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blas salariales para el aiio 2003 para las empresas de menos de cinco
trabajadores que no hayan hecho la clasificacion profesional

Categorias Salario mensual Salariojanual
2003 2003

Grupo I: Personal técnico titulado

Director .........\.......... 12.251,10
Jefe de division 11.243,55
Jefedepersonal .\.....................all 11.042,10
Jefedecompras ...\.........coooiiiiiiii 11.042,10
Jefedeventas ......\ ...l 11.042,10
Encargado general ..\.....................l 11.042,10
Jefe de sucursal y supeymercado 10.237,05
Jefe de almacén ........\................. 10.237,05
Jefe de grupo ...\ 9.351,30
Jefe de seccion mercantil \...................... 9.488,85
Encargado establecimiento, ................... 611,67 9.175,05
Intérprete .............ooo e . 574,94 8.624,10
Personal mercantil propiamente dicho:
Viajante ..........coooiiii e o 584,06 8.760,90
Corredordeplaza ...............\........[..... 597,73 8.965,95
Dependiente .....................\eoo ool 601,64 9.024,60
Ayudante ............coooiien e /o 575,44 8.631,60
Dependiente mayor ................\../c........ 643,22 9.648,30

Grupo III: Personal administrativo técnico no titulado y personal
administrativg pxopiamente dicho

Personal técnico no titulado:

Director .........ooovivieviii [N 816,74 12.251,10
Jefe de division .............../ ..o\ 749,57 11.243,55
Jefe administrativo ..........[..............\... 698,58 10.478,70
Secretario ..............ooo o\ 567,15 8.507,25
Contable ..........cooovvi i . 584,06 8.760,90
Jefe seccion administrativg ................... 662,18 9.932,70
Personal administratiyo:
Contable-cajero o taquimecandégrafo en idio-
ma exXtranjero ............cooveeiiiiniennnen. 584,06 8.760,90
Oficial administrativp u operador en maqui-
nas contables ... /[..................... 1,64 9.024,60
Auxiliar administrgtivo o perforista .. 44 8.631,60
Auxiliardecaja . /... 9.024,60
9.656,85
10.237,05
9.932,70
8.507,25

8.507,25
8.507,25
8.507,25
8.507,25

zo especializado
scensorista ..............

Categorfas Salarié)oxgsensual Salagi(;)ognual
MOZO e 567,15 8.507,25
Empaquetador .. > .......... 567,15 8.507,25
Reparador/a de media; / 567,15 8.5607,25
Cosedor/a de sacos ........)Noevvnevnne 2l 567,15 8.507,25
al subalterno

567,15 8.507,25
567,15 8.507,25
15 8.507,25

2,1 —
567,15 8.507,25

16092 RESOLUCION de 22 de julio de 2003, de la Direccion General
de Trabajo, por la que se dispone la inscripcion en el regis-
tro y publicacion del III Convenio Colectivo de la Empresa
«Air Nostrum, L.A.M., S.A.», y sus trabajadores pilotos.

Visto el texto del III Convenio Colectivo de la Empresa Air Nostrum
L.AM., S.A. y sus trabajadores pilotos (Cédigo de Convenio n.® 9010700),
que fue suscrito con fecha 14 de junio de 2003 de una parte por los desig-
nados por la Direccion de la Empresa en representacion de la misma
y de otra por la Secciéon Sindical del SEPLA en representacion de los
trabajadores y de conformidad con lo dispuesto en el articulo 90, apartado
2y 3, del Real Decreto Legislativo 1/1995, de 24 de marzo, por el que
se aprueba el texto refundido de la Ley del Estatuto de los Trabajadores
y en el Real Decreto 1040/1981, de 22 de mayo, sobre registro y depésito
de Convenios Colectivos de trabajo,

Esta Direccion General de Trabajo resuelve:

Primero.—Ordenar la inscripcion del citado Convenio Colectivo en el
correspondiente Registro de este Centro Directivo, con notificaciéon a la
Comisién Negociadora.

Segundo.—Disponer su publicacion en el Boletin Oficial del Estado.

Madrid, 22 de julio de 2003.—La Directora General, Soledad Cérdova
Garrido.

IIT CONVENIO COLECTIVO ENTRE LA EMPRESA AIR NOSTRUM
L.A.M., S.A. Y SUS TRABAJADORES PILOTOS

PREAMBULO

El III Convenio Colectivo nace como resultado de las fructiferas rela-
ciones existentes entre la Direcciéon de Air Nostrum Lineas Aéreas del
Mediterraneo, S.A, por un lado, y la seccién sindical de SEPLA en Air
Nostrum, por otro, en representacion de los Pilotos de la Compaiiia, y
viene a sustituir al II Convenio que ha servido en la anterior etapa de
existencia de Air Nostrum Lineas Aéreas del Mediterraneo, S.A.

En su elaboracion se ha tenido en cuenta la experiencia obtenida a
lolargo del tiempo en que han estado vigentes el primer y segundo Convenio
Colectivo, que con el esfuerzo de todos ha permitido un crecimiento muy
significativo en un tiempo escaso y ha incorporado el sustancial cambio
en la estructura y tamano de la compaiia.

Por su parte, por medio del presente convenio se aplica directamente
la Directiva 2000/79/CE del Consejo, de 27 de noviembre de 2.000, ade-
lantandose, por tanto, a su transposicion al ordenamiento juridico nacional.
En caso de que se produzcan contradicciones del presente convenio con
la norma de transposicion de la mencionada Directiva, asi como con las
nuevas normas procedentes de la inclusiéon en el ordenamiento juridico
espaiol de las Joint Authority Regulations (J.A.R.), las partes acuerdan
reunirse para consensuar la version definitiva a aplicar, procediéndose
a la introduccion en el convenio de las modificaciones que fuese necesario
mediante la convocatoria extraordinaria de la Comisioén de Interpretacion
y Aplicacion a la que se otorgan funciones de negociacion en esta materia.
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El espiritu del presente Convenio esti encaminado a establecer las
normas por las que se regiran las mencionadas relaciones, y que siempre
tendran como objetivo crear una correcta y positiva atmoésfera de trabajo
que conlleve el buen funcionamiento y productividad de la Compania de
un lado, y la estabilidad y seguridad en el trabajo de otro, y asegure con
el concurso de todos un futuro de beneficio y crecimiento, del que todos
participemos.

CAPITULO 1

Disposiciones generales

El presente convenio colectivo suscrito entre Air Nostrum, Lineas
Aéreas del Mediterraneo, S.A. y sus pilotos sustituye al II Convenio Colec-
tivo de pilotos.

Articulo 1.1 Ambito territorial.

El ambito de aplicacién del presente convenio abarca todos los centros
de trabajo de la Compania en Espana y en el extranjero para los tra-
bajadores incluidos en el ambito personal que se refleja en el articulo
siguiente.

Articulo 1.2 Ambito personal.

El presente convenio afecta a todos los trabajadores pilotos de la plan-
tilla de la Compania «Air Nostrum, Lineas Aéreas del Mediterraneo, S.A.»,
en las situaciones contempladas en este convenio. Se excluye de este ambito
el personal contratado especificamente como estudiantes de vuelo que
no formaran parte de la tripulacién técnica minima.

Articulo 1.3  Ambito temporal.

El presente convenio entrara en vigor el dia de su firma, con caracter
retroactivo a efectos econémicos desde el 1 de Enero de 2003, y tendra
vigencia hasta el 31 de diciembre de 2006, excepto para los conceptos
o materias para los que se sehale expresamente un periodo de vigencia
distinto.

Sera prorrogable tacitamente por periodos de un afo si, con una ante-
laciéon minima de tres meses a la finalizacion de su vigencia, no se ha
denunciado el mismo por alguno de los firmantes.

Denunciado el convenio por cualquiera de las partes, en los plazos
previstos en el parrafo anterior, ambas partes se obligan a iniciar nego-
ciaciones en los plazos fijados por la Ley, a fin de alcanzar un nuevo
pacto y las condiciones salariales mantendran la cuantia alcanzada sin
sufrir ningin tipo de variacién, en tanto no se pacten otras nuevas que
las sustituyan.

Sin perjuicio de lo establecido en el parrafo anterior, denunciado el
convenio, y finalizado el periodo de vigencia restante o el de cualquiera
de sus proérrogas, permaneceran vigentes las clausulas normativas del con-
venio hasta tanto no se produzca la entrada en vigor del convenio que
haya de sustituir al presente.

Articulo 1.4 Revision salarial.

Para el ano 2004 y siguientes de vigencia del convenio, se revisaran
las tablas aplicando el IPC previsto en los presupuestos generales del
estado, o referencia equivalente, para la anualidad en cuestiéon. Poste-
riormente, dicho IPC previsto sera regularizado, con caracter retroactivo
al comienzo del aino natural, tanto al alza como a la baja, al final de la
anualidad, con el IPC real de dicha anualidad.

Articulo 1.5 Compensacion y absorcion.

Cuantas mejoras econémicas se establecen en el presente convenio
produciran la compensacion de aquéllas que con cardcter voluntario hubie-
sen sido ya otorgadas por la Compania. Analogamente servira para absor-
ber las que pudieran establecerse por disposiciones legales en el futuro.
Sobre las condiciones pactadas se estara a la naturaleza de absorbible
y compensable o no fijada en cada caso.

Articulo 1.6  Vinculacion a la totalidad.

El presente convenio constituye un todo organico y las partes quedan
mutuamente vinculadas al cumplimiento de su totalidad.

Si la autoridad competente anulara alguna de las clausulas en su actual
redaccion, la Comisién Negociadora del presente convenio, deberd reunirse

a considerar si cabe mantener la vigencia del resto del articulado del
convenio, o si por el contrario la anulaciéon de tal o tales clausulas obliga
arevisar el contenido completo del convenio.

Articulo 1.7 Interpretacion.

Cuando la interpretacion del texto del convenio se prestase a soluciones
dudosas, se sometera la materia a la Comision de interpretacion y apli-
cacion, que debera emitir un informe sobre el asunto de que se trate,
sin perjuicio de que, caso de no estar de acuerdo la Empresa o el trabajador
con la solucién dada, se someta el mismo a la jurisdiccion competente.

Articulo 1.8 Comision de interpretacion y aplicacion.

Con el fin de aplicar y hacer efectivo el convenio con la mayor agilidad
posible funcionard, en el seno de la Compaiia, una comisién de inter-
pretacién y aplicaciéon compuesta por igual nimero de representantes de
la Compaiia y de los pilotos, los cuales tendran acceso a la documentacion
necesaria al efecto.

La comisiéon ejercera sus funciones durante la vigencia del presente
convenio y su competencia es la de interpretar y aplicar las normas del
mismo y de negociar condiciones nuevas alli donde excepcionalmente se
establezca. La comisién adoptara sus decisiones por mayoria de sus miem-
bros, y en caso de acuerdo su decisién se tomaria como interpretacion
auténtica del convenio.

La comision sera constituida mediante reunion de las partes, de la
que se levantara acta de constitucion, en la que se nombrara a las personas
integrantes de la misma. La citada constitucion de la comision se efectuara
en el plazo de 15 dias desde la firma del presente convenio, y la comisién
se reunira, normalmente, una vez al trimestre, sin perjuicio de celebrar
otras reuniones, siempre que lo solicite una de las partes en un plazo
minimo de 15 dias.

La comisién debera resolver en el plazo de dos meses desde que un
asunto ha sido expuesto.

Articulo 1.9 Entrada en servicio de nuevos aviones.

Si durante la vigencia del presente convenio, entraran a operarse por
Air Nostrum nuevos tipos de aeronaves, superiores al médulo de 86 plazas,
con los que varie sustancialmente el tipo de actividad a realizar y/o los
costes generales de explotacion, ambas partes se comprometen a renegociar
nuevas condiciones econémicas y laborales aplicables a los pilotos de la
nueva flota.

Articulo 1.10 Pacto de permanencia y preaviso de baja voluntaria

En el caso de que un piloto resolviese por voluntad propia, o por
despido declarado procedente en sentencia judicial firme, su relaciéon labo-
ral con la Compania, dentro del plazo de dos anos a partir de la fecha
de terminacion del dltimo simulador de calificacion de tipo, realizado con
cargo a la Compania, vendra obligado a abonar una indemnizacién. Esta
indemnizacion sera también aplicable a las excedencias voluntarias.

Las indemnizaciones de los pilotos a la Compainia, por cursos segin
el presente articulo, no serian de aplicacion en caso de extincién de la
relacion laboral por las siguientes causas: despido improcedente, no acep-
tacion de movilidad geografica o modificacion de las condiciones de trabajo
forzosas y regulacion de empleo. No obstante, si los trabajadores afectados
por el despido improcedente o la regulacion de empleo reingresasen en
la Compaiia asumirdan de nuevo la obligacion, por el tiempo que les faltase
para completar los dos anos en el momento del despido.

Los cursos recibidos con motivo de un cambio forzoso de flota, no
estaran sujetos a pacto de permanencia.

Para determinar la cuantia de la indemnizacién se dividira el importe
del curso entre 24 (los meses equivalentes), obteniéndose asi una cuota
mensual. El piloto estara obligado a abonar tantas cuotas mensuales como
meses falten para cumplir dos anos desde su terminacién del tltimo simu-
lador de calificacion de tipo con cargo a la compania. Los pilotos que,
a su entrada en la empresa, aporten una calificacion de tipo para la flota
a la que vayan destinados, veran reducida dicha indemnizacion en la pro-
porcioén que dicha calificacion reduzca los gastos de formacion inicial para
dicho piloto.

El coste total del curso se establece en la cantidad de 18.000.- euros,
que corresponde a la media obtenida sobre los cursos que se imparten
habitualmente, teniendo en cuenta los siguientes gastos:

1. El coste del servicio o salario de los instructores si fueran externos,
o el coste de los pluses de cualquier tipo retribuidos por formaciéon a
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los instructores si fuesen internos, incluidos hoteles, desplazamientos y
dietas.

2. El coste de los simuladores de vuelo.

3. El coste de los hoteles, desplazamiento y dietas correspondientes
al alumno.

4. Cualquier otro coste relacionado con el curso.

Teniendo en cuenta la especializacion técnica de los pilotos y la nece-
sidad de que la Empresa proporcione los cursos de formacion y entre-
namiento para el desempeno de su trabajo, si el trabajador desea causar
baja voluntaria en la Compaiia, una vez transcurrido el periodo de prueba,
se obliga a preavisar a la Compania de tal decisiéon con una antelacion
minima de dos meses a la fecha de su baja efectiva, al objeto de permitir
la necesaria programacion de su sustitucion con el menor quebranto posi-
ble, comunicando dicha baja voluntaria por escrito a la Direccién de Ope-
raciones en las oficinas centrales.

En el supuesto de que el trabajador no observara el plazo de preaviso
antes expuesto, la Compania exigira y el trabajador vendra obligado a
cumplir el pago de un dia de salario por cada dia de preaviso no observado,
pago compensable en todo caso con las sumas que en el momento del
cese acredite el trabajador. A los unicos efectos del cdlculo de la indem-
nizacion por falta de preaviso, se entendera como salario/dia el equivalente
a la remuneracion total percibida por todos los conceptos en los tltimos
seis meses dividida por 183. Este preaviso se aplicara, asi mismo, en los
casos de solicitud de excedencia voluntaria.

CAPITULO II

Principios Informadores
Articulo 2.1 Salvaguarda de los intereses de la Compariia.

Los pilotos durante el ejercicio de sus funciones se obligan a salva-
guardar los intereses de la Compainia como propios, tomar las medidas
necesarias de proteccion de sus vidas y de las vidas y bienes que ésta
les confie y evitar toda conducta o actitud que pueda redundar en contra
de dichas vidas y bienes, del prestigio de la Compaiiia o de sus resultados
econémicos, sin perjuicio de los derechos fundamentales de los trabaja-
dores.

Articulo 2.2 Dedicacion, titulos, pericia y conocimientos.

Los pilotos se obligan a dedicar toda su actividad profesional como
pilotos de lineas aéreas a la Compaiiia, asi como a cooperar con la Direccion
para mantener su pericia y nivel de formacién a la altura de las misiones
que les corresponden por contrato individual o colectivo de trabajo, acep-
tando la realizacién de las pruebas y cursos que se establezcan, asi como
los controles e inspecciones que se determinen.

A efectos de la plena dedicacién a la empresa, se pacta expresamente
la misma y la compensacién econémica por ello se ha considerado, y esta
incluida, al establecer los conceptos salariales fijos.

Asi mismo los pilotos deberan realizar los cursos de calificacion tipo,
diferencias, refresco, entrenamiento o cualquier otro que la Compania con-
sidere necesarios, de acuerdo con la legislacion vigente, a fin de mantener
un alto grado de competencia profesional para el manejo de aeronaves
o nuevos tipos de éstas.

Los pilotos se comprometen a mantener actualizados los titulos, licen-
cias, calificaciones y demds documentaciéon necesaria para el normal
desempeno de sus funciones. También se obligan a exhibir tal documen-
tacion a la Autoridad y a la Direcciéon si fueran requeridos para ello.

La Compania, sin olvidar la responsabilidad de cada piloto en esta
materia, mantendra el control de las fechas de vencimiento de los titulos
y licencias, avisando previamente a su vencimiento y dando las facilidades
necesarias para que éstos puedan ser renovados.

Los gastos de esta documentacién seran por cuenta de la Compaiia,
para la flota en que estén destinados.

Se facilitara igualmente la adaptacion de los titulos, las licencias, cali-
ficaciones y demds documentos necesarios para el normal desempefo de
sus funciones, a la nueva normativa europea o cualquier modificaciéon
legal que pueda producirse en el futuro, si ello fuera preciso, a juicio
de la Empresa, para llevar a cabo la operacion. Los gastos de esta docu-
mentacion seran por cuenta de la compania.

La empresa se hard cargo de las cuotas colegiales del COPAC de los
pilotos de la Compaiiia, mientras esta colegiacion sea obligatoria para
el desempeno de su profesion de piloto en activo, con un maximo de
130 € anuales.

La cuota inicial o de inscripcion en el Colegio, sera a cargo de cada
piloto, no siendo asumido este coste por la Compania.

Articulo 2.3 Régimen de vida.

Los pilotos se obligan a llevar una vida adecuada a las exigencias de
su profesion, para el mantenimiento integral de las condiciones necesarias
para el ejercicio de la misma, sin perjuicio de los derechos fundamentales
de los ciudadanos y de los trabajadores.

Articulo 2.4 Pacto de no concurrencia.

Los pilotos, salvo periodos de excedencia, no podran dedicarse a nin-
guna actividad retribuida o no retribuida de transporte aéreo, salvo auto-
rizacién expresa de la Compania.

Cualquier actividad aérea o no, que menoscabe la capacidad del piloto
para realizar los limites de produccion establecidos en el presente convenio
o afecte a la seguridad de las operaciones de vuelo, requerira autorizacion
expresa y por escrito de la Compaiiia, salvo disposicion legal en contrario.

Articulo 2.5 Banalizacion de pilotos.

La Compania podra asignar turnos de vuelo a sus pilotos, siempre
que actien en equipo, en los siguientes casos:

1. En aviones bajo pabellon espaiol, no pertenecientes a Air Nostrum,
L.A.M.,, S.A., o en régimen de alquiler, o en cualquier otra forma juridica
de asociacion, cese, cooperacioén o concierto.

2. En aviones bajo pabellén extranjero, cuando esté reconocido o esti-
pulado asi en Convenios, Tratados, Protocolos y otros pactos que Espana
tenga suscritos con las naciones a que pertenezcan las aeronaves en que
hayan de prestarse estos servicios y, en general cuando estas operaciones
no entren en conflicto con la legislacion vigente en ambos paises si no
existiesen tratados, protocolos o similares que regulen la materia, y en
este ultimo caso la compania se responsabilizara de las consecuencias
econdémicas en caso de surgir un conflicto en materia legal o laboral impre-
vista.

3. No se podran prestar estos servicios cuando el servicio a terceros
suponga una intervencién en un proceso de conflicto colectivo declarado.

4. Las condiciones econémicas que sean consecuencia de la realiza-
cion de estos servicios, y se refieran a la remuneracion del trabajo, rever-
tiran a los pilotos si son superiores a las que vinieran percibiendo éstos.
Las cantidades econémicas o salariales que sean consecuencia de estos
servicios y sean superiores a las del presente convenio, no seran con-
solidables y dejaran de percibirse a la finalizaciéon de dichos servicios,
regresando el piloto al sistema salarial establecido en el presente convenio.

5. Para el supuesto de que las condiciones econémicas de la compania
de destino sean inferiores a las de la de procedencia, seran de aplicacion
las propias de Air Nostrum, de conformidad con el punto 4 anterior, mas
los pluses y dietas que excepcionalmente para este supuesto se senalen
en este convenio.

6. Silos servicios fueran diferentes de la ejecucion ordinaria de vuelos
comerciales, se percibird una remuneracién extraordinaria a la que ten-
drian dichos servicios realizados en Air Nostrum. En caso de que se alterase
la ubicacion geografica de los pilotos o los horarios habituales de Air
Nostrum, se pactaran previamente y con el visto bueno de los interesados
las condiciones especificas y remuneraciones extraordinarias a aplicar.

Articulo 2.6 Legislacion vigente y reglamentos internos.

Para conseguir que las operaciones de vuelo de la Compaiia se desarro-
llen de acuerdo con los principios de Seguridad, Legalidad, Regularidad,
Calidad y Economia necesarios, los pilotos se comprometen al cumpli-
miento de las normas o disposiciones complementarias de las vigentes
que sean obligadas, muy especialmente las contenidas en los Manuales
Basicos de Operaciones, de ruta, de avion, circulares operativas o de Direc-
cion. Ello sin perjuicio de acatar las normas legales aplicables en cada
caso o cualesquiera 6rdenes e instrucciones que puedan ser impartidas
por la Direccién de la Compania, o por sus representantes dentro del
ambito de su competencia.

No obstante lo anterior, ningiin manual o norma de la Compaiiia podra
alterar las condiciones laborales expresamente pactadas en este convenio,
salvo pacto expreso entre la Seccion Sindical y la Compania.

Asi mismo, la Direccién de la Compaiia se responsabilizara de facilitar
a los pilotos el acceso a los manuales a los que se refiere el presente
articulo.

La Compania podra suministrar la documentaciéon en idioma espanol
o inglés indistintamente.

La documentacion precisa para una nueva habilitaciéon de tipo o cambio
de avion sera suministrada antes de la iniciacién del curso.
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CAPITULO III

Definiciones y aclaraciones
Articulo 3.1 Alcance y aplicacion.

Con el fin de completar y actualizar las definiciones establecidas en
la normativa legal y aerondutica nacionales y en la normativa interna
de Air Nostrum y a la vez facilitar la interpretacion del presente convenio
y sus anexos, se definen en este capitulo los conceptos relativos a las
materias contempladas en el mismo, prevaleciendo su nueva redacciéon
cuando existan contradicciones, lagunas o problemas de interpretacién
en el ambito laboral.

Articulo 3.2  Tripulante.

Persona a quien la Direccién de la Compaiiia asigna obligaciones que
ha de cumplir a bordo durante la preparacion, realizacion y finalizacion
del vuelo.

Articulo 3.3 Tripulante técnico.

Tripulante en posesion de titulo, licencia y calificacion, a quien la Direc-
cion de la Compania asigna funciones esenciales, en la cabina de pilotaje,
para la preparacion, realizacion y finalizacion del vuelo.

Articulo 3.4 Tripulacion.

Conjunto de tripulantes técnicos y de cabina de pasajeros nombrados
expresamente por la Direccion de la Compania para la realizaciéon de un
servicio de vuelo. Durante la realizacién del servicio actian directamente
a las 6rdenes del comandante, al que auxilian, ayudan y asesoran en su
cumplimiento.

Articulo 3.5 Piloto.

Tripulante técnico en posesion del titulo y licencia que le acredita
como tal, segiin las calificaciones extendidas por la Autoridad Aerondutica;
que debera desempenar las funciones de pilotaje que la Compaiia le asigne.
Articulo 3.6 Copiloto.

Primer o segundo piloto que ejerce la funciéon de copiloto a bordo
de la aeronave, colabora en las funciones de pilotaje con el comandante
y le sustituye en el mando en casos de ausencia o incapacidad de éste.

Articulo 3.7 Primer piloto.

Tripulante técnico encuadrado en la especialidad laboral de primeros
pilotos del grupo de pilotos.

Articulo 3.8 Segundo piloto.

Tripulante técnico encuadrado en la especialidad laboral de segundos
pilotos del grupo de pilotos.

