“A liberalizagdo e a

desregulamentacdo
tém permitido

as voadoras
registrarem a

si mesmas e as
aeronaves em paises
onde os padroes

de fiscalizagdo de
seguranga estao
abaixo daqueles
internacionalmente
acordados.”

Quando a se¢do de aviagdo civil da ITF alertou a
respeito das bandeiras de conveniéncia (BDCs) no
setor de aviagdo, mais de uma década atras, foi
tida como alarmista. Houve quem considerasse
ridicula a ideia de que a aviagdo seguisse a
navegagao no uso de bandeiras de conveniéncia,
se a liberalizagdo e a desregulamentacao
continuassem correndo soltas.

Com a honrosa excegdo dos sindicatos

de aviadores afiliados a ITF, a maioria da

indUstria preferiu ignorar essas “preocupacoes
infundadas”. No final das contas, conforme
argumentaram, a aviagao civil era altamente
regulamentada quanto a seguranc¢a — na verdade,
era regulamentada demais e precisava de uma
liberalizagdo rapida e intensa.

Infelizmente, o tempo deu razdo a ITF. A
liberalizagdo e a desregulamentacgdo tém
permitido as voadoras registrarem a si mesmas
e as aeronaves em paises onde os padroes de
fiscalizagdo de seguranca estdo abaixo daqueles
internacionalmente ac ordados.

Hoje em dia, o regulador global da industria,

a Associagdo Internacional de Aviagdo Civil
(OIAC), reconhece que, de fato, as bandeiras de
conveniéncia existem na aviagao.

O termo também é usado pela Comissdo
Européia (CE) e pela associagdo da industria das
linhas aéreas, IATA. Em 2006, Giovanni Bisignani,
o seu entdo diretor geral e chefe executivo,
declarou: “As bandeiras de conveniéncia ndo tém
lugar numa industria segura.”

A OIAC baixou algumas medidas para reduzir a
ameaca aos indices de seguranca da industria.
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Interessantemente, enquanto a OIAC,aCEe a
IATA usam o termo “bandeiras de conveniéncia”,
0 mesmo termo nao é usado oficialmente pela
Organizagdo Maritima Internacional (OMI).

Poderia isto significar que todas as partes
interessadas do setor agora estao cientes do
perigo e estdo enfrentando os problemas que
possa causar —de forma que ndo ha razdo para
os sindicatos de aerovidrios ficarem alarmados?
Infelizmente, ndo: ver as coisas desse angulo seria
excessivamente otimista e complacente.

A OIAC reconhece dois diferentes tipos de
operagdes com BDCs na industria global da
aviagdo:

e Aquelas que se dao por razdes fiscais, onde
os arranjos em geral sdo feitos entre o estado
de registro e o estado do proprietdrio para
garantir uma fiscalizagdo adequada

e Aquelas arranjadas para “levar vantagem de
um sistema sem a menor fiscalizagdo técnica
ou econdmica’.

Segundo a OIAC, o segundo grupo estd criando
“preocupacdes de seguranga” e requer
contramedidas. A OIAC declara que considera
“operagBes de bandeira de conveniéncia” a
terminologia apropriada apenas para este
segundo grupo.

Para a OIAC, as medidas ja tomadas sdo
suficientes para minimizar os riscos criados pelas
BDCs da aviagdo. Ela admite que ainda existem
alguns problemas a serem resolvidos, incluindo
definigGes mais precisas de termos tais como
“principal base de negdcios” e a questdo das
aeronaves arrendadas, onde a propriedade,




mais do que o controle, reside em outro lugar. A
simplificagdo das “linhas de prestacdo de contas”
entre estados em situacdes onde as aeronaves
baseiam-se ou sdo operadas em estados
diferentes daqueles do seu registro e/ou do
operador é também considerada uma area que
requer mais trabalho.

Em 2006, a Unido Européia comegou a fazer uma
lista negra das linhas aéreas, a fim de “extirpar a
pratica das bandeiras de conveniéncia, pela qual
alguns paises emitem Certificados de Operagdo
Aérea para linhas aéreas duvidosas”.

A Autoridade Federal de Aviagdo (FAA) também
audita a fiscalizagdo de seguranga feita por
outros paises e, com base nas conclusg¢bes de tais
auditorias, pode recusar ou revogar a permissao
para operar nos EUA ou em voos internacionais
para la.

A pergunta de um milhdo de ddlares para os
sindicatos de aviagdo é: num momento em
que a liberalizagdo, sob politicas de “céus
abertos”, continua a crescer, podemos manter
uma fiscalizagdo de seguranca globalmente
harmonizada?

