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1. INTRODUCERE

In 2017, UE nu numai ci a sarbitorit 25 de ani de existentd a pietei sale interne in domeniul
aviatiei', dar a si proclamat Pilonul european al drepturilor sociale®. Aceasta este o poveste de
succes a UE. In special, succesul pietei aviatiei din UE este posibil datoritd multor europeni
care lucreaza in acest sector si 1l deservesc in fiecare zi. Prin facilitarea si ieftinirea zborurilor
pentru europeni, piata internd a aviatiei i-a adus mai aproape si i-a conectat mai bine cu restul
lumii. Varietatea fara precedent a oportunitatilor de transport aerian a permis multor europeni
sa cdldtoreasca, sa studieze si sd lucreze in Europa si in afara acesteia. Numarul si frecventa
zborurilor au crescut substantial. Numarul zilnic de zboruri a crescut de la mai putin de
10 000 tn 1992 la aproximativ 25 000 in 20177, iar rutele au crescut de la mai putin de 2 700
la 8 400*. In 2017, peste 1 miliard de pasageri au calatorit cu ajutorul transportului aerian in
interiorul, din sau catre UE>.

Normele privind transportul aerian au fost armonizate in cadrul UE, garantand faptul ca toti
operatorii, indiferent de locul in care se afla in UE, au acelasi acces pe piata transportului
aerian. Cu toate acestea, protectia sociald si dreptul muncii raman in primul rand o
responsabilitate a statelor membre®. Aceasta inseamna ci, desi toti membrii personalului
aviatiei beneficiaza de protectia oferita de legislatia UE, ei pot beneficia de drepturi si niveluri
de protectie diferite, in functie de legislatia nationala care li se aplicd. Aceasta situatie poate fi
deosebit de dificila pentru personalul de bord (insemnéand echipajul de cabina si pilotii)’ din
cauza caracterului transfrontalier al locurilor lor de munca.

Presiunea de a reduce costurile pe o piatd extrem de competitivd a stimulat inovatia. De
asemenea, forta de muncad a fost nevoitd sa se adapteze la un mediu cu o evolutie rapida.
Unele companii aeriene au introdus practici [cum ar fi angajarea personalului de bord prin
numitele programe ,,pay-to-fly” (,,plateste ca sa zbori”)] care au impact asupra conditiilor de
incadrare in munca si a conditiilor de munca ale personalului de bord si pot conduce la
insecuritate juridica. O serie de greve 1n randul personalului de bord din mai multe state
membre pe parcursul ultimilor ani reprezintd o expresie a nemultumirii unor angajati din

! https://ec.europa.eu/transport/modes/air/25years-eu-aviation_en

2 https://ec.europa.eu/commission/sites/beta-political/files/social-summit-european-pillar-social-rights-
booklet_ro.pdf.

® Eurocontrol.

* OAG.

® Eurostat, 2018.

® A se vedea articolul 153 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

’Tn ceea ce priveste prestatorii de servicii de handling la sol, efectele sociale neintentionate ale legislatiei UE
privind serviciile de handling la sol, in special in ceea ce priveste conditiile de munca, va face parte din analiza
efectuati in cadrul viitoarei evaluari din 2019. In ceea ce priveste controlorii de trafic aerian, a se vedea
COM(2017) 286 final si SWD(2017)207 final.
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personalul de bord fatd de schimbarile conditiilor de incadrare In munca si ale conditiilor de
munca.

Existd o legislatie substantiala a UE care stabileste standarde minime si o legislatie nationala
care protejeaza lucratorii, inclusiv personalul de bord. Un set de norme specifice ale UE au ca
scop, de asemenea, protejarea lucratorilor In activitdtile lor transfrontaliere si asigurd faptul ca
personalul de bord poate valorifica oportunitatile de angajare si poate fi protejat atunci cand
isi exercitd libera circulatie pe piata interna. Cu toate acestea, Parlamentul European,
Comitetul Economic si Social European, statele membre, companiile aeriene si partenerii
sociali si-au exprimat Tngrijorarea cu privire la impactul negativ pe care l-au avut unele
practici ale anumitor companii aeriene asupra conditiilor de incadrare in munca si a conditiilor
de munca ale anumitor echipaje. Actorii respectivi sunt Ingrijorati ca acest lucru a condus la
insecuritate juridica, la niveluri diferite de protectie a lucratorilor si la conditii concurentiale
inegale pentru operatorii de transport aerian. Comisia a primit cereri de clarificari cu privire la
aceste aspecte.

In 2015, Comisia a prezentat o strategie in domeniul aviatiei pentru Europas, care a evidentiat
ca prioritate agenda sociald in sectorul aviatiei. De atunci, Comisia a actionat In privinta
tuturor angajamentelor sale. Comisia sprijind in mod activ dialogul social in domeniul
aviatiei, in special prin intermediul Comitetului de dialog social sectorial cu privire la aviatia
civila. In 2016, Comisia a publicat un ghid practic cu privire la dreptul muncii aplicabil si
instantele competente®. Pentru a obtine o imagine mai aprofundati a situatiei personalului de
bord si a conditiilor de incadrare in munca si a conditiilor de munca de pe piata aviatiei din
UE de astazi, Comisia a autorizat un studiu privind conditiile de incadrare In munca si
conditiile de munca ale personalului de bord de pe piata internd a aviatiei din UE (,,studiul
Ricardo”)™. De asemenea, a beneficiat de studii externe®’, schimburi regulate cu partile
interesate si contributii din partea acestora. In contextul evaludrii Regulamentului privind
serviciile aeriene!?, Comisia evalueazi, de asemenea, efectele sociale neintentionate ale
acestei legislatii, In special asupra conditiilor de munca.

In 2017, Parlamentul European a solicitat statelor membre si Comisiei s actioneze asupra
problemelor sociale din domeniul aviatiei, in special in cazul personalului de bord cu o
mobilitate inalta™®. De asemenea, Comitetul Economic si Social European a incurajat Comisia
sd ia masuri practice suplimentare pentru a preveni efectele negative asupra ocuparii fortei de
muncd, crednd locuri de munca de calitate™, Tn timp ce Comitetul European al Regiunilor a
subliniat cd un sector aviatic european competitiv si sustenabil pe termen lung este esential
pentru dezvoltare, atat la nivel local, cat si regional. Pilonul european al drepturilor sociale a
fost proclamat in noiembrie 2017 de catre Parlamentul European, Consiliu si Comisia

8 COM(2015) 598 final.

® https://publications.europa.eu/ro/publication-detail/-/publication/41547fa8-20a8-11e6-86d0-01aa75ed71al

1% Studiu cu privire la conditiile de incadrare in munci si conditiile de munci ale personalului de bord de pe piata
interna a aviatiei din UE, [urmeaza a fi publicat].

' Studii cu privire la efectele punerii in aplicare a pietei comune a aviatiei din UE asupra conditiilor de Incadrare
in munca si a conditiilor de munca in sectorul transportului aerian in perioada 1997/2010, iulie 2012 si asupra
conditiilor de Incadrare In munca si a conditiilor de munca in transportul aerian si in aeroporturi, octombrie 2015
(,,studiul Stear Davies Gleave”).

12 Regulamentul (CE) nr. 1008/2008 al Parlamentului European si al Consiliului din 24 septembrie 2008 privind
normele comune pentru operarea serviciilor aeriene in Comunitate, JO L 293, 31.10.2008, p. 3.

3 Rezolutia din 16.2.2017 privind strategia in domeniul aviatiei pentru Europa din 2015.

* Avizul TEN/581 privind strategia in domeniul aviatiei pentru Europa, 14 iulie 2016, care face referire la
Avizul TEN/565 privind dumpingul social h sectorul european al aviatiei civile, 16.9.2015.



Europeana. El exprima principiile si drepturile esentiale pentru piete ale muncii si sisteme de
protectie sociala echitabile si functionale in Europa secolului XXI.

In contextul descris mai sus, recent, mai multe state membre au solicitat actiuni la nivel
national si la nivelul UE pentru a dezvolta si pentru a pune in aplicare o agenda sociala
ambitioasd si semnificativa in domeniul aviatiei. Acestea au subliniat importanta asigurarii
unei concurente sandtoase si echitabile si a unor conditii de munca corecte pentru sector si au
solicitat Comisiei sa colaboreze 1n continuare cu privire la ,,masuri concrete si eficiente pentru
abordarea problemelor majore nerezolvate™. O organizatie aeriana reprezentand aproape un
sfert din piata aviatiei a UE si doud asociatii sindicale reprezentand personalul de bord
european au facut, de asemenea, un apel urgentle catre factorii de decizie de la nivelul UE si
nationali ,,pentru a asigura standardele sociale corespunzatoare si conditiile echitabile de
concurentd” pe piata aviatiei din UE, concentrandu-se asupra personalului de bord.

Prin acest raport, Comisia face bilantul progreselor inregistrate cu privire la agenda sociala
din domeniul aviatiei, care a fost stabilitd in strategia in domeniul aviatiei din 2015.
Concentrandu-se asupra personalului de bord si in conformitate cu prioritatile politice ale
Comisiei privind locurile de munca, cresterea si conditiile echitabile, raportul analizeaza
principalele oportunitati si provocari actuale ale personalului de bord, bazandu-se pe
constatarile studiului Ricardo, care a analizat problemele principale identificate de
organizatiile personalului de bord european, urmarind In acelasi timp sda amelioreze
securitatea juridicd pentru personalul de bord mobil. De asemenea, acesta identifica si
anumite actiuni concrete pentru o agenda sociald mai puternica in domeniul aviatiei pe termen
scurt.

2. LOCURILE DE MUNCA SI OCUPAREA FORTEI DE MUNCA DE PE PIATA AVIATIEI DE

ASTAZI

Aviatia reprezintd o sursd importantd de ocupare a fortei de munca. In 2016, s-a estimat ca
sectorul aviatiei din Uniune a generat in mod direct 2 milioane de locuri de munca, dintre care
18,8% reprezentau locuri de munca in companiile aeriene, si a sustinut per total 9,4 milioane
de locuri de munca®’. Transportul aerian'® din UE reprezinti in mod direct 437 000 de
lucratori (193 000 de femei si 244 000 de barbati)'®. Se asteaptd ca domeniul aviatiei si
continue sd genereze mai multe locuri de munca®. Nu exista date disponibile referitoare in
mod specific la personalul de bord.

In mod traditional, operatorii de transport aerian aveau aeronavele si personalul de bord intr-0
singurd tard, si anume tara in care aveau sediul principal®. Aceasta corespundea si locului in

> Declaratie comuni privind o agenda sociald in domeniul aviatiei emisa de catre Belgia, Danemarca, Franta,
Germania, Luxemburg si Tarile de Jos, 2.10.2018.

160 agenda sociald pentru aviatia europeana”, Platforma de coordonare a companiilor aeriene (Airline
Coordination Platform), Asociatia europeana a personalului tehnic navigant si Federatia Europeana a
Lucratorilor din Transporturi, 2.10.2018.

17 https://aviationbenefits.org/media/166344/abbb18_full-report_web.pdf.

'8 Operatiunile acroportuare, reparatiile si intretinerea aeronavelor sau a motoarelor de aeronave nu sunt incluse.
' Eurostat, al doilea trimestru din 2018.

% Ppotrivit previziunilor companiei Airbus, va exista o cerere la nivel mondial pentru 538 000 de piloti
suplimentari intre 2017 si 2037 (219 000 n regiunea Asia-Pacific, 68 000 in America de Nord, 94 000 in
Europa, 57 000 in Orientul Mijlociu, 52 000 in America Latind, 25 000 in Africa si 23 000 Tn Rusia/Asia
Centrald).

21 A se vedea articolul 2 alineatul (26) din Regulamentul privind serviciile aeriene.




care lucra personalul de bord, locului in care se aplica legislatia sociala si sediului instantei
competente. Tntr-o piata liberalizatd si competitiva, care necesiti o mai mare flexibilitate si
rentabilitate din punct de vedere al costurilor, modelele de afaceri ale companiilor aeriene au
evoluat Tn mod semnificativ. Tn acest context, s-au dezvoltat diverse contracte si practici de
angajare n acest domeniu, asa cum se intampla si in multe alte sectoare ale economiei.
Zborurile low-cost, care de obicei functioneaza fara escald, au crescut cu 61 % intre 2007 si
2016%, ocupand aproape 50 % din piata intra-UE 1n ceea ce priveste locurile disponibile®.
Odata cu cresterea numarului rutelor fard escald, numarul bazelor operationale a crescut
constant din 2008, iar aeronavele si personalul de bord ale aceleiasi companii aeriene se afla
din ce Tn ce mai mult in afara sediului principal de activitate al companiei aeriene, pe teritoriul
altor state membre sau uneori chiar in tari terte. Dupd cum s-a evidentiat in studiul Ricardo,
utilizarea mai multor baze operationale strdine a reprezentat o caracteristicd particulara a
operatorilor de transport low-cost. Cu toate acestea, unii operatori de transport istorici au
inceput sd dezvolte in mod limitat baze suplimentare operationale.

Aceasta tendinta a intensificat caracterul transfrontalier al activitatilor personalului de bord si
a sporit complexitatea statutului lor juridic in temeiul legislatier UE si al legislatiei nationale.
In special, aceasta a creat incertitudine cu privire la modul de determinare a instantei
competente s1 a dreptului muncii aplicabil contractului de munca al personalului de bord
repartizat catre o baza de resedinta situatd in afara sediului principal al companiei aeriene.

Regulamentul privind serviciile aeriene, care este cadrul juridic al UE pentru piata interna a
aviatiei din UE, confirmad ,,importanta tot mai mare a transportatorilor aerieni care detin
baze operationale in mai multe state membre” (considerentul 4) si prevede ca ,,[1]n ceea ce
priveste angajatii unui transportator aerian comunitar care opereazd servicii aeriene de la 0
baza operationala situata in afara teritoriului statului membru pe teritoriul caruia
transportatorul aerian comunitar isi are sediul principal, statele membre ar trebui sa asigure
aplicarea corespunzatoare a legislatiei sociale comunitare si nationale” (considerentul 9).
Prin urmare, Regulamentul privind serviciile aeriene se aplicd fard a aduce atingere aplicarii
legislatiei relevante a UE si a legislatiei nationale care protejeaza angajatii, cum ar fi normele
privind securitatea sociala. Acest raport se concentreaza asupra normelor relevante pentru
personalul de bord in contextul evolutiilor actuale de pe piata.

3. DIMENSIUNEA SOCIALA CA PARTE A EVALUARII SIGURANTEI

Siguranta reprezintd prima prioritate Tn domeniul aviatiei. Normele UE privind siguranta in
domeniul aviatiei se aplica in acelasi mod personalului aviatic, indiferent de relatia lor
contractuald cu compania aeriand. Normele UE privind siguranta in domeniul aviatiei contin
conceptul bazei de resedintd care serveste drept referintd pentru a calcula limitérile timpului
de zbor si de serviciu. Conceptul bazei de resedintd inseamna ,,locul repartizat membrului
echipajului de un operator, unde membrul echipajului isi incepe si isi incheie in mod normal
perioada de serviciu sau o serie de perioade de serviciu si unde, in conditii normale,
operatorul nu este responsabil cu asigurarea cazarii membrilor echipajului in cauza 24

Impactul potential pe care conditiile diferite de incadrare in munca il pot avea asupra
sigurantei este luat foarte in serios si este supus unei analize continue de catre Agentia Uniunii

22 Eyrocontrol.
2 OAG — orare de vara.
24 A se vedea nota de subsol 29.



Europene pentru Siguranta Aviatiei (AESA) si de catre Comisie. Doua evolutii recente
incorporeaza si mai mult dimensiunea sociala in evaludrile de sigurantd ale companiilor
aeriene.

In august 2017, Agentia Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei a emis recomandiri cu
privire la noile modele de afaceri ale operatorilor de transport aerian comercial®®. Avand
n vedere dispozitiile contractuale diferite ale personalului de bord (de exemplu, modele de
angajare temporard, angajare prin intermediari sau activitate independentd), raportul
recomanda ca operatorii sd se concentreze asupra monitorizarii pe tipuri de contract sau
categorii de personal, luand in considerare mai multi indicatori, ca parte a sistemul de
management pentru siguranta operatorului.

Mai mult decét atat, in temeiul noului Regulament de baza in ceea ce priveste siguranta
aviatiei, care a intrat in vigoare la 11 septembrie 2018”°, sunt luati in considerare factorii
socio-economici pentru a aborda riscurile socio-economice pentru siguranta aviatiei. In plus,
atunci cand AESA elaboreaza norme care ar putea avea implicatii sociale importante, trebuie
sa se consulte in mod corespunzator cu partile interesate, inclusiv cu partenerii sociali din UE.

4, OPORTUNITATI SI PROVOCARI PENTRU PERSONALUL DE BORD DE PE PIATA
AVIATICA A UE DE ASTAZI

4.1. Atragerea si pregaitirea tinerilor — mentinerea si crearea de locuri
de munca de inalta calificare in domeniul transportului aerian

Viitorul sectorului aviatic european depinde de capacitatea acestuia de a atrage si de a retine o
fortd de munca nalt calificatad. Conform prognozelor, intre 2017 si 2037 va exista o cerere la
nivel mondial pentru inca 538 000 de piloti®’.

Partile interesate, in special sindicatele, unele companii aeriene si Parlamentul European sunt
ingrijorate de faptul ca pilotii trebuie sa plateasca pentru pregatire, cum ar fi pregatirea pentru
zborul de linie, in timp ce activeaza si ca pilot cu forme legale pe o aeronava in serviciu
comercial.

A deveni pilot necesitd o pregitire indelungata si costisitoare. In general, accesul la aceasta
profesie include trei etape principale: pregitirea de baza, pentru a obtine licenta de pilot de
transport de linie (ATPL)?; calificarea de tip, pentru a pilota un anumit tip de acronava;
pregitirea pentru zborul de linie, in cadrul careia pilotul obtine experienta necesara de zbor
pentru a activa ca pilot cu forme legale pe un zbor comercial de pasageri (ca prim ofiter sau ca
ofiter secund), alaturi de un capitan de pregatire pentru zborul de linie.

Practicile de pregatire a pilotilor s-au schimbat semnificativ de-a lungul ultimelor decenii.
Companiile aeriene obisnuiau sd pldteasca pentru pregatirea pilotilor lor, care apoi erau

% Ghidul practic AESA, ,,Management of hazards related to new business models of commercial air transport
operators” (,,Managementul pericolelor legate de noile modele de afaceri ale operatorilor de transport aerian
comercial’).

% Regulamentul (UE) 2018/1139 al Parlamentului European si al Consiliului din 4 iulie 2018 privind normele
comune 1n domeniul aviatiei civile si de infiintare a Agentiei Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei, JO L
212,22.8.2018, p. 1.