Articulo 3.9 Comandante.

Comandante es el cargo de libre y expresa designacion de la Compainia
otorgado a un primer piloto, que le permite ejercer el mando habitual
de aeronaves de la empresa.

CAPITULO IV

Clasificacion profesional
Articulo 4.1 Fusiones con otras empresas.

La Empresa, en el ejercicio de su libertad organizadora y de plani-
ficacion, velara por la mas 6ptima y eficiente organizacion de sus recursos
en pro de la defensa de la productividad. Sin perjuicio de esto, las cir-
cunstancias especiales como puedan ser las operaciones entre empresas
que den lugar a modificaciones del colectivo de pilotos en plantilla por
motivo de fusion, absorcién, o similar operacion mercantil entre compa-
fias, no modificaran el presente convenio.

Ademas, la Compaifia se compromete a informar, con la suficiente
antelacion, a los representantes legales de los pilotos, de los siguientes
extremos:

Fecha prevista y motivos de la operacion.
Consecuencias juridicas, econémicas y sociales para los trabajadores, y
Medidas previstas respecto de los trabajadores.

Articulo 4.2 Clasificacion, categoria, especialidad y niveles.

Todo el personal técnico de vuelo pertenecera a la misma categoria
y grupo profesional que sera la de pilotos. Este grupo tendra dos espe-
cialidades, primeros y segundos pilotos.

A efectos econémicos se considera nivel a cada uno de los escalones
retributivos que un piloto puede alcanzar dentro de su especialidad. Se
establecen en cada especialidad de acuerdo a la siguiente tabla y nomen-
clatura, de mayor a menor nivel y retribucion los siguientes niveles:

Primeros Pilotos Segundos Pilotos
Niveles Niveles
0 —

1 1
2 2
3 3
4 4
5 5
6 6
7
8

Existird una tnica ordenacién que se denominara Escalaféon Unico de
Pilotos (EUP):

Como Anexo C al presente convenio, se acompana el escalaféon defi-
nitivo a fecha 1 de enero de 2003.

Articulo 4.3 Flota.

Flota es el conjunto, de una o mas unidades, que agrupa a un mismo
modelo de aeronave, de forma que la calificacion de tipo otorgada por
la autoridad aeronautica es la misma y permite a un piloto operar, con
las restricciones de dicha calificacion, cualquiera de las aeronaves del
conjunto. Asi, a titulo meramente enunciativo, los CRJ 200, CRJ 700 y
CRJ 900, se considerarian la misma flota si asi lo autorizase la DGAC.
De igual modo, DASH 8-300 y DASH 8-400 se considerarian la misma flota,
al igual que ATR 42 y ATR 72, que también se considerarian la misma
flota.

Se considera flota superior al reactor sobre el turbohélice. Asi, el CRJ
es flota superior y el ATR 72 y DASH 8 son, indistintamente, flota inferior.

Articulo 4.4 Asignacion de funciones.

La Empresa, respecto a las funciones a desempenar, y de acuerdo a
sus facultades de organizacion y siempre que la autoridad aeronautica
lo permita, podra asignar al piloto funciones de instruccién, inspeccion,
asistencia técnica en linea, organizacion de operaciones, control opera-
cional, y en general cualquier tipo de actividad técnica, de asesoramiento,
u operacionales habituales de la categoria, pactandose expresamente dicha
asignacion de funciones sin perjuicio de lo establecido mas adelante, en
el presente convenio, respecto a cargos y aceptaciéon voluntaria de éstos.

Articulo 4.5 Escalafon Unico de Pilotos (EUP).

El EUP se recoge en el anexo C.

Los pilotos contratados a partir del 1 de enero de 2003 se anadiran,
sin distincion por especialidad, correlativamente a dicho escalafén, siendo
ordenados segun los siguientes criterios:

1.° Fecha de ingreso en la compaiia con contrato de piloto, y
2.° Edad del piloto.
3. Orden alfabético.

Articulo 4.6 Preferencia de fechas y otras consideraciones.
En «fecha de ingreso en compaiia con contrato de piloto» tendra pre-

ferencia la primera en el tiempo.
En «edad» tendra preferencia el empleado mayor sobre el joven.
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En «orden alfabético» tendra preferencia el primer apellido sobre el
segundo, y éste sobre el nombre.

El piloto con perdida temporal de licencia y mientras permanezca en
la compania se mantendra en el EUP en el puesto en el que estaba antes
de la perdida de la licencia.

El piloto con pérdida definitiva de licencia, si la recupera de nuevo
y permanece en la Compania, recuperara su puesto en el EUP.

CAPITULO V

Ingreso y Progresion
Articulo 5.1 Candidatos y pruebas de ingreso.

Es facultad de la Compania establecer y decidir todo el proceso de
seleccion y contratacion efectivo del piloto hasta su admision en la Com-
paiia, sin mas limitaciones que las que le sean impuestas expresamente
por la autoridad aerondautica. Por seguridad en vuelo, los pilotos, cuando
vuelen juntos preferentemente deberan dominar el mismo idioma.

Articulo 5.2 Periodo de prueba.

Los candidatos admitidos a ingreso en la Compaiia lo haran a titulo
de prueba, fijAndose tal periodo de prueba en seis meses para todos los
pilotos. Durante este periodo, tanto la Compaiia como el piloto, podran
rescindir el contrato de trabajo, sin necesidad de preaviso ninguno, sin
perjuicio de las indemnizaciones establecidas para el pacto de permanencia
en el articulo 1.10.

Una vez finalizado el periodo de prueba sin que ninguna de las partes
haya rescindido con anterioridad el contrato de trabajo, el piloto adquirira
la condicion de fijo de plantilla. Superado el periodo de prueba se con-
siderara a todos los efectos el tiempo trabajado como antigiiedad en la
empresa.

Las situaciones de incapacidad temporal, maternidad y otras como
adopcion o acogimiento, que afecten a la capacidad productiva del tra-
bajador, a efectos del articulo 14 punto 3 del Estatuto de los Trabajadores,
interrumpiran el computo del periodo de prueba.

Articulo 5.3 Ingreso.

La fecha de ingreso como piloto en la Compaiia sera la que figure
en el contrato como piloto.

La Compaiiia determinara el nimero de vacantes de pilotos.

Los primeros y segundos pilotos admitidos lo haran ingresando en
el tltimo puesto del Escalaféon Unico de Pilotos, independientemente de
su especialidad y seran asignados a la flota que la Compaiia precise.

La Compafia podra contratar a pilotos con especialidad de primer
o segundo piloto, al ingreso de los mismos en la empresa.

Cuando la Compaiia recurra a contratar pilotos para cubrir vacantes
de primer piloto, existiendo segundos pilotos con requisitos cumplidos
para promocionar a primer piloto, la Direccién de Operaciones informara
con caracter previo a la representacion de los pilotos, expresando y razo-
nando, en este caso, la aplicacion realizada del articulo 5.12.

Cuando la Compaiia necesite cubrir vacantes por afadir nueva flota,
entendiéndose por tal aquella no operada durante el aio precedente, podra
admitir a ingreso a tres primeros pilotos, por cada nueva flota, con cali-
ficacion de tipo y capacidad de instruir en la nueva flota, a efectos de
facilitar la operacion inicial de dicha flota. Los pilotos anadidos en apli-
cacion de esta excepcion no podran causar reduccion del personal anterior
en plantilla.

Los cursos de calificacion de tipo, necesarios para operar en la flota
donde sea destinado el piloto, seran por cuenta de la Compania, sin per-
juicio de lo establecido en el articulo 1-10 sobre indemnizaciones.

Articulo 5.4 Progresion.

Un piloto individual puede progresar de las siguientes formas, y nece-
sitard los siguientes requisitos:

1. Por nivel, que se define como el cambio al nivel econémico superior
dentro de la especialidad. La progresion, una vez obtenida, se consolida
a efectos econémicos. Son requisitos necesarios los de:

Minima experiencia.
Productividad.

Aptitud técnica habitual.
Permanencia en nivel.

2. Porespecialidad, que se define como el cambio de segundo a primer
piloto. La progresion o promocion de especialidad, una vez obtenida, se
consolida a efectos econémicos. No obstante, teniendo en cuenta que la
promocion de especialidad es un proceso, esta consolidacién se producira
en el momento en que se supere todo el proceso, a juicio de la Direccion
de Operaciones y nunca mas tarde de la suelta en flota como primer piloto
-«fecha de suelta en flota» es aquélla en que el piloto supera la inspeccion
correspondiente de la Direccion de Operaciones-, devengando el piloto
en ese momento las cantidades consolidadas, retroactivas al dia en que
inicié el curso de promocién. La promocioén de especialidad podra dar
lugar a cambio de base, que se tomara como voluntario. Son requisitos
necesarios los de:

Vacante.

Productividad.

Titulaciéon.

Aptitud técnica superior.

Orden del Escalafén Unico de Pilotos

3. Por flota, que se define como el paso a flota superior. Podra dar
lugar a cambio de base, si el cambio de flota fuese voluntario, se tomara
el cambio de base como voluntario. El cambio de flota no se consolida
ya que depende del equilibrio del tipo de aeronaves en la flota global
de la Compania. Son requisitos necesarios los de:

Vacante.

Productividad.

Aptitud técnica superior.
Permanencia en flota.

Orden del Escalafén Unico de Pilotos

Articulo 5.5 Requisito de minima experiencia.

Sin perjuicio del tiempo de permanencia requerido en cada nivel, los
segundos pilotos que estando en el nivel 8 acumulen 3.000 horas de vuelo
totales o aquellos que ingresen con 3.000 horas de vuelo o mas (contando
las que ya pudieran tener antes de su ingreso en la Compainia), accederan
directamente al nivel 7 de su especialidad.

Articulo 5.6 Requisito de productividad.

A efectos de progresion, todo piloto debera haber realizado, al menos,
el 60% de la media de horas de vuelo efectuadas por los pilotos de su
flota, considerando todo el tiempo de permanencia en su nivel actual.
La Compaiia junto con la Seccién Sindical podra analizar casos indivi-
duales y conceder excepcion a esta regla.

Articulo 5.7 Requisito de aptitud técnica.

La representacion de los pilotos debera ser informada, en general, de
la naturaleza de las pruebas y de los criterios de evaluacion. Asi mismo
debera recibir copia de la evaluacion, y a ser oida por la Direccion de
Operaciones, antes de emitir su dictamen, cuando dicha oportunidad sea
ultima y decisiva en la evaluacion de la aptitud técnica del piloto. No
obstante, el dictamen de la Direccion sera final.

Existiran dos tipos de Aptitud técnica:

1. Aptitud técnica habitual.
2. Aptitud técnica superior.

La habitual se obtiene y mantiene superando satisfactoriamente todos
los cursos, pruebas, y demas inspecciones y evaluaciones periodicas y
extraordinarias que la Direccion, o sus delegados, aplican a los pilotos
para asegurarse de su aptitud técnica para el desarrollo de sus tareas
habituales. De no superar estas pruebas, la Compainia le facilitara dos
oportunidades adicionales para superarlas, excepto en casos de pilotos
de nuevo ingreso, y de simuladores externos a la Compania, estos ultimos,
por su coste, seran facilitados en tnica oportunidad adicional. De no supe-
rar finalmente estos requisitos, la Direccion evaluara si somete al piloto
a nuevo periodo de instruccién, o si por el contrario, tal piloto y debido
a sus deficiencias de aptitud no puede continuar en la Compaiia, siendo
causa valida de finalizacion de contrato.

La superior se obtiene superando satisfactoriamente todos los cursos,
pruebas, y demas inspecciones y evaluaciones que la Direccion, o sus dele-
gados, aplican a los pilotos para asegurarse de su aptitud técnica, capacidad
de decision operativa y actitud para el cambio a tareas superiores a las
habituales que venia desarrollando, y necesariamente implica la aptitud
técnica habitual.

En el caso de que un piloto de la especialidad de segundo piloto no
superara las pruebas realizadas para progresar a primer piloto, la Com-
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paiia facilitard una sola oportunidad mads, que no podra producirse antes
del transcurso de 12 meses desde la inicial, periodo durante el cual el
segundo piloto deberd haber realizado un minimo de 600 horas de vuelo
y siempre y cuando exista vacante para poder progresar.

En caso de que un piloto no superara las pruebas para el cambio
de flota este retornard a su flota de procedencia en el mismo cargo si
lo tuviera y especialidad.

Articulo 5.8 Requisito de Permanencia en Nivel.

La permanencia minima en los niveles sera la siguiente:

Nivel primeros Afos Nivel segundos Afos
0 Indefinida. - -
1 3 1 Indefinida.
2 3 2 3
3 3 3 3
4 2 4 2
5 2 5 2
6 2 6 2
— - 7 2
— - 8 Hasta suelta

en Flota+1.

Los pilotos admitidos lo hardn ingresando en el dltimo nivel de su
especialidad. Para los segundos pilotos este nivel se mantiene hasta un
afio después del primer dia del mes de suelta en flota, pasando poste-
riormente al nivel superior siempre que cumpla con los demds requisitos
de progresion. salvo la excepcion establecida en el articulo 5.5 del presente
Convenio.

El segundo piloto que promocione a primer piloto lo hara al nivel
6 de primeros pilotos, con efectos del primer dia del mes en el que inicie
el curso de promocién a primer piloto.

A efectos de promocion, en el presente articulo, se entendera el proceso
descrito en el articulo 5.4 en su punto segundo.

Articulo 5.9 Requisito de vacante.

La empresa establecera las plazas vacantes para acceder a cada espe-
cialidad, flota y bases necesarias, para lo que la Compainia podra decidir
libremente el equilibrio y nimero de estas vacantes. Asi mismo decidira
el momento en que se producen dichas vacantes. La Direccion de Ope-
raciones, previa informacién a la Seccién Sindical con un plazo minimo
de 10 dias, publicara los requisitos para acceder a dichas vacantes.

Articulo 5.10 Requisito de titulacion.

Se considera cumplido al tener los titulos requeridos por la autoridad
aeronautica para la situaciéon de que se trate. Para primer piloto nece-
sariamente debera tener en vigor el titulo de transporte de linea aérea,
previamente al inicio de cualquier curso o tarea relacionada.

Articulo 5.11 Requisito de permanencia en flota.

No podran optar a una vacante para el cambio a flota superior, aquellos
pilotos que lleven menos de 24 meses en la flota de procedencia, o bien
que no vayan a permanecer un minimo de 24 meses en la de destino
por imperativo legal, a menos que lo autorice expresamente la empresa,
en cuyo caso informara a la representacion de los pilotos. En cualquier
caso respondera a criterios generales, objetivos y publicos y nunca por
razones personales.

Independientemente del tiempo de permanencia, entre flotas del mismo
nivel no procede optar a vacante, salvo autorizacion expresa de la Direccion
de la compania.

Sin perjuicio de lo anterior el requisito de permanencia en flota no
se aplicara si el cambio de flota es forzoso.

Este articulo, asi como el 5.6 no sera aplicable a los segundos pilotos
que promocionen dentro de la misma flota.

Articulo 5.12 Requisito de preferencia.

Los pilotos acceden a flota superior por el orden del escalafén tunico,
pero deberian comunicarseles previamente las condiciones del cambio de

flota con una antelacién minima de 15 dias respecto al nuevo curso, pudien-
do el piloto renunciar a este curso sin perder los derechos de antigiiedad
para el siguiente. Si no hubiese bastantes pilotos voluntarios para la flota
superior, la Compafiia podra obligar al cambio en orden inverso al esca-
lafon.

La Compaiia favorecera la promocion interna de segundos pilotos para
cubrir las vacantes de primer piloto, no acudiendo a contratacién externa
mas que en las excepciones previstas en el presente convenio o cuando
la Direccion de Operaciones juzgue que no existen segundos pilotos téc-
nicamente capacitados para su posible acceso, en ese momento, a la espe-
cialidad de primer piloto.

Articulo 5.13 Requisito de confianza.

Todos los cargos tales como la comandancia, supervision, inspeccion,
instruccion, mando y direccién sobre la flota y pilotos se definen como
de extrema confianza de la Direcciéon de la Compania, por la responsa-
bilidad y autoridad que otorga el nombramiento, y como tal, la obtencién
y permanencia en el mismo queda supeditada al mantenimiento de dicha
confianza.

Se podran ostentar varios cargos simultaneamente por el mismo piloto,
sin mas limitacion que las que imponga la autoridad aerondautica, y en
este caso, a cada uno de estos cargos se le aplicara el presente articulo
individualmente, tratando cada cargo de forma independiente de los demas.

Los cargos son de libre aceptacion y renuncia por el piloto, sin mas
limitacién que el tiempo prudencial necesario de preaviso que permita
la sustitucion ordenada del mismo. Los cargos no podran ser objeto de
renuncia colectiva.

CAPITULO VI

Regresiones
Articulo 6.1 Regulacion de empleo.

La Compaiia, cuando se vea obligada a la suspensién o resolucién
de contratos que no afecte a la totalidad de la plantilla de pilotos, la
realizara de la siguiente forma:

1. La empresa calculara el nimero total de pilotos a reducir y cuando
las causas de regulacion de empleo asi lo requieran, obtendra los permisos
de la autoridad administrativa o laboral pertinente a efectos de producirse
efectivamente la regulacion, teniendo en cuenta, en su caso, las consultas
preceptivas a los trabajadores de acuerdo al articulo 51 del Estatuto de
los Trabajadores, sin perjuicio de las acciones legales, que a nivel colectivo
o individual, puedan ejercer los pilotos frente a dicha pretension de la
empresa.

2. Los pilotos tendran preferencia de permanencia en la empresa
segun el orden de antigiiedad de la fecha de ingreso en la compaiiia con
contrato de piloto

3. Tendran preferencia para volver ala Compaiiia los pilotos afectados
por regulaciéon de empleo y en el orden inverso, siendo el dltimo piloto
afectado el de mayor preferencia de ingreso. Las condiciones de ingreso
tras una regulacion seran pactadas con la Seccién Sindical.

Para los casos contemplados en el presente articulo, se aplicara en
todo lo no dispuesto en el mismo, el Estatuto de los Trabajadores.

Articulo 6.2 Regresiones y cambios de flota por regulacion de empleo
y por disminucion y/o desaparicion de flota.

Estos supuestos podran dar lugar a regresiones o cambios de flota
obligados.

Cuando los supuestos afecten a una unica flota, las regresiones o cam-
bios de flota afectaran a los pilotos vinculados a la flota afectada. Los
criterios para determinar los pilotos afectados por el cambio o regresion
de flota, se acordaran con la Seccién Sindical.

Cuando los supuestos afecten a varias flotas, las regresiones o cambios
de flota afectaran a los pilotos vinculados a las flotas afectadas. Los criterios
para determinar los pilotos afectados por el cambio o regresion de flota,
se acordaran con la Secciéon Sindical.

En el supuesto de despido por motivo de regulacion de empleo se
aplicara el articulo 6.1.
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CAPITULO VII

Situaciones en plantilla
Articulo 7.1 Pilotos en plantilla.

Los pilotos en plantilla podran encontrarse en alguna de las situaciones
siguientes:

En periodo de prueba.

En activo.

En flota.

En comision de servicio.

Con licencia retribuida.

Con licencia no retribuida

En excedencia voluntaria.

En excedencia forzosa.

En incapacidad temporal.

En suspension de actividad

En excedencia para el cuidado de hijos

En excedencia para el cuidado de familiares

Reduccion opcional de actividad en vuelo por motivos familiares.
Reduccion opcional de actividad en vuelo por lactancia.
Maternidad.

Articulo 7.2 En periodo de prueba.
Se regiran por lo establecido en los articulos 1.10, 5.2 y 5.3.
Articulo 7.3 En activo.

Son los pilotos que desempenan, al servicio de la Compainia, las tareas
propias para las que han sido contratados. A estos efectos se consideran
en esta situacion los que ejercen su funciéon de actividad aérea, los que
transitoriamente, o atin simultaneamente con su actividad de vuelo, efec-
tian labores de instruccién, tanto en tierra como en vuelo, y los que se
encuentran en comision de servicio.

Articulo 7.4 En flota.

Son los pilotos que han obtenido y mantienen la aptitud técnica habitual
después de un periodo de instruccion.

Articulo 7.5 En comision de servicio.

Se entiende por comisiéon de servicio el desempeno por los pilotos
de tareas distintas a aquellas propias del vuelo durante la jornada de
trabajo. A estos efectos se consideran como tales el desempeio de tareas
de oficina, asesoramiento, la asistencia a reuniones o conferencias, la ayuda
técnica a terceros, la realizacion de estudios especialmente encomendados,
la asistencia a cursos y cualquier otra actividad similar. También se encuen-
tran en esta situacion aquellos pilotos que, por razén de su cargo sindical,
sean formalmente convocados por la empresa para cumplir obligaciones
inherentes al mismo.

La Empresa reconoce el derecho de los tripulantes pilotos a que no
se les programen dias de garantia sindical en aquellos que les corresponden
como libres.

Articulo 7.6  Con licencia retribuida.

El piloto, previo aviso y justificacion, podra ausentarse del trabajo,
con derecho a la remuneracion establecida en los conceptos salariales
fijos, por alguno de los motivos y por el tiempo siguiente:

1. Quince dias naturales por contraer matrimonio.

2. Dos dias por nacimiento de hijo o enfermedad grave o fallecimiento
de parientes hasta segundo grado de consanguinidad o afinidad, incluidos
los del conyuge. Cuando, con tal motivo, el trabajador necesite hacer un
desplazamiento al efecto, el plazo sera de cuatro dias.

3. Un dia por traslado de domicilio habitual.

4. Por el tiempo indispensable para concurrir a examenes, solamente
en el caso de que dichos exdmenes tengan por objeto la obtenciéon de
titulacion, académica, profesional o aeronautica, reconocida por el Minis-
terio de Educacion o por la Autoridad Aeronautica, y en estos casos, el
piloto debera avisar a la empresa con un mes de antelacion.

5. Un dia natural por razén de boda de hijos, padres y hermanos
ampliable a dos, si fuera en distinto lugar del que reside habitualmente
el trabajador.

6. Un dia en caso de sufragio activo para elecciones publicas de carac-
ter oficial, en este caso, se pacta expresamente la compensaciéon con un
dia libre adicional a estos efectos, sin embargo y considerando que la
Compania no puede verse obligada a suspender vuelos por este motivo,
se pacta expresamente la movilidad de dicho dia libre, realizando los pilotos
las votaciones por correo si fuese necesario. La empresa pactara con los
pilotos la fecha de disfrute de dicho dia libre, intentando que sea en el
mismo mes o en el siguiente.

7. Por el tiempo indispensable para el cumplimiento de un deber
inexcusable de caracter publico y personal. Cuando el cumplimiento del
deber antes referido suponga la imposibilidad de la prestacion del trabajo
debido en mas del 20% de las horas laborables en un periodo de tres
meses, podrd la empresa pasar al trabajador afectado a la situaciéon de
excedencia forzosa.

8. Para realizar funciones sindicales en los términos que exija la ley,
las pactadas en el presente convenio o en los acuerdos especificos que
se suscriban por las partes firmantes del presente convenio.

Los dias citados se entenderan siempre naturales y coincidentes con
la causa que lo justifica. En todos los casos de concesion de licencia retri-
buida, los pilotos lo deberdn comunicar por escrito con la maxima ante-
lacion a la Compaiia, reservandose ésta el derecho de exigir los justi-
ficantes que acreditan las circunstancias alegadas para la obtencion de
tales licencias.

Articulo 7.7 Con licencia no retribuida.

Los pilotos podran solicitar licencia no retribuida por el plazo maximo
de un mes, de forma ininterrumpida, para asuntos particulares. La empresa
podra conceder la licencia solicitada cuando las necesidades operativas
asi lo permitan y dando prioridad a las vacaciones anuales reglamentarias.
En el supuesto de concurrir varias solicitudes, para el mismo periodo
de tiempo, se concederan primero a los que menos veces la hayan solicitado,
y en caso de igualdad por fecha de ingreso en compaiia con contrato
de piloto, para una misma especialidad y flota. La empresa no tendra
obligaciéon de conceder un nimero minimo de licencias no retribuidas.

La licencia no retribuida computara efectos de permanencia en el nivel
y cambio de flota.

Articulo 7.8 Excedencia voluntaria.

Los pilotos, con al menos una antigiiedad en la empresa de un afo,
tienen derecho a solicitar la excedencia voluntaria, por un plazo no inferior
a dos afos ni superior a cinco, sin perjuicio de las indemnizaciones y
preavisos establecidos en el articulo 1.10.

Este derecho sé6lo podra ser ejercitado otra vez por el mismo trabajador
si han transcurrido cuatro afnos desde el final de la anterior excedencia.
La reincorporacion antes de finalizar el plazo de excedencia solicitado
y autorizado por la Compania, solo podra efectuarse por decisiéon de la
Compania.

No existird para la empresa obligacion de conceder la excedencia volun-
taria solicitada, cuando existiera en tal situacién un nimero superior al
6% de pilotos en cada especialidad.

Durante el tiempo que el piloto permanezca en excedencia, quedan
en suspenso todos sus derechos y obligaciones y, consecuentemente, no
percibirda remuneracién alguna por ningin concepto, sin que el periodo
en tal situaciéon compute a efectos de permanencia en niveles o en flota
sin perjuicio de mantener su puesto en el Escalaféon tnico de pilotos.
Los pilotos reincorporados de una excedencia, deberan haberlo solicitado
en los ultimos 15 dias de la excedencia concedida, perdiendo todo derecho
de incorporacion de no hacerlo asiy causando la baja definitiva.

Los pilotos tendran derecho a la reincorporacion de una excedencia
voluntaria, siempre y cuando exista vacante de la especialidad de pro-
cedencia.

Si hubiese varios pilotos, la incorporacién se producira de forma que
tenga preferencia el piloto, dentro de su especialidad, que mas tiempo
hubiera permanecido en activo en la Compaiia.

Los pilotos reincorporados deberan someterse a los reentrenamientos
e inspecciones que determine la Direccion de Operaciones, y de acuerdo
a las normas de la D.G.A.C., a efectos de actualizar y comprobar el man-
tenimiento de la capacidad técnica del piloto. De no someterse volun-
tariamente a dicho proceso perdera el derecho a reincorporarse.

Dichos cursos y reentrenamientos correran a cargo de la Compaiia,
generando en su caso una nueva obligacién de permanencia segin lo dis-
puesto en el art. 1.10.

La Direcciéon de Operaciones serd la que designe en cada caso la flota
a la que se reincorporara un piloto después de una excedencia voluntaria.



BOE nim. 192

Martes 12 agosto 2003

31249

Articulo 7.9 Excedencia forzosa.

Dara derecho ala conservacion del puesto y al computo de la antigiiedad
de su vigencia, se concederda por designacion o eleccion para un cargo
publico que imposibilite la asistencia al trabajo. El reingreso debera ser
solicitado dentro del mes siguiente al cese en el cargo publico, perdiendo
todo derecho de incorporacion de no hacerlo asi y causando la baja defi-
nitiva. Los pilotos reincorporados deberan someterse a los reentrenamien-
tos e inspecciones que determine la Direccién, al objeto de obtener la
aptitud técnica habitual, corriendo a cargo de la compaiia los costes opor-
tunos.

Los pilotos que se reincorporen de una excedencia forzosa lo haran
necesariamente en la especialidad y flota de procedencia y en caso de
no existir ésta sera la Direcciéon de Operaciones la que designe en cada
caso la flota a la que se reincorporara el piloto.

Durante el tiempo que el piloto permanezca en excedencia, quedan
en suspenso todos sus derechos y obligaciones y, consecuentemente, no
percibira remuneracién alguna por ningin concepto.

Articulo 7.10 Incapacidad Temporal.

Se considera en esta situacion al piloto que, transitoriamente, no pueda
seguir en situacion de activo por haber sufrido una incapacidad temporal.
A los efectos del presente articulo se entendera por:

Media de horas. El promedio de horas baremo de los tultimos doce
meses percibidas por el piloto, y con el tratamiento habitual de estas a
efectos de limites de superar.

Salario de Incapacidad. Seran los conceptos salariales fijos.

La empresa debera completar las prestaciones de la seguridad social
hasta alcanzar los siguientes porcentajes.

Accidente de trabajo. 100% el primer ano de baja: 100% salario fijo
y 100% la media de horas.

A partir del ano: No se complementa, percibiéndose exclusivamente
las cantidades indicadas legalmente.

Enfermedad comin y accidente no laboral.

Dias 1.° a 3.° de baja: No se complementa, percibiéndose exclusivamente
las cantidades indicadas legalmente.

Dias 4.° a 20.° de baja: del salario de incapacidad el 90%. De la media
de horas el 90%.

Del 20.° dia al final del sexto mes: del salario de incapacidad el 80%.
De la media de horas el 80%.

Del 7.° mes en adelante: No se complementa, percibiéndose exclusi-
vamente las cantidades indicadas legalmente.

Los anteriores complementos dejaran de prestarse por la empresa en
el caso de que las prestaciones de la seguridad social igualen o superen
las cantidades econémicas que dichos porcentajes supongan. En dicho
momento, cesara la obligacion de la empresa y el derecho del trabajador,
a entregar y percibir respectivamente, el complemento convenido en el
presente articulo.

Asi mismo, el trabajador dejara de percibir dichos complementos en
el momento, y si se produce, que pase a la situacion de invalidez en cual-
quiera de los grados de incapacidad previstos por ley.

Para tener derecho a tales complementos, el trabajador debera some-
terse a todos los exdamenes que la empresa determine y por los facultativos
que esta designe. En cualquier caso, el informe desfavorable de los médicos
designados por la empresa serd causa automatica de la suspension del
pago de estos complementos, ademas de las sanciones disciplinarias que
pudieran corresponder en los casos de mala fe sin perjuicio del derecho
del trabajador de impugnar dicha decision. Las enfermedades de tipo men-
tal o estrés, a excepcion de las causadas por alteracion fisica accidental
del organismo o comprobable mediante examen de rayos X, tomografia
o similar aparato de exploracion, no seran complementadas. Asi mismo
estaran excluidas todas las enfermedades causadas por drogadiccién, alco-
holismo o dependencia similar. En la aplicacion o no de los complementos
del presente articulo en relacion con este punto, sera indispensable el
dictamen confirmatorio del facultativo designado por la empresa. Para
el caso en que el trabajador discrepe con el informe médico, se procedera
a designar, de forma consensuada entre empresa y comité de pilotos, un
facultativo externo que dictamine si el trabajador estd enfermo para el
desempeno de sus funciones.

En cualquier caso, la empresa podra sustituir en cualquier momento
los anteriores complementos por un seguro a su cargo que garantice a
los trabajadores las anteriores cantidades. Los trabajadores aceptan expre-
samente la anterior posibilidad y cooperaran con la empresa en todo aque-
1lo que sea necesario para la suscripcién y aplicacién del anterior seguro.

Todo tipo de enfermedad o accidente, sea laboral o comun, computara
a los efectos de permanencia en el nivel, promocioén en la especialidad
y progresion de flota.

Articulo 7.11  Suspension de actividad.

Es la situacion, en la que puede encontrarse un piloto, cuando se pro-
duce alguno de los siguientes casos:

Caso 1. El piloto, por haberse iniciado un expediente por la autoridad
judicial o administrativa, hubiera sido, provisionalmente, dejado en situa-
cién de inactividad para el vuelo y en espera de la resoluciéon definitiva
que recaiga.

Caso 2. El piloto, por haberse iniciado un expediente por la Direccion
de Operaciones, relacionado con temas de seguridad en vuelo, hubiera
sido, provisionalmente, dejado en situacion de inactividad para el vuelo
y en espera de la resolucion definitiva que recaiga.

Caso 3. Se encontraran en esta situacion los pilotos que, como con-
secuencia de cualquiera de los expedientes indicados anteriormente, estén
cumpliendo la sancién principal o accesoria de suspension temporal de
su actividad en vuelo. En los casos primero y tercero, el piloto en esas
situaciones no percibira retribuciéon alguna. En el segundo caso, cuando
el expediente se inicie por la empresa, ésta no podra dejar al piloto en
suspension cautelar mas de 15 dias, y solamente en este caso, el piloto
recibira la retribucion de los conceptos fijos establecidos en el punto 1.1
del articulo 16.4 del presente convenio. Si resultase de la investigacion
del expediente resolucion favorable para el piloto, la empresa, posterior-
mente, le compensara econémicamente por las retribuciones variables no
percibidas, segin su programacion original, o similar a una programacion
normal, si no hubiese sido programado esos dias.

Articulo 7.12  Excedencia para atender al cuidado de hijos.

Tendran derecho a excedencia indistintamente el padre o la madre
para el cuidado de cada hijo, por un periodo no superior a tres anos
a contar desde la fecha del nacimiento. Igual derecho se dispondra en
el supuesto de adopcién, a contar desde el momento de ésta.

Los sucesivos hijos daran derecho a un nuevo periodo de excedencia
que, en su caso, pondra fin al que viniera disfrutando.

Cuando el padre y la madre trabajen en la misma empresa, sélo uno
de los dos podra ejercer este derecho.

El periodo en que el trabajador o la trabajadora permanezcan en situa-
cion de excedencia, conforme a lo establecido en este articulo, sera com-
putable a efectos de antigiedad y tendra derecho a la asistencia a cursos
de formacion profesional, especialmente con ocasiéon de su reincorpora-
cién. La empresa debera convocarles a la participacion en los indicados
cursos de formacion.

Durante el primer ano de excedencia tendran derecho a la reserva
del puesto de trabajo. Transcurrido dicho plazo, la reincorporacion lo sera
a una actividad de su mismo grupo profesional.

Los pilotos durante el primer ano tendran derecho al reingreso en
la flota de procedencia, y para los afos posteriores el reingreso sera en
la flota de procedencia, si existe vacante y en caso de no existir ésta,
en la que le asigne la Direccion de Operaciones.

Articulo 7.13  Excedencia por cuidado de familiares.

Los trabajadores tendran derecho a un periodo de excedencia de una
duracién no inferior a un mes ni superior a un ano, para atender al cuidado
de un familiar, hasta el segundo grado de consanguinidad o afinidad, que
por razones de edad, accidente o enfermedad no pueda valerse por si
mismo y no desempeie actividad retribuida. A los efectos de este articulo
se considerara familiar a la pareja de hecho, siempre que se acredite la
inscripcion en el Registro Oficial de parejas de hecho.

Las excedencias reguladas en este articulo no podran ser disfrutadas
simultdneamente por dos trabajadores de la Compaiiia por el mismo fami-
liar.

Articulo 7.14 Reduccion opcional de actividad en vuelo por motivos
Jamiliares.

Los trabajadores que, por razén de guarda legal, tengan a su cuidado
directo algin menor de seis afiios o minusvalido fisico, psiquico o sensorial,
que no desempeie una actividad retribuida, asi como aquellos que precisen
encargarse directamente del cuidado directo de un familiar, hasta el segun-
do grado de consanguinidad o afinidad, que por razones de edad, accidente
o enfermedad no pueda valerse por si mismo , tendran derecho a una
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reduccion de la jornada ordinaria de trabajo , con la disminuciéon pro-
porcional de salario entre, al menos, un cuarto y la mitad de aquella.
Esta reduccion de jornada no podra ser disfrutada simultineamente por
dos trabajadores de la Compainia por el mismo familiar.

La reduccion de jornada para los pilotos sera efectiva mediante el
disfrute de dias libres adicionales, agrupados estos en un solo bloque y
en la proporcién correspondiente a la reduccion de la actividad laboral.

Articulo 7.15 Reduccion de jornada por lactancia.

Aquel piloto con un hijo menor de 9 meses disfrutara de dos dias
libres adicionales al mes en concepto de lactancia, ademas de sus dias
libres mensuales, siempre que su coényuge trabaje y no disfrute simul-
taneamente de reduccion de jornada por la misma causa.

A tal efecto, el piloto que quisiera acogerse a este derecho habra de
presentar en su departamento un certificado de la empresa de su conyuge,
de que éste no estd en el uso y disfrute de esta reduccién de jornada.

Articulo 7.16 Suspension del contrato por riesgo durante el embarazo.

Se considera en esta situacion a la piloto que, transitoriamente, no
pueda seguir en situacion de activo por existir riesgo del embarazo, dadas
las especiales caracteristicas de su trabajo. Tanto la Compainia como las
trabajadoras afectadas, se comprometen a facilitar los tramites adminis-
trativos para la obtencion por aquéllas de la prestaciéon econdémica de
la Seguridad Social por riesgo durante el embarazo, regulada en los arti-
culos 134 y 135 de la ley General de la Seguridad Social.

La empresa complementard las prestaciones de la seguridad social hasta
los siguientes porcentajes: Este periodo computara a efectos de progresion
y cambio de nivel dentro de la compaiiia.

a) Conceptos variables: Media de horas.- E1 100% del promedio de
horas baremo de los ultimos doce meses percibidas por la piloto, y con
el tratamiento habitual de éstas a efectos limites a superar.

b) Conceptos salariales fijos: se complementara el 100% de los mismos
desde el 1.° dia en que perciba las prestaciones de la seguridad Social
y mientras dure la situacion de riesgo del embarazo.

Articulo 7.17 Maternidad.

En situacion de baja por maternidad la empresa complementara las
prestaciones de la seguridad social hasta los siguientes porcentajes: Este
periodo computara a efectos de progresion y cambio de nivel dentro de
la compania.

Media de horas: El 100% del promedio de horas baremo de los ultimos
doce meses percibidas por el piloto, y con el tratamiento habitual de éstas
a efectos de limites a superar.

En cuanto a conceptos salariales fijos se complementara el 100% de
dichos conceptos.

Dichas retribuciones se percibiran con caracter retroactivo en la pri-
mera némina en activo que tenga el piloto.

CAPITULO VIII

Premios, faltas y sanciones
Articulo 8.1 Premios y clases.

La Compaiia, con el fin de recompensar la conducta, rendimiento,
laboriosidad y cualidades sobresalientes del personal, aplicara, cuando
asi lo crea conveniente, los siguientes tipos de premios:

Consideracion superior de nivel. La Compaiiia, evaluando servicios
especiales o extraordinarios a la empresa, podra otorgar la consideracion
superior a los pilotos que crea oportuno, obviando el requisito de per-
manencia en nivel, y subiendo a éstos al nivel inmediatamente superior.

Premios en metalico.

Viajes de descanso.

Cartas de felicitacion.

Articulo 8.2 Potestad disciplinaria y faltas.

De acuerdo con lo determinado en el Estatuto de los Trabajadores,
corresponde a la Direccion de la Compaiiia la facultad de imponer san-
ciones en virtud de incumplimientos laborales, de acuerdo con la gra-
duacion de faltas y sanciones que se establezcan en las disposiciones legales
y en el presente convenio.

De toda sancién, salvo la amonestacion verbal, se dara traslado por
escrito al interesado, quien debera acusar recibo o firmar el enterado
de la comunicacién, haciendo constar la fecha y los hechos que la motivan.

Toda falta cometida por un piloto se clasificara, atendiendo a su impor-
tancia, trascendencia o intencion, en leve, grave o muy grave. La reiteracion
de faltas podra dar lugar a calificacion de gravedad superior. Se comunicara
ala representacion de los pilotos las faltas muy graves.

Articulo 8.3 Faltas leves.

Se consideran faltas leves:

1. No cursar en tiempo oportuno la baja correspondiente a las ausen-
cias justificadas al trabajo, a no ser que se pruebe la imposibilidad de
haberlo efectuado.

2. Hasta tres faltas de puntualidad injustificadas en un periodo de
treinta dias y siempre que sumen en total mas de quince minutos.

3. No comunicar su domicilio o el sitio donde se vaya a descansar,
cuando se esta de servicio.

4. Dirigir escritos laborales, operacionales o de critica empresarial,
a los pilotos u otros colectivos de la Compania, sin la autorizaciéon debida,
utilizando el tabléon de anuncios, y/o cualquier otro medio de divulgacion.
La representacion de los pilotos estara autorizada para dirigir estos escritos.

5. La inobservancia reiterada de las instrucciones o practicas comer-
ciales que establezca la compainia, especialmente las relativas a la actitud
y comunicacion hacia los pasajeros.

Articulo 8.4 Faltas graves.

Se consideran faltas graves:

1. Mas de tres faltas de puntualidad repetida en la asistencia al ser-
vicio que sumen mas de treinta minutos en 30 dias.

2. La falta hasta dos dias al trabajo en 30 dias, sin causa que lo
justifique.

3. Lasimulacion de enfermedad o accidente.

4. La falta de presentacion a un vuelo programado, sin causa que
lo justifique.

5. La inobservancia de las medidas de seguridad adoptadas por la
Compania.

6. La reincidencia en faltas leves, siempre que ello ocurra en el plazo
de tres meses a contar desde la sancién de la primera.

7. La negligencia o descuido inexcusable en el servicio.

8. Ladivulgacion a personas ajenas a la empresa, de la marcha interior
de la misma, siempre que pueda haber perjuicio para la compaiia.

9. La obstruccién a las 6rdenes de los jefes y negligencia en su cum-
plimiento.

10. El quebranto de los intereses de la Compaiia, sin animo de rea-
lizarlo, pero por negligencia inexcusable. Cuando se menoscaben direc-
tamente los intereses econémicos o se afecte la imagen publica de la Com-
paiia se reputara como muy grave.

11. La falta considerable de respeto y la dureza de trato a los tra-
bajadores que estén a sus 6rdenes.

12. Fingir enfermedad o pedir permiso alegando causa no existente
y otros actos semejantes que puedan proporcionar a la Compafiia una
informacion falsa.

13. Los actos de imprudencia.

Articulo 8.5 Faltas muy graves.

Son faltas muy graves:

1. La embriaguez o toxicomania habitual y la ocasional durante el
tiempo de servicio.

2. La falta de tres o mas dias al trabajo en un periodo de treinta
dias, sin causa que lo justifique.

3. Los malos tratos de palabra y obra o la falta grave de respeto
y consideracion a los jefes o sus familiares, a sus companeros y subor-
dinados, o a pasajeros u otras personas de su entorno profesional.

4. Violar secretos de la Compaifia cuando existan perjuicios para la
misma.

5. Ladisminucién voluntaria y continuada del rendimiento de la labor.

6. La indisciplina, desobediencia o incumplimiento inexcusable de
6rdenes reglamentariamente recibidas de sus superiores.

7. Cualquier infraccién de la Legislacién de Aduanas.

8. Lareincidencia en las faltas graves dentro de los seis meses siguien-
tes a su sancion.

9. Abuso de autoridad por parte del superior.
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10. La imprudencia en actos de servicio que impliquen riesgo de
accidente.

11. La simulacién de circunstancia que afecte a la seguridad en vuelo
o similar con el objeto de desviarse de las instrucciones recibidas de la
Compania.

12. La ocultacién de circunstancias, cuando se tengan conocimiento
de ellas, que afecten a la seguridad en vuelo o la complicidad en la ocul-
tacion de las mismas, y mas especialmente en lo relativo al punto 1 del
presente articulo.

13. El transporte de personas sin asiento (excepto cuando lo autorice
la D.G.A.C. en inspeccién o similar tarea) en evidente violacién de las
normas de seguridad establecidas por la D.G.A.C. al respecto.

14. Los trabajos para otra actividad similar sin autorizacion de la
Compania.

15. La participacién en rinas, alborotos o discusiones graves ocurridas
en acto de servicio o en aeronaves o instalaciones de la Compania.

Articulo 8.6 Sanciones.

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

1. Por faltas leves: Amonestacion verbal, amonestaciéon por escrito,
suspension de empleo y sueldo hasta dos dias.

2. Por faltas graves: Suspension de empleo y sueldo de tres a quince
dias.

3. Por faltas muy graves: Suspensién de empleo y sueldo de dieciséis
a sesenta dias; inhabilitacion por un periodo superior a dos afnos e inferior
a cuatro, para la progresion en cualquiera de sus formas, despido.

La Compaiiia, manteniendo la clasificacion de gravedad de la falta,
podra reducir la sancién en los casos en que estime que concurren cir-
cunstancias especiales.

Articulo 8.7 Prescripcion de las faltas.

Las faltas leves prescribiran a los diez dias; las graves, a los veinte
dias y las muy graves, a los sesenta dias, a partir de la fecha en que
la empresa tenga conocimiento de su comisién si no ha tomado accién
sobre ellas y, en todo caso, a los seis meses de haberse cometido, sin
perjuicio de lo establecido en el dltimo parrafo del articulo 8.6, cuando
la empresa no tome accion.

La empresa anotara en los expedientes personales de los trabajadores
las sanciones que les hayan sido impuestas. Transcurridos seis meses,
un afo o tres anos, segin se trate, respectivamente, de falta leve, grave
o0 muy grave, sin que se hubiese producido una reincidencia en el mismo
tipo de falta, se procedera a retirar la anotaciéon de infraccién del expe-
diente del piloto.

CAPITULO IX

Movilidad Geografica
Articulo 9.1 Mowilidad Geogrdfica y Desplazamientos.

La Compania, de acuerdo a su especial actividad de transporte aéreo
y, atendiendo a sus necesidades econémicas, de adaptacion a las con-
diciones de mercado, de organizacion, de expansion o cualquier otro
supuesto de similar naturaleza, podra decidir la mejor forma de distribuir
sus recursos humanos en el entorno geografico en que desarrolla sus acti-
vidades o presta servicios a terceros, exigiendo el desplazamiento de sus
pilotos. Los pilotos vendran obligados a aceptar dichos desplazamientos.

Cuando dichos desplazamientos sean supuestos de movilidad geogra-
fica, segin se definen en el articulo 9.5, se aplicaran los términos, con-
diciones y compensaciones, en su caso, que se establecen en el presente
capitulo.

Articulo 9.2. Base.

Se define como base el aeropuerto u oficina de firma donde se presenta
habitualmente un tripulante para comenzar un servicio o serie de servicios.

A los efectos de interpretacion de una base o cuando existan, o se
construyan en el futuro, varios aeropuertos asociados a una misma ciudad
o zona, se entendera que los tripulantes podran ser programados desde
cualquiera de ellos, si dichos aeropuertos o lugares de firma distan menos
de 35 kilémetros al establecido originalmente o se asocian a la misma
ciudad en el caso de Barcelona y Madrid.

Cuando a lo largo del articulado se aluda a la base, en sentido genérico
se entendera que es el lugar que constituye, indistintamente, o la base
principal o la base operativa.

Articulo 9.3 Base principal.

Se define como base principal aquella que figura fijada en el contrato
de trabajo del tripulante a su entrada y alta como personal de la Compaiia
o la que resulte como consecuencia de un cambio de base contractual,
para su domicilio habitual y desde la que normalmente se le programan
sus servicios de vuelo.

Articulo 9.4 Base operativa.

Se define como base operativa el lugar en el cual un tripulante se
presenta habitualmente para comenzar un servicio o serie de servicios;
por ser su base principal o por encontrarse desplazado por supuesto de
movilidad geografica.

Articulo 9.5 Desplazamientos.

Se podran producir los siguientes supuestos de desplazamiento:

1. Supuestos que no implican movilidad geografica:

1.1 Linea.—Situacién de desplazamiento que no comprende noches
fuera de base.

1.2 Relevo.—Situaciéon de desplazamiento con duracién maxima de
cinco dias, comprendiendo como minimo una noche fuera de base.

2. Supuestos que implican movilidad geografica:

2.1 Destacamento.—Situaciéon de desplazamiento de tiempo superior
a siete dias y duraciéon maxima de seis meses.

2.2 Residencia.—Situacion de desplazamiento de tiempo superior a
seis meses y duracion maxima de dos anos.

2.3 Destino.—Situacion de desplazamiento superior a dos afos, que
a todos los efectos, pasados los dos primeros anos, supondrd y se pacta
expresamente asi, un cambio de base contractual.

Los supuestos de desplazamiento que no implican movilidad geografica
seran todos forzosos, sin compensaciéon econémica por ello, sin perjuicio
de lo establecido en el capitulo de retribuciones.

Los supuestos de desplazamiento que implican movilidad geografica,
podran ser voluntarios o forzosos.

Articulo 9.6 Condiciones de oferta.

A los efectos de desplazamientos que implican movilidad geogrifica,
se definen los términos siguientes:

1. Oferta.—Numero total de vacantes a cubrir en una base, su fecha
de implementacion, finalizacion, compensacion y sus restricciones.

2. Vacante.-Plaza a cubrir en situacion de destacamento, residencia
o destino por decisiéon de la Compania.

3. Implementacion.—Fecha en la que se programa inicialmente para
servicios de vuelo a un tripulante en una plaza vacante.

4. Publicacién.-Se realizara por escrito, y generalmente en forma de
circular, y sera el sistema utilizado por la Compaiia para la difusion de
vacantes, implementaciones, finalizaciones y restricciones, de forma que
se garantice adecuadamente entre los pilotos el conocimiento general de
una oferta, sin que sea necesario detallar al maximo las restricciones,
bastando para éstas el nimero de plazas de primeros y segundos pilotos
de una flota. El resto de restricciones estara a disposicion de los pilotos
en el Departamento de Operaciones.

5. Restriccion.-La Compania podra limitar o condicionar el acceso
a ciertas vacantes por las siguientes causas:

5.1 Causas colectivas.—Entendiéndose por tales aquéllas que exigen
el disfrute del cargo de comandante, o impiden a los mismos el acceso
a la vacante, a efectos de equilibrar o no las tripulaciones técnicas en
la forma que estime la Compaiia.

5.2 Causas administrativas.—Entendiéndose por tales aquéllas que
requieren autorizacion especial de la Compania para acceder a una vacante,
debido a que el piloto disfruta de un cargo distinto a la comandancia
que puede requerir una presencia mas o menos continuada en las oficinas
u otro lugar designado por la Compania.

5.3 Causas técnicas.—Seran siempre individuales, que impiden a un
piloto acceder a una plaza vacante. Las razones técnicas le seran explicadas
por escrito al piloto afectado por la Direccion de Operaciones.
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5.4 Causa de tipo de avién.—Seran las que limitan el acceso a una
vacante a los pilotos de un tipo o modelo de aviéon especifico.

5.5 Causas especiales.—Seran las que obligan a reunir o limitan el
acceso a una serie de condiciones para la vacante, como puedan ser las
afectadas por legislacion o costumbre arraigada especial de otros paises,
los idiomas, y similares, etc. que seran siempre objetivas.

6. Finalizacion.—Fecha en la que se programara el ultimo servicio
a realizar en situacion de destacamento.

7. Compensaciéon.—Condiciones econémicas adicionales a las retribu-
ciones normales ofrecidas por la Compania o la ausencia de aquéllas.

8. Voluntario.—Piloto que desea acceder a una vacante de una oferta.

9. Forzoso.—Piloto obligado a acceder a una vacante de una oferta.

La Direccion de Operaciones recabara el enterado de una oferta, como
minimo mediante una comprobacion telefonica, a efectos de asegurarse
que los pilotos que se hallen de vacaciones se han enterado de ésta. Los
pilotos que se hallen de vacaciones fuera de su domicilio habitual, si desean
ser avisados de las ofertas, deberan dejar algin teléfono de contacto.

Cuando las ofertas sean periédicas y en las mismas condiciones, bastara
la publicacién una sola vez indicando su periodicidad.

Si entre los pilotos voluntarios y posibles forzosos, la Direccion de
Operaciones no lograse los fines que persigue en la oferta, podra retirarla
o variar las condiciones de la misma, comunicando éstas como una nueva
oferta y razonando en ella los motivos por los que toma dicha decision.

Articulo 9.7 Preavisos y voluntariado.

La Compania, previa comunicacion a la Representacion de pilotos,
publicara las ofertas lo antes posible, y en todo caso se obliga a publicar
las ofertas, con los siguientes preavisos antes de la implementacion:

Destacamento inferior a un mes: cinco dias.
Destacamento superior a un mes: diez dias.
Residencia: quince dias.

Destino: un mes.

L S

Los pilotos que deseen ser voluntarios comunicaran por escrito su
intencion a la Direccion de Operaciones con el preaviso siguiente antes
de la implementacion, perdiendo el derecho a ser voluntario si no cumplen
dichos preavisos:

Destacamento inferior a un mes: tres dias.
Destacamento superior a un mes: siete dias.
Residencia: diez dias.

Destino: veinte dias.

Ll S

Cuando la Direccion de Operaciones realice la seleccion de candidatos
aceptados para la oferta, ya sean éstos voluntarios o forzosos, comunicara
a los mismos y a los voluntarios que no han accedido a ella, su decision
lo antes posible, y en todo caso, con un preaviso de:

Destacamento inferior a un mes: dos dias.
Destacamento superior a un mes: cinco dias.
Residencia: siete dias.

Destino: quince dias.

L

Articulo 9.8 Preferencia de acceso a una oferta.

Tendran preferencia para acceder a una oferta los pilotos voluntarios
sobre los forzosos, que retinan los requisitos de la oferta.

De entre los pilotos voluntarios, tendran preferencia los de mejor posi-
ci6én en el EUP.

De entre los pilotos forzosos, tendran preferencia para no desplazarse
los de mejor posicion en el EUP

Cuando las ofertas sean similares o repetitivas se iniciara una rotacién
de los pilotos forzosos, de forma que no tenga que desplazarse un piloto
una segunda vez hasta que lo hayan hecho los restantes o se establecera
un sistema de puntuaciéon pactado con la representaciéon de los pilotos
que regule mas concretamente las preferencias en casos repetitivos.

Articulo 9.9 Coeficiente de dieta.

Coeficiente de dieta es el factor que multiplica la cantidad resultante
de sumar las dietas devengadas normalmente, e indicadas en el capitulo
de retribuciones del presente convenio, para ciertas situaciones de des-
plazamiento y por la duraciéon especificada del art. 9.11. El coeficiente
vendra expresado en una cifra con dos decimales.

1. Una vez aplicado el coeficiente a las dietas, la cantidad resultante
sustituye y anula la que corresponderia si éstas se devengasen normal-
mente.

Articulo 9.10 Compensacion a voluntarios.

Los pilotos voluntarios tendran derecho en los supuestos que se indican
a las siguientes compensaciones econémicas, siempre que se produzcan
dentro del territorio nacional espaiol:

1. Para los supuestos de Cambio de base voluntario por cambio de
flota o por progresién a primer piloto, que se produzcan dentro del terri-
torio nacional espainol, se acuerda la siguiente compensacién econémica:

a) Hotel incluido desayuno en la nueva base, durante 10 dias a dis-
frutar en los 30 dias naturales siguientes al cambio de base.

b) Dieta Nacional doble los primeros 10 dias seguidos al cambio de
base.

2. Los supuestos de cambio de base voluntaria manteniendo la flota
y especialidad la compensacion econémica sera:

a) Hotel incluido desayuno, durante 10 dias a disfrutar en los 30
dias naturales siguientes al cambio de base, siempre y cuando el cambio
de base implique cambio de domicilio habitual.

Se acuerda que el presente articulo 9.10 sera de aplicacion a partir
de Junio de 2003.

En caso de que el cambio de base se produzca fuera del territorio
espaiol, se pactara una compensacion adecuada con la seccién sindical,
salvo para los desplazamientos por la realizacién de cursos.

Articulo 9.11 Compensacion a forzosos.

Los pilotos forzosos tendran derecho a las compensaciones siguientes,
siempre que se produzcan dentro del territorio espanol, salvo que se acuer-
den condiciones distintas con la seccion sindical para cada caso. Estas
deberan ser efectivas para que exista obligacion de la Compaiia de satis-
facerlas y no canjeables por compensaciones econémicas respecto a vivien-
da, vehiculo, y billetes de avion:

En los desplazamientos superiores a 31 dias:

1. Si el piloto desea trasladar su vehiculo propio, se le compensara
el kilometraje de ida y vuelta desde ciudad origen a ciudad destino a
razéon de la tarifa por kilémetro habitual establecida por la empresa. En
desplazamientos maritimos, ademas, la Compainia se hara cargo del coste
de traslado en ferry del vehiculo, en la tarifa mas econémica posible. En
traslados de muy larga distancia o internacionales, se pactara con la repre-
sentaciéon de pilotos para casos colectivos, o con cada piloto individual
para casos particulares, la aplicacion efectiva de esta compensacion.

2. Un billete aéreo de ida y vuelta gratuito cada mes desde ciudad
destino a ciudad origen o viceversa para el piloto o persona que el piloto
designe. La clase y tarifa del billete seran elegidas por la Compaiia.

Adicionalmente, en los desplazamientos superiores a 6 meses

3. Si el piloto desea trasladar su vivienda, se le compensaran los
gastos de traslado de enseres, ida y vuelta, hasta un limite de 2.400 €
por un trayecto, la Compaiia, previa consulta con los interesados, elegira
la empresa de mudanzas que se encargue del traslado.

4. Un billete aéreo de ida y vuelta gratuito por una sola vez desde
ciudad origen a ciudad destino para el piloto, su cényuge, e hijos que
convivan con €él. La clase y tarifa del billete seran elegidas por la Compaiia.

Adicionalmente, y segun el tipo de desplazamiento de movilidad geo-
grafica:

1. En todos, los primeros 31 dias:

1.1 Hotel incluido desayuno.

1.2 Coeficiente de dieta 2.00, excepto cuando un relevo o supuesto
que no implique movilidad geografica se extienda accidental o extraor-
dinariamente.

2. Destacamento a partir de 31 dias:

2.1 Hotel incluido desayuno los dias restantes hasta finalizacion.
2.2 Coeficiente de dieta 1.50 los dias restantes hasta finalizacion.

3. Residencia a partir de 31 dias:

3.1 Coeficiente de dieta 1.30 los dias restantes hasta finalizacion.
3.2 Una cantidad a tanto alzado y por una sola vez equivalente a
dos veces el salario base.
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4. Destino a partir de 31 dias:

4.1 Coeficiente de dieta 1.20 los dias restantes hasta un maximo de
700 dias restantes.

4.2 Una cantidad a tanto alzado y por una sola vez equivalente a
cuatro veces el salario base.

Las cantidades a tanto alzado referidas al salario base, se abonaran
en la némina del mes que corresponde a la fecha de implementacion de
la oferta. Las variaciones de dietas por coeficiente se abonardn a mes
vencido siguiendo el proceso normal de dietas.

Cuando en situacion de desplazamiento, no se llegaran a alcanzar los
plazos de tiempo previstos, el piloto recibird como compensaciéon la que
le corresponda por el tiempo real de desplazamiento, no obstante, la Com-
pania no exigira la devolucion de las cantidades a tanto alzado referidas
al salario base, si ya hubieran sido abonadas. En caso de producirse fuera
del territorio espafol, se pactara una compensacion adecuada con la sec-
ci6n sindical y con el visto bueno de los interesados.

CAPITULO X

Transportes y Alojamientos
Articulo 10.1 Medios de transporte.

Es facultad de la Compania la elecciéon de los medios de transporte
a utilizar, obligandose los pilotos a utilizar los medios designados por
ésta, y la Compania elegira estos medios en funciéon de las siguientes carac-
teristicas: seguridad, economia, y condiciones aceptables de uso, confort
y limpieza que no menoscaben la dignidad del tripulante. Los medios
podran ser propios o suministrados por terceros. Cuando la Compania
elija contratar estos medios a terceros, podra utilizar el servicio, clase
y tarifa que estime conveniente, y asi mismo, cuando utilice medios propios
y éstos sean comunes a los suministrados por la Compaiia al publico
en general, podra utilizar el servicio y clase que estime conveniente. Estos
medios podran ser entre otros y no necesariamente en este orden:

1. Furgoneta propia o de tercero de traslado de tripulaciones.

2. Furgonetas o vehiculos propios utilizados en la asistencia en tierra
alos aviones, siempre que tengan el nimero de asientos o plazas suficientes
para ello.

3. Autobuses o microbuses propios o de terceros, de transporte de
pasaje en interior de aeropuertos.

4. Taxis, autobuses, microbuses o vehiculos de alquiler con conductor,
teniendo en cuenta que si se utilizan autobuses o microbuses no podran
ser de acceso colectivo al publico en general para el trayecto en cuestion.

5. Servicios ferroviarios, excepto metros y/o suburbanos.

6. Servicios aéreos, ya sean éstos vuelos regulares, vuelos charter
al publico en general o vuelos charter o de aerotaxi contratados espe-
cificamente. Si el vuelo fuera aerotaxi, la Compania lo contratara a tercero
de reconocido nivel profesional dedicado al transporte aéreo de pasajero
y de conformidad con la Seccién Sindical, utilizando aeronaves bimotores
turbohélices con una capacidad minima de cuatro plazas sin incluir asien-
tos de pilotaje.

7. Servicios ferry maritimos, utilizando camarotes individuales.

Cuando la Compaiia utilice servicios de otras companias aéreas, uti-
lizara preferentemente aquéllas con las que tenga acuerdos comerciales
o de otro tipo que puedan causar reduccién, compensacién o anulacion
de tarifa.

Articulo 10.2 Liquidacion de gastos de transporte y alojamientos

La Compaiia, cuando sea posible y sea practica habitual en el medio
a utilizar, procurara que todos los gastos de transporte y alojamiento se
facturen directamente a la administraciéon de la misma, con el objeto de
reducir los tramites administrativos a realizar por los tripulantes en sus
desplazamientos. En todo caso el tripulante vendra obligado a liquidar
los gastos en el lugar, forma y tiempo puntual que designe la Compania.

Articulo 10.3 Transporte en base del piloto.

El transporte en la base principal del tripulante y en la base operativa
en las situaciones de residencia y destino sera de cuenta del piloto, siéndole
compensado con el plus de transporte establecido en el presente convenio.

La Compaiiia, cuando el piloto lo solicite expresamente, se hara cargo
ademas, de los costes de aparcamiento de su vehiculo particular, en el
aeropuerto que tenga por base principal u operativa, pero en ningin caso

en mas de un aeropuerto ni para mas de un vehiculo. A su vez, esta
concesion de la Compania serda incompatible con otros costes de medios
de transporte asumidos o que pueda asumir en el futuro la Compania
para los transportes entre la ciudad o domicilio del piloto y el aeropuerto,
pactados previamente con la representacién de pilotos.

La Compaiia tramitara las solicitudes de plazas de aparcamiento con
los aeropuertos respectivos, y utilizara los tipos y lugares de aparcamientos,
tarifas y abonos que crea conveniente. El piloto vendra obligado a cumplir
con la normativa que la Compania utilice en esta materia y con la normativa
de seguridad o cualquier otra que imponga la autoridad aeroportuaria.

Cuando los aparcamientos, solicitudes o abonos sean tramitados por
los pilotos, éstos, si desean que la Compaiia se haga cargo de ellos, vendran
obligados a entregar las facturas, comprobantes y recibos satisfechos a
la administracion de la Compania, y cuidaran de utilizar los servicios,
aparcamientos, abonos y tarifas mas econémicos posibles.

La Compaiia no se hard cargo en ningin caso de los danos o robos
causados al vehiculo depositado en el aparcamiento, ni aquellos danos
y siniestros causados por éste o por el piloto a otros vehiculos, personas
o instalaciones aeroportuarias. Cuando estos danos sean reclamados a
la Compainia por ser la titular de los abonos, aparcamientos o cualquier
otra razon, la Compaifia a su vez los reclamara al piloto y éste vendra
obligado a satisfacer las cantidades demandadas. Los pilotos vendran obli-
gados a tener y costear los seguros de vehiculos, minimos, que establezcan
las leyes de trafico o normativa aeroportuaria.

Articulo 10.4 Transporte fuera de base del piloto.

El transporte fuera de la base principal en situaciéon de relevo o des-
tacamento sera facilitado por la Compainia y a cargo de ella, obligaindose
el piloto a seguir el sistema impuesto por ésta.

La recogida de tripulaciones se hara con la antelacion suficiente para
que la presentacion en el aeropuerto se realice con tiempo suficiente de
forma que no provoque retrasos en la salida del vuelo, asi mismo la recogida
de tripulaciones de llegada a los aeropuertos se realizard de forma que
no dé lugar a esperas innecesarias.

El tripulante o tripulantes, agrupando personas con el mismo destino
y hasta la capacidad legal del vehiculo, podran utilizar un servicio de
taxi en sustitucion del servicio de recogida programado en los siguientes
supuestos:

1. Cuando existan razones fundadas de que la recogida se retrasa
de forma que afectara al horario del vuelo de salida.

2. Cuando la espera del servicio de recogida, a la llegada de los vuelos,
supere siete minutos desde el momento en que el tripulante se encuentra
en el punto de recogida. En caso de adelanto en la llegada del vuelo,
se contaran los 7 minutos a partir de la hora programada de llegada del
vuelo.

Articulo 10.5 Gastos por accidente.

En caso de accidente «in itinere», la Compaiia asumira los gastos oca-
sionados por el piloto para completar su regreso a domicilio o lugar donde
se encuentre alojado, incluidos los de un acompanante en caso grave u
hospitalizacion. Los pilotos podran utilizar los medios de locomocién que
estimen oportunos para efectuar los desplazamientos necesarios. Dichos
medios seran razonables teniendo en cuenta la naturaleza y lugar del acci-
dente. Los desplazamientos en aerotaxi requeriran autorizacion previa
de la Direccion.

Articulo 10.6 Transportes terrestres.

La Compaiia designara los medios de transporte terrestre que con-
sidere oportuno para las distancias cortas, entendiéndose por tales, aque-
llas distancias entre aeropuertos o ciudades que por su especial cercania
carezcan de horario regular de vuelos, éstos no tengan la periodicidad
suficiente, estén situados en la misma comunidad auténoma o comunidades
adyacentes y circunstancias similares.

En ningin caso, la Compania exigira a un tripulante la conduccion
de un vehiculo propio o alquilado para el transporte a estos efectos, no
obstante y a peticion expresa del piloto o pilotos, y sin remuneracién
extra por ello, la Compania podra establecer el alquiler de vehiculos sin
conductor para alguno de estos servicios o la utilizacion de vehiculo pri-
vado, compensando en este ultimo caso el kilometraje realizado en las
cantidades establecidas, por el organismo oficial competente, para este
tipo de desplazamientos.
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Sin perjuicio de lo establecido en el articulo 14.7, los transportes terres-
tres tendran la consideracion de:

1. Posicionamiento cuando:

1.1 Se realicen entre distintas ciudades, entendiéndose por tales los
centros urbanos.

1.2 Se realicen entre una ciudad y un aeropuerto adscrito a otra ciu-
dad, y viceversa.

2. No se consideraran posicionamiento cuando se realicen entre ciu-
dad y aeropuerto adscrito a la misma ciudad, y viceversa, siempre y cuando
no sea superior a 120 Kilémetros.

No se programaran posiciones en transporte terrestre superiores a
120 Kilémetros, salvo pacto con la representacion de los pilotos.

En ejecucion de la operativa diaria, el tripulante debe aceptar cualquier
tipo de posicionamiento aunque exceda los 120 kilometros, siempre que
esté dentro de los limites de la circular 16-B de la DGAC.

Articulo 10.7 Transportes aéreos.

La Compaiia utilizara preferentemente sus propios vuelos en el trans-
porte de tripulaciones al objeto de ahorrar costes. No obstante, si existe
vuelo regular directo de otra compania aérea, a un horario adecuado,
la empresa se vera obligada a utilizar esta via, siempre dentro de los
limites de actividad planeada por la Compainia para el tripulante.

En todos los transportes realizados en la propia Compaiia, los pilotos
tendran derecho a los servicios a bordo habituales del vuelo en referencia
a comidas y bebidas. En los transportes realizados en la propia Compaiia
no tendran derecho a otros servicios como promociones especiales, sorteos
y similares, y en todo caso, el pasaje siempre tendra preferencia en la
recepcion de un servicio en cuanto al tiempo de entrega y disponibilidad
del mismo.

Para aquellos vuelos especialmente largos, entendiéndose por tal los
transoceanicos y similares, la Compaiiia, a igualdad de coste, favorecera
a los transportistas nacionales, a efectos de que el régimen de comidas
a bordo sea lo mas parecido a la dieta alimenticia nacional.

Asi mismo, la Compania considerara el cansancio producido en estos
vuelos antes de programar la subsiguiente actividad del piloto, a efectos
de que pueda acometerla con el descanso debido.

Articulo 10.8 Alojamientos.

Seran por cuenta de la Compainia los alojamientos en los hoteles para
los tripulantes en sus desplazamientos habituales de trabajo. La contra-
tacion del alojamiento en los hoteles, que incluirda normalmente un desa-
yuno tipo continental, buffet o similar, se hara directamente por la Com-
pania. Los demas cargos como teléfono, servicios de cafeteria o similares
seran por cuenta del tripulante. En casos excepcionales la Compaiiia podra
optar por sustituir el servicio de desayuno por su equivalente econémico.

Las llamadas telefénicas realizadas por motivos legitimos de trabajo
seran por cuenta de la Compania, pero su liquidacion se realizara por
abono posterior, debiendo el tripulante hacerse cargo de ellas a la salida
del hotel, y sera imprescindible para el abono posterior que conste el
numero de teléfono marcado en la factura del hotel o recibo similar. Si
el hotel posee la capacidad de discriminar nimeros de teléfono de trabajo
y acepta facturarlos a la empresa, la Compania utilizara este servicio.

Los tripulantes cuando necesiten comunicarse con la empresa en sus
desplazamientos, utilizaran los nimeros de teléfono de cargo ala Compaiia
que ésta ponga a disposicion de los tripulantes para estos casos, y seguiran
la normativa que la empresa disponga al respecto.

La representacion de los pilotos asesorara a la Compaiia en la elecciéon
de hoteles, sin perjuicio de la facultad de la Compania para realizar la
eleccion final.

El tipo de habitaciones a utilizar por los pilotos sera, en la medida
de lo posible, de habitacién doble, uso individual, con bafno, TV, nevera,
control de iluminacién, control de temperatura, etc.

Previo acuerdo con la representacion de los pilotos se podran designar
otros tipos de alojamiento, incluso distintos a hoteles, como residencias,
pisos o similares, acordando a su vez la Compaiia y la representacion
de los pilotos los servicios minimos que éstas deberan tener.

La categoria de hoteles a utilizar se realizara por el siguiente orden
o su equivalente en el extranjero:

Cuatro estrellas.
Cinco estrellas.
Tres estrellas.
Dos estrellas.
5. De no existir ninguna de las anteriores a una distancia razonable,
se acordara con la representacion de pilotos.

W

Si un piloto, debido a la duracién de la escala antes de continuar
la actividad aérea requiere un descanso, tendra derecho a hotel si el tiempo
efectivo de estancia en el mismo, sin contar los desplazamientos, es de
tres horas o superior.

La Compania cumplira con los requisitos establecidos por la circular
16B de la Direccién General de Aviacion Civil o circular o normativa que
la sustituya en lo relativo a la adecuacion de los lugares de descanso.

En los alojamientos a largo plazo se estara a lo dispuesto en el capitulo
de movilidad geografica del presente Convenio.

CAPITULO XI

Régimen de Comidas
Articulo 11.1  Normativa Aplicable.

Si la normativa de la Direccién General de Aviaciéon Civil vigente en
el momento o la futura normativa europea JAR-OPS o equivalente cuando
fuese de aplicacion, dispusiesen alguna resolucion contraria a lo dispuesto
en el presente capitulo, éste se revisara de mutuo acuerdo por la Compania
y la representacién de los pilotos al objeto de cumplir o superar en todo
momento la legislacion vigente.

Se consultara previamente a la representacion de los pilotos respecto
al establecimiento de la politica de composicion, cantidad y calidad de
comidas a bordo para tripulantes.

Articulo 11.2 Comidas a bordo y respeto horario.

Las referencias a horarios en el presente articulo son locales, relativos
al lugar donde se inicia la actividad del piloto.

En principio, las comidas de los tripulantes deben costearse con las
dietas que la Compania pone a disposicion de los tripulantes segin el
articulo 16.19 del presente convenio. No obstante, y teniendo en cuenta
la imposibilidad del uso efectivo de dichas dietas en ciertos periodos de
actividad aérea, o actividad posicional, la Compafia suministrara a su
coste y el piloto tendra derecho, salvo que exprese especificamente que
no utilizara el servicio, a los siguientes servicios a bordo de las aeronaves
operadas por la empresa, cuando alguno de estos periodos coincida en
el horario senalado:

1. Desayuno: Entre las 05:00 y 09:00 horas.
2. Comida: Entre las 13:00 y las 15:00 horas.
3. Cena: Entre las 21:00 y las 23:00 horas.

Los pilotos respetaran, en todo caso, los horarios establecidos para
los vuelos, no pudiendo desviarse de los mismos por motivos de manu-
tencion a menos que no hayan tenido oportunidad de alimentarse ade-
cuadamente durante un periodo superior a siete horas o cuando a juicio
del comandante, por razones de seguridad en vuelo, la fatiga de la tri-
pulacién sea excesiva por estos motivos.

En el presente articulo, se aplicara el principio terminante de evitar
que los pilotos consuman comidas de tripulacion frente al pasaje, a efectos
del mantenimiento de la imagen de la Compania. Se permitira consumir
estos servicios en aquellos vuelos que vayan sin pasaje.

La Compaiia podra establecer la sustitucion de los servicios a bordo
por servicios en tierra. En todo caso, los puntos anteriores se entenderan
de forma que la Compania no asumira costes duplicados por los mismos
conceptos, es decir, se comera en tierra siempre que se pueda evitar el
gasto de las comidas a bordo.