Em outras palavras, sdo essas medidas boas o
bastante para proteger as condigdes de trabalho
dos aviadores e impedir que haja mais dumping
social?

Os estudos de caso deste médulo nos permitem
responder de maneira critica a essas perguntas.

As defini¢des de BDC da OIAC e de outros sdo
estreitas demais e ndo levam em consideragao o
aspecto social do problema.

Nem a OIAC, nem a UE, a FAA ou a IATA tém uma
preocupacdo genuina quanto a permitir que as
linhas aéreas efetivamente saiam em busca de
leis trabalhistas e regulamentagdes que mais
bem se adequem a insuficiéncia de seus padrdes.
Conforme revelam esses estudos de caso, ha
linhas aéreas que procuram usar bandeiras de
conveniéncia as custas do sacrificio de padrdes
trabalhistas decentes.

Aos submeterem sua mdo de obra a condi¢Ges

e saldrios abaixo do padrdo, tais linhas aéreas
também ameagam os padrées dos aeroviarios em
outras partes do mundo.

Este modulo visa a conscientizar os
sindicatos de aviadores da ITF dos perigos
imediatos e de longo prazo referentes a
expansao das praticas de BDC na industria
global da aviacao civil.
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llos
resultados
desta
pesquisa
revelam
um padrao
fascinante
entre as
BDCs.”

Em maio de 2013, a se¢do de aviagdo civil da

ITF realizou uma reunido informal com um
representante dos pilotos trabalhando para a
UPS. Pediu-se a ITF que pesquisasse a MNG, uma
empresa aérea de transporte de carga, a qual ndo
era sindicalizada, e sua filial eslovena, a Solinair.

O resultado dessa pesquisa revelou um padrao
fascinante entre as BDCs da aviagdo.

A Solinair (SOP) é uma linha aérea baseada na
Eslovénia. Seus “hubs” sdo o aeroporto Joze
Pucnik, da Lubiénia, e o aeroporto Portoroz.
Seus “hubs” secundarios sdo Col6nia, Bonn

e Joanesburgo. Sua frota consiste de trés
aeronaves.

Sua companhia controladora é a Linhas Aéreas
MNG, da Turquia. A MNG comprou a Solinair
em 2008. E provavel que o tenha feito a fim de
ter uma empresa aérea baseada em um pais da
Unido Europeia — permitindo-lhe levar vantagem
da politica de céus abertos da UE. Como todas
as empresas turcas de aviagdo, a MNG também
desfruta dos beneficios das prote¢des em vigor
no mercado turco de aviagdo.

A Solinair opera principalmente servigos de frete
de avido de carga (charter), o que inclui empresas
de logistica tais como UPS e TNT. Também é dona
de uma escola de pilotagem que prové diferentes
licengas, tanto para pilotos privados (PPL) como
comerciais (CPL).
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No dia 9 de abril de 2011, a Solinair pds o seu
recém adquirido Boeing 737-4K5 S5-ABV (msn
24128), que fora da MNG, nas cores da empresa
espanhola Layonair Airways. A Layonair, em sua
origem, é da Mauritania, mas estabeleceu-se
nas llhas Canarias em abril de 2010. Servigos
conectando Las Palmas com o aeroporto de
Barajas, em Madri, foram langados em 6 de abril
de 2011, com operagdes em nome da Iberia
Cargo.

Em dezembro de 2012, a divisdo Sul-Africana da
DHL Aviagao rendeu a Solinair um contrato de
arrendamento para operagdes de carga usando a
aeronave B737-4K5F (msn 24128/S5-ABV). Desde
entdo, Airstream Cargo, uma empresa nigeriana,
tem operado a aeronave mencionada acima fora
de Lagos. Ela é arrendada da Solinair usando,
como nome fantasia, o de Axiom Air.

Turquia, Eslovénia, Nigéria, Espana, Emirados
Arabes Unidos e Mauricio. S30 esses os paises de
uma forma ou outra envolvidos nas operagées de
umas poucas aeronaves de propriedade de uma
empresa aérea relativamente pequena.

Em resumo, existe uma estonteante gama de
complexas relagdes de negocios, refletindo
um sistema BDC semelhante ao da industria
maritima. Como essas empresas ndo sao
sindicalizadas, tal informagdo baseia-se
principalmente em informacgado de segunda
mao e pode ndo refletir o quadro em toda sua
complexidade.




“As condig¢Oes

e saldrios da
Australia estao
minados,

e turnos
excessivamente
longos levam a
exaustao e aos
problemas de
seguranga que
decorrem dela.”

Estudo de caso: Jetstar
Qual é o historico?

Tripulantes de cabine estrangeiros trabalhando
nos voos domésticos da Australia precisam

de um visto de categoria 457. E preciso que o
empregador garanta que ndo dispde de um
trabalhador australiano para a posi¢cdo e que a
remuneracgao do trabalhador estrangeiro ndo
esteja abaixo dos padrdes. A Jetstar conseguiu
pagar sua tripulagdo baseada na Tailandia por
meio da brecha do esquema dos Vistos para
Fins Especiais (SPV), que permite que empresas
aéreas australianas paguem diferentemente
tripulagdes estrangeiras empregadas em voos
domeésticos. Isto é feito ao se usar etiquetagem
de voos domésticos em nuimeros de voos
internacionais. Por exemplo, é dado a um voo
um nuimero de voo internacional, ainda que
saia de Adelaide, pouse em Melbourne, Sydey
e Brisbane, com alguns passageiros voando
apenas domesticamente ainda de o voo se
tornar internacional. A tripulacdo de cabine

da Jetstar trabalha em tais voos. Os salarios e
condigBes da Australia ficam minados e os turnos
excessivamente longos resultam em fadiga e nos
problemas de seguranga que decorrem dela.

Qual é a estratégia da companhia?

A Jetstar pertence a empresa nacional Qantas.
Ela emprega tripulagdo baseada na Tailandia
por meio de uma subsidiadria da Qantas: Tour
East Thailand. A estratégia da companhia é a de
evitar a regulamentagdo mais severa em vigor
na Australia com relagdo a tempo de Descanso,
pagamento e demais leis de local de trabalho.

Em 2011, um empregado queixou-se a Jetstar
sobre a fadiga causada pelos excessivos voos
longos de ida e volta a que as tripulagdes
eram submetidas, a inadequagao do tempo de
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descanso e dos refeitérios, e a desigualdade

de direitos entre tripulantes estrangeiros e
australianos, os quais podem rejeitar tais cargas
hordrias enquanto que os estrangeiros ndo tém
as mesmas opgoes.

As praticas da linha aérea tém sido expostas
publicamente. O programa Lateline da televisao
australiana mostrou uma matéria sobre os
empregados da Jetstar estarem sofrendo devido
a cargas hordrias ndo regulamentadas, baixa
remuneragao e multas rescisorias excessivamente
altas em caso de pedido de demissdo. A
tripulagdo tailandesa da Jetstar ndo recebia

em caso de doenga e tinha direito a apenas
metade das férias anuais a que os empregados
australianos tinham direito. O relatério também
mencionou que “se a tripulagdo baseada na
Tailandia pedir demissao mais cedo que o
esperado ou for demitida, pode ser for¢ada a
reembolsar a empresa o valor de até quatro
meses de seu salario base’.

Em 2012, a Ouvidoria para Assuntos de Trabalho
Justo (FWO), um drgdo governamental que
monitora a conformidade com as leis trabalhistas
australianas nos locais de trabalho, resolveu

agir com relagdo a Jeststar e a Valuair®. Segundo
a FWO, a Jetstar e a Valuair estdo baixando a
remuneragdo da tripulagdo de cabine recrutada
na Tailandia em até metade do valor minimo a
que teria direito, e o érgdo estd empenhado em
banir essa pratica e garantir que a tripulagdo de
cabine estrangeira seja remunerada conforme o
padrao estabelecido para tripulagbes de cabine
da Australia em 2010. O caso ainda esta em
andamento: as audiéncias ja terminaram mas,
até 16 de maio de 2014, nenhuma sentenca
havia sido proferida no Tribunal Federal de
Sydney. O TWU (Sindicato dos Trabalhadores

em Transportes da Austrdlia), afiliado a ITF estd
acompanhando o caso com interesse.

1 Valuair ¢ uma empresa de baixo custo que se fundiu a Jetstar Asia em 2005, ainda que continue a operar servicos entre Cingapura e Indonésia sob o seu proprio cédigo de linha aérea. A lei obriga a
que linhas aéreas cingalesas sejam em sua maior parte de propriedade cingalesa, de forma que a propriedade da Valuair divide-se entre um grupo investidor cingalés, o Westbrook Holdings (51%) e a

subsidiria do Grupo Qantas, Jetstar Asia Holdings (49%)
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Que perigos o modelo da Jetstar traz para os sindicatos?

As empresas aéreas de seu pais estdao usando as bandeiras de conveniéncia?

Qual é a resposta sindical? deve-se dar a eles remuneragdo e condigdes
australianas.

ATWU tem reunido informacgdo e comentado

as acBes da Jetstar e da Valuair. E dificil obter
acesso a tripulagdo tailandesa enquanto ela esta
na Australia, mas, por meio dos contatos da
TWU, tem sido possivel verificar a experiéncia
dessa tripulagdo. Em maio de 2012, a TWU, a
Associacdo Australiana de Pilotos e a Associagdo
Internacional de Pilotos (AIPA) publicamente
declararam seu apoio a investiga¢do conduzida
pela FWO através de boletins para a imprensa

e entrevistas dadas a jornalistas. Desde entdo, a
TWU tem comentado uma variedade de questGes
referentes ao tratamento que a Qantas e a Jetstar
dispensam aos seus empregados e considera isso
uma parte de uma campanha mais ampla sobre
aviagdo. A posicdo da TWU é: “trabalho feito na
Australia, direitos de australianos”. Ou seja, se

é na Australia que os empregados trabalham,

Uma vez que o caso com a FWO ainda nao
chegou a uma conclusdo, a TWU ndo tomou
outras medidas diretamente relacionadas ao
caso. Os proximos passos para a TWU sdo:

e Continuar obtendo provas com a tripulagao
baseada na Tailandia enquanto se espera o
julgamento,

e Determinar a viabilidade da organizac¢ao de
uma campanha em torno das a¢des da Jetstar
e da Valuair, e

e Determinar o nivel de assisténcia externa
necessario e quais organizagbes a podem dar.

As préticas de BDC podem minar os salarios e condigdes dos aeroviarios em seu préprio pais.

Podem criar, direta e indiretamente pressGes similares sobre saldrios e condi¢des de aerovidrios em muitos outros
paises.

As BDCs da aviagdo podem gradualmente tornarem-se uma pratica normal do setor.
Com a disseminagdo das BDCs, os sindicatos de aviagdo podem perder membros e forga.

A institucionalizagdo das BDCs na aviagao pode minar a seguranca do voo.

Existem trabalhadores estrangeiros em sua companhia aérea?
Acontece de as linhas aéreas de seu pais registrarem seus avides em outros paises?
Acontece de linhas aéreas estrangeiras registrarem os seus aviées no seu pais?

Existem aerovidrios contratados através de agéncias de emprego, tanto para trabalho temporario como permanente?
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“Norwegian Air
Shuttle emprega
praticas de
bandeira de
conveniéncia
(BDC ) para
evitar a rigorosa
regulamentacao,
os custos
empregaticios

e os impostos
nordicos.”

Estudo de caso:
Norwegian Air Shuttle

Qual é o historico?

Em 2012, a empresa aérea de baixo custo
Norwegian Air Shuttle (NAS) fez o maior pedido
de aeronaves ja visto pela Europa. Ird comprar
222 Boeings e Airbuses por algo em torno de USD
10 bilhdes, a fim de competir com as maiores
empresas de baixo custo da Europa, Ryanair e
Easylet.

Esta empresa de rapido crescimento, Norwegian
Air Shuttle, faz uso de praticas de bandeira de
conveniéncia (BDC) para evitar as estritas normas,
0s custos trabalhistas e os impostos noérdicos.
Que forma assumem essas praticas?

e Baseia aviGes na Espanha e no aeroporto de
Gatwick, em Londres.

e Contrata equipe em resorts da Espanha e em
Londres.

e Faz “wet-lease” de aeronaves da Hi Fly, uma
empresa aérea com sede em Lisboa, Portugal.

e Localiza o seu escritério administrativo na
Letonia.

¢ Localiza o departamento de Tl na Ucrania.

e Opera os seus voos asiaticos fora de Bangkok,
usando equipe local, com condigdes de
tripulagdo de cabine locais.

e Contrata pilotos que operam em voos
asiaticos através da Air Crew Asia Ltd, uma
agéncia de empregos baseada em Cingapura.
Os pilotos sao licenciados na Europa, dado
que as aeronaves encontram-se sob as
normas da EASA (Agéncia de Seguranca de
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Aviacdo da Europa). A NAS nomeia Bangkok
como sua base “secundaria”. As normas da
Tailandia ndo permitem que pilotos europeus
tenham como base a Tailandia quando ndo
trabalham para uma empresa local.

e Registra aeronaves na Irlanda como EI-LNA/
LNB.

Tem uma base de tripulagdo no Aeroporto
Internacional JFK, em Nova York, Estados
Unidos, e tem recrutado e treinado tripulagdo
de cabine para sua base em Fort Lauderdale.

De forma que hd muitos paises envolvidos
na tentativa da empresa aérea de evitar
regulamenta¢des mais estritas, entre eles
Espanha, Portugal, Letonia, Ucrania, Irlanda,
Tailandia, EUA e Cingapura.

Como a empresa se beneficia disso?

A companhia se beneficia ao arcar apenas com
custos trabalhistas mais baixos. A Espanha
passa por uma séria crise econdmica e a NAS
emprega comissarios de bordo desempregados
da Espanha com menos condigdes de operar
voos domésticos na Noruega. Seus contratos
ndo tém especificacdo de tarefas, o que permite
a empresa pagar salarios mais baixos em
comparagdo com a média salarial dos tripulantes
de bordo na Espanha. De fato, muitos desses
tripulantes de cabine voam durante todo o

seu periodo de servigo na Noruega e entre a
Escandinavia e outros paises.

Segundo um estudo recente, os niveis salariais
brutos (conforme indice de Nova York) nas
principais cidades deste pais sdo conforme a
seguir:




“O sindicato de
aeroviarios Parat,
afiliado a ITF, tem
feito campanhas
contra as BDCs
na aviacao e, em
particular, tem
exercido pressao
sobre o governo
da Noruega

para rejeitar

a exigéncia da
companhia de
mudar as leis de
imigragao.”

Cidade Nivel salarial

bruto
119.1
Barcelona
Riga
14.6
10.5

Bangkok

Kiev

O emprego de equipe proveniente de bases
trabalhistas distantes e baratas ndo é uma
tatica usada apenas pela NAS. Também exige
“reformas” trabalhistas na Noruega e ameaca
com tirar mais aeronaves do pais.

Qual é a estratégia da
companhia?

A medida que os precos do combustivel
disparavam em meados da década de 2000 e a
competicdo de outras empresas de baixo custo
como a Ryanair e a Easy Jet se intensificou,
Bjorn Kjos (chefe executivo da NAS) arguiu que
a Unica rota para a sobrevivéncia era comprar
varios avides novos e de consumo menor de
combustivel para alcangar economia de escala,
baseando alguns deles em paises mais baratos.

Em abril de 2013, a NAS anunciou que
considerava registrar uma aeronave de

longo alcance na Irlanda para driblar as leis
norueguesas que impedem a contratacdo de uma
tripulagdo asiatica a um prego mais baixo.

A diretoria da NAS também fez lobby para que

0 governo norugués mudasse as suas leis de
imigragdo. A linha aérea queria operador os seus
voos do novo jato Dreamliner sem qualquer
empregado europeu, para que pudesse introduzir
condigOes de trabalho e saldrios asiaticos. Isto
resultaria em menos fiscalizagdo das condigdes de
trabalho ou exigéncias de descanso por qualquer
governo da Unido Europeia. Com suas propostas
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de reforma da imigragdo, a linha aérea almeja
usar tripulantes de cabine de trés diferentes paises.

Qual é a resposta sindical?

O sindicato de aeroviarios PARAT, afiliado a ITF,
tem, obstinadamente, feito campanhas contra as
BDCs na aviagao e, em particular, tem exercido
pressao sobre o governo da Noruega para rejeitar
a exigéncia da companhia de que se alterem as
leis da imigracgdo.

Vegard Einan, vice-presidente do PARAT, é
taxativo. Ele declarou: “Estamos extremamente
preocupados com o anuncio da empresa aérea de
que ird levar adiante os seus planos de empregar
trabalhadores sob condi¢des asiaticas em

outros lugares da Europa, possivelmente Suécia.
Tememos que isto tenha um efeito deletério nas
condigOes de trabalho e na seguranca de voo
tanto em linhas aéreas dos EUA como da UE, caso
se permita que as linhas aéreas usem todos os
beneficios de um acordo de céus abertos, mas
sem muitas das obrigacdes. E, certamente, criard
uma concorréncia transatlantica desleal para
outras linhas aéreas.”

O Parat alertou seus sindicatos irmdos na
Escandinavia e nos EUA, para onde voos da
NAS comegaram a ser feitos. Tais sindicatos
estdo pressionando os seus governos para que
interrompam esses planos.

Em fevereiro de 2014, as autoridades irlandesas
emitiram um certificado de operacgdo aérea

e uma licenga de operacgdo para a subsidiaria

da Norwegian, a Norwegian Air International
Limited (NAI), baseada em Dublin. Com tal
permissao, a gestao da operagao de longo
alcance da Norwegian sera transferida para a
NAI. A companhia instalou todas as suas fun¢des
gerenciais, assim como todas as suas fungdes
obrigatdrias por lei, para Dublin.
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A Irlanda tem normas e regulagdes especificas trabalhadores em audiéncia publica nos EUA. Eles
que permitem o uso de tripulagdo americana aconselharam o DOT a indeferir a permissdo, uma
ou asiatica. Na ocