prima datd, notiunea de relatie de subordonare este inclusd in directivd, pentru a
permite controlarea statutului de lucritor care desfisoard o activitate independentd.) (°);

— Verdictul in cauza C-413/13 FNV Kunsten Informatie en Media v. Staat der Nederlanden din 4 decembrie 2014:
»[-..] dreptul Uniunii trebuie interpretat in sensul ¢ o dispozitie a unei conventii colective de munca precum cea in
discutie in litigiul principal, care prevede tarife minime pentru prestatorii de servicii independenti, afiliati la una
dintre organizatiile de lucritori contractante, ce efectueazd in temeiul unui contract de prestdri servicii aceeasi
activitate pentru un angajator precum lucrdtorii salariati ai acestui angajator este exclusd din domeniul de aplicare al
articolului 101 alineatul (1) numai daci acesti prestatori constituie «falsi independenti», si anume prestatori care se
afld intr-o situatie comparabild cu cea a lucrdtorilor mentionati. Revine instantei de trimitere sarcina de a efectua o
astfel de verificare.”

1.4.  CESE este de acord cu pozitia adoptatd de partenerii sociali din cadrul Grupului de lucru privind personalul navigant
(a se vedea punctul 5.1) si insistd asupra necesitdtii solutiondrii urmdtoarelor lacune pentru a se evita un impact social
negativ nedorit asupra acestui sector. In acest scop, ar trebui adoptate urmdtoarele masuri:

— revizuirea normelor comune pentru operarea serviciilor aeriene, pentru a asigura, in special, aplicarea corespunzitoare
in acest sector a legislatiei sociale nationale si a contractelor colective de munci [Regulamentul (CE) nr. 1008/2008]; in
acelasi regulament, definirea mai precisd a notiunii de ,,sediu principal al activitatii” (principal place of business), astfel incat
licenta de operare sa fie acordatd de un stat dacd volumul de activitate in domeniul transportului aerian in interiorul
statului respectiv este substantial;

— impiedicarea oricdrei forme de concurentd neloiald din partea unor transportatori aerieni din tdri care nu sunt membre
ale UE prin subventii, ajutoare de stat si practici tarifare neloiale [Regulamentul (CE) nr. 868/2004];

— 1in contextul coordondrii sistemelor de securitate sociald, definirea mai clard a bazelor multiple de resedintd in sectorul
aviatiei civile (inclusiv bazele temporare) si scurtarea perioadei de tranzitie de 10 ani [Regulamentul (CE) nr. 83/2014];

— extinderea ,permisului unic” la personalul navigant, pentru a se asigura egalitatea de tratament a tuturor lucrétorilor din
acest sector (Directiva 2011/98/UE).

1.5.  In plus, CESE sugereazd Comisiei ca, in cadrul activitdtilor coordonate ale DG MOVE si DG EMPL, s examineze
punerea in aplicare a directivei privind munca temporard in sectorul aviatiei. CESE considerd cd promovarea ocupdrii fortei
de muncd directe ar trebui s3 rimand forma uzuald de ocupare a fortei de munci in domeniul aviatiei si cd trebuie si fie
posibild limitarea contractelor temporare care ar putea ameninta mentinerea nivelului de securitate (2008/104/EC). In plus,
sunt necesare definitii comune, la nivel european, ale notiunilor de ,persoand care desfisoard o activitate salariata” si de
,persoand care desfdsoard o activitate independentd”.

1.6.  CESE sprijind o posibild initiativi a partenerilor sociali din UE in domeniul aviatiei in vederea negocierii unui acord
privind conditiile de lucru si drepturile sociale ale salariatilor din acest sector. De altfel, partenerii sociali pot formula pozitii
comune cu privire la anumite instrumente legislative, pe care le-ar putea prezenta Comisiei. In fine, Comisia ar trebui sd
consulte partenerii sociali cu privire la orice instrument legislativ si/sau initiativi a UE cu impact social (°).

1.7.  Avand in vedere faptul cd propunerea de regulament privind serviciile de handling la sol a fost retrasd din programul
de lucru al Comisiei si ¢d nu existd standarde sociale la nivelul UE in acest domeniu, este necesar sd se abordeze chestiunea
transferului de personal in cazul unei proceduri de ofertare sifsau in cazul unei pierderi partiale a activititilor. Pentru a
solutiona aceastd problemd, in prezent, Comisia consultd partenerii sociali europeni cu privire la oportunitatea de a
prezenta, pand la sfarsitul lui 2015, o propunere consolidatd privind revizuirea Directivei 2001/23/CE a Consiliului din
12 martie 2001 (mentinerea drepturilor lucritorilor in cazul transferurilor de intreprinderi).

¢)  OJL159,28.5.2014, p. 11.
¢)  OJL 225, 12.8.1998, p. 27.
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1.8.  CESE va desfiasura lucrdri pe plan intern pentru completarea chestiunilor sociale mentionate in prezentul aviz.

1.9.  CESE recomandid Comisiei sd monitorizeze continuu i permanent conditiile de muncd din sectorul aviatiei civile.

2. Introducere

2.1.  Avand in vedere contributia sa la economia europeand in ceea ce priveste ocuparea fortei de muncd si cresterea
economicd, industria aviaticd reprezintd un sector strategic pentru Uniunea Europeand. Conform estimdrilor, acest sector
inseamnd 2,6 milioane de locuri de munci directe si indirecte si aduce o contributie in valoare de 1 miliard de EUR pe zi la
PIB-ul european, promovand comertul si turismul ().

2.2.  Liberalizarea transportului aerian la inceputul anilor 1990 a adus, fird indoiald, beneficii pasagerilor in termeni de
democratizare, reducerea tarifelor pentru transportul aerian si diversificarea ofertei. Dar care sunt efectele asupra ocupdrii
fortei de muncd, salariilor si conditiilor de muncd din acest sector? Datele Eurostat aratd cd, in ciuda unei cresteri anuale
medii de aproximativ 5 % in perloada cuprinsd intre 1998 si 2010, numarul de locuri de muncid — atat directe, cat si
indirecte — din cadrul companiilor aeriene a stagnat (%). Alituri de alte evolutii, acest lucru s-a tradus printr-o crestere
importantd a productivitdtii. In plus, companiile aeriene externalizeazd locurile de muncd pentru echipajul de cabind si
piloti si/sau le inlocuiesc cu forme mai flexibile de ocupare a fortei de munca (Intr-un studiu recent al partenerilor sociali
europeni din aviatia civil, doar 52,6 % din respondentii care lucreazi pentru companiile aeriene cu tarife reduse au declarat
cd au contracte de muncd directe.). Desi nu existd date complete privind salariile, exemplul Marii Britanii demonstreazi o
scidere vizibild a remuneratiilor echipajelor de cabini in aceasti tard (°). Pe scurt, niste locuri de munci care, odinioari, erau
prestigioase si de inaltd calitate sunt pe cale s dispard, sunt externalizate sau sunt inlocuite cu mand de lucru mai
productivd si mai putin costisitoare.

2.3.  Intrucat companiile aeriene se confruntd cu o concurentd acerbd, marjele de profit sunt mai scdzute decit in oricare
alt sector (potrmt IATA, in ultimii 40 ani, pr0f1tu1 net dupd impozitare al sectorului transporturilor aeriene la nivel mondial
a reprezentat in medie 0,1 % din venituri) ( 19), iar angajatorii cauti modalititi de a reduce costurile pentru a rimane
competitivi. In timp ce unele costuri (cum ar fi combustibilul sau dreptul de proprietate asupra aeronavelor) sunt intr-o
anumitd masurd fixe, unele companii aeriene considerd ci costurile fortei de munci pot fi diminuate la infinit. Unele
companii au descoperit cd libertatea de stabilire pe teritoriul UE oferd o cale de a continua reducerea costurilor si
dumpingul social.

2.4, Confruntate cu o concurentd tot mai mare din partea companiilor aeriene cu tarife reduse, mai multe companii
aeriene istorice si-au dezvoltat propria versiune cu tarif redus pentru zboruri pe distante scurte sau au ficut apel la fortd de
munci ieftind pentru operarea principalelor lor zboruri. Companiile aeriene cu tarife reduse se orienteaza in prezent spre
aeroporturile mari si spre pasagerii care cildtoresc in scop de afaceri, intrand astfel in concurentd mai directd cu companiile
aeriene istorice. Acest lucru duce la o pierdere in materie de locuri de munci decente (venit corect securitate la locul de
muncd, ]?rotectle sociali, libertate de expresie, de organizare si de participare si tratament egal) (') in compannle aeriene
istorice (*7). Cu toate acestea, practicile sociale ale companulor aeriene cu tarife reduse nu genereazd, in mod automat,
dumpmg soc1al.

) Raportul ATAG pe tema ,Sustinerea cresterii economice globale, a ocupdrii fortei de munci, a conexiunilor comerciale, a turismului
si sprijinirea dezvoltarii durabile prin intermediul transportului aerian” (Powering global economic growth, employment, trade links,
tourism and support for sustainable development through air transport), 2014.

() Raportul final al Studiului privind efectele punerii in aplicare a pietei comune a aviagiei in UE asupra ocupirii fortei de munci si a
conditiilor de munci din sectorul transporturilor aeriene in perioada 1997/2010, Steer Davies Gleave, Londra, 2012, p. 74.

() Raportul final al Studiului privind efectele punerii in aplicare a pietei comune a aviagiei in UE asupra ocupirii fortei de munci si a

conditiilor de munci din sectorul transporturilor aeriene in perioada 1997/2010, Steer Davies Gleave, Londra, 2012, p. vii.

) Raportul IATA privind Perspectiva 2050, Singapore, 12.2.2011, p. 2.

) Tema globald Muncd decentd, Organizatia Internationald a Muncii.

) A se vedea studiile realizate de partenerii sociali europeni: — 2012: Dezvoltarea modelului cu costuri scazute in cadrul industriei aeronautice
civile europene, Prof. Peter Turnbull (Universitatea din Cardiff), Dr Geraint Harvey (Universitatea Swansea), studiu comandat de
Federatia Europeand a Lucrdtorilor din Transporturi; — 2014: Evolutia piefei fortei de muncd in sectorul aviatiei ca urmare a dezvoltdrii
companiilor aeriene cu tarife reduse, Prof. Peter Turnbull (Universitatea din Cardiff), Dr Geraint Harvey (Universitatea Swansea), studiu
comandat de Federatia Europeand a Lucritorilor din Transporturi; — 2015: Ocuparea atipicd a fortei de muncd in sectorul aviatiei,
Universitatea din Gent, echipd condusi de Prof. Yves Jorens, studiu comandat de Asociatia europeand a personalului tehnic
navigant, Asociatia Companiilor Aeriene Europene (AEA) si Federatia Europeand a Lucrdtorilor din Transporturi.
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2.5.  Evolutiile in materie de concurentd la nivel mondial si la nivelul UE suscitd ingrijordri privind sustenabilitatea si
competitivitatea aviatiei europene, atat in termeni economici, ct si sociali. Pentru a garanta o concurentd loiald, trebuie
stabilite conditii mai echitabile. Companiile aeriene ar trebui sd intre in concurentd pe baza produselor inovatoare, a calitatii
si a preturilor, si nu pe baza utilizdrii lacunelor legislative sifsau a utilizarii de mand de lucru ieftind. Trebuie adoptate
mdsuri pentru a asigura competitivitatea si dezvoltarea durabild a industriei europene si mentinerea unor locuri de munca
de calitate in Europa.

2.6.  Dumpingul social, acolo unde existd, reprezintd o frand in calea concurentei loiale. Dumpingul social nu trebuie si
aibd efecte negative asupra sigurantei, care trebuie sd rimand prioritatea absolutd. Abordarile bilaterale necoordonate ale
diverselor tari ar trebui inlocuite printr-o veritabild politicd externd comund a UE in domeniul aviagiei, care ar trebui sd
acopere, printre altele, aspectele legate de investitiile strdine in companiile aeriene europene, proprietatea si controlul,
ajutoarele de stat, accesul pe piatd si concurenta loiald.

2.7.  Siguranta reprezintd un aspect primordial in sectorul aviatiei. Dupd cum se mentioneazd in Cartea albd, ,aviatia
civild europeand are un grad ridicat de sigurantd, insd la acest cap1t01 nu este cea mai buna din lume. Obiectivul nostru ar
trebui si fie acela de a deveni regiunea cea mai sigurd din lume in domeniul aviatic” (*°). In ciuda lipsei de date statistice,
AESA a indicat deja cd fragmentarea si externalizarea principalelor locuri de munci legate de sigurantd, inclusiv a celor ale
personalului navigant si ale personalului care asigurd intrefinerea aeronavelor, ar putea avea efecte negative asupra
sigurantei. Asa-numitele noi modele de afaceri optimizeaza procesele bugetare, operationale si sociale. Este indispensabil ca
AESA si se studieze toate aceste modele si sd ia toate mdsurile necesare pentru a garanta cd siguranta nu este compromisd.
CESE sprijind activitatea grupurilor de lucru spec1a1e nou infiintate in cadrul AESA, cidrora le revin astfel de sarcini. Nu
trebuie asumat niciun risc, dat fiind ci este in joc siguranta oamemlor( .

3. Deteriorarea conditiilor de munci intr-o serie de subsectoare din domeniul aviatiei
3.1.  Dumpingul social in sectorul aviatiei poate fi impdrtit in doud domenii distincte — piata internd si aviatia externd.

3.2.  In domeniul pietei interne, principalele motoare ale dumpingului social sunt unele companii aeriene cu baze
multiple — cu fortd de muncd angajatd in tara X, care lucreazd in tara Y, in baza unui contract de muncd in conformitate cu
legislatia din tara Z. Acest lucru are ca efect ,delocalizarea” lucritorului din ,tara sa de origine” (adici tara sa de cetdtenie si/
sau resedmta) Principala provocare constd in a reconcilia libertatea de stabilire si libertatea de a presta servicii cu oblectwele
vizand locuri de munci de calitate si progres social. Cu toate ci modificarile introduse in cadrul Regulamentului Roma I (*%)
si al coordonrii sistemelor de securitate sociald (*) vor atenua unele dintre problemele cu care se confrunti lucritorii
mobili, existd in continuare aspecte care trebuie rezolvate.

3.3.  Politica externd a UE in domeniul aviatiei nu protejeazd in mod adecvat interesele companiilor aeriene europene si
ale lucratorilor acestora intr-un context global aflat in schimbare rapidd. In timp ce companiile aeriene din UE trebuie sd
indeplineascd o serie de cerinte in ceea ce priveste asigurarea unei concurente loiale (transparentd, ajutoare de stat, stabilire a
preturilor etc.), cerintele privind companiile aeriene din tari terte care opereaza zboruri din sau citre acroporturile din UE
sunt inaplicabile sau inexistente. Aceste companii aeriene intrd apoi in concurentd directd cu transportatorii din UE, pe
aceleasi rute, beneficiind in acelasi timp de avantaje neloiale.

3.4.  Osituatie aparte o constituie recurgerea la membri ai echipajului din afara UE la bordul acronavelor inmatriculate in
UE. In trecut, se facea apel la echipaj de cabini striin la bordul aeronavelor europene din motive lingvistice si/sau culturale.
Recent, anumite companii aeriene au recurs la angajarea de cetiteni din tdri terte pentru a opera zboruri citre/din i chiar in
interiorul (!) UE, cu conditii de munci mai proaste si salarii mai reduse. Aceste companii aeriene sunt insd obligate si aplice
normele nationale ale statului membru care emite certificatul de operator aerian (COA).

4. Noile modele de afaceri si piata fortei de munci in aviatia civild

4.1.  Studiile efectuate de partenerii sociali (*’) arati ci degradarea conditiilor de munci este omniprezenti in industria
aviatiei din Europa si depiseste modificirile pietei determinate de concurentd, atat in companiile aeriene istorice, cat i in
companiile aeriene cu tarife reduse.

(**)  Cartea albi Foaic de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor — Cdtre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de
vedere al resurselor, COM(2011) 144 final, p. 22.
(" Raportul Noi modele de afaceri, Grupul consultativ pentru reglementare al AESA, 17.4.2015, p. 1, punctul 2; p. 5, punctul 9.3; p. 6,
punctul 9.5.1; p. 7, punctul 9.5.2 si p. 7, punctul 9.6.
) OJL 177, 4.7.2008, p. 6.
% OJ L 284, 30.10.2009, p. 1.
() Tema globali Munci decentd, Organizatia Internationald a Muncii.
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4.2, Nu existd un model uniform de companie aeriand cu tarife reduse, strategiile acestora variind de la companiile care
practicd costuri ultrascdzute (cu servicii minime) la cele care adoptd o abordare ,clasicd”, ficind promisiuni limitate, dar
indeplinindu-le sistematic, si pAnd la companiile aeriene hibrid, care combind elemente ale companiilor aeriene cu costuri
scdzute si ale companiilor aeriene istorice. Prin urmare, nu existd un model uniform de ocupare a fortei de munci; unele
companii aeriene oferd locuri de munci de calitate i contracte cu duratd nedeterminatd, in timp ce altele recurg in principal
la externalizare, la agentiile de plasare a fortei de munci si, in unele cazuri, la (falsa) activitate independentd. Acelasi lucru
este valabil in ce priveste reprezentarea sindicald; unele companii incearci s evite in mod deliberat sindicatele, in timp ce
altele le recunosc si semneazd contracte colective de muncd. Evolutia companiilor aeriene cu tarife reduse a avut, de
asemenea, un impact semnificativ asupra serviciilor de handling la sol, in special in ceea ce priveste handlingul bagajelor (o
politicd mai strictd privind bagajul de mand), timpul scurt de rotatie si reducerea formdrii.

4.3, In prezent, atat angajatorii, cat si sindicatele din sectorul aviatiei recunosc ci strategiile de afaceri si politicile conexe
in materie de resurse umane si relatii de munca ale anumitor companii aeriene cu tarife reduse conduc la o ,coborare lentd
citre cel mai mic numitor comun” (*®). Linia de demarcatie dintre companiile aeriene cu tarife reduse si companiile aeriene
istorice se estompeazd incet, pe masurd ce anumite companii aeriene cu tarife reduse aderd la aliante globale sau sunt
incorporate in grupuri de companii aeriene (istorice); in acelasi timp, alte companii au hotdrat si-si dezvolte propria lor
versiune cu tarif redus. Anumite companii aeriene istorice au recurs la fortd de munci ieftind pentru operarea principalelor
lor zboruri. Acest nou mod de organizare nu inseamna ci companiile aeriene istorice si companiile aeriene cu tarife reduse
oferd aceleasi servicii.

4.4.  Existd, totusi, diferente substantiale intre statele membre in ceea ce priveste, printre altele, conditiile de munci,
egalitatea de tratament, sdndtatea si siguranta la locul de muncd si protectia sociald (care nu este coordonatd decat la nivelul
UE), ceea ce creeazd o asimetrie intre reglementarea economicd (piata unicd) si armonizarea si coeziunea sociald. Cu toate
acestea, unele state membre au adoptat solutii ,nationale” pentru a se asigura cd personalul mobil bazat pe teritoriul lor
beneficiaza de conditii conforme legislatiilor nationale in domeniul muncii si cel social si contractelor colective de munca.
Aceastd chestiune ar trebui examinati la nivel european.

4.5.  In domeniul aviatiei, nucleul legislatiei in ce priveste ocuparea fortei de munci dateazd din perioada anterioard
liberalizdrii si, prin urmare, nu mai este adecvat. Reglementarile privind securitatea sociald aplicabile personalului navigant
s-au imbundtitit, dar existd incd riscul unor lacune. Conceptul de ,bazd de resedintd” este problematic, deoarece este definit
de citre operator, iar in cazul in care membrii echipajului sunt lucritori care desfisoard o activitate independentd, acestia nu
sunt controlati in mod riguros. Un alt factor care complicd situatia il constituie lipsa din legislatia UE a unui text european
unic care s includd o definitie clard a salariatului si a lucrdtorului care desfisoard o activitate independentd, dat fiind cd
definitiile sunt diferite in jurisprudenta CJUE si in directive, de exemplu in ce priveste criteriile de ,subordonare”. Este
necesard elaborarea de norme specifice pentru lucrdtorii cu un grad ridicat de mobilitate.

4.6.  Unul din cei trei mari transportatori aerieni din Golf a fost acuzat public de practici care incalcd legislatia UE, cum ar
fi concedierea in cazul sarcinii, impunerea obligatiei de a obtine o autorizatie pentru a te cdsitori etc. Cu toate acestea,
transportatorul aerian respectiv continud si opereze zboruri citre UE si, in ultima perioadd, chiar cu o frecventd mai
ridicatd in anumite aeroporturi. Avand in vedere legdturile stranse existente intre companiile aeriene, aeroporturile si
autoritatile de aviatie civild din Golf, existd, de asemenea, ingrijordri in ceea ce priveste posibilele avantaje neloiale acordate
acestor companii. Este necesar sd se inlocuiascd relatiile bilaterale dintre statele membre si tdrile terte printr-o reald politici
externd coordonatd in domeniul aviatiei.

5. Rolul partenerilor sociali

5.1.  CESE sprijina rolul esential al partenerilor sociali europeni din sectorul aviatiei civile in consilierea institutiilor UE, in
monitorizarea activitdtii acestora si in formularea propriile lor propuneri. La 5 iunie 2014, partenerii sociali din cadrul
Grupului de lucru privind personalul navigant au adoptat o declaratie comuna impotriva pavilioanelor de complezentd in
UE in materie de aviatie, denuntdnd evolutiile recente care reprezintd o amenintare serioasi la adresa modelului social
european, a ocupdrii fortei de munci si a concurentei loiale in cadrul pietei aviatice si propunand modificiri legislative (**).

(") Raportul privind inaintarea de citre Scandinavian Airlines (SAS) autorititilor de reglementare americane a unei solicitiri de
autorizare din partea Norwegian Air International (NAI) pentru a opera ca transportor aerian strdin in SUA, Airline Business, aprilie
2014.

(") Declaratia comuni impotriva folosirii in aviatie a pavilioanelor de complezenti cu baza in UE, Grupul de lucru al personalului de
cabind din cadrul Comitetului sectorial de dialog social, 5.6.2014.
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5.2.  In ceea ce priveste viitoarea agendd a dialogului social, la 13 februarie 2015, partenerii sociali din cadrul Grupului
de lucru privind personalul navigant (AEA, ECA si ETF) au adoptat urmdtoarea declaratie comuna: ,Partenerii sociali [...]
sunt dispusi sd lanseze discutii privind un cadru pentru sectorul aviatiei, care sd garanteze instituirea unor conditii echitabile
la nivel mondial. Ar trebui avute in vedere actiuni comune pentru a pune capit tendintei de deteriorare a conditiilor de
ocupare a fortei de muncd si pavilioanelor de convenientd. Partenerii sociali convin sd isi continue activitatea in acest
domeniu. Acestia vor adopta mdsurile necesare pentru a colabora activ cu diversele institutii ale UE si cu autoritatile
nationale pentru a defini, in regim de urgentd, o strategie europeand in domeniul aviatiei cu obiective, prioritdti si termene
globale clare.”

5.3.  De asemenea, este necesar ca Comisia Europeand s consulte in mai mare mdsurd partenerii sociali. Decizia 98/500/
CE a Comisiei privind crearea unor comitete de dialog social sectorial prevede ca fiecare dintre aceste comitete, in sectorul
de activitate pentru care a fost infiintat, va fi consultat cu privire la evolutiile la nivelul UE care au implicatii sociale. Aceastd
obligatie este adesea neglijatd. Este, de asemenea, necesar si fie analizate implicatiile sociale ale normelor in materie de
sigurantd elaborate de Agentia Europeand de Sigurantd a Aviatiei.

Bruxelles, 16 septembrie 2015.

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Henri MALOSSE