La sustitucion de un servicio a bordo por uno en tierra, implicara
que existe tiempo suficiente para su consumicién, y no podra dar lugar,
absolutamente en ninguin caso, a que se retrase un vuelo.

Articulo 11.3  Separacion de comidas.

Por razones de seguridad, las comidas del comandante seran distintas
a las del copiloto, siendo esto siempre asi a bordo y en tierra, mientras
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sea efectivo el equipo formado por un comandante y el copiloto, y realicen
las comidas en el mismo establecimiento, cuando el periodo previo al vuelo
no sea suficiente para detectar una posible intoxicacion. A su vez y también
por motivos de seguridad, la Compaiiia cuidara muy especialmente la higie-
ne de las comidas a bordo.

Articulo 11.4 Comidas durante los cursos.

Durante la realizacion de cursos tedricos o de simulador fuera de base,
o cuando éstos transcurran entre alguna de las horas indicadas en el
articulo 11.2; los pilotos tendran derecho al menos a una comida, exclu-
yéndose los cursos de habilitacion, para los cuales ya estan estipuladas
las dietas oportunas.

CAPITULO XII

Uniformidad e Imagen
Articulo 12.1 Normas Generales.

En materias de uniformidad e imagen seran de aplicacién las normas
especificadas en el presente capitulo y aquéllas que disponga la Compaiia
en el manual de operaciones o posible normativa interna.

El diseno, material, complementos y proveedores de los uniformes seran
responsabilidad y decisién de la Compaiia, no obstante, la Compainia reca-
bara la opiniéon de la representacion de los pilotos por si diera lugar a
modificacion de su decision; en todo caso, el uniforme no atentara contra
la dignidad del piloto.

Es responsabilidad de los tripulantes el cuidado, estado de limpieza
y de planchado de los uniformes, que en todo momento se llevaran impe-
cables.

El uniforme o parte del mismo no se utilizara por motivos particulares
ni se llevara en locales de diversion u otros en que se pueda causar mala
impresion de la Compania.

Bajo ningin concepto se tomarian bebidas alcohdlicas con uniforme
ni atn después de acabado el servicio.

No esta permitido llevar con el uniforme prendas u objetos que no
formen parte del mismo.

El distintivo basico de un segundo piloto en el uniforme son tres galones.
El distintivo basico en un primer piloto son cuatro galones.

Articulo 12.2  Uniformidad estandar.

Al ingreso de un piloto en la Compaiia se le facilitaran las prendas
que conforman la uniformidad establecida.

Dicha uniformidad estd compuesta por la siguiente lista de prendas
y articulos, en la cuantia asi mismo expresada:

Articulo N.° prendas

Gabardina 0 AbTigo ..........oviiiiiiiii e
Uniforme .....................

Camisas manga larga
Camisa manga corta
CalCetiNesS ...ttt
Calcetin algodon ..ottt
(0703 5 1 2 T
Cinturon piel ..o e
Cinturon elastiCo ........ooiuiiiii i
RebeCa ..o
[0 4 1 Yo
ZAPALOS .ttt
Maleta new club premium ...............ccoiiiiiiiiiiiiii
Trolley ......ocoovviiiiiiiinaa..
Maletin de vuelo .................
Alas (Emblema Aviacion Civil) .
Galones camisa F/O ...
Galones gabardina F/O (si pide gabardina) ......................
Pasacorbata ......... .
Gorra F/O o

HNNMNMNNRFRHRFRNHHFRNDNDDND O O N~

Articulo 12.3 Prendas, nimero y duracion.

Cada prenda del uniforme y accesorios tendra una valoracién en pun-
tos, segun se especifica en la siguiente tabla:

Articulo Puntos
Gabardina ...t 166
ADIIZ0 3/4 o 250
Uniforme ... 274
Pantalon ... 65
Camisa mangalarga .............ovoiiiiiiiiiiiiiiii i 29
Camisa manga corta 27
Calcetin €Jecutivo .........viuiiiii i 4
Calcetin algodon . 11
COorbata ... 13
Cinturé6n de piel 18
CINtUTrOn €lAStiCO ...ttt 20
ReEDECA ..o 57
CRhaleCO ittt 41
ZAPAt0S GEOTEE ...ttt ettt e et e e e 62
Zapatos Emilio Tucci ............cooiiiiiiiiiiii i 77
Maleta New Club Premium ... 56
TrOLLEY e 94
Maletin de VUElO .....oouuniiiii i 105
Alas (Emblema Aviacién Civil) 10
Gal. Cam. Cmte. (pares de manguitos) ...............ccoevevnnenn. 15
Gal. Cam. F/O .. 14
Gal. Gab. Cmte. 15
Gal. Gab. F/O ..o 14
Pasa corbata ... 2
(€203 i ;T 03 111 < F 62
GOTTa F/O oo e 44

El sistema de uniformidad se regira por las siguientes reglas:

Los siguientes articulos, con independencia de su puntuacién, tendran
limitada su cantidad anual, segin se expone:

Zapatos: Maximo 4 unidades al afio.

Maleta: Maximo 1 unidad al ano o recambio por rotura.
Trolley: Maximo 2 unidad al afio o recambio por rotura.
Maletin de vuelo: 2 unidades al afio o recambio por rotura.

Se podra elegir una vez al afio o bien gabardina o bien abrigo.

Todos los pilotos tendran una cuenta de puntos de uniformidad en
la Compainia. Cuando un piloto desee obtener una prenda del uniforme,
se dirigira, con la antelacion necesaria, a la Compaiia, solicitando dicha
prenda. La Compaiia deducira los puntos correspondientes a la prenda
de su cuenta, contactando al proveedor para el suministro de la misma.

Queda prohibido el contacto directo con los proveedores excepto en
la forma que establezca la Compania. Asi mismo, queda prohibido el inter-
cambio o traspaso de puntos y prendas entre pilotos y el uso de puntos
para prendas que no formen parte de la uniformidad oficial.

La asignacion anual de puntos sera de 1.200. Los puntos que sobren
de un afo para otro, en la cuenta de un piloto, no seran acumulables,
y no daran derecho, en ningin caso, a su canje por dinero. La uniformidad
pertenece a la Compania, y sera devuelta cuando un piloto cause baja,
a solicitud de la Compania.

Los pilotos, de acuerdo al nimero de puntos en su cuenta, podran
equilibrar las prendas y accesorios en la forma que estimen conveniente.
Cada piloto se responsabilizara, en todo momento, de ir adecuadamente
uniformado. Si un piloto agotase su puntuacion, esta circunstancia no
le eximira de ir adecuadamente uniformado, aunque previa comunicacion
a la Compainia, podra comprar, a su coste, prendas adicionales al valor
de mercado del momento.

La puntuacién asignada a cada articulo sera revisada al final de cada
afo con el fin de adecuar la misma al coste real del articulo.

A la entrada en vigor de este sistema de uniformidad, la Compaiiia,
para los pilotos que se encuentren en la misma, creara las cuentas nece-
sarias, dotandolas de la puntuacién equivalente, segin las circunstancias
de cada piloto en el antiguo sistema de uniformidad.

Articulo 12.3 Imagen personal.

Los pilotos cuando estén de servicio de vuelo vestiran el uniforme
completo. En su condiciéon de imagen publica de la Compaifia estaran
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obligados a mantener un aspecto adecuado y acorde a lo que espera el
cliente ejecutivo medio de un profesional altamente cualificado. En todo
caso, la Compania avisara al piloto cuando estime que no cumple con
dicha imagen, y si éste hiciera caso omiso llevara el caso a la comision
de interpretacion del convenio, que decidira por mayoria de sus miembros
si la imagen es adecuada o no. Si resultase que la imagen no es adecuada
se considerarda como falta y sujeto a sanciéon con la gravedad que estime
la comision de interpretacion.

Articulo 12.4 Prensa.

La imagen publica de la Compaiia es el resultado del esfuerzo de
todos los trabajadores y de las inversiones en publicidad y se tendra espe-
cial cuidado en no causar deterioro de la misma. Los pilotos se abstendran
de hacer declaraciones a los medios de comunicacién o publicas en nombre
de la Compaiia sin autorizacion previa de la misma. Como norma y a
cualquier pregunta de periodistas se remitiran los mismos a la Direccién
General de la Compania.

En caso ineludible, limitaran sus comentarios en lo posible y siempre
causando la mejor impresion posible del vuelo, servicio y Compania. Los
miembros de una tripulaciéon ante la prensa remitiran los periodistas al
comandante. En ningin caso se admitird culpa o negligencia ante un inci-
dente remitiendo las preguntas a la posterior investigacion de los hechos.

CAPITULO XIII

Programacion
Articulo 13.1 Regulaciones.

Los limites de tiempos de vuelo, de actividad y minimos de descanso
seran los establecidos por la autoridad aerondutica, en cada momento,
incluidos los regimenes de exenciones. Si existiesen varios esquemas gene-
rales o modalidades, la Compaiia acordara con la representacion de los
pilotos cudl utilizar. Dicha normativa sera respetada en todo momento
a efectos operativos y de seguridad, sin perjuicio de que prevalezca el
presente convenio a efectos y definiciones laborales y econémicas.

El cambio de normativa no podra obligar a la empresa a establecer
condiciones econémicas superiores a las del presente convenio. Se podran
pactar, entre Compaiiia y representacion de pilotos, esquemas particulares
cuando asi lo permita la autoridad aeronautica.

Articulo 13.2 Obligacion de chequeo.

Dada la importancia de garantizar que cualquier cambio en la pro-
gramacion sea puntualmente comunicado a los tripulantes, es de obligado
cumplimiento para todo tripulante el chequearse entre las 20:00 y las
22:00 horas locales, con el fin de verificar el servicio que tiene programado
para el dia siguiente, excepto si concurre cualquiera de las siguientes
circunstancias:

1. Los dias en que se encuentre de baja médica y hasta que comunique
su alta, no obstante el tripulante intentara comunicar su baja médica y
duraciéon estimada lo antes posible a la empresa por medio y en tiempo
razonable acorde a su enfermedad.

2. En el dia previo a dia de vacaciones.

3. En el dia previo a dia libre.

Forma de comunicar los cambios:

a) El tripulante debera estar localizable de forma que el personal
de Atencion a Tripulaciones pueda comunicarse directamente con el tri-
pulante en todo momento entre las 19:00 y las 22:00 locales. Es obligacién
del tripulante mantener actualizado en el Departamento de Atencion a
Tripulaciones el nimero de teléfono donde pueda ser contactado.

b) Si el tripulante se encuentra en actividad aérea durante todo el
periodo comprendido entre las 20:00 y las 22:00 horas locales, no pudiendo
conectar telefénicamente con el Departamento de Atencién a Tripulaciones,
el tripulante debera chequearse al finalizar los vuelos.

c¢) Lo dispuesto en el punto a) anterior no serd de aplicacion, en
el dia previo al franco de servicio, en el que el tripulante tiene la obligaciéon
de chequearse a las 22:00 horas.

d) En caso de no estar localizado el piloto entre las 19:00 y las 22:00,
éste deberd ponerse en contacto con la compafia entre las 20:00 y las
22:00 horas locales.

Las tripulaciones actuaran de forma que faciliten la recepcién de cual-
quier cambio de servicio.

Articulo 13.3  Principios de programacion.

La programacion de pilotos se basara en los siguientes principios, por
orden de importancia:

1. Legalidad: Respetando los limites establecidos por la autoridad
aeronautica a efectos de lograr un entorno de seguridad para Compaiia
y pilotos.

2. Economia: Fomentando la productividad de la empresa, la utili-
zacion 6ptima de sus recursos financieros y humanos, y la salvaguarda
de sus intereses comerciales

3. Flexibilidad: Al objeto de responder con efectividad a potenciales
imprevistos como averias, etc., para fomentar la regularidad y puntualidad
de los servicios ofrecidos a los clientes.

4. Equilibrio: Fomentando la igualdad y distribucion equilibrada de
los servicios dentro de cada flota, especialidad y base.

5. Calidad de Vida: Fomentando la eficacia de los sistemas de pro-
gramacion para la mejora de la calidad de vida de los pilotos, siempre
compatibles con los puntos anteriores.

6. Transparencia: Siendo la programacion, dentro del ambito de la
empresa, publica y de general conocimiento, con participacion de un comité
de programacion.

Articulo 13.4 Emision y seguimiento de la programacion.

La programacion se emitird mensualmente, con una antelaciéon de 5
dias a la fecha de efectividad, comprometiéndose la empresa, a partir
del 1/07/2004, a publicarla con 6 dias de antelaciéon y, a partir del
1/07/2005, con 7 dias de antelacion a la fecha de efectividad, excepto
los dos meses al ano que, por cambio mayor de temporada comercial,
podra emitirse con duracién inferior, y en este ultimo caso, la Compaiia
publicara, para el resto del mes, los dias libres.

Las programaciones se confeccionaran diferenciando claramente los
dias libres.

La direccion de la Compainia y los representantes de los pilotos admiten
que puede haber casos excepcionales en los cuales sea necesario alterar
o modificar las regulaciones establecidas para dar cumplimiento a servicios
de vuelo en ciertas rutas, o para mejorar el acoplamiento de las progra-
maciones. Ambas partes se comprometen a buscar la solucion adecuada
y a fijar, en cada uno de estos casos, limitaciones especiales, una vez
examinadas las circunstancias. En este caso no se programara ningin
caso excepcional o especial si no se ha pactado previamente con el Comité
de Programacion.

El comité de programacion es el encargado del seguimiento de la pro-
gramacion. Estard compuesto por representantes de la empresa y pilotos,
y se reuniran con la periodicidad que establezca el comité. El comité tendra
las siguientes atribuciones:

1. Velar por el cumplimiento de los principios establecidos en el arti-
culo anterior.

2. Tendra acceso a las programaciones de todas las flotas.

3. Tendra acceso a la estadistica que utilice la Compania para con-
trolar o equilibrar el trabajo realizado por pilotos.

4. Emitira los informes y recomendaciones que crea conveniente para
la comision de interpretacion y aplicacion del convenio y para la direccion
de la Compainia, en un plazo no superior a 3 meses.

Articulo 13.5  Cambios en la programacion y/o ejecucion.

Se define como cambio en la programacion y/o ejecucion:

1. Aquel que implique la realizaciéon de vuelos distintos de los pro-
gramados.

2. Asi mismo se entiende por cambio en programacion el hecho de
que un tripulante no tripule un vuelo programado porque lo tripule otro
tripulante.

No se entendera como cambio en la programacion y/o ejecucion:

1. Los retrasos que surjan en la realizacion de los vuelos programados
al tripulante.

2. La cancelacion del vuelo programado si dicho vuelo no es realizado
por otro tripulante.

En aras de mejorar la calidad de vida de los tripulantes, se establecen
las siguientes limitaciones, para los siguientes tipos de cambio:
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Cambios en programacion: Seran aquellos que afecten a la programa-
ci6én de dias posteriores al de la comunicacion del cambio. Se comunicaran
antes de las 22 horas del dia anterior al cambio o hasta la hora de llegada
de calzos mas quince minutos del ultimo vuelo, cuando ésta sea posterior
alas 22 horas.

a) Sieltripulante tiene programado pernocta en base no esta obligado
a aceptar un cambio que suponga no volver a base excepto:

Hasta 1/09/03, aceptara un maximo de 2 cambios de este tipo al mes.

Entre el 1/9/03 y el 31/08/04, aceptara un maximo de 1 cambio de
este tipo al mes.

A partir del 1/09/04, el tripulante no estd obligado a aceptar ningin
cambio de este tipo.

No obstante, el tripulante podra voluntariamente aceptar los cambios
propuestos.

b) Si el tripulante tiene programado pernocta fuera de base estara
obligado a aceptar los cambios propuestos. No estara obligado a aceptar
un cambio en el que el nimero de dias hasta el regreso a base sea incre-
mentado, si el tripulante ya ha firmado para hacer varios dias consecutivos
fuera de base. No obstante, el tripulante podra voluntariamente aceptar
los cambios propuestos.

c) Si el tripulante tiene programado una salida y/o regreso a base,
estara obligado a aceptar cambios que supongan un retraso en la hora
programada de llegada inferior a 90 minutos o un adelanto inferior a
90 minutos sobre la hora programada de salida. No estara obligado a acep-
tar aquellos cambios que supongan un retraso o una anticipaciéon superior
a 90 minutos de la hora programada de llegada/salida a base. No obstante,
el tripulante podra voluntariamente aceptar el cambio propuesto.

Cambios en ejecucion: Se define como cambios en ejecucion los que
afecten a la programacion del dia en curso, una vez realizada la firma
del tripulante y hasta la hora de llegada de calzos del ultimo vuelo mas
15 minutos.

a) Sieltripulante tiene programado pernocta en base, no esta obligado
a aceptar un cambio que suponga no pernoctar en base. No obstante,
el tripulante podra voluntariamente aceptar el cambio propuesto.

b) Si el tripulante tiene programada una pernocta fuera de base, esta
obligado a aceptar los cambios propuestos.

c) Si el tripulante tiene programado pernocta en base, esta obligado
a aceptar los cambios que supongan un retraso en la hora de llegada
inferior o igual a 90 minutos. El tripulante no estara obligado a aceptar
cambios que supongan un retraso en la hora de llegada superior a 90
minutos. No obstante, el tripulante podra voluntariamente aceptar el cam-
bio propuesto. Ese exceso computara también al efecto del calculo de
las 160 horas.

d) El tripulante no estara obligado a aceptar cambios que anadan
vuelos adicionales al ultimo servicio de vuelo realizado si éste llega a
base, una vez haya llegado a base. No obstante, el tripulante podra volun-
tariamente aceptar el cambio propuesto.

CAPITULO XIV

Régimen de Trabajo y Descanso
Articulo 14.1 Tiempo de trabajo efectivo.

En aplicacion del R.D. 1561/1995, de 21 de septiembre, en los siguientes
articulos se distinguen aquellas situaciones computables como trabajo efec-
tivo y las que constituyen iinicamente tiempo de presencia.

Se consideraran como tiempo de trabajo efectivo los siguientes:

1. Tiempo de firma: es aquel durante el cual el piloto realiza las tareas
necesarias para la preparacion de un vuelo o serie de vuelos, tanto en
tierra como a bordo de la aeronave. Dicho tiempo siempre serda de 45
minutos antes de la hora de salida programada del primer vuelo de la
serie.

2. Tiempo de vuelo: es el tiempo transcurrido desde que la aeronave
empieza a moverse desde el sitio de aparcamiento con el propésito de
despegar hasta que se detiene en el aparcamiento o hasta que ha parado
todos sus motores.

3. Tiempo de fin de vuelo: es el tiempo inmediatamente posterior
a la terminacion del dltimo vuelo tripulado antes de un periodo de des-
canso, durante el cual el piloto realiza las tareas necesarias para hacer
entrega de la aeronave o dejar la aeronave debidamente cerrada y esta-
cionada. Dicho tiempo sera siempre de 30 minutos.

4. Tiempo de escala: es el que transcurre entre dos tiempos de vuelo,
sin que quede interrumpido por un periodo de descanso, durante el cual
el trabajador realiza las tareas necesarias para la terminacion del vuelo
precedente y la preparaciéon del posterior. Si la escala fuera superior a
90 minutos sélo se computard como tiempo de trabajo efectivo 90 minutos.

5. Tiempo de instruccion: es aquél dedicado a la realizaciéon de cursos
de instruccion, refresco y simuladores por el trabajador a requerimiento
de la empresa. Esto es de aplicacion tanto para alumnos como para ins-
tructores. La instruccion teérica se computara siempre como 8 horas.

El tiempo de simulador se computara desde la hora de briefing hasta
la finalizacion de la hora de debriefing.

6. Tiempo de oficina: Es aquel dedicado por el trabajador a la rea-
lizacion de cualquier tarea asignada por la empresa, de acuerdo a su capa-
citacion profesional y no encuadrable en las anteriores. Se computara
como trabajo efectivo desde la presentacion del trabajador en el lugar
establecido por la empresa para la realizacién de la tarea asignada, hasta
la finalizacion de aquélla o hasta que el trabajador quede relevado de
la misma.

El tiempo de trabajo efectivo no podra superar las 12 horas diarias
ni las 1800 anuales; a su vez, el tiempo de vuelo no podra superar las
900 horas anuales.

Articulo 14.2 Tiempo de presencia.

Se entendera como tiempo de presencia los siguientes:

1. Tiempo de posicionamiento: Es aquel invertido en el desplazamien-
to del trabajador de un lugar a otro para empezar, proseguir o terminar
una tarea asignada por la empresa, excluidos los traslados ciudad-aero-
puerto.

2. Tiempo de espera: es todo aquel que transcurre entre dos tiempos
de trabajo efectivo de los descritos en los puntos 1 al 6 del articulo anterior
o entre un tiempo de trabajo efectivo y un tiempo de posicionamiento,
siempre que no se vea interrumpido por un periodo de descanso, sea
éste parcial o total. El exceso del periodo de escala superior a 90 minutos
tiene la consideracion de tiempo de presencia.

3. Imaginarias: se computaran 10 horas por cada imaginaria, con inde-
pendencia de las que efectivamente se realicen.

4. Incidencias: se computard 8 horas por cada dia de incidencia con
independencia de las que efectivamente se realicen.

La suma del tiempo de trabajo efectivo mas el tiempo de presencia
no podra superar las 240 horas mensuales ni las 2.000 horas anuales.

A efectos de los computos de tiempo, para el respeto de los limites
establecidos en los arts. 14.1 y 14.2, en el caso de que se solapen dos
periodos de los descritos en dichos articulos, se computara una sola vez
el periodo coincidente.

No computaran como trabajo efectivo ni como tiempo de presencia
los descansos totales o parciales o los tiempos en que el tripulante no
tiene asignado ninguno de los tiempos descritos anteriormente.

Articulo 14.3 Dia libre.

Dia natural del que puede disponer el tripulante sin que pueda ser
requerido para que efectie servicio alguno, sin perjuicio de la obligacién
de chequearse, conforme al articulo 13.2 del presente convenio, y durante
el cual podra ausentarse de su base sin restricciones.

El dia libre absorbera el periodo de descanso generado por la actividad
inmediatamente anterior.

Cuando el dia libre esté programado de forma aislada, en solitario,
tendra una duracion de 34 horas y media como minimo, entendiéndose
por tal, que 10 horas y media completas estaran acumuladas antes o des-
pués del dia natural, contandose desde la llegada (calzos) del ultimo vuelo
tripulado si fuera antes del dia natural, o hasta la presentacion a firmas
del siguiente servicio programado, si fuera posterior al dia natural.

Todo dia que un piloto deba pasar reconocimiento médico sera pre-
cedido de un dia libre. El dia del reconocimiento médico no seran pro-
gramados ningun tipo de servicio, excepto las posiciones que sean nece-
sarias para el desplazamiento a efectos del reconocimiento médico, y no
se le considerara dia libre.

Durante los cursos tedricos, programados en territorio espafol, y de
duracién superior a una semana, se respetaran como libres los sabados
y domingos y fiestas nacionales.

No se programaran cursos teéricos en territorio espafol los sabados,
domingos y fiestas nacionales, salvo los cursos de habilitacion de tipo.

Para considerar un dia como libre, la hora de calzos del ultimo vuelo
tripulado, tendra programada su finalizacion antes de o a las 24:00 horas
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locales, y no debera terminar en ejecucion mas tarde, anulandose como
dia libre si superase esta hora.

Articulo 14.4 Computo de dias libres y vacaciones.

Como quiera que la propia actividad de la Compania a veces aumenta
por ser precisamente festivo, se pacta expresamente que los dias festivos
inhabiles para el trabajo, senalados oficialmente, seran compensados en
descanso con la fijacién de dias libres. En el computo de los festivos citados
anteriormente, la Compaifia no tendra en cuenta si éstos coinciden o no
con fines de semana al efecto de anularlos o no como festivos. Asi pues,
los 14 dias festivos oficiales seniialados seran sustituidos por 14 dias libres
ya incluidos en el computo anual fijado mas abajo.

Coémputo de dias libres: Los pilotos tendran derecho a un total de
110 dias libres al ano programados.

Coémputo de vacaciones: Los pilotos tendran derecho a 30 dias naturales
de vacaciones al afio.

Cuando un piloto pierda, por necesidades del servicio, alguno de los
dias libres que le corresponden, y no se pueda recuperar durante el mes
en curso podra, en primer lugar, recuperarlo en los dos meses siguientes
y, si no fuese posible, anadirlo a las vacaciones anuales. En cualquiera
de las situaciones podra pactar con la empresa su fecha de disfrute.

Los pilotos tendran programados diez dias libres al mes. Los dias libres
seran:

1. Todos ellos garantizados en su base, a excepcion de los que se
programen en un curso de habilitacién, que se disfrutaran en el lugar
donde se esté recibiendo la misma. Siempre y cuando se reciban en el
extranjero.

2. Seis agrupados de dos en dos como minimo.

3. Seran inamovibles ocho de ellos.

4. El resto modificables, con preaviso y conocimiento del interesado
de 72 horas respecto al comienzo del dia libre, y nunca afectando a un
periodo continuado de dias libres agrupados, cuando este ya haya comen-
zado.

Al final de cada uno de los periodos anuales que se indican mas abajo,
se totalizaran los dias libres disfrutados efectivamente por cada piloto.
En estos dias libres se incluyen 110 dias programados, aquellos dias libres
programados adicionales, los que correspondan a francos de servicio con-
vertidos en libres, libres recuperados , libres adelantados, etc. Si el nimero
de dias libres efectivamente disfrutados no alcanza el minimo establecido
para cada afo en la tabla inferior, la compainia se compromete a programar
el disfrute de los dias que falten hasta alcanzar dicho minimo durante
los cuatro meses siguientes al periodo computado, y si ello no fuera posible
anadirlo al siguiente periodo vacacional. El nimero minimo de dias libres
a disfrutar, se corregira prorrateando dicho minimo por el tiempo realmente
trabajado durante la anualidad de referencia, asi se descontaran las situa-
ciones de IT, Licencias no retribuidas, periodos de no contratacion, etc.

Dias libres

Periodo referencia N
a disfrutar

De 1 enero 04-31 diciembre 04 ...........ccoiiiiiiiiiiiiiniiinannn. 114
De 1 enero 05-31 diciembre 05 .............ccoiiiiiiiiiiiiiininn.. 116
De 1 enero 06-31 diciembre 06 .............cccooviiiiiiiiiniinannn 118

Articulo 14.5 Vacaciones.

A) Normas generales: Los tripulantes pueden solicitar libremente sus
vacaciones en un mes completo, excepto en los meses de Enero, Junio,
Julio, Agosto y Diciembre, o en dos periodos de quince dias. El reparto
se hara comenzando por el tripulante de menor puntuaciéon y por la primera
opcion. La empresa establecera en funcion a las necesidades de progra-
macion y tripulantes existentes el reparto de vacaciones con el siguiente
criterio:

Una vez concedida a todos los tripulantes la primera quincena, se
comenzara de nuevo con la segunda, procurando de esa manera que todos
disfruten de al menos una quincena voluntaria. Si una quincena no se
puede conceder, se asignara la alternativa a ésta.

a) El disfrute de los dias de recuperacion, se acumularan a los perio-
dos de vacaciones anuales, si el tripulante asi lo solicitara.

b) El tripulante disfrutara de los dias de recuperaciéon que le corres-
pondan dentro del ano natural.

c) Al conceder la flota sus vacaciones, dentro de sus disponibilidades,
las peticiones de un mes completo tendran preferencia sobre las peticiones
de quincenas, con independencia de la puntuaciéon que tengan quienes
soliciten estas ultimas.

d) Los tripulantes en situacion de destacamento tendran derecho a
que se les respete los periodos voluntarios designados mientras dures
esta situacion, excepto en los meses de verano. En el supuesto de vacaciones
voluntarias, dejaran de percibir la dieta de destacamento y de disfrutar
de cualquier otra prestacion o derecho dimanante del mismo.

B) Puntuacién: Valorando los meses del afo, a fin de conseguir una
rotacion justa en el disfrute de vacaciones, la puntuaciéon de los mismos
se establece como sigue:

Mes Mes Pr_imera Se_gunda

completo quincena quincena
Enero ......oooviiiiiiiii 6 6 0
Febrero ........covvvuiiiiiiiiiiiiiiiinn. 0 0 0
Marzo ....cooviiiii 0 0 0
Abril ... 8 4 4
Mayo oo 8 4 4
JUnio ... 12 4 8
JUHO oo 20 10 10
AZOSTO v 24 12 12
Septiembre ... 16 10 6
Octubre ........oooiiiiiiiiiiiiii i 0 0 0
Noviembre ... 0 0 0
Diciembre ... 6 0 6

Independientemente de las puntuaciones antes citadas, el Jueves, Vier-
nes, Sabado y Domingo de Semana Santa se computaran a razén de un
punto por dia y los de Nochebuena, Nochevieja, Navidad, Aho Nuevo y
Reyes, a razén de dos por dia.

La valoracion de las vacaciones disfrutadas, se hara aplicando a cada
dia disfrutado la parte alicuota del coeficiente del mes a que corresponda,
y sumando al total los puntos senalados en el parrafo anterior silos hubiera.
En caso de no resultar nimero entero de puntos, se tomara el mas préximo
por defecto o por exceso si la fraccion es menor o mayor de 0,5 puntos.

Al tripulante que disfrute de un periodo de vacaciones con caracter
forzoso, no le sera de aplicacion los puntos que se establecen en este
apartado para dicho periodo.

Si se eligen en dos periodos de quince dias, los puntos que se devenguen
en cada quincena se computaran acumuladamente al final del aio.

Las puntuaciones adquiridas en las vacaciones anuales, se sumaran
alas de los afios anteriores el 31 de diciembre de cada afo, y seran expues-
tas en publico por cada Flota en este dia.

Los tripulantes de nuevo ingreso en plantilla de vuelo, o pilotos que
se incorporen de excedencia, adquirirdn como puntuacién inicial la del
tripulante que la tenga mas alta en el cierre del ano anterior, mas uno
(independientemente de su especialidad o flota).

Los tripulantes que cambien de funcion o flota, arrastraran en su nuevo
puesto la que tuvieran en el anterior.

C) Peticiones: La Compania hard llegar, a cada tripulante piloto, junto
con la programacion del mes de septiembre, el impreso de solicitud de
vacaciones del ano siguiente.

Hasta el 10 de Octubre, cada piloto interesado, hara llegar a su Jefatura
de Flota, por medio del citado impreso, el periodo de vacaciones deseado,
pudiendo hacerse en uno solo de 30 dias continuados o en dos periodos
de quince dias, cada uno de ellos con su orden de prioridad independiente.

D) Asignacion: A partir del 30 de octubre, la Empresa pondra a dis-
posicion de los tripulantes, una lista por Flota, con la asignacion de los
periodos de vacaciones a cada tripulante, confeccionada entre el 16 y
30 de octubre en base a las solicitudes recibidas y a la puntuaciéon que
cada uno tenga.

Los periodos asignados que no correspondan a los solicitados por los
tripulantes se consideraran forzosos a los efectos correspondientes. Los
periodos forzosos, cualquiera que sea el mes en que estén situados, no
estaran penalizados por puntuacién alguna.

La no solicitud de periodos de vacaciones, asi como la no cumplimen-
tacion de todas las opciones, y la no recepcion de la misma en la Jefatura
de Flota y oficina en quien delegue, dentro de los plazos establecidos,
permitird a la Empresa asignar libremente las vacaciones en uno o dos
periodos con el caracter de voluntarios.
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Permutas: Hasta el 10 de Noviembre la Empresa recibira de los tri-
pulantes las permutas que entre dos tripulantes de la misma Flota y espe-
cialidad hayan acordado. La permuta se hara por medio de una papeleta
firmada por ambos interesados.

Se permitiran las permutas de los tripulantes, sea cual fuere la carac-
teristica de forzoso o no forzoso (voluntario) del o los periodos asignados,
siendo por lo tanto posibles las permutas siguientes:

Entre dos periodos forzosos.

Entre dos periodos voluntarios sin penalizacion de puntos.

Entre un periodo forzoso y otro voluntario. La puntuacién del volun-
tario, si la hubiese, se aplicara a ambos tripulantes.

Entre dos periodos voluntarios, uno de ellos con penalizacién de puntos,
la puntuacion se aplicara al que inicialmente los tenia adjudicados.

Las permutas, en ningtin caso, podran alterar las fechas de los periodos
asignados a los permutantes.

Asignacion definitiva: Del dia 11 al 21 de noviembre se confeccionara
la lista de asignaciones definitiva anual para los tripulantes, publicindose
y poniéndose a su disposicion. No obstante, los tripulantes que no hubieran
permutado hasta el 10 de noviembre podran solicitarlo y la Empresa lo
autorizara si la papeleta se entrega con 45 dias de anticipacion al inicio
del periodo permutado.

En caso de manifiesta necesidad, la Empresa podra asignar cambios
en las asignaciones, hasta un maximo del 10% de las vacaciones anuales
de todos los tripulantes. La Empresa comunicara los cambios al tripulante
afectado con 60 dias de antelacion a la fecha en que tuviera o tenga que
disfrutar el periodo de vacaciones cambiado, por correo certificado.

No se incluiran en el limite del 10% los cambios derivados de enfer-
medad, de situaciones de destacamento, maternidad, y de cambio de flota
y especialidad.

Enfermedad en vacaciones: Si fijado el periodo vacacional de un piloto
éste se encontrara en situacion de I.T. por internamiento hospitalario cau-
sado por accidente o enfermedad graves, en el momento de iniciarse las
vacaciones o durante las mismas, tendra derecho a un nuevo periodo vaca-
cional, previa entrega de los correspondientes justificantes, y éste sera
equivalente al tiempo que coincida la situaciéon de internamiento hospi-
talario con las vacaciones programadas, cuyo disfrute sera fijado por la
Compania, una vez finalizado el periodo de L.T., y dentro del afio natural.

Si no fuese posible programar las vacaciones dentro del afio natural,
por no restar tiempo suficiente entre el alta de IT y el 31 de Diciembre,
s6lo se recuperara por el periodo que reste hasta dicho 31 de Diciembre.
En caso de no ser posible por no existir cupo disponible, se disfrutara
el periodo en el primer cupo disponible.

La fraccion de este modo disfrutada tendra el caracter de forzoso o
voluntario que tenia el periodo y la puntuacion que corresponda al periodo
interrumpido.

En caso de duda, a la hora de calificar como grave la enfermedad
o accidente causa del internamiento hospitalario de un piloto, la comision
de interpretacion sera la que decida y califique la misma a la hora de
poder disfrutar del periodo vacacional equivalente.

Solamente en el supuesto de que la baja médica se produjera antes
de la fecha de comienzo de las vacaciones, éstas se respetaran para poder
disfrutarlas posteriormente, cuando programacion lo vuelva a determinar.

Voluntarios: Para los periodos solicitados libremente por el tripulante,
tendra prioridad el de menor puntuacion, y en caso de ser ésta igual,
el peticionario que tenga la posicién del escalaféon mas préximo al nimero
1, y si siguiera siendo igual tendria prioridad el de mayor edad.

Forzosos: Los tripulantes que no tengan asignados periodos voluntarios,
formaran una lista para las asignaciones forzosas. Estas asignaciones se
haran teniendo en cuenta la puntuaciéon de mayor a menor. En el caso
de tener dos o mas tripulantes el mismo nimero de puntos, se asignaran
al que tenga la posicion del escalafén mas lejana al nimero 1.

Estas asignaciones podran hacerse por periodos quincenales, dejando,
en este caso, como minimo cuatro quincenas de actividad intercaladas
entre dos periodos forzosos.

No obstante lo anterior, cada flota no podra dar mas del sesenta por
ciento de vacaciones forzosas en cada uno de los periodos de enero a
abril, de junio a septiembre y el compuesto por mayo, octubre, noviembre
y diciembre.

Articulo 14.6 Lugar de descanso.

El que dispone de servicios hoteleros segun el articulo 10-8, alojamiento
individual con servicios propios, o domicilio del piloto, que retine los requi-

sitos de la D.G.A.C. o normativa que la sustituya, y es apropiado para
el descanso de los pilotos.

Articulo 14.7 Descanso.

Los periodos de descanso, descanso parcial en tierra, descanso parcial
en vuelo, descanso minimo, descanso reducido, descanso minimo aplicable,
y similares, seran los establecidos en la normativa de la D.G.A.C. o nor-
mativa que la sustituya, con las modificaciones que se pacten en este
convenio.

En materia de descanso, a efectos de que un tripulante disfrute de
un periodo de descanso razonable después de un servicio, se pacta lo
siguiente:

1. En un servicio de vuelo, la actividad computable sera el periodo
desde la firma del tripulante hasta la hora de calzos de llegada del tltimo
vuelo tripulado o posicional previo al descanso (entendiéndose también
como posicional el traslado maritimo o por carretera segin establece el
convenio).

Cuando se programen servicios de oficina o instrucciéon que precedan
o sigan a un servicio de vuelo tripulado o posicional, sin que medie un
descanso, se sumara todo este tiempo como actividad computable a efectos
de descanso.

Desde el final de la actividad computable, no se iniciard un nuevo
servicio de vuelo (nueva firma) hasta que no haya transcurrido a partir
de la hora de llegada de calzos o llegada de posicionamiento, un periodo
de tiempo minimo igual a la actividad computable precedente o 10:30
horas, la mayor de ambas.

Si el ultimo trabajo es un vuelo tripulado, y se llega a un aeropuerto
en el que no se dispone de asistencia para hacer entrega del avién, con
objeto de finalizar las tareas de limpieza y cerrado de la aeronave, no
se asignara la firma del siguiente servicio de vuelo sin que medie a partir
de la hora de llegada de calzos, un periodo minimo de la actividad com-
putable precedente mas 30 minutos, u 11 horas, la mayor de ambas.

En cualquier momento, el comandante podra voluntariamente decidir
que se aplique a la tripulacion a su cargo, una reduccién en el periodo
de descanso conforme a la Circular Operativa 16-B de 1a DGAC.

2. En servicios de oficina e instruccion aislados, la actividad com-
putable serd la suma continua de los tiempos de instruccién, tiempo de
oficina y tiempos de presencia. Desde el final de la actividad computable,
no se asignara otro servicio de vuelo (nueva firma) hasta que no haya
transcurrido un periodo igual a la actividad computable precedente, o
10:30 horas, la mayor de ambas.

3. Simuladores. El servicio de simulador se programara teniendo en
consideracion el descanso con respecto a la actividad aérea previa y acti-
vidad aérea posterior.

Si el simulador transcurre en su totalidad dentro de un mismo dia
natural, no podra programarse ningun servicio de vuelo para el mismo
dia excepto posicionales de ida/vuelta a base.

Cuando el simulador se realice en un periodo horario que afecte a
dos dias naturales, no se programara ningin servicio de vuelo en el dia
natural que mas tiempo ocupe la sesiéon de simulador, excepto posicionales
de ida/vuelta a base.

Se podran realizar excepciones y programar servicios que no cumplan
con los requisitos de los apartados 1, 2 y 3 previo pacto con la Secci6on
Sindical, debiendo ser reflejados en la programaciéon para conocimiento
de todos los tripulantes.

Articulo 14.8 Posicionamiento.

Desplazamiento de un piloto desde un lugar a otro, para empezar,
proseguir o terminar una tarea asignada por la empresa, y por cuenta
de ésta. Cuando preceda a una actividad aérea se computara como parte
de la misma, excepto los traslados ciudad-aeropuerto.

Los posicionales, a partir del sexto mensual inclusive, se contabilizaran,
de forma que, el 50% del tiempo realizado, sera considerado tiempo baremo
y sumado a las horas baremo con el mismo tratamiento que éstas en la
remuneracion.

Los posicionamientos se prorratearan en los meses de vacaciones.

Los posicionales seran calculados por la empresa, en base a los servicios
programados, tomandose como realizados cuando el piloto se presente
al servicio posterior programado este cdlculo se realizard aunque el piloto
no utilizase los medios asignados por la empresa.

En los trayectos aéreos se tomara el tiempo comercial programado
tanto si han sido realizados en vuelos de la propia Compania, como en
otras companias aéreas. Los tiempos de transporte terrestre o maritimo
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seran realistas, y los trayectos mas comunes pactados y tabulados con
la representacion de los pilotos, publicados y repasados semestralmente.

Articulo 14.9 Imaginaria.

Piloto a la inmediata disposicién de la Compania para emprender la
actividad que se le asigne. El piloto tendra la obligacion de presentarse
al vuelo en un méaximo de 60 minutos. El servicio de imaginaria finalizara
en el momento de la firma del vuelo asignado.

El inicio y finalizacion de la imaginaria se programara respetando el
descanso establecido en el articulo 14.7.

Durante una imaginaria sélo se podran asignar servicios de vuelo, inclu-
yendo posicionales.

Si la Compania dispusiera de locales en aeropuertos o contratase hote-
les en la inmediata cercania de éstos, para realizar estos servicios de
imaginaria, el piloto tendra la obligacion de presentarse al vuelo en un
maximo de 30 minutos, respetando la Compania, en todo caso, la ade-
cuacion del lugar de descanso segin la normativa vigente en el Convenio
Actual. No se podran programar dos imaginarias seguidas.

Este servicio se programara por rotacion de los tripulantes de una
misma flota, base y especialidad, y la Compaiiia procurara el reparto equi-
tativo de las imaginarias a realizar. Salvo pacto con la Secciéon sindical
no se programaran imaginarias fuera de base en cuyo caso su realizacion
devengara coeficiente dieta 2.00.

Articulo 14.10 Incidencias.

Piloto que no tendra asignados servicios programados. Excepto los
dias senalados como libres, se le podra nombrar para la actividad que
se considere oportuna, con objeto de estabilizar la programacion. Igual-
mente se le podran asignar servicios de imaginaria. Este servicio se pro-
gramara por rotacion de los tripulantes de una misma flota, base y espe-
cialidad y la Compaiia procurara el reparto equitativo de las incidencias
a realizar. No se podran programar al piloto, mas de 5 dias de incidencias
al mes. Dichos dias se programaran agrupados.

Los pilotos en situacion de incidencias, deberan chequearse el dia ante-
rior, y adoptaran el siguiente procedimiento:

1. Si se les asigna servicio de posiciéon o vuelo, se presentaran a la
hora comunicada, para su cumplimiento teniendo en cuenta el descanso
minimo antes de iniciar la actividad.

2. Sise les asigna servicio de imaginaria, dicha imaginaria comenzara
alas 00:00 horas locales y acabara a las 24:00 horas.

3. Si no se les asigna servicio, estaran localizables, a partir de las
08:00 horas, para comunicarles cualquier posible servicio o imaginaria.
La presentacion para dicho servicio o comienzo de imaginaria tendra,
al menos, seis horas de preaviso.

4. Se considerara finalizado el dia de incidencia a las 22 horas.

5. En el caso de programar en el periodo de incidencias imaginarias
el inicio y finalizaciéon de la imaginaria se programara respetando el des-
canso establecido en el articulo 14.7.

La Compania procurara el reparto equitativo de las incidencias a rea-
lizar. Salvo pacto con la Seccién Sindical, no programaran incidencias
fuera de base en cuyo caso su realizacion devengara coeficiente dieta 2.00.

Articulo 14.11 Dza franco de servicio.

Aquel en que sin tener previamente programado servicio u obligacion
alguna, un piloto puede ser requerido para realizar la actividad que se
considere oportuna.

Esta actividad debera serle asignada y notificada en el chequeo del
dia anterior y el piloto tendra obligacion de chequearse.

Si no le ha sido nombrado servicio antes de las 22:00 horas, el piloto
quedara relevado de cualquier otra obligacion para ese dia.

No obstante lo anterior, el piloto con franco programado, tendra un
preaviso de 10 horas y media respecto a la presentacion a firmas de un
servicio.

No se programaran francos de servicio fuera de base.

Articulo 14.12 Limite de serie de servicios.

La programacion de las series de servicios de trabajo (vuelo, imaginaria,
instruccion, excepto cursos de habilitacion de tipo) consecutivos tendra
una duraciéon maxima de 5 dias, incluidos posicionamientos, sin interrup-
cion de dia libre, salvo pacto con la seccién sindical.

En el supuesto de que se programe 5 dias consecutivos de servicios
de trabajo, seguidos por un dia libre aislado, la serie de servicios inme-
diatamente posterior no podra superar los tres dias consecutivos.

En servicios de vuelo, el maximo nimero de noches consecutivas fuera
de base sera de cuatro.

Articulo 14.13 Limite diario en programacion.

Salvo pacto con la seccion sindical, 1a programacion inicial se realizara
rebajando 45 minutos los limites de actividad aérea maxima establecidos
en la circular 16B de la DGAC, con un nimero maximo de seis saltos
tripulados. Salvo pacto con la seccion sindical no se programara ningin
servicio que supere las 13 horas diarias consecutivas de tiempo de trabajo
efectivo mas tiempo de presencia, ni siquiera mediante cambios en la
programacion original.

Sin embargo, en la ejecucion, el tripulante vendra obligado a cumplir
la programacion prevista, ain cuando ello suponga superar las 13 horas
de tiempo de trabajo efectivo mas tiempo de presencia, respetindose en
todo caso los limites establecidos en la circular 16-B de la DGAC y las
12 horas de tiempo de trabajo efectivo.

Salvo pacto con la seccién sindical no se asignaran dos servicios de
vuelo en el mismo dia natural ain habiendo mediado el descanso completo,
excepto:

Vuelos charter,

Servicios asignados a tripulantes en imaginaria y

Lineas que ocupen dos dias naturales, mediando descansos parciales
en tierra, en la actividad previa y posterior al descanso completo disfrutado
en dia natural. En este supuesto, no se programaran mas de dos lineas
consecutivas o una linea aislada de estas caracteristicas, debiendo mediar
seis dias desde la ultima linea asi programada, hasta la siguiente linea
programada de estas caracteristicas. Ejemplo: domingo (21:00 MAD-LEI
22:30), lunes (05:00 LEI-MAD 06:30), lunes (21:00 MAD-LEI 22:30), martes
(05:00 LEI-MAD 06:30). La proxima linea de estas caracteristicas no sera
programada hasta el martes siguiente por la noche.

Articulo 14.14 Facultades del comandante.

No obstante todas las normas anteriores, el comandante de acuerdo
con las facultades que le estan conferidas por la ley, puede alterar las
normas prescritas aumentando los tiempos de actividad aérea permitida
cuando causas de fuerza mayor asi lo exijan, y siempre que a su juicio
la seguridad del vuelo no se vea afectada porque alguno o algunos de
los tripulantes sobrepasen las limitaciones establecidas. A estos efectos,
se consideran causas de fuerza mayor, operaciones de salvamento para
las que puedan ser requeridos, necesidad de traslado de enfermo grave,
seguridad de la propia aeronave y supuestos de parecida naturaleza.

Asi mismo podran aumentar los tiempos de actividad aérea por causas
operativas o comerciales, y siempre que la autoridad aerondutica lo permita
expresamente y por escrito. Cuando esta autorizacién no sea genérica,
mediante ley, disposicién o circular, si no que se refiera a una operacion
particular prevista, y deba ser autorizada especificamente por la DGAC,
la Compania debera obtener dicha autorizacién previa a la operacion. Dicha
autorizacion debera ser comunicada al piloto mediante fax o copia de
la autorizacion escrita de la DGAC.

Por el contrario, en uso de las mismas facultades, el comandante debera
si a su juicio, el estado de fatiga de si mismo o de algin miembro de
la tripulacién esencial para la operacion de la aeronave asi lo exige, sus-
pender o aplazar la continuacion de un vuelo antes de llegar a los limites
establecidos, hasta que, mediante un periodo de descanso adecuado, el
tripulante o tripulantes se recuperen de su estado de fatiga y la seguridad
deje de estar afectada.

La compaiia se subrogara en la responsabilidad civil del comandante
que se derive de actos u omisiones en que intervenga culpa o negligencia
no penadas por la ley, sin que pueda repetir contra este por las cantidades
satisfechas en concepto de indemnizacion.

Articulo 14.15 Variacion en el servicio.

Salvo situaciones excepcionales, no se dara ninguin aviso al piloto duran-
te los periodos comprendidos entre las 22:00 y las 08:30 horas locales.
Asi mismo, tampoco podra darse ninguin aviso dentro de los periodos
de descanso aplicables. En todo caso, la unidad que avise al piloto tendra
en cuenta el descanso del piloto y actuara con juicio para no interrumpir
periodos de sueio previos a una actividad aérea.

En el caso de producirse alguna notificacion o llamada durante el perio-
do de descanso minimo, el tripulante podra considerar su descanso
interrumpido, comenzando a contar desde ese momento un nuevo periodo
de descanso de al menos 10 horas y media antes de poder iniciar cualquier
actividad.
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CAPITULO XV

Reconocimiento y Garantias Sindicales
Articulo 15.1 Comité de Empresa.

El comité de empresa es el 6rgano representativo de los trabajadores,
de caracter Unico y unitario, elegido directamente por todos aquellos que
presten su trabajo en la empresa.

Articulo 15.2 Reconocimientos y garantias de los miembros del Comité
de Pilotos.

El interlocutor valido, a efectos del presente convenio, del colectivo
de pilotos, es el Comité de Pilotos, y a ellos se hace referencia en el texto
del presente convenio indistintamente al nombrarlos como representantes
de los pilotos o comité de pilotos. Partiendo de lo dispuesto en el articulo
anterior, la Compaiia reconoce al Comité de Pilotos, como miembros del
comité de empresa, con las facultades y derechos que se establecen en
el presente capitulo.

Los miembros del comité de pilotos estaran limitados a un maximo
de 5 personas, que representaran al conjunto de centros (bases) de pilotos.

Las personas que formen el comité de interpretacion y aplicacién, por
parte de los pilotos, a que hace referencia el articulo 1-8, seran nece-
sariamente miembros del comité de pilotos.

Se reconoce la existencia de la seccion sindical del S.E.P.L.A. en Air
Nostrum, L.A.M., S.A.

Articulo 15.3  Organizacion del Comité de Pilotos.

La organizacion y funcionamiento interno del comité de pilotos es res-
ponsabilidad exclusiva de los pilotos, quienes determinaran libremente
la forma mas auténtica y fluida de relacion entre representantes y repre-
sentados, garantizando a la empresa la existencia de interlocutores validos
que mantengan en todo momento el didlogo y el intercambio de informacion
entre colectivo y empresa necesarios.

Articulo 15.4 Crédito Horario.

A efectos econémicos: Los pilotos del comité devengaran cuatro dietas
nacionales extra al mes.

Los pilotos del comité comunicaran al departamento de programacion,
antes del dia 15 de cada mes, los dias en los que realizaran su actividad
representativa durante el mes siguiente. Cada dia de actividad represen-
tativa supondra el devengo de cinco horas baremo que se afadiran al
computo mensual del piloto. En un mes natural no se devengaran mas
de 20 horas baremo por este motivo.

Dichas horas recibiran el mismo tratamiento que las horas baremo
normales segun el capitulo de retribuciones. Si el dia de actividad repre-
sentativa el piloto volase, se anadiran al total mensual 5 horas baremo
o las horas baremo que hubiese volado realmente, lo que sea mayor.

Las dietas y horas definidas en el presente articulo no se consolidan
y se mantendran Gnicamente, por el periodo de tiempo y para el piloto,
mientras ostente tal cargo de representacion.

Articulo 15.5 Competencias del Comité de Pilotos.

Las competencias del comité de pilotos y de la seccion Sindical seran
las siguientes:

1. Las reconocidas en el articulo 64 del Estatuto de los Trabajadores,
como miembros que son del comité de empresa de la compaiia o repre-
sentantes sindicales en la empresa, y dentro del ambito de actuacién del
respectivo 6rgano de representacion.

2. Las reconocidas en el presente convenio en cualquiera de sus
partes.

Articulo 15.6 Sigilo profesional.

Los miembros del comité de pilotos observaran sigilo profesional en
todo lo referente al articulo 15-5 del presente convenio, en cuantas materias
reciban informacion privilegiada de la compaiia, ain después de dejar
de pertenecer al comité de pilotos y en especial en todas aquellas materias
sobre las que la direccion seiale expresamente el caracter reservado.

En todo caso, ningin tipo de documento entregado por la empresa
al comité podra ser utilizado fuera del estricto dmbito de la compaihia
y para distintos fines de los que motivaron su entrega.

La violacion de cualquiera de las normas del presente articulo se con-
siderara invariablemente falta muy grave del trabajador y se estara a lo
establecido en el capitulo VIII del presente convenio en materia de san-
ciones.

CAPITULO XVI

Retribuciones y Gastos
Articulo 16.1 Numero de pagas y cantidades.

Las cantidades a retribuir por los diversos conceptos de la némina
de un piloto vendran reflejadas en el anexo A del presente convenio, sin
perjuicio de otras compensaciones establecidas en el presente convenio.
Todas las cantidades indicadas en el anexo A y en otros capitulos del
convenio, se tomaran como euros brutos para el trabajador y sujetas a
las retenciones especificadas por las leyes o normativas oficiales vigentes
en el momento del devengo.

Las cantidades basadas en 14 pagas anuales se entenderan como deven-
gadas mensualmente mas dos pagas extra.

Las cantidades basadas en 12 pagas anuales se entenderan como deven-
gadas mensualmente.

Las cantidades basadas en 11 pagas anuales se entenderan como deven-
gadas mensualmente excepto el mes de vacaciones. En un mes con periodo
vacacional inferior a 30 dias se prorrateara en funcion de los dias tra-
bajados en el mes.

Las cantidades basadas en pagas variables se entenderan multiplicadas
por el nimero de unidades variables efectivamente devengadas, y en el
caso de horas se tomaran éstas con una precision de dos decimales, sin
perjuicio de lo establecido por limites de horas a sobrepasar en ciertas
variables para que se tenga derecho a su devengo efectivo.

Todas las cantidades fijas se devengaran en el mes correspondiente
y seran satisfechas por la empresa en la némina del mes correspondiente.
Todas las cantidades variables se devengaran en el mes correspondiente
y seran satisfechas por la empresa en la némina del mes siguiente.

Articulo 16.2 Gastos asociados a titulos, licencias y calificaciones.

Seran a cargo de la Compania los gastos del mantenimiento de titulos,
licencias y calificaciones en la flota asignada a cada piloto, asi como la
renovacion de pasaportes y certificados médicos necesarios para sus licen-
cias y calificaciones. Asi mismo seran por cuenta de la Compaiia los gastos
médicos derivados de vacunaciones y la documentaciéon médica anexa a
estas si son requeridas para realizar vuelos de la Compania.

En ningin caso asumira la compaiia gastos derivados del manteni-
miento de calificaciones de flotas no operadas por la misma, ni para mas
de una flota dentro de la misma, a menos que la compafiia expresamente
lo decida en este dltimo caso, y siempre que la autoridad aerondutica
permita, por cualquier causa, la calificacion para mas de una flota.

Articulo 16.3 Gastos asociados a exdmenes médicos para la licencia.

La compaiiia costeara el gasto del reconocimiento médico oficial para
obtener o mantener la licencia de vuelo. Los pilotos podrian optar por
examinarse en cualquier centro autorizado para ello, sin perjuicio de la
necesidad de la Compania de tener constancia de la superaciéon de dichos
examenes en las fechas apropiadas.

Sila Compaiiia llegase a un acuerdo con entidades de seguro o sanitarias
de forma que el gasto de los examenes médicos, tanto para mantener
la licencia como otro de cualquier tipo, se asumiese por estas entidades
0 se obtuviese una reduccion de estos costes, los pilotos vendran obligados
a cumplir los tramites administrativos que la Compania designe a estos
efectos.

Los gastos de transporte (vuelos), para acudir a centros fuera de la
base del piloto, seran a cuenta de la Compainia.

Si un centro determinado estimase que debe remitir al piloto, al centro
tradicional del C.I.M.A. en Madrid, la Compaiia se hara cargo de los gastos
ocasionados en este caso.
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Articulo 16.4 Conceptos retributivos y compensatorios.

Los pilotos estaran retribuidos o recibiran compensaciéon exclusiva-
mente por los siguientes conceptos:

1. Retribuciones:
1.1 Retribuciones de cantidad fija:

1.1.1 Salario Base.

1.1.2 Plus Garantia de Horas.

1.1.3 Plus de Nivel.

1.1.4 Plus Ayuda de Jubilaciéon.

1.1.5 Plus Ayuda de Seguro de Pérdida de Licencia.
1.1.6 Plus de Asistencia en Linea o «Line Check».
1.1.7 Plus por razén de viaje.

1.2 Retribuciones de cantidad fija dependientes de cargos.
1.3 Retribuciones de cantidad variable:

1.3.1 Plus Horas Baremo > 65 horas.

1.3.2 Plus Horas Baremo > 80 horas.

1.3.3 Plus de tiempo de trabajo efectivo mas tiempo de presencia
> 160 horas.

1.3.4 Plus Horas Nocturnas.
1.3.5 Paga de Beneficios.

1.4 Retribuciones de cantidad variable dependientes de cargos.

2. Compensaciones:

2.1 Dietas Nacionales.
2.2 Dietas Internacionales.
2.3 Plus de Transporte.

Los pilotos recibiran ademas compensaciéon en los términos estable-
cidos en el presente y en otros capitulos del convenio para casos especiales,
como puedan ser los de movilidad geografica.

Articulo 16.5 Salario base.

Especificado en el anexo A, sera una cantidad fija segin la especialidad
y nivel y dard cobertura retributiva completa a la plena dedicacion del
piloto a la empresa durante el tiempo de su devengo.

Articulo 16.6  Plus garantia de horas.

Especificado en el anexo A, sera una cantidad fija segun la especialidad
y nivel. Dicha cantidad viene referida y dara cobertura retributiva completa
a las primeras 65 horas baremo.

Articulo 16.7 Plus de nivel.

Especificado en el anexo A, sera una cantidad fija segin la especialidad
y nivel y dara cobertura a los diferentes niveles econémicos de una espe-
cialidad.

Articulo 16.8 Plus ayuda de jubilacion.

Especificado en el anexo A, sera una cantidad fija segin la especialidad
y nivel, es la contribucion de la empresa a los planes de jubilacion que
puedan optar por disponer los pilotos.

Articulo 16.9 Plus ayuda de seguro de pérdida de licencia.

Especificado en el anexo A, sera una cantidad fija segin la especialidad
y nivel y se devengard en una paga anual, no obstante, si la empresa
de acuerdo con la representacion de los pilotos, contratase un seguro
del tipo pérdida de licencia, vida o similar para sus Pilotos, dicha cantidad
podra utilizarse para el pago de las primas correspondientes, y estara
a disposicion de la empresa para estos fines y en los términos que se
acuerde con la representacion de los pilotos. E1 monto total de estas can-
tidades se utilizara colectivamente para negociar las primas de los seguros,
no obstante cada piloto podra optar a cobrarla en némina bruta retirando
su cantidad de dicho fondo colectivo, perdiendo el derecho a las ventajas
de dichos seguros, y asumiendo todas las retenciones a que de lugar, si
fueran diferentes, la legislacion vigente.

El fondo para este seguro colectivo sera gestionado de forma conjunta
por la empresa y la representacion de los pilotos.

Articulo 16.10 Plus de transporte.

Especificado en el anexo A, sera una cantidad fija y dara cobertura
de compensaciéon completa a los gastos de los pilotos por sus traslados
entre aeropuerto y ciudad de su base.

Articulo 16.11 Plus de asistencia en linea o «Line Check».

Especificado en el anexo A, sera una cantidad fija y dara cobertura
retributiva completa a cualquier trabajo de preparacion, revision, inspec-
cion o mantenimiento técnico en el suelo, de aeronaves.

Articulo 16.12 Pluses de cargos.

Al desempenarse un determinado cargo, en su caso, que conlleve gra-
tificacion especifica a tal efecto, y siendo la asignacion de cargos facultad
exclusiva de la empresa, al cesar en dicho cargo, cesara igualmente su
derecho al devengo de tal complemento.

Si un piloto desempenase varios cargos, solamente sera retribuido por
el mayor de ellos excepto el cargo de comandante que sera retribuido
adicionalmente a cualquier otro que pueda tener el piloto nombrado coman-
dante.

Siendo el caso que los cargos pueden cambiar por razones técnicas,
de organizacion, produccién u otras, con un periodo mas o menos largo,
se pacta expresamente que el cese del disfrute del cargo, y su devengo,
no tendrd la consideracion de movilidad funcional o modificacién sus-
tancial de las condiciones de trabajo.

Articulo 16.13  Plus de horas baremo > 65 horas.

Especificado en el anexo A, serd una cantidad variable segun la espe-
cialidad y nivel y se devengara multiplicada por el nimero de horas baremo
mensual que realice un piloto por encima de las primeras 65 horas y
hasta las 80 horas. Las horas realizadas en simulador se sumaran a las
horas baremo, y con el mismo tratamiento que éstas, para los alumnos,
pero no asi para los instructores excepto cuando ellos mismos sean alumnos
de otro instructor. No sumaran a baremo las horas realizadas por los
alumnos durante el primer curso de calificacién de tipo inicial impartido
por la compania.

Articulo 16.14  Plus de horas baremo > 80 horas.

Especificado en el anexo A, serd una cantidad variable segin la espe-
cialidad y nivel y se devengara multiplicada por el nimero de horas baremo
mensual que realice un piloto por encima de las primeras 80 horas.

Articulo 16.15 Plus de tiempo de trabajo efectivo mds tiempo de pre-
sencia > 160 horas.

Especificado en el anexo A, serd una cantidad variable segin la espe-
cialidad y nivel, que remunera la realizacién de trabajo efectivo y de pre-
sencia, mas alla de las 160 horas mensuales. Se devengara multiplicada
por el nimero de horas que superen las 160 mensuales, computando con-
junta e indistintamente tiempo de trabajo efectivo y de presencia.

A efectos de determinar el computo total de tiempo de trabajo efectivo
y de presencia, se pacta el siguiente sistema de computo baremado:

a) Alfinal de cada mes, se analizara el servicio efectivamente realizado
por cada tripulante diariamente.

b) Para cada servicio diario realizado se computara el tiempo acu-
mulado desde la hora de firma real (45 minutos antes de la hora de calzos
de salida del primer vuelo realizado, sea tripulado o posicional); hasta
la hora estimada de llegada del ultimo vuelo previo a un descanso (total
o parcial), computando el tiempo comercial programado.

c¢) Si el dltimo vuelo realizado por el tripulante previo al descanso
es posicional, se anadiran 15 minutos al cémputo total del apartado b).
Estos 15 minutos sirven de baremo, y por lo tanto se computara el tiempo
comercial programado de los saltos realizados en vez del tiempo realmente
invertido por el tripulante.

d) Si el dltimo vuelo realizado por el tripulante previo al descanso
es tripulado por el mismo, se afiadiran 30 minutos (fin de vuelo) y 15
minutos al computo total del apartado b), (total 45 minutos). Estos 15
minutos sirven de baremo, y por lo tanto se computara el tiempo comercial
programado de los saltos realizados en vez del tiempo realmente invertido
por el tripulante.
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e) Los tiempos de instruccion, oficina, imaginarias e incidencias, se
computaran por el tiempo establecido en el articulo 14.1, sin baremar.

Ejemplo: Supongamos que un tripulante tenia programado a principio
de mes un servicio un dia concreto en el que realizaba
VLC-MAD-VLC-PMI-VLC, como sigue:

ETD Origen Destino ETA
14:00 VLC MAD 15:00
16:00 MAD VLC 17:00
19:30 VLC PMI 20:30
21:00 PMI VLC 22:00

Supongamos que se cancelan los vuelos VLC-MAD-VLC, y se le comunica
al tripulante para que se presente sélo al vuelo VLC-PMI-VLC. Supongamos
también que se retrasa la llegada a Valencia 7 minutos, quedando la eje-
cucién real como sigue:

ATD Origen Destino ATA
19:30 VLC PMI 20:30
21:00 PMI VLC 22:07

A efectos del computo del tiempo, partimos del andlisis que hacemos
a final de mes sobre la linea realmente efectuada. Por lo tanto conta-
bilizariamos desde la hora de firma real que hizo el tripulante (18:45)
hasta el ultimo vuelo previo al descanso, conforme al tiempo comercial
programado (22:00). Dado que el ultimo vuelo era tripulado, se anadiran
30 minutos por fin de vuelo y 15 minutos como baremo, con lo cual el
tiempo total computable sera: de 18:45 a 22:00 + 0:30 + 0:15 = 4:00 horas.
El usar los 15 minutos de baremo hace que sea irrelevante la hora real
de llegada del ultimo vuelo (22:07 horas), ya que el computo se hace sobre
el tiempo comercial programado tal como se ha descrito en el ejemplo.

Articulo 16.16 Plus de horas nocturnas.

Especificado en el anexo A, serda una cantidad variable segin la espe-
cialidad y nivel y se devengara multiplicada por el nimero de horas de
trabajo efectivo en periodo nocturno mensual que realice un piloto Se
entendera periodo nocturno el comprendido entre las 21:00 horas y las
07:00 horas locales inclusive, de donde se inicia la actividad.

Articulo 16.17 Plus de razon de viaje.

Es aquella cantidad fija que remunera la especial incomodidad que
supone la permanencia fuera de la base del piloto para la realizacion
de la actividad profesional para la que ha sido contratado.

Se devengara al precio establecido en tablas, segin especialidad, por
once meses, aunque su abono se prorrateara en las doce mensualidades,
exceptuando las pagas extraordinarias.

Articulo 16.18 Paga de Beneficios.

La paga de beneficios tendra la cuantia que se establece en el siguiente
cuadro, dependiendo de los beneficios netos (después de impuestos), obte-
nidos segin resultados contables anuales auditados de la Compania, de
la anualidad de referencia:

1. Si hay pérdidas o los beneficios son inferiores a 6 millones de
euros, no se generara paga de beneficios.

2. Si los beneficios son iguales o superiores a 6 millones e inferiores
a 9 millones €, la paga seré de 540 €.

3. Silos beneficios son iguales o superiores a 9 millones € e inferiores
a 12 millones €, la paga sera de 1.080 € .

4. Si los beneficios son superiores a 12 millones €, la paga sera
de 1.350 €.

Esta paga se abonara en un pago uUnico, en la némina del mes de
agosto del afio siguiente al de referencia, siendo el primer aino de referencia
el ano 2003, luego no se abonara paga de beneficios hasta agosto del 2004
sobre los resultados del 2003. Sera requisito imprescindible para devengar
el derecho a esta paga haber permanecido durante mas de 6 meses del

ano de referencia en la empresa y constar de alta en la misma el 31 de
diciembre de dicho afio.

Articulo 16.19 Dietas.

Dieta es la cantidad que se devenga, por el piloto, para atender los
gastos que se originan en los desplazamientos que se efectiien por nece-
sidades de la empresa o permanencia fuera de su base, distinta del alo-
jamiento y transporte.

Especificadas en el anexo A, sera una cantidad variable y se devengara
multiplicada por el nimero de dias a que tenga derecho un piloto segin
el presente articulo.

Podran ser nacionales o internacionales. Son nacionales las dietas
devengadas integramente en territorio nacional. Son internacionales cuan-
do la permanencia fuera de base sea en territorio extranjero o cuando
cualquiera de los aterrizajes o despegues producidos en el dia se realicen
en territorio extranjero. E1 mero hecho de sobrevolar territorio extranjero
sin aterrizar o despegar en él, no convertird la dieta en internacional.

A efectos del presente articulo, se entendera por vuelo (con despegue
efectivo y subsiguiente aterrizaje) el realizado formando parte de la tri-
pulacion de la aeronave, y posicion el traslado sin formar parte de la
tripulacion de dicha aeronave o medio de transporte.

Se devengara una dieta normal segun las siguientes reglas:

Caso 1. Los dias de vuelo: Se devengara una dieta. En ningin caso
un servicio de vuelo que comienza y acaba en base y no comprende per-
noctas fuera de base dara derecho al devengo de mas de una dieta, aunque
exista cambio de fecha natural durante la realizacion del mismo.

Caso 2. Los dias de permanencia integra fuera de base.

Se devengara una dieta.

Caso 3. Los dias de salida de base en posicion.

Se devengara una dieta si a continuacion existe pernocta fuera de
base.

Caso 4. Los dias de regreso a base en posicion.

Se devengara una dieta si son posteriores a una pernocta fuera de
base.

Caso 5. Los dias de reconocimiento médico oficial.

Se devengara dieta si no existe un establecimiento autorizado para
realizar el reconocimiento en la ciudad donde tenga base el piloto.

Caso 6. Cuando por motivos excepcionales provocados por la ope-
rativa, un piloto se encontrara después de una serie de servicio de cinco
dias, el 6.° dia fuera de su base devengara doble dieta desde el 6.° dia
inclusive.

Se pacta expresamente que este sistema de dietas libera a la empresa
de hacerse cargo de los costes de cualquier tipo de comida excepto las
conceptuadas en el articulo 11.2 a bordo, siendo eleccion y responsabilidad
del tripulante, sin coste para la empresa y a cargo del piloto, el lugar
donde deseen alimentarse, sin mas limitaciones que las establecidas en
el presente convenio referente a respeto a horarios de vuelos y a separacion
de comidas por seguridad.

En un periodo de 1 dia natural no se podra devengar mas de una
dieta, sin perjuicio de lo establecido en el capitulo de movilidad geografica.

A estos efectos, los desplazamientos fuera de base por cursos teéricos
y cursos en simulador, de duracién superior a 7 dias, tendran la con-
sideracion de destacamento, percibiéndose doble dieta (coeficiente 2.00)
excepto para los alumnos que realicen, a su entrada en la empresa, el
primer curso de calificacion de tipo, y en este ultimo caso se devengara
exclusivamente la dieta normal por dia.

Articulo 16.21 Vacaciones.

Durante las vacaciones el tripulante percibira las cantidades estable-
cidas por salario base, plus garantia horas, plus de nivel, plus de jubilacion,
plus de asistencia en linea, plus por razén de viaje y pluses de cargos.

En caso de periodo vacacional inferior a un mes los conceptos variables
se prorratearan por el tiempo real de duraciéon de los dias programados
sin periodo vacacional, entendiéndose por tal que los limites de horas
seran rebajados en la proporcion adecuada, asi como los posicionamientos.

Articulo 16.22 Pagas Extraordinarias.

La empresa abonara dos pagas extraordinarias al afo, devengandose
semestralmente, una en la némina de Junio y otra en la némina de Diciem-
bre. El importe de estas pagas sera la suma de los conceptos fijos esta-
blecidos por salario base, plus garantia de horas, plus de nivel y plus
de cargo si el piloto lo tuviera.
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CLAUSULAS TRANSITORIAS
Anexo A: Tablas Salariales Aiio 2003
Articulo A-1. Tabla Salarial de Retribuciones Fijas.

1. Dependientes de Especialidad y Nivel:

1.1 Primeros Pilotos.

Concepto Periodo Pagas anuales Nivel 0 Nivel 1 Nivel 2 Nivel 3 Nivel 4 Nivel 5 Nivel 6
Salario Base ..........ccoiiiiiiiiiiiiiii Mensual. 14 1.719,48 | 1.719,48 | 1.719,48 | 1.719,48 | 1.719,48 | 1.719,48 | 1.719,48
Garantia Horas Mensual. 14 1.586,99 | 1.502,42 | 1.422,36 | 1.347,06 | 1.276,07 | 1.209,32 | 1.146,32
Plusde Nivel ........coooiiiiiiiiiiiiiiiiiia.s Mensual. 14 895,52 837,87 783,92 730,00 676,07 640,12 340,00
Plus Ayuda de Jubilacion ......................... Mensual. 12 97,82 97,82 97,82 97,82 97,82 97,82 97,82
Line Check ......oooiiiiiiiiiii i Mensual. 12 208,64 208,64 208,64 208,64 208,64 208,64 208,64
Seguro Ayuda Pérdida de Licencia ............... Anual. 1 781,59 781,59 781,59 781,59 781,59 781,59 781,59
Plus por razéon de viaje ................ccooveunn.... Mensual. 11 500,00 500,00 500,00 500,00 500,00 500,00 500,00
1.2 Segundos Pilotos.
Concepto Periodo Pagas anuales Nivel 1 Nivel 2 Nivel 3 Nivel 4 Nivel 5 Nivel 6 Nivel 7 Nivel 8
SalarioBase ..............coiiiiiiiia. Mensual. 14 1.072,22 | 1.072,22 | 1.072,22 | 1.072,22 | 1.072,22 | 1.072,22 832,76 535,02
Garantia Horas ...................ocoonn. Mensual. 14 822,94 777,02 733,78 693,27 655,04 619,25 316,02 158,01
Plus de Nivel Mensual. 14 264,06 240,05 216,05 192,04 176,04 160,04 80,02 40,01
Plus Ayuda de Jubilaciéon ................. Mensual. 12 16,69 16,69 16,69 16,69 16,69 16,69 16,69 16,69
Line Check ........cooviiiiiiiiiinina.. Mensual. 12 208,64 208,64 208,64 208,64 208,64 208,64 208,64 208,64
Seguro Ayuda Pérdida de Licencia ...... Anual. 1 400,08 400,08 400,08 400,08 400,08 400,08 400,08 0,00
Plus por razén de viaje .................... Mensual. 11 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00 250,00
2. Compensaciones. 3. Dependientes de cargos.
Concepto Periodo Pagas anuales Cantidad
Concepto Periodo Pagas anuales Cantidad
Comandancia ............. Mensual. 14 1.157,80
Otros cargos .............. Mensual. 14 Acordada. Transporte ................ Mensual. 11 125,18
Articulo A-2 Tabla Salarial de Retribuciones Variables.
1. Dependientes de Especialidad y Nivel:
1.1 Primeros Pilotos.
Concepto Periodo Pagas anuales Nivel 0 Nivel 1 Nivel 2 Nivel 3 Nivel 4 Nivel 5 Nivel 6
Tiempo Baremo > 65 Horas ....................... Hora Baremo. Variable. 65,80 63,89 62,03 60,23 58,47 56,77 55,11
Tiempo Baremo >80 Horas ....................... Hora Baremo. Variable. 72,17 70,08 68,04 66,06 64,14 62,26 60,44
TE+TP. > 160 Horas ..........ccovviiiiiinnennnnn.. Hora. Variable. 26,32 25,65 2481 24,09 23,39 22,71 22,04
Horas Nocturnas ..............ocoviiiiiiiniinn... Hora. Variable. 3,82 3,67 3,63 3,37 3,23 3,11 2,98
1.2 Segundos Pilotos.
Concepto Periodo Pagas anuales Nivel 1 Nivel 2 Nivel 3 Nivel 4 Nivel 5 Nivel 6 Nivel 7 Nivel 8
Tiempo Baremo > 65 Horas ...... Hora Baremo. Variable. 27,64 26,84 26,05 25,30 2455 23,85 14,76 8,93
Tiempo Baremo > 80 Horas ...... Hora Baremo. Variable. 29,63 28,75 27,92 27,10 26,31 25,65 15,82 9,67
TE+TP. > 160 Horas ............... Hora. Variable. 20,18 19,59 19,02 18,47 17,92 17,41 10,78 6,52
Horas Nocturnas .................. Hora. Variable. 2,62 2,62 2,41 2,30 2,20 2,12 2,04 2,04
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2. Compensaciones.

Concepto Periodo Pagas anuales Cantidad
Dieta nacional ................... Dia. Variable. 52,01
Dieta internacional ............. Dia. Variable. 80,02

Anexo B: Tiempos Baremo

Articulo B-1 Principios Generales.

La Compania y el Comité de Pilotos acuerdan que, las férmulas y lis-
tados pactados en el presente anexo, se basan en los principios de claridad,
simplicidad, efectividad y buena fe, con objeto de incentivar la produc-
tividad de la compaifiay el tripulante, salvaguardando a su vez los intereses
econémicos de ambos.

Como base de partida para el desarrollo de las férmulas, se han tomado
todos los vuelos realizados por las diferentes flotas de la compania, hasta
el dia 23 de Septiembre de 1,998, eliminando aquellos realizados por otros
operadores, y vuelos cuyo origen y destino sean iguales debidos a entre-
namiento, pruebas y otras causas, asi como aquellas rutas realizadas menos
de cinco veces. Del total de vuelos resultantes, se han eliminado aquellos
que caen en el 5% superior e inferior de tiempos en una ruta especifica,
para eliminar las variaciones extraordinarias. Sobre el 90% restantes,
83,823 vuelos en unas rutas especificas, se ha calculado el promedio del
tiempo bloque. Este promedio se ha visto incrementado en un 25%, para
hallar el tiempo objetivo a asignar a una ruta a efectos de los cdalculos
pertinentes.

Se asume la distancia del Plan de Vuelo Computerizado, confeccionado
por la compaifia, como documento base para establecer la distancia de
una ruta.

Articulo B-2 Tiempo Perfil.

El tiempo perfil se define como la resultante de aplicar la siguiente
férmula a una ruta:

P=(D/V)+C
donde:

P es igual al tiempo perfil expresado en minutos redondeados al entero
mas proximo.

D es igual a la distancia de la ruta expresada en millas nauticas redon-
deadas al entero mas préoximo, que debera ser igual a la que aparece
en el listado a que hace referencia el articulo B-7, y a la del Plan de
Vuelo Computerizado. En caso de discrepancia, prevalecera la del listado.

V es igual a la velocidad de referencia expresada en millas nauticas
por minuto, con dos decimales.

C es igual a una constante de referencia expresada en minutos enteros.

En la aplicacion de este capitulo, 0.5 se redondea por exceso.

Los principios aplicados en el presente anexo para el cdlculo del Tiempo
Perfil son validos para todas las flotas de aeronaves, excepto en las velo-
cidades y constantes de referencia, que son especificas de cada flota, y
que se pactardn expresamente para cada flota individual afiadida en el
futuro, sin mas condicionante que ese mismo pacto.

El Tiempo Perfil de una ruta tiene los efectos que se detallan en el
presente anexo, y no tendran por qué tener efecto ni relaciéon, en ningin
caso, a otros tiempos de referencia como puedan ser los Tiempos de Pro-
gramacion Comercial, de Programaciéon de Tripulaciones, Operativos, de
Plan de Vuelo, Bloque Reales, etc.

Articulo B-3  Velocidades y Constantes de Referencia.

Se pactan expresamente estas velocidades y constantes de referencia
para las siguientes flotas:

Flota Velocidad Equivalencia Constante

(MN por Min.) (Nudos) (Minutos)
CL-600-2B19 . 6.00 360 40
ATR-72-201 4.00 240 30
ATR-72-211 4.00 240 30
F27-Mk050 ...............ooool 4.00 240 30
F27-Mk0502 ..................... 4.00 240 30

Articulo B-4. Tiempo Real.

El Tiempo Real se define como el tiempo bloque transcurrido desde
que una aeronave comienza a moverse desde el sitio de estacionamiento
con el propésito de despegar hasta que se detiene en el aparcamiento
o hasta que ha parado todos sus motores principales. Es equivalente al
tiempo entre calzos.

Articulo B-5 Tiempo Baremo.

El Tiempo Baremo sera aplicable solo cuando la aeronave abandone
el suelo (siendo cero en otro caso), y sera el resultado de uno de estos
supuestos, considerando los aeropuertos programados en el plan de vuelo:

Caso 1. El aeropuerto de origen y de destino son los programados
y diferentes entre si.

El tiempo baremo sera igual al tiempo perfil.

Caso 2. El aeropuerto de destino no es el programado.

El tiempo baremo sera el mayor del tiempo perfil o el tiempo real,
de la ruta efectivamente realizada.

Caso 3. El aeropuerto de origen y el de destino es el mismo.

El tiempo baremo sera el tiempo real.

El Tiempo Baremo Mensual es la suma de los Tiempos Baremo rea-
lizados por el piloto en un mes natural. A efectos de devengos se le deberan
restar las horas especificadas en la Garantia de Horas, seglin se establece
en el capitulo de retribuciones. Vendra expresado en horas redondeandose
a dos decimales.

Articulo B-6 Distancia de Ruta.

La Distancia de Ruta se calculara segin la cartografia vigente en el
momento del cdlculo, ya sea en soporte papel o informatico, y se fijara
como distancia para esa ruta. Si en el futuro esta distancia, por variacién
de las aerovias, aplicacion de rutas RNAV o similares, sufriese una varia-
cion significativa, se modificara, sin que esta modificaciéon pueda aplicarse
retroactivamente a los meses ya devengados en némina. Dicha modificacion
se realizard de acuerdo al articulo B-7. En caso de que se considere nece-
sario, la empresa podra aplicar dos distancias a la misma ruta, para dis-
tinguir entre flotas que pueden acceder a las aerovias de alta cota, de
aquellas que estan limitadas a aerovias de baja cota.

Para el calculo de la Distancia de Ruta se utilizaran los siguientes
principios:

General: El calculo se basara en la utilizacién de rutas realistas com-
pletas y practicas, asumiendo el principio de una navegacion sin solicitar
acortamientos de la ruta al control de trafico aéreo, y sin esperas por
densidad de trafico aéreo. En el cdlculo de la ruta se asumira que todas
las radio ayudas se encuentran operativas. Todas las maniobras utilizadas
deberan poder realizarse por la flota en cuestién teniendo en cuenta las
maniobras normales cuando se lleva la totalidad de la capacidad de pasaje.

Despegue: Se utilizara la pista preferente de despegue del aeropuerto,
cuando asi venga indicada en la cartografia, si esta no viniese indicada,
se asumird la pista mas utilizada en la practica.

Salida: Se utilizara la Salida Instrumental Estandar («SID») correspon-
diente a dicha pista, si no existiese, se utilizara la distancia de inter-
ceptacion a la radioayuda donde se inicie el primer tramo de la ruta a
utilizar o equivalente usado en el trafico aéreo.

Crucero: Se utilizara la distancia por aerovia o ruta RNAV desde el
final de la Salida Instrumental hasta el inicio de la Llegada. En caso de
no existir una continuidad en todos los tramos de las aerovias se utilizara
la distancia mas corta de interceptacion entre las dos radioayudas que
definen la discontinuidad en cuestion, tramos directos segun la practica
o equivalente usado en el trafico aéreo.

Llegada: Se utilizard la Llegada Instrumental Estandar («STAR»), si
no existiese, se utilizara la distancia de interceptacion a la aproximacién
que mas se utilice en la practica.

Aproximacion: Se utilizara la distancia de aproximacion desde el punto
inicial (JAF») hasta la cabecera de la pista. Si hubiese varios tipos de
aproximacion se tomara normalmente el més utilizado por el trafico aéreo,
y en caso de duda se tomara el ILS categoria I a la pista en cuestiéon
o equivalente, siendo preferente la utilizaciéon de aproximaciones de pre-
cision a las de no precision.

Aterrizaje: Se utilizara la pista preferente de aterrizaje del aeropuerto,
cuando asi venga indicada en la cartografia, si esta no viniese indicada,
se asumira la pista mdas utilizada en la practica.
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Articulo B-7 Lista de Distancias y Tiempos Perfil.

En documento (y archivo informatico) aparte se mantendra una rela-
cion de las rutas, especificando la flota, el origen, destino y distancias
para baja y alta cota, resultantes de la aplicacion del presente anexo.

Dicho documento (y archivo) se revisara y actualizara al menos cuatro
veces al ano, anadiendo las nuevas rutas que realice la compania, o rea-
lizando las modificaciones necesarias. Cualquier modificacién se realizara
por pacto expreso y escrito, entre un representante de la Compania y
un miembro del Comité de Pilotos.

Si entre dichas actualizaciones, se realizara una ruta que no esta con-
templada en dicho documento, se tomara como distancia la que aparezca
en el Plan de Vuelo Computerizado, a efectos de no retrasar el calculo
de néminas. En este caso, la actualizaciéon posterior, en el citado docu-
mento, no se aplicard retroactivamente al vuelo realizado anteriormente.

El documento citado se publicara, mediante circular al colectivo de
pilotos, al menos una vez al ano.

La compaiia modificara el Parte de Vuelo, a efectos de que aparezcan
tres nuevas columnas a rellenar:

Una columna para el tiempo real de calzos.

Una columna para la distancia del Plan de Vuelo computerizado.

Una columna para tiempo perfil calculado segin la aplicacion del pre-
sente anexo.

El parrafo anterior, se entenderd una vez agotadas las existencias ya
editadas del parte de Vuelo actual.

Anexo C: Politica de billetes gratuitos y con descuento para personal
de la compaiiia

A continuacion se describe la politica de Air Nostrum respecto a billetes
para empleados de la compaiia en vuelos vacacionales para la red de
Air Nostrum.

1.1 Tipos de billetes segiin descuento y reserva.

La concesion de billetes para uso vacacional se realizara conforme
ala siguiente tabla:

Tipo de billete Descuento sobre tarifa plena Reserva de plaza
IDOORY ................ .| 100 % Si
IDOOR2 ............... .. 100 % No
ID9OR2 .................. 90 % No
ID50RY ...l 50 % Si

El descuento no es acumulable a otros (residente balear, infant, joven,
senior, etc.) a excepcion del descuento «child» (nifios entre 2 y 11 afos
incluidos) en el que se aplicara el descuento sobre la tarifa que pudiera
corresponderles.

Los descuentos se aplicaran sobre la tarifa publica completa en «clase
econémicar.

Nota: En periodos de embargo los tkts IDOOR1 pasaran a IDOOR2 y
se descontaran del cupo anual de IDOOR1.

1.2 Beneficiarios para vuelos en Air Nostrum.
Personal de la Compaiiia soltero:

a) Los padres.
b) 3 Personas de libre designacion como beneficiarios de la tarjeta
de la Compania.

Personal de la Compaiia casado. Puede elegir una de las siguientes
opciones:

Opcién 1:

a) El conyuge e hijos menores de 21 afnos aunque fueran de conyuge
anterior.
b) Los padres.

Opcion 2: Beneficiarios de personal soltero.

Fechas limite para designacién de beneficiarios.

El 15 de Enero de cada ano se actualizara la base de datos de los
beneficiarios de cada empleado.

Para ello todo el personal notificara antes de dicha fecha los cambios
oportunos, si los hubiera. Si a la citada fecha no hubiera cambios, se
entendera que se mantienen los del ano precedente. S6lo se admitiran
modificaciones de beneficiarios a lo largo del ano en los casos de cambio
de las circunstancias familiares.

Aquellas personas que en el momento de la edicion del presente docu-
mento no hayan entregado los datos de sus beneficiarios, no podran soli-
citar ni obtener billetes con descuento para otra persona que no sean
ellos mismos.

1.3 Numero de billetes por empleado.
Billetes IDOOR1 (100% de descuento, con derecho a reserva de plaza):

Air Nostrum facilitara a cada empleado un total de 8 trayectos anuales
(4 vuelos de ida y vuelta u 8 vuelos de ida) en billetes IDOOR1. Estos
billetes los podra usar el propio empleado o sus beneficiarios.

Los anos se contabilizan como anos naturales (del 1 de Enero al 31
de Diciembre).

Los billetes no seran acumulables de un ano para otro.

Las tasas aeroportuarias de AENA seran de cuenta del empleado o
beneficiario. Su importe se pagara en efectivo, no admitiéndose ningin
otro medio de pago.

Por circunstancias excepcionales de demanda es posible que se solicite
al empleado o beneficiario un cambio sobre el vuelo en el que tiene apro-
bada la reserva.

Billetes ID9OR2 (90% de descuento, sin reserva) e ID50R1 (50% de
descuento, con reserva):

Todos los empleados y sus beneficiarios pueden utilizar los billetes
ID90R2 e ID50R1 sin limitacion en el nimero de vuelos, siguiendo en
todo caso los procedimientos de solicitud de billetes free.

1.4 Restricciones de utilizacion.
Caducidad de los billetes:

Los billetes autorizados por el Dpto. Interline caducan en el sistema
alos 30 dias desde la fecha de autorizacion.

Los billetes emitidos por el Aeropuerto caducan a los 3 meses desde
su emision. Una vez, transcurrido este tiempo los billetes estaran can-
celados y no podran ser compensados con otro.

Reembolso de billetes:

Los reembolsos estan permitidos durante la validez del billete (3 meses)
y hasta los 30 dias posteriores a su fecha de caducidad.

Cambios permitidos:

Solo se permite cambios en las fechas del vuelo y en el nimero de
vuelo, siempre que la solicitud sea en la misma ruta.

1.5 Comportamiento del empleado.

Norma general: En nuestra compania lo mas importante es el pasajero.
El pasajero tiene prioridad absoluta en todo, sin ningun tipo de excep-
ciones. Los empleados que vuelan en nuestra compaiiia, por lo tanto, estan
subordinados a la satisfaccién de nuestros clientes. Ponerse en el lugar
del cliente, de nuestros pasajeros, nos dara pistas sobre si nuestro com-
portamiento es adecuado o no.

En el Aeropuerto:

El comportamiento en los aeropuertos debe ser formal, correcto y reser-
vado. Esto es especialmente importante en los casos en los que se conceden
billetes sin reserva; en dichos casos nunca hay que hacer perder el tiempo
insistiendo; sencillamente se espera a que haya plaza y si no lo hay se
espera a la préoxima conexién, procurando no molestar tampoco a los
compaieros de Handling.

Asignacion de asientos: Siempre se concedera al personal que viaje
con billetes de descuento las tultimas filas de nuestro avién, subordinado
a que algin pasajero solicite alguno de eso asientos.

Prioridad en el embarque de empleados y beneficiarios con billetes
ID90R2 (90% de descuento sin reserva): Las plazas libres se irdn asignando,
en funcion de la hora de llegada.

A bordo:

Todo personal de la compainia queda obligado a identificarse a la tri-
pulacion de cabina.

El catering de cada vuelo se calcula sobre el nimero de pasajeros
de pago; por lo tanto no se contabiliza a los billetes de empleados. En
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el caso de billetes sin reserva éstos no aparecen ni siquiera en la prevision
de pasajeros totales.

Por lo tanto, para poder atender adecuadamente a nuestros pasajeros
de pago y, en lo posible en cada situaciéon a nuestros empleados y bene-
ficiarios, se recomienda abstenerse de solicitar o aceptar el servicio a
bordo.

1.6 Procedimento de solicitud de billetes:

El peticionario firmara una solicitud en formato aprobado (disponible
en V:/General - Interno) haciendo constar siempre el teléfono de contacto
de la persona que va a volar, dirigida al Dpto. Interline, independientemente
del tipo de descuento solicitado, (IDOOR1, IDOOR2, ID90R2, ID50R1) cuyo
fax es: 96 196 02 86.

Los billetes se deben solicitar con un maximo de 15 dias de antelacién
y un minimo de 48 horas habiles, no computan fines de semana ni festivos.

El pasajero recogera y pagara el billete en la oficina de coordinacién
YW del aeropuerto de salida. El pago de tasas y, en su caso, importe
de los billetes 90R2 debera realizarse en efectivo.

En los aeropuertos donde no exista oficina de coordinaciéon de Air
Nostrum, estos billetes seran emitidos por la oficina de Ventas de Iberia.

Toda la informacion relacionada con vuelos, horarios y precios se debe-
ra solicitar en el siguiente teléfono de informacion de Iberia: 902-400-500.

El Dpto. Interline no dara informacioén sobre vuelos, ni horarios.

En el formato de solicitud de billetes de descuento existe un campo
a rellenar «E-mail de contacto». Si se rellena este campo, se recibird un
mensaje de correo electronico con el nimero de autorizacion del billete.
En caso de no ser cumplimentado, el empleado o beneficiario debera llamar
al aeropuerto si quiere disponer del nimero de autorizacion.

Las reservas IDOOR1 y ID50R1 quedan limitadas a un nimero maximo
por vuelo, a establecer por Control de Espacio. Las solicitudes seran aten-
didas en funcion del descuento y la antigliedad de la reserva. Asi pues,
cuando exista over booking en un billete IDOOR1 (con reserva), el empleado
o sus beneficiarios pasaran a lista de espera.

Por lo que se aconseja que el empleado reconfirme su reserva antes
de la salida del vuelo.

Responsabilidad del empleado y de éste sobre sus beneficiarios:

El empleado es responsable de transmitir ésta informacion a sus bene-
ficiarios y es también responsable de su comportamiento. Un compor-
tamiento inadecuado podra dar lugar a la cancelaciéon de la concesion
de billetes por parte de la compania.

1.7 Procedimiento para la cancelacion de los billetes IDOOR1.

En caso de cancelacion de un billete IDOOR1/R2 no emitido se debera
comunicar al Dpto. de Interline,

En caso de cancelacion de billetes IDOOR1/R2 emitidos, en el momento
del reembolso, el empleado, debera solicitar al agente de handling le facilite
copia del cup6n del billete reembolsado y adjuntarlo a un formulario de
reembolso que sera entregado por el agente de handling, en el caso de
oficinas YW.

En el caso de oficinas de Iberia, no dipondran del formulario de reem-
bolso por lo que se solicitara tinicamente, copia del cup6én reembolsado
al que se le anadira los datos del empleado.

En ambos casos, se debera mandar esta copia al Dpto. Interline para
el nuevo computo de billetes frees.

1.8 Periodos de embargo.

Tanto Air Nostrum como Iberia establecemos en funcién de la demanda
determinados periodos de embargo durante los cuales todas las solicitudes
con reserva estaran sujetas a espacio.

Los mencionados periodos se fijan anualmente y estimadamente son
los siguientes:

Verano: 25 Junio/05 Septiembre ambos inclusive.

Navidades: 20 Diciembre/09 Enero ambos inclusive.

Semana Santa: 7 dias antes de Lunes de Pascua hasta dos dias después
ambos inclusive.

Nota: Estos periodos pueden ser ampliados o reducidos a criterio de
las compainias. Cualquier otro periodo que establezcan ambas companias
sera comunicado con la maxima antelacion posible.

1.9 Validez de las politicas de billetes con descuento.

Tratandose de una facilidad que la compafia pone al servicio de sus
empleadosy de los beneficiarios de éstos, Air Nostrum se reserva el derecho
de modificar, en todo o en parte el presente procedimiento, que se pretende

con efectividad para el afio natural de 2002. Air Nostrum no se respon-
sabiliza de modificaciones respecto a los billetes concedidos por Iberia
que puedan producirse.

Atencion de: Departamento Interline -Fax: (96) 196 02 86- 90NR2, 00N1
o b0R1 y Billetes de servicio.

MINISTERIO DE AGRICULTURA,
PESCA'Y ALIMENTACION

16093 0rRDEN APA/2299/2003, de 31 de julio, por la que se modi-
fica la Orden APA/749/2003, de 31 de marzo, sobre dele-
gacion de atribuciones en el Ministerio de Agricultura, Pes-
ca y Alimentacion.

La Orden APA/749/2003, de 31 de marzo, sobre delegacion de atri-
buciones en el Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentacién, adapto
el régimen de delegacion de competencias en los centros directivos, orga-
nismos auténomos y organos de la Administracién territorial del Depar-
tamento a la nueva estructura departamental establecida por el Real Decre-
to 376/2003, de 28 de marzo.

El articulo 18 de la mencionada Orden delegé en los 6rganos de la
Administracién territorial la atribucién de firma de escrituras de can-
celacion de hipotecas derivadas de contratos realizados al amparo de la
Ley de Reforma y Desarrollo Agrario.

Resulta conveniente ampliar dicha delegaciéon de competencia exten-
diéndola a la firma de las escrituras publicas de transmisién de propiedad,
por lo que, de conformidad con el articulo 13 de la Ley 30/1992, de 26
de noviembre, de Régimen Juridico de las Administraciones Publicas y
del Procedimiento Administrativo Comuin y con la disposicién adicional
decimotercera de la Ley 6/1997, de 14 de abril, de Organizacién y Fun-
cionamiento de la Administraciéon General del Estado, dispongo:

Articulo tnico. Modificacion de la Orden APA/749/2003.

El articulo 18 de la Orden APA/749/2003, de 31 de marzo, sobre dele-
gacion de atribuciones en el Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimen-
tacion queda redactado como sigue:

«Se delega en los Directores de Area Funcional y Jefes de Dependencia
de Agricultura o Agricultura y Pesca y en los Delegados o Subdelegados
del Gobierno en aquellas provincias en las que no exista Area o Depen-
dencia las siguientes atribuciones: La firma de escrituras de cancelacion
de hipotecas derivadas de contratos realizados al amparo del Decreto
118/1973, de 12 de mayo, por el que se aprueba el texto de la Ley de
Reforma y Desarrollo Agrario, asi como la firma de escrituras publicas
de transmisiéon de propiedad derivadas de titulos provisionales de con-
cesion, constituidos al amparo de la citada Ley.»

Disposicion final nica. Entrada en vigor.

La presente Orden entrara en vigor el dia siguiente al de su publicacion
en el «Boletin Oficial del Estado».

Madrid, 31 de julio de 2003.
ARIAS CANETE

16094 0rRDEN APA/2300/2003, de 31 de julio, por la que se deter-
minan las disponibilidades de derechos de prima a los pro-
ductores de ovino y caprino y de vaca nodriza en la reserva
nacional, para su reparto con efectos a partir de 2004.

La disposicion final primera del Real Decreto 1839/1997, de 5 de diciem-
bre, por el que se establecen normas para la realizacion de transferencias
y cesiones de derechos a prima y para el acceso a las reservas nacionales,
respecto a los productores de ovino y caprino y de los que mantengan
vacas nodrizas, faculta al Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentacion
para determinar anualmente la disponibilidad de derechos a las reservas