2 A se vedea nota de subsol 20.

% Licenta va fi ,,suspendata” pana cand pilotul va avea pregitirea necesara pentru zborul de linie. Pilotul poate
zbura ca prim ofiter sau ca ofiter secund.



adesea legati de angajatorul lor pentru un anumit numar de ani. Un numar mare de piloti
proveneau si din armatd. Studiul Ricardo evidentiaza faptul ca majoritatea pilotilor din ziua de
astazi trebuie sd contribuie la finantarea pregatirii lor (intr-o oarecare masurd) la toate
nivelurile. Cei mai multi dintre ei trebuie sa pliteasca pentru pregatirea de baza si calificarea
de tip. Aceste costuri reprezintd in mod obisnuit costurile de formare (similar celorlalte
profesii) care, in cazul aviatiei, sunt deosebit de ridicate: pregatirea de baza poate costa pana
la 100 000 EUR; calificarea de tip costa aproximativ 30 000 EUR.

4.11. Programul ,,pay-to-fly”

In prezent, pregitirea pentru zborul de linie poate fi furnizati de catre angajator ca parte a
incadrarii in muncd a unui pilot nou-format sau este posibil ca pilotii sd fie nevoiti sa
plateascd pentru a dobandi experienta de zbor. Potrivit studiului Ricardo, aceasta din urma
situatie este in mod obisnuit denumitd program ,,pay-to-fly” sau ,,pregatire auto-sponsorizata
pentru zborul de linie”. Nu existd o definitie convenita de comun acord privind programul
pay-to-fly” la nivelul UE®. Nu exista informatii clare cu privire la masura in care astfel de
scheme sunt sau nu raspandite in Europa. Pentru a obtine experienta necesara de zbor, intre
2,2 si 6,1% dintre pilotii intervievati in studiul Ricardo au trebuit si contribuie financiar in
timp ce zburau pe curse comerciale. Tn schimb, 19 dintre cele 27 de companii aeriene
intervievate nu au utilizat (sau participat la) astfel de scheme n ultimii 3 ani**. Motivele
potentiale pentru participarea la astfel de scheme ar putea fi (1) pentru a obtine o calificare
mai repede, cu scopul de a putea activa in calitate de cdpitan si, in mod mai general, (2) pentru
a spori capacitatea de insertie profesionald®. Pilotii mai tineri i mai putin experimentati au
tendinta de a participa mai mult la astfel de scheme.

Programul ,,pay-to-fly” nu este reglementat sau interzis in mod specific la nivelul UE sau la
nivel national. Cu toate acestea, unele tari precum Franta sau Germania considera ca astfel de
practici fac parte dintr-un raport de munca si, prin urmare, nu ar trebui sa fie platite de catre
pilot33. In acest context, se poate remarca si faptul ci propunerea Comisiei de Directivi
privind transparenta si previzibilitatea conditiilor de munca in Uniunea Europeani®!
obliga angajatorii sa ofere angajatilor o pregdtire gratuitd atunci cand aceasta este impusa de
legislatia UE sau nationala sau de contractele colective relevante.

4.1.2.  Calitatea pregitirii

# pProgramul ,,pay-to-fly” se referd in mod normal, atat in studiu cat si in prezentul raport, la o situatie in care, in
contextul pregatirii pentru zborul de linie, pilotul opereaza o acronava aflata in serviciu comercial (de exemplu,
zbor generator de venituri) si plateste operatorul de transport aerian pentru pregatire. Pilotul poate avea sau nu un
contract cu operatorul de transport aerian. Ar trebui remarcat faptul ca pregatirea pentru zborul de linie poate fi,
si este adesea, grupata cu calificarea de tip, care nu a fost considerata ca reprezentand un program ,,pay-to-fly”.

% In functie de includerea sau nu in raspuns a calificarii de tip.

%! Printre cele 8 companii aeriene care au declarat ca au folosit astfel de scheme, patru reprezentau operatori
traditionali de transport aerian cu servicii regulate, una era low-cost, una de ,,alt” tip si doud nespecificate.

%2 Majoritatea pilotilor intervievati in studiul Ricardo (62,5%) au participat cu asteptarea obtinerii unei pozitii
permanente. De asemenea, S-a argumentat ca participarea la astfel de scheme ar putea fi singura modalitate de a
fi recrutat de o anumitd companie aeriana. Studiul Ricardo nu oferd nicio altd dovada in acest sens si nici date
privind repartizarea intre motivele (1) si (2).

* Elemente precum subordonarea sau o relatie mai lungd cu operatorul de transport aerian ar putea fi indicatori
ai unui raport de munca de facto.

¥ COM(2017) 797.



Aircrew Training Policy Group (Grupul pentru politica de pregatire a personalului de bord)®
si-a exprimat ingrijorarea cu privire la calitatea programelor de pregétire oferite de scolile de
aviatie certificate. Abilitdtile dobandite de cadeti nu se potrivesc intotdeauna cu aptitudinile
solicitate de companiile aeriene. Liniile aeriene care reprezinta o parte semnificativa a pietei
din UE au raportat faptul ca o mare parte a pilotilor care detin o licenta de pilot de transport
de linie nu indeplinesc criteriile de baza de intrare in companiile aeriene. Aceasta reprezinta o
problemd grava pentru pilotii tineri care nu reusesc sd obtind un loc de muncd dupd ce au
absolvit o educatie costisitoare. De asemenea, pe termen lung, ar putea duce la o posibild lipsa
de piloti calificati si angajabili, fapt ce ar putea afecta cresterea industriei aviatice.

Mai mult decét atat, dezvoltarea de noi tehnologii si automatizari, cum ar fi dronele, va avea
un impact asupra fortei de muncd din aviatia civild, inclusiv asupra personalului de bord.
Conferinta organizata de Comisie pe 20 noiembrie 2018 privind automatizarea in domeniul
transporturilor si modul in care aceasta afecteaza forta de munca a identificat necesitatea de a
insoti aceastd tranzitie prin remedierea decalajului digital si a inegalitatilor, eliminarea
deficientei de competente si pregatirea pentru a aborda consecintele deplasarii mai facile a

locurilor de munci citre alte parti ale lumii®,

ACTIUNE¥

Comisia, cu sprijinul Agentiei Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei (AESA) si in
stransa cooperare cu partile interesate relevante, va continua sd evalueze modul in care
procesul de pregatire traditionala ar putea fi transformat treptat intr-o pregétire bazata pe
elemente concrete si competentd, pentru a garanta cel mai nalt nivel de siguranta a aviatiei,
mentinand totodata capacitatea de insertie profesionala a pilotilor in viitor.

Comisia [indeamnd colegiuitorul sd adopte propunerea de Directiva privind transparenta si
previzibilitatea conditiilor de munca si] va monitoriza modul 1n care aceastd directiva, odata
transpusa, are un impact asupra pregatirii personalului de bord.

In 2019, Comisia va initia un studiu pentru identificarea diferitelor optiuni de politici, cu
scopul de a sprijini tranzitia spre transportul automatizat pentru lucratorii din toate
modalitdtile de transport, inclusiv pregatirea si recalificarea.

4.2. Mentinerea si promovarea unor standarde sociale inalte la nivelul
UE pentru personalul de bord: tendinte si provocari

4.2.1. Legislatia aplicabild si jurisdictia competentai

Conform studiului Ricardo, majoritatea membrilor personalului de bord care au raspuns la
sondaj (82 % dintre piloti si 88 % dintre membrii echipajului de cabind) au declarat ca
legislatia aplicabila contractelor lor este cea a bazei lor contractuale de resedintd. S-a
descoperit ca este mult mai probabil ca operatorii de transport aerian care tind sd activeze in

% Grupul care acorda asistenti AESA oferind consultantd in materie de pregitire profesionald pentru pilotii
comerciali.

% hitps://ec.europa.eu/transport/themes/social/automation_en

%7 A se vedea si actiunile orizontale din concluziile prezentului raport.
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mai multe baze operationale in care exista personal de bord sa aplice legislatia aplicabila tarii
in care 1si au sediul principal, indiferent de locul unde se afla personalul de bord.

Datorita mobilitatii ridicate a personalului de bord, identificarea legislatiei in materie de
securitate sociald si a dreptului muncii care li se aplicd, precum si a instantei in care isi pot
revendica drepturile poate fi dificila.

Regulamentul privind coordonarea sistemelor de securitate sociali® prevede norme de
coordonare pentru a proteja drepturile de securitate sociald ale lucratorilor care se deplaseaza
in Europa. Ca reguld generala, persoanele sunt supuse legislatiei unui singur stat membru. in
cazul specific al personalului de bord, este aplicabila legislatia statului membru in care se afla
baza de domiciliu a personalului de bord, dupa cum este definita in legislatia privind siguranta
aeriand®. Introducerea acestui factor de legatura a contribuit la 0 mai mare securitate juridica
in ceea ce priveste acoperirea securitdtii sociale a personalului de bord.

Ghidul practic elaborat in 2016 de céitre Reteaua judiciara europeana in materie civila si
comerciali*® ofera indrumari care sunt foarte relevante in ceea ce priveste personalul de bord
mobil. Partile la un contract individual de munca pot alege legislatia nationala si jurisdictia
competentd aplicabile in scopul contractului lor. Pentru a proteja angajatul ca fiind cea mai
slaba parte la contract, alegerea jurisdictiei este valabild doar in conditiile stricte stabilite in
Regulamentul Bruxelles 1*! care abordeazi situatiile ce prezintd un caracter transfrontalier.
In ceea ce priveste legea aplicabild, normele Regulamentului Roma 1 garanteaza faptul ca,
indiferent de alegerea facutd, angajatii au dreptul la protectie in conformitate cu normele
imperative ale legislatiei tarii care S-ar aplica in absenta unei astfel de alegeri. Aceastd lege
corespunde, in primul rand, legii locului unde sau de unde angajatii isi desfagsoara munca in
mod obisnuit. Cuvintele ,,sau de unde” au fost addugate de catre colegiuitorii care actioneaza
la o propunere a Comisiei*® pentru a permite aplicarea normelor pentru personalul care
lucreaza la bordul aeronavelor.

Tntr-o hotarare importanti, Curtea de Justitie a UE a clarificat, intr-un litigiu care implica in
special personalul de bord, modul de determinare a locului in care sau din care angajatii
lucreaza in mod obisnuit™. Curtea a decis ci ,,baza de resedinta” a personalului de bord, in
sensul normelor UE privind siguranta aeriand, joacd un rol semnificativ printre indiciile
relevante pentru determinarea locului respectiv. Relevanta sa in acest scop ar putea fi pusa la
indoiald doar daca ar exista legaturi mai stranse cu un alt loc decét baza de resedinta*®, fapt ce
necesita o evaluare de la caz la caz. De asemenea, Curtea a hotdrat ca locul de munca obisnuit

% Regulamentul (CE) nr. 883/2004 al Parlamentului European si al Consiliului din 29 aprilie 2004 privind
coordonarea sistemelor de securitate sociald, astfel cum a fost modificat prin Regulamentul (UE) nr. 465/2012.

% Subpartea FTL, punctul ORO.FTL.105 (14), Regulamentul (UE) nr. 83/2014 al Comisiei din 29 ianuarie 2014
de modificare a Regulamentului (UE) nr. 965/2012 de stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor
administrative referitoare la operatiunile aeriene in temeiul Regulamentului (CE) nr. 216/2008 al Parlamentului
European si al Consiliului.

%0 https://publications.europa.eu/ro/publication-detail/-/publication/41547fa8-20a8-11e6-86d0-01aa75ed71al

! Regulamentul (UE) nr. 1215/2012 al Parlamentului European si al Consiliului din 12 decembrie 2012 privind
competenta judiciard, recunoasterea si executarea hotardrilor in materie civila si comerciald, JO L 351,
20.12.2012, p. 1.

*2 Regulamentul (CE) nr. 593/2008 al Parlamentului European si al Consiliului din 17 iunie 2008 privind legea
aplicabila obligatiilor contractuale (Roma I), JO L 177, 4.7.2008, p. 6.

*¥ COM(2005) 650 final.

* Hotarérea din 14 septembrie 2017 in cauzele conexate C-168/16 si C-169/16, Nogueira si alfii.

*® A se vedea punctul 73 din hotérére.
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nu poate fi echivalat cu ,nationalitatea” acronavei®®. Cauza viza aplicarea Regulamentului
Bruxelles I, insd aceleasi consideratii se aplicd in egald masurd si pentru determinarea
legislatiei aplicabile, de la care nu se poate deroga in temeiul Regulamentului Roma 1. Tn acest
sens, Roma I face referire la acelasi concept de loc de munca obisnuit. Curtea a precizat in
mod expres ca cele doud instrumente ar trebui interpretate si aplicate Tn mod consecvent.

Comisia a facut referire la aceastd evolutie in jurisprudenta in cadrul schimburilor sale recente
cu statele membre, cu Parlamentul European si cu partenerii sociali. Parlamentul si-a exprimat
speranta cd intreprinderile care 1si desfasoard activitatea pe piata interna a aviatiei din UE
respecta toate actele legislative europene si nationale aplicabile.

In contextul evaludrii Regulamentului privind serviciile aeriene, care acoperd cele mai
importante aspecte ale pietei interne a aviatiei, Comisia evalueaza, printre altele, si efectele
sociale neintentionate ale acestei legislatii, in special asupra conditiilor de munca. In paralel,
Comisia a comandat un studiu ca parte a pregatirii pentru o evaluare viitoare a impactului, n
vederea unei posibile revizuiri a Regulamentului privind serviciile aeriene, facand referire la
toate aspectele sale.

ACTIUNE

Comisia va continua sa colaboreze cu Reteaua judiciara europeand pentru a creste gradul de
sensibilizare cu privire la hotdrarile recente ale Curtii de Justitie a UE si la implicatiile
acestora pentru chestiuni legate de competenta internationald si pentru legislatia aplicabild
contractelor lor de munca, incluzand o posibila actualizare a ghidului practic din 2016 privind
Regulamentele Roma I si Bruxelles I, cu scopul de a tine cont de hotararile recente ale Curtii
de Justitie a UE.

Comisia efectueaza un studiu care o va ajuta sa evalueze dacd sunt necesare masuri
suplimentare pentru a imbundtiti functionarea pietei interne a aviatiei din UE, printre altele
pentru a imbunatati securitatea juridica pentru personalul de bord mobil, incluzand echipajele
din tarile din afara UE care lucreazd in UE, 1n ceea ce priveste legislatia aplicabila
contractelor lor de munca.

Comisia indeamna statele membre sa asigure, prin mijloace adecvate, aplicarea normelor
existente la nivel national si sd garanteze, de asemenea, respectarea constanta a legislatiei UE,
dupd cum a fost interpretata de Curtea de Justitie a UE.

4.2.2. Incadrarea in muncd prin intermediari, inclusiv munca prin agent de muncd
temporard

Dupa cum s-a confirmat in studiul Ricardo, s-au dezvoltat pe piata internd a aviatiei diverse
forme de regimuri de incadrare in munca sau regimuri de muncd, cum ar fi regimurile de
angajare indirectd, contractele pe termen scurt sau activitatea independenta, ca o alternativa la
contractul traditional de munca pe duratd nedeterminatd. Mai ales anumiti parteneri sociali
europeni, dar si unele state membre, si-au exprimat ingrijorarea cu privire la riscul impactului
negativ al anumitor forme de regimuri asupra conditiilor de incadrare in munca si a conditiilor
de munca ale personalului de bord. De asemenea, au fost exprimate preocupdri cu privire la
situatia existentei unor conditii concurentiale inegale, determinate de abuzul sau eludarea

*® A se vedea punctele 75 si 76 din hotérére.




dreptului muncii aplicabil de catre unii operatori de transport aerian, in detrimentul
operatorilor de transport aerian care respectd in mod efectiv normele UE si nationale
relevante.

Domeniul aviatiei a oferit personalului de bord, in mod istoric, locuri de muncd de inalta
calificare si, in general, conditii de Tncadrare In munca si conditii de muncd mai bune decat
conditiile obisnuite’’. Acest lucru riméane valabil pentru marea majoritate a cazurilor, dupa
cum evidentiaza studiul Ricardo: cea mai predominanta forma de angajare pentru 80 % dintre
membrii echipajului de cabind si 82 % dintre pilotii care lucreaza in UE ramane contractul de
munca direct si permanent cu un operator de transport aerian®. Provocarea actuald este
asigurarea faptului ca angajatorii au flexibilitatea necesara pentru a se adapta la schimbarile
din contextul economic, asigurand in acelasi timp conditii de muncad de calitate s1 conditii
concurentiale egale, in conformitate cu normele si principiile relevante ale legislatiei UE*.

Studiul Ricardo indica dificultatea colectarii de date fiabile cu privire la utilizarea agentilor de
munci temporard sau a altor organizatii intermediare®. Majoritatea operatorilor de transport
aerian intervievati au declarat cad nu au contractat personalul de bord cu ajutorul unui
intermediar si considera ca in ultimii ani nu s-a produs nici o schimbare in acest sens. Cu toate
acestea, studiul indica faptul ca intre 9 si 19 % dintre membrii echipajului de cabina™ si
aproximativ 8 % dintre piloti au declarat ca au fost angajati cu ajutorul unei forme de
organizatii intermediare si ci marea majoritate a celor angajati printr-un astfel de
intermediar lucreaza pentru operatori de transport aerian low-cost (97 % dintre memobrii
echipajului de cabina si 69 % dintre pilotii intervievati). Existd o probabilitate mai mare ca
echipajele de cabina formate din persoane tinere sa lucreze in temeiul unui contract cu o
organizatie intermediara®’.

Angajarea prin intermediari include diverse contracte care uneori pot implica lanturi
complexe de raporturi de munca. Uneori, din aceastd cauza, personalul de bord are dificultati
n a-si identifica angajatorul real. Unii pot avea un contract de munca sau un raport de munca
cu un agent de munca temporara si pot fi repartizati sa lucreze pe o perioada temporara la un
operator de transport aerian, sub supravegherea si conducerea companiei aeriene respective.
Astfel de lucratori prin agent de muncd temporara sunt protejati prin Directiva privind
munca prin agent de munca temporar553, care prevede faptul cd lucratorii angajati de un
agent de muncad temporard, care lucreazad pe o perioadd temporard sub supravegherea si
conducerea unei intreprinderi utilizatoare, trebuie sd beneficieze cel putin de aceleasi conditii
de baza de munca si de incadrare in munca ca si cand ar fi fost recrutati in mod direct de catre

*" De exemplu, in timp ce munca prin agent de munci temporari si activitatea independenta au crescut, nivelurile
raman semnificativ mai scazute decat in alte sectoare ale economiei in ansamblu [a se vedea SWD(2015)261].

*8 Cu toate acestea, cifrele variaza in mod semnificativ in functie de tipul de operator de transport aerian si de
varsta membrilor din personalul de bord.

¥ A se vedea SWD(2018) 67, care aminteste cadrul juridic pentru fiecare dintre principiile esentiale ale pilonului
si modul Tn care acesta este pus n aplicare.

*® Multi dintre participantii la sondaj nu au reusit sa identifice prin ce forma de organizatie intermediara au fost
angajati. De asemenea, nu au reusit sa isi identifice angajatorul real in toate cazurile.

*1 19 % dintre membrii echipajului de cabina care au raspuns la sondaj au declarat ci au un contract de munci cu
o agentie intermediard de personal, In timp ce operatorii de transport aerian care au raspuns la sondaj au indicat
ca angajeaza 9 % din echipajul de cabina prin intermediul unor astfel de contracte.

%2 ponderea este mai mare in grupele de varsta 18-29 (34 %) si 30-39 (27 %), comparativ cu grupele de varsta
40-49 (11 %) si 50-59 (3 %). Ponderea pilotilor cu astfel de contracte este relativ mica pentru toate grupele de
varsta.

> Directiva 2008/104/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 19 noiembrie 2008 privind munca prin
agent de munca temporara, JO L 327, 5.12.2008, p. 9.
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intreprindere pentru a ocupa acelasi loc de munca. Acest lucru se aplica pe durata repartizarii
lor la intreprinderea utilizatoare.

Personalul de bord poate fi, de asemenea, angajat printr-o alta forma de agentie intermediara
sau printr-o filiala a operatorului de transport aerian (agentia de resurse umane). Aceste
practici sunt mult mai raspandite in randul catorva operatori de transport aerian si mai comune
n randul personalului de bord format din persoane mai tinere care intra pe piata.

Conditiile in care companiile pot utiliza Incadrarea In muncd prin intermediari, inclusiv
munca prin agent de munca temporard, variazd in functie de legislatia statelor membre. Cu
toate acestea, in toate statele membre, acuzatiile de abuz trebuie monitorizate si evaluate de la
caz la caz de catre autoritdtile competente, in special de catre inspectoratele de munca si de
catre instantele nationale competente, luand in considerare normele relevante ale UE si
nationale. Securitatea juridica trebuie, de asemenea, sa fie imbunatatita. In acest context, este
important sd se distingd situatiile ilegale de situatiile extrem de complexe, dar totusi legale.
Mai mult, intermediarii/agentiile de recrutare pot avea sediul intr-un stat membru diferit de
cel in care se afla operatorul de transport aerian si/sau lucratorul (a se vedea sectiunea 4.2.3).
Cresterea cooperarii intre inspectoratele de munca ar trebui promovata in continuare in UE.

La nivelul UE, normele privind siguranta aviatiei pot avea impact asupra utilizarii lucrdtorilor
de la sol externi companiei. Cel putin jumatate din personalul care efectueaza lucrari de
intretinere 1n fiecare atelier, hangar sau linie de zbor, indiferent de turd, ar trebui sa fie angajat
permanent, pentru a asigura stabilitatea organizationala®. Tn cazul personalului de bord,
normele UE privind siguranta se aplicd in mod egal intregului echipaj, indiferent de statutul
lor de angajati sau de lucrdtori independenti, iar companiilor aeriene li se recomanda sa
identifice si sa atenueze orice risc specific din sistemul lor de management al sigurantei®.

ACTIUNE

Comisia, in strdnsd colaborare cu Agentia Uniunii Europene pentru Siguranta Aviatiei
(AESA) si cu partile interesate, va lua masurile necesare pentru a se asigura ca sistemele de
management al sigurantei ale companiilor aeriene iau in considerare toate regimurile de
incadrare In munca si de munca, incluzand personalul angajat prin intermediari si lucratorii
independenti.

Comisia indeamna statele membre sa asigure, prin mijloace adecvate, aplicarea normelor
existente privind protectia lucratorilor prin agent de muncad temporara pe plan national si sa
garanteze, de asemenea, respectarea constanta a legislatiei UE.

4.2.3. Detasarea lucratorilor

Au fost puse intrebdri cu privire la masura in care detasarea a fost utilizata pentru piloti si
echipajele de cabind si in ce masurd Directiva privind detasarea lucratorilor™ este relevanta

> Mijloacele acceptabile de conformitate [AMC, punctul 145.A.30 litera (d) — Cerinte in privinta personalului]
emise de AESA in temeiul Regulamentului (UE) nr. 1321/2014 privind mentinerea navigabilitatii acronavelor si
a produselor, reperelor si dispozitivelor aeronautice si autorizarea intreprinderilor si a personalului cu atributii in
domeniu (JO L 362, 17.12.2014, p. 1).

% A se vedea si sectiunea 3.
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pentru ei. O intrebare a fost, in special, dacd aceste reguli au fost eludate de catre unii
operatori de transport aerian pentru a trimite lucratori cu remuneratii mai mici in tari cu un
cost de trai mai ridicat.

Studiul Ricardo considera cd Directiva privind detasarea lucratorilor®’ este, n principiu,
aplicabila prestdrii transnationale de servicii de catre agentii de munca temporara sau agentiile
de plasare a fortei de munca. Studiul Ricardo a examinat doud situatii suplimentare care ar
putea intra Tn domeniul de aplicare al directivei mentionate: inchirierea unei aeronave cu
echipaj (wet leasing) si repartizarea temporara a personalului de bord la o baza operationala in
afara bazei sale de resedinta.

Studiul Ricardo sugereaza, de asemenea, ca utilizarea temporara a echipajului in afara bazei
sale de resedinta este relativ rara in domeniul aviatiei. 6 % dintre membrii echipajului de
cabina si 12 % dintre piloti au indicat ca se afla intr-o forma de plasament temporar intr-un alt
stat membru. 18 din 24 de operatori de transport aerian au declarat ca nu plaseaza echipaj in
afara bazei lor de resedintd. De astfel, studiul confirma faptul cd inchirierea unei aeronave cu
echipaj (wet leasing) nu este un fenomen frecvent. Doar 4 din 23 de operatori de transport
aerian au declarat cd recurg la lucratori care lucreaza pe o perioadd temporara intr-o baza
diferitd de baza lor de resedinta, ca parte a unui contract de inchiriere cu echipaj >

Interviurile cu partile interesate confirmd, de asemenea, ca Directiva privind detasarea
lucritorilor nu este aplicati, in general, in cazul personalului de bord. In acelasi timp, unii
dintre respondentii la studiu au evidentiat o lipsd de constientizare in randul partilor
interesate, inclusiv al autoritdtilor nationale, cu privire la drepturile aplicabile in statul
membru in care au fost repartizati pe o perioada temporara, precum si lipsa de informatii din
partea angajatorului referitoare la aceste drepturi. De asemenea, partile interesate au indicat
probleme legate de asigurarea aplicarii normelor, incepand cu identificarea entitatii
responsabile cu asigurarea aplicarii normelor.

Operatiunile de wet leasing adauga un alt nivel de complexitate juridica pentru personalul de
bord, deoarece acestea constau in inchirierea de aeronave cu echipaj care sunt exploatate in
numele unui alt operator de transport aerian (locatarul). Aceste operatiuni pot implica
aeronave si personal de bord din tari din afara UE. Cercetarea pe teren efectuatd in studiul
Ricardo indica preocuparile reprezentantilor lucratorilor cu privire la posibila utilizare a
contractelor de inchiriere cu echipaj pentru a Tmpiedica grevele sau pentru a eluda normele
sociale si in materie de dreptul muncii aplicabile®®.

Directiva privind detasarea lucratorilor se aplicd companiilor aeriene, agentilor de munca
temporard si altor tipuri de intermediari care detaseazd pe perioadd temporarda lucrdtori
(,,lucratori detasati”) intr-un alt stat membru 1n contextul furnizarii de servicii transfrontaliere
n respectivul stat membru.

" Directiva 96/71/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 16 decembrie 1996 privind detasarea
lucrétorilor in cadrul prestarii de servicii, JO L 18, 21.1.1997, p. 1 (si Directiva 2014/67/UE a Parlamentului
European si a Consiliului din 15 mai 2014 privind asigurarea respectarii aplicarii Directivei 96/71/CE, JO L 159,
28.5.2014, p. 11, ,,Directiva de aplicare”).

%8 Numerele trebuie interpretate cu prudenti, deoarece inchirierea unei aeronave cu echipaj este, de obicei,
utilizata doar pe perioada temporard, uneori doar pentru un singur zbor.

*® Din cauza dimensiunii reduse a esantionului de respondenti, nu a fost posibil si se testeze si s se verifice
aceste afirmatii, astfel cum s-a subliniat in studiul Ricardo.
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Personalul de bord care este repartizat efectiv sa lucreze pe o perioada temporara intr-un alt
stat membru, ceea ce se poate Tntdmpla in contextul unui contract de inchiriere cu echipaj, ar
fi, prin definitie, calificat drept lucrator detasat daca ar exista un raport de munca intre
personalul de bord si locator pe intreaga perioadd a inchirierii. Acest aspect ar trebui sd fie
apreciat de la caz la caz. Personalul de bord care este transferat catre o altd baza (adica cel
care este repartizat catre o noud baza de resedintd) nu va fi considerat ca fiind detasat, cu
exceptia cazului in care indeplineste in acest scop conditiile specifice stabilite Tn Directiva
privind detasarea lucratorilor.

Modificérile aduse recent Directivei privind detasarea lucratorilor®, care stabileste principiul
remuneratiei egale pentru muncd egald in acelasi loc, trebuie sa fie transpuse de statele
membre pana la 30 iulie 2020 si trebuie sa fie aplicate incepand cu aceasta data. Directive va
facilita furnizarea transnationala de servicii, garantand in acelasi timp concurenta echitabila si
respectarea drepturilor lucrdtorilor detasati. Un set important de modificari constd in
extinderea principiului egalitatii de tratament, dupd cum se descrie in sectiunea 4.2.2%, asupra
lucratorilor prin agent de muncd temporard detasati si a lucrdtorilor angajati printr-o agentie
de plasare a fortei de muncd care sunt detasati, incluzand personalul de bord, pastrand in
acelasi timp posibilitatea ca statele membre gazdad sa decidd daca aplica si alti termeni si alte
conditii de incadrare in munca care se aplica lucratorilor prin agent de munca temporara in
statul respectiv.

O aplicare si o asigurare a respectarii mai eficace a Directivei privind detasarea lucratorilor de
catre autoritdtile nationale competente in situatiile care intrd in domeniul de aplicare al
Directivei va contribui la imbunatatirea conditiilor de munca ale personalului de bord si a
securitatii juridice, precum si la asigurarea unor conditii concurentiale echitabile in cadrul
Spatiului Economic European. Directiva de aplicare urmareste sa asigure ca normele privind
detasarea lucratorilor sunt aplicate si respectate Tn mod adecvat de cétre toate intreprinderile.
Pentru a identifica situatii autentice de detasare si pentru a preveni abuzul si eludarea
normelor, articolul 4 din directiva respectiva enumera elemente factuale care pot fi luate in
considerare in evaluarea generala a fiecarui caz specific.

De asemenea, crearea Autoritatii Europene a Muncii® va contribui la asigurarea faptului ca
normele UE privind mobilitatea fortei de munca sunt aplicate intr-un mod echitabil, simplu si
eficace. Se preconizeaza ca Autoritatea va fi infiintatd si va functiona in 2019 si isi va atinge
capacitatea operationald deplind pana in 2023. Comisia propune ca rolul Autoritatii sa fie
acela de a sprijini cooperarea dintre tirile UE 1n domeniul aplicarii transfrontaliere a
legislatiei relevante a UE, inclusiv in ceea ce priveste combaterea muncii nedeclarate,
asigurand astfel continuitatea activitatii desfasurate de actuala Platforma europeand impotriva
muncii nedeclarate. Aceasta include facilitarea inspectiilor comune. Autoritatea ar trebui sa
medieze si sd faciliteze o solutie in cazurile de litigii transfrontaliere intre autoritatile
nationale. De asemenea, ar trebui sd faciliteze accesul persoanelor si angajatorilor la
informatiile privind drepturile si obligatiile acestora si la serviciile relevante.

ACTIUNE

% Modificari introduse prin Directiva (UE) 2018/957 a Parlamentului European si a Consiliului din 28 iunie
2018 de modificare a Directivei 96/71/CE privind detasarea lucratorilor, JO L 173, 9.7.2018, p. 16.

8 Articolul 5 din Directiva 2008/104/CE.

62 COM(2018) 131.
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Comisia va continua sd colaboreze cu statele membre prin intermediul Comitetului de experti
privind detasarea lucratorilor, pentru a imbunététi implementarea Directivei privind detasarea
lucratorilor si a Directivei de aplicare, si in special pentru a sprijini transpunerea si
implementarea directivei revizuite, mai ales cu scopul de a imbunatati tratamentul egal si a
preveni frauda transfrontaliera.

Comisia indeamna statele membre sd asigure, prin mijloace adecvate, aplicarea normelor
existente de protectie a lucratorilor detasati la nivel national si sd garanteze, de asemenea,
respectarea constanta a legislatiei UE, dupad cum a fost interpretata de Curtea de Justitie a UE.

4.2.4. Activitatea independentdi

Conform studiului Ricardo, regimurile de activitate independenta presupun de obicei faptul ca
unii operatori de transport aerian contracteaza serviciile unui pilot independent, fie direct, fie
prin intermediul unei organizatii intermediare. Existd, de asemenea, si regimuri mai
complexe. Acestea pot implica, de exemplu, mai multi intermediari sau infiintarea unei
societati cu raspundere limitatd de catre un grup de piloti independenti. Studiul Ricardo
sugereaza ca activitatea independenta nu este o forma de Incadrare in munca frecvent utilizata
in randul operatorilor europeni de transport. Activitatea independenta pare a fi
nesemnificativa in randul echipajului de cabina. Dintre pilotii intervievati, 9 % s-au identificat
ca fiind independen‘;i“. 75 % dintre acesti piloti au declarat ca lucreaza pentru un operator de
transport aerian low-cost, dintre care 59 % pentru un operator de transport anume.

In general, regimurile de activitate independenti pot oferi operatorilor de transport aerian o
mai mare flexibilitate, care sd le permitd sa raspundad la schimbéri pe o piatd extrem de
competitivd. O analizd a raspunsurilor la sondaj sugereaza ca o proportie semnificativa a
pilotilor care s-au identificat ca fiind independenti lucreaza exclusiv pentru un singur operator
de transport aerian. Acestia desfasoara o activitate profesionald sub autoritatea operatorului de
transport si subordonatd acestuia, prin urmare este putin probabil sa fie considerati ca fiind cu
adevirat ca fiind lucratori independenti®”.

Masura in care personalul de bord este cu adevdrat format din lucratori independenti sau din
lucratori care se afla de facto ntr-un raport de munca (adicd desfasoard o activitate
independenta fictiva) a facut obiectul mai multor studii®. Autoritatile nationale competente
au, 1n primul rand, sarcina sa monitorizeze si sa evalueze, de la caz la caz, daca astfel de
practici pot fi considerate activitdti independente reale sau disimulate, in conformitate cu
legislatia relevantd a UE si cu legislatia nationald. Abordérile privind activitatea independenta
difera de la un stat membru la altul, atat in ceea ce priveste definitia, cit si in ceea ce priveste
drepturile si obligatiile lucratorilor independenti.

Cu toate acestea, in conformitate cu jurisprudenta Curtii de Justitie a UE, pentru a determina
dacd o parte a unui contract de munca este un angajat in sensul Regulamentelor Bruxelles I si
Roma I (si astfel poate beneficia de normele lor de protectie in ceea ce priveste un contract
individual de munca), factorii relevanti sunt: crearea unei legaturi durabile care, intr-o

63 8 9 dintre acestia au declarat ci au fost angajati prin intermediul agentiilor intermediare si 1 % direct de citre
operatorul de transport aerian.

*90 % dintre pilotii independenti intervievati au declarat ci nu sunt liberi sa lucreze in paralel pentru mai mult
de un operator de transport aerian, iar 93 % au declarat ca nu au posibilitatea de a alege cand, unde si pentru cine
doresc sa lucreze — doi indicatori puternici ai activititilor independente.

% A se vedea studiul Ricardo.
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oarecare mdsurd, introduce angajatul in cadrul organizational al intreprinderii angajatorului®
si a unei relatii de subordonare intre angajat si angajator6 .

In ceea ce priveste libera circulatie a lucritorilor, o jurisprudenti constanti a Curtii de Justitie
a UE defineste notiunile de ,Jlucrator” si ,,serviciu” (care este o activitate transfrontaliera
desfasurata in afara unui raport de munca). Simplul fapt ca o persoana desfasoara activitati in
afara prevederilor unui contract de munca nu Inseamna cd acea persoana nu este un ,,lucrator”
in sensul articolului 45 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene. Acest fapt trebuie
evaluat de la caz la caz. In jurisprudenta sa, Curtea de Justitie a UE a stabilit urmatoarea
notiune europeand autonoma a lucratorului: ,,O persoana fizicd ce indeplineste, pentru o
anumitd perioadd de timp, servicii pentru o altd persoand si sub coordonarea acesteia, in
schimbul unei remuneratii.” O persoand care este, de fapt, un lucrator in sensul legislatiei UE
a muncii ar trebui sa fie calificata drept lucrator si sa faca obiectul legislatiei UE relevante a
muncii. Pe de altd parte, persoanele care desfdsoarda activitati cu adevarat independente,
prestand servicii in mod independent, pe propria raspundere, si care suportd riscul activitatii
lor, nu ar trebui sa fie considerate ,,lucratori”, intrucat nu indeplinesc criteriile elaborate de
Curtea de Justitie a UE®,

Pentru a contribui la remedierea unora dintre problemele identificate mai sus, in special
activitatea independentd fictiva, Comisia a prezentat o serie de initiative. In plus fatd de
crearea Autoritatii Europene a Muncii (a se vedea sectiunea 4.2.3), propunerea Comisiei de
Directiva privind transparenta si previzibilitatea conditiilor de munca ofera tuturor
lucratorilor, inclusiv celor aflati in forme flexibile si atipice si In noi forme de munca, o
protectie suplimentara (de exemplu, accesul la informatii transparente cu privire la raportul lor
de munca, noi drepturi materiale si masuri de punere in aplicare). Membrii personalului de
bord clasificati in mod incorect ca lucrdtori independenti ar intra sub incidenta acestei
directive.

Mai mult decat atat, Platforma europeana impotriva muncii nedeclarate, infiintata in mai
2016 pentru a intensifica cooperarea la nivel european in materie de combatere a muncii
transportului rutier (iunie 2018) si printr-un studiu referitor la activitatea independenta
fictiva®. Reprezentantii fac schimb de informatii si de bune practici si dezvolta o cooperare
transfrontalierd mai strinsa, printre altele in vederea prevenirii fraudei transfrontaliere. In
fiecare tara, scopul este de a crea legaturi mai stranse intre toate autoritatile care se ocupa de
problema muncii nedeclarate, cum ar fi inspectoratele de munca, autoritdtile fiscale si
organismele de asigurdri sociale.

In conformitate cu Pilonul european al drepturilor sociale, Comisia sprijind, de asemenea,
. . e . . o . . .70 .
accesul efectiv la protectie sociala al salariatilor si al lucrédtorilor independenti 0 si a adoptat o

® Hotararea din 15 ianuarie 1987 din cauza 266/85, Shenavai; a se vedea si hotararea din 15 februarie 1989 din
cauza 32/88, Six Constructions.

%7 Hotararea din 10 septembrie 2015 din cauza 47/14.

88 Hotararile din 3 iulie 1986 din cauza 66/85, Deborah Lawrie-Blum; 14 octombrie 2010 din cauza C-428/09,
Union Syndicale Solidaires Isere; 9 iulie 2015 din cauza C-229/14, Balkaya; 4 decembrie 2014 din cauza C-
413/13, FNV Kunsten; si 17 noiembrie 2016 din cauza C-216/15, Ruhrlandklinik.

8 Practices of Enforcement Bodies in Detecting and Preventing Bogus Self-Employment” (,,Practicile
organismelor de executare in detectarea si prevenirea activitatii independente fictive”) (Heyes & Hastings,
2017).

°1p 18-1624.
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propunere in acest sens’!. Lucratorii independenti si persoanele cu contracte de munca atipice
nu sunt Intotdeauna bine acoperite in ceea ce priveste securitatea sociald, nebeneficiind de
asigurarea de somaj sau de acces la drepturile de pensie.

ACTIUNE

Comisia indeamna colegiuitorii sd adopte propunerea de Directiva privind transparenta si
previzibilitatea conditiilor de munca in Uniunea Europeana.

Comisia invita statele membre s puni in aplicare recomandarea’ privind accesul la protectie
sociald al tuturor salariatilor si al lucratorilor independenti, care a fost convenitd la nivel
politic In decembrie 2018, in special pentru cei care, datoritd statutului lor de angajare, nu
sunt suficient de bine acoperiti de sistemele de securitate sociala.

Platforma europeana impotriva muncii nedeclarate va organiza, in 2019, un seminar pentru a
analiza modalitatile de combatere a muncii nedeclarate in sectorul aviatiei, cu un accent
special pe activitatea independenta fictivd a personalului de bord si colaborarea
transfrontaliera dintre autorititile competente”.

Comisia indeamna statele membre sa asigure, prin mijloace adecvate, aplicarea normelor
existente ale dreptului muncii la nivel national si sa garanteze, de asemenea, respectarea
constantd a legislatiei UE, dupa cum a fost interpretatd de Curtea de Justitie a UE.

4.2.5.  Echipajele din tarile din afara UE care lucreaza in UE si aspecte internationale

Operatorii de transport aerian autorizati in Spatiul Economic European au folosit in mod
istoric echipaje din tari din afara UE pe rute specifice din motive culturale si lingvistice.
Studiul Ricardo confirma faptul ca acest lucru se Intampla in principal in cazul zborurilor
catre/din tari terte si mai putin in cazul zborurilor din cadrul SEE. Studiul evidentiaza cazuri
specifice de operatori de transport aerian care utilizeaza echipaje din tari terte. Nu se poate
stabili, pe baza datelor colectate, cit de comuna este aceastd practicd, si nici dacd baza de
resedintd a personalului de bord utilizat s-a situat intr-o tara tertd sau in UE. Majoritatea
companiilor aeriene intervievate au indicat faptul ca nu utilizeaza niciodatd echipaje din tari
terte pe rutele din interiorul UE.

Codul frontierelor Schengen’ contine norme specifice pentru personalul de bord aflat in
tranziteaza sau in repaus Intr-o tard din spatiul Schengen. Titularii unei licente de pilot sau ai
unui certificat de membru de echipaj se pot imbarca sau debarca in aeroportul de escald sau de
sosire fara a trebui sa indeplineasca conditiile de sedere pe termen scurt intr-un stat membru
(pana la trei luni).

Cu toate acestea, se pot aplica alte norme ale UE sau nationale care reglementeazd conditiile
de sedere si de munca din tara in cauza. In conformitate cu legislatia UE in materie de
migratie legala, membrii personalului de bord din afara UE care isi au baza intr-un stat

' COM(2018) 132.

72 S-a ajuns la un acord politic la 6.12.2018.

7 Programul de lucru pentru 2019-2020 a fost adoptat la 19.10.2018.

™ Regulamentul (UE) 2016/399 al Parlamentului European si al Consiliului din 9 martie 2016 cu privire la

Codul Uniunii privind regimul de trecere a frontierelor de catre persoane (Codul Frontierelor Schengen), JO L
77,23.3.2016, p. 1.
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membru si detin un permis de muncd si de sedere trebuie sd beneficieze de egalitate de
tratament cu cetdtenii respectivului stat, de exemplu, in ceea ce priveste conditiile de munca si
securitatea sociald. Aceasta este 0 masurd de protectie pentru a reduce concurenta neloiald
rezultata din posibila exploatare a resortisantilor tarilor din afara UE.

Cu toate acestea, lipsa standardelor mondiale de munca pentru aviatia civila afecteaza
eficacitatea legislatieir UE si a statelor membre in domeniul muncii, in ceea ce priveste atat
rutele din interiorul UE, cat si cele din afara acesteia. Conventia Organizatiei Internationale a
Muncii privind munca din domeniul maritim, care a fost transpusa prin legislatia UE, a avut
mare succes in reglementarea conditiilor de munca si asigurarea aplicarii acestora in industria
transportului maritim mondial. Spre deosebire de situatia sectorului maritim, nu exista totusi
niciun consens In cadrul Organizatiei Internationale a Muncii pentru a lua in considerare
discutarea unei conventii internationale de munca pentru aviatia civila.

In mod traditional, acordurile bilaterale privind transportul aerian nu contin dispozitii cu
privire la aspectele sociale si de munca. UE a cautat sd includa clauze sociale si privind
munca ambitioase in acordurile sale din domeniul aviatiei cu tari terte si va continua sa faca
acest lucru.
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ACTIUNE

Comisia efectueazi o verificare a adecvirii legislatiei UE privind migratia legala’

evalua, printre altele, situatia personalului de bord extrem de mobil din tarile terte.

, care va

Comisia va continua sd promoveze standarde sociale si de muncd ridicate pentru aviatia
internationald prin propunerea unor clauze sociale si privind munca ambitioase in acordurile
UE in domeniul aviatiei cu tari terte.

4.3. Promovarea egalitatii de gen si a echilibrului dintre viata
profesionala si cea privata

Munca in sectorul transportului aerian are inci o imagine foarte pozitiva'®, atat in randul

femeilor, cat si al barbatilor. Echilibrul dintre femei si barbati in domeniul aviatiei este, de
asemenea, mai bun decéat in alte modalitdti de transport. Femeile reprezinta 40 % din forta de
munca din transportul aerian’’. Cu toate acestea, desi existd un procent major reprezentat de
femei in randul echipajului de cabina, doar aproximativ 5 %’ din pilotii din intreaga lume
sunt femei.

Se preconizeaza cd sectorul aviatiei va creste In deceniile viitoare si, prin urmare, trebuie sa
ramana un loc de munca atractiv pentru tineri si sd atragd mai multe femei pentru profesia de
pilot.

fn 2017, Comisia a initiat Women in Transport — EU Platform for Change” (,,Femeile si
transporturile — O platforma UE pentru schimbare”) pentru a consolida ocuparea fortei de
muncad 1n randul femeilor si egalitatea de sanse dintre femei si barbati in domeniul
transporturilor. Tn 2019, Comisia a publicat Business case to increase female employment in
Transport®® (,,Argumente economice in favoarea cresterii ratei de ocupare a femeilor in
sectorul transporturilor”), care include exemple pozitive din sectorul aviatiei privind
stimularea recrutarii femeilor. Stereotipurile de gen sunt, de fapt, inca foarte relevante in ceea
ce priveste profesia de pilot.

Tn ceea ce priveste regimurile de incadrare in munci, studiul Ricardo indica faptul ci este
putin mai probabil ca persoanele de sex feminin din personalul de bord sa fie angajate direct
decét printr-un intermediar. Cu toate acestea, diferenta este mai degraba legata de alti factori
decat de gen, cum ar fi experienta, varsta si rolul angajatului in companie.

Desi activitatile independente ar trebui, In principiu, sd ofere un control mai mare asupra
orelor lucrate, pilotii cu un astfel de contract explica faptul ca, de fapt, contrariul este adevarat
si cd, dacd lucreaza mai putin decat o norma Intreaga, sunt in pericol de a pierde contracte de
munca ulterioare. Acest lucru a dus la o scadere semnificativd a numarului de membri din

"> Se va initia un proces de consultare la nivel inalt pe baza constatirilor sale [a se vedea COM(2018) 635].

7 https://ec.europa.eu/transport/themes/social/studies/social_en.

" In timp ce procentajul femeilor care lucreaza in sectorul transporturilor per ansamblu este doar de 22 %
(Sondajul Eurostat privind forta de munca).

"8 https://sesarju.eu/sites/default/files/documents/SESAR%20women%20in%20aviation.pdf.

’® https://ec.europa.eu/transport/themes/social/women-transport-eu-platform-change_en. Pe aceasti pagini web
pot fi impartasite, de asemenea, bune practici, iar Declaratia privind egalitatea de sanse intre femei si barbati in
sectorul transporturilor poate fi semnata online (pana in prezent, s-au strans aproximativ 1 000 de semnaturi).
8 Disponibil pe pagina de web a platformei.
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personalul de bord ce desfasoara activitati independente si care raporteaza ca sunt multumiti
cu durata de timp petrecuta acasa.

O mai bund repartizare a responsabilitatilor de ingrijire Intre femei si barbati va atrage mai
multe femei pe piata fortei de munca, inclusiv in sectorul transportului aerian. Propunerea de
Directiva privind echilibrul dintre viata profesionala si cea privatﬁ81 urmareste sa creasca
utilizarea concediilor din motive familiale de catre barbati, contribuind astfel la acest obiectiv.
Tn plus, formulele flexibile de organizare a timpului de lucru, care permit atat barbatilor, cat si
femeilor sa echilibreze mai bine obligatiile profesionale cu cele familiale, vor spori satisfactia
la locul de munca si vor contribui la atractivitatea profesiei.

Datele privind prestatiile de maternitate si cele de paternitate colectate in studiul Ricardo
confirma faptul ca femeile si barbatii angajati in cadrul unor forme alternative de incadrare in
munci® nu primesc aceeasi indemnizatic de concediu si acelasi concediu de
maternitate/paternitate precum colegii lor angajati in mod direct®™. Mai putin de jumatate
dintre pilotii angajati printr-un intermediar au acces la concediul de maternitate/paternitate.
Pentru femeile care lucreaza prin agent de munca temporara, cea mai serioasa problema este
reprezentatd de riscul de a-si pierde locul de munca, deoarece contractele temporare uneori nu
sunt retnnoite dupa sarcind. Conform studiului Ricardo, aceste riscuri sunt mai mari pentru
persoanele care lucreaza pentru anumiti operatorii de transport aerian low-cost decéat pentru
cele care lucreaza pentru operatorii de transport aerian istorici.

ACTIUNE

Comisia incurajeaza in mod activ partile interesate din domeniul aviatiei sa Intreprinda actiuni
concrete in cadrul initiativei Women in Transport — EU Platform for Change (,,Femeile si
transporturile — O platforma UE pentru schimbare”), pentru a imbunatati conditiile de
incadrare Tn munca si conditiile de munca si pentru a atrage si a mentine femeile in profesiile
din domeniul aeronautic navigant.

Comisia va sprijini in mod activ finalizarea negocierilor referitoare la Directiva privind
echilibrul dintre viata profesionald si cea privata®, pentru a sustine o fortdi de munci mai
echilibrata din punct de vedere al genului. De asemenea, Comisia va lansa doua studii pentru
a contribui la (1) dezvoltarea unui set de instrumente pentru cadrele didactice din
invatdmantul primar si secundar cu scopul de a combate stereotipurile de gen si a sensibiliza
tinerii cu privire la profesiile din domeniul transporturilor si la (2) identificarea bunelor
practici privind cel mai bun mod de organizare a personalului de o manierd favorabila
familiel, care vor fi puse la dispozitia tuturor partilor interesate.

o. PROMOVAREA UNUI DIALOG SOCIAL ACTIV SI CUPRINZATOR

¥ COM(2017) 253 final.

8 Alternativi la contractele directe si permanente.

8 Potrivit sondajului, 59 % din membrii echipajului de cabini si 69 % din pilotii angajati in mod direct la un
operator de transport aerian au declarat ci au avut acces la indemnizatia de maternitate/paternitate n
conformitate cu legislatia aplicabild. 48 % din membrii echipajului de cabind si 48 % din pilotii angajati printr-
un intermediar au declarat cd au avut acces la indemnizatia de maternitate/paternitate in conformitate cu
legislatia aplicabila.

8 Propusi la 26 aprilie 2017.
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Comisia este pe deplin angajata sa sprijine dialogul social european, astfel cum se reflecta in
al optulea principiu al Pilonului european al drepturilor sociale®® si in Declaratia comuna
privind ,,Un nou inceput pentru dialogul social” din 27 iunie 2016%. Comitetul de dialog
social sectorial european din aviatia civild acopera trei grupuri de lucru: personalul de bord,

serviciile de handling la sol si managementul traficului aerian®’.

Principalele provocari identificate de acest comitet includ absenta unor conditii concurentiale
echitabile la nivel global, mediul din ce in ce mai competitiv, schimbadrile structurale ale
formelor de incadrare in munci si elaborarea Initiativei privind cerul unic european®,

In acest context, este important si se sublinieze faptul ci, pentru a gisi solutii acceptate pentru
cererile si interesele sectorului, dialogul social la nivel european necesita reprezentativitate,
recunoasterea reciprocd a partenerilor sociali si dorinta de a purta negocieri reciproc
obligatorii. Lipsa de reprezentativitate a companiilor aeriene incepand din 2017%° a diminuat
posibilitatea de a avea un dialog social european constructiv.

Existd si alte semnale pozitive ale unei consultari mai intense cu partenerii sociali europeni.
Articolul 115 din noul Regulament de bazd privind siguranta, referitor la procedura de
reglementare si mecanismul de consultare, necesitd implicarea partenerilor sociali din UE si a
altor parti interesate relevante atunci cand au loc consultdri cu privire la impactul social
posibil al propunerilor de reglementare ale agentiei.

ACTIUNE

Comisia va continua sd sprijine si sd faciliteze Tn mod activ dialogul social dintre
reprezentantii companiilor aeriene si personalul de bord, inclusiv cel dintre partenerii sociali
europeni din domeniul aviatiei civile in contextul Comitetului de dialog social european.

Comisia incurajeaza partenerii sociali sd asigure o reprezentare adecvatd a companiilor
aeriene si a personalului de bord si sd utilizeze cat mai bine acest instrument pentru a gasi
solutii voluntare si reciproc multumitoare la provocdrile cu care se confrunta.

Comisia va continua sa furnizeze evaluari periodice ale organizatiilor partenerilor sociali
implicate in dialogul social prin intermediul studiilor de reprezentativitate ale Fundatiei
Europene pentru Imbunititirea Conditiilor de Viati si de Munca. In 2019 va fi lansat un
studiu in sectorul aviatiei civile.

6. CONCLUZIE

8 https://ec.europa.eu/commission/priorities/deeper-and-fairer-economic-and-monetary-union/european-
pillar-social-rights/european-pillar-social-rights-20-principles_ro

# ec.europa.eu/social/BlobServlet?docld=16099&langld=en

8 http://ec.europa.eu/social/main.jsp?catld=480&langld=ro&intPageld=1829

8 Activitatea CDSS este sprijinita prin organizarea de reuniuni si prin finantarea proiectelor in urma cererilor de
propuneri europene.

% Pana in anul 2017, companiile aeriene au fost reprezentate de trei organizatii reprezentand diferite segmente
ale pietei, companiile aeriene istorice, cele de agrement si cele regionale. Asociatia Companiilor Europene de
Navigatie Aeriand (AEA), o organizatie a companiilor aeriene istorice, nu a fost inlocuitd in cadrul comitetului
de dialog social dupa ce si-a Incetat activitatea. Unele companii aeriene, inclusiv operatorii de transport low-cost,
au solicitat recent sd devind membri ai comitetului de dialog social, dar iIn momentul intocmirii acestui raport
calitatea lor de membru nu a fost Inca confirmata de catre comitet.
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La elaborarea acestui raport, Comisia a recurs la informatiile primite din partea tuturor
partilor interesate Tncepand cu anul 2015, in special la conferinta la nivel inalt organizata de
Comisie n acel an®. De asemenea, Comisia s-a folosit de constatarile studiului Ricardo, de
studiile anterioare si de schimburile sale periodice cu partile interesate din ultimii 3 ani.

Sectorul transportului aerian reprezintd incd un angajator major si in general atractiv pentru
personalul de bord, dar a suferit si continud sd sufere schimbari structurale profunde. Desi
normele sociale si in domeniul muncii rdman in mare parte reglementate la nivel national,
existd in prezent o legislatie si proceduri ale UE pentru a proteja personalul de bord, asigurand
in acelasi timp libertatea acestora de a circula si de a lucra in UE.

Prezentul raport prezintd nevoia de a mentine o agendd sociald puternicd pentru a sprijini
transportul aerian. Este in interesul comun al tuturor partilor implicate, inclusiv al companiilor
aeriene, al personalului si al pasagerilor acestora si in interesul conectivitatii ca sectorul
aviatiei din UE sa ramana competitiv si responsabil din punct de vedere social.

Comisia nu ar trebui sa fie singura care actioneaza pentru a obtine rezultate in cadrul acestei
agende. Statele membre, Comisia, celelalte institutii ale UE, companiile aeriene individuale,
precum si organizatiile angajatorilor si ale personalului de bord, att la nivelul UE, cat si la
nivel national, ar trebui sd colaboreze in conformitate cu principiile Pilonului european al
drepturilor sociale, pentru a obtine un transport aerian responsabil din punct de vedere social,
in cadrul caruia siguranta, cresterea durabild si competitivitatea sunt consolidate, in timp ce
drepturile sociale sunt protejate.

Aplicarea mai eficace a normelor UE si nationale este esentiald pentru toate formele de
incadrare Tn munca ale personalului de bord. Aceasta chestiune este in primul rand
responsabilitatea statelor membre, a autoritatilor lor competente si a instantelor lor nationale.
Aplicarea corectd este esentiald pentru a preveni activitatea independentd fictiva si alte
practici care constituie un abuz sau o eludare a legislatiei aplicabile si pentru a asigura conditii
concurentiale echitabile. Comisia isi mentine angajamentul de a sprijini statele membre in
Tndeplinirea sarcinilor lor.

ACTIUNI ORIZONTALE

In 2019, Comisia va organiza un atelier la nivel inalt cu toate partile interesate pentru a face
un bilant al progreselor Inregistrate Tn ceea ce priveste agenda sociald pentru personalul de
bord incepand din 2015 si pentru a facilita identificarea unor posibile cadi de urmat.

Comisia va convoca un grup ad-hoc format din experti din statele membre care se ocupa de
aspecte legate de aviatie si de dreptul muncii, pentru a identifica bunele practici care asigura
conditii concurentiale echitabile si conditii de munca de calitate. Grupului de experti i se va
incredinta, printre altele, si sarcina de a face bilantul actiunilor enumerate in prezentul raport,
implicand partenerii sociali ori de cate ori este cazul si oferind consiliere Comisiei si statelor
membre cu privire la modul in care dreptul muncii poate fi aplicat in mod corespunzator in
domeniul aviatiei.

% https://ec.europa.eu/transport/media/events/event/high-level-conference-2015-social-agenda-transport_en
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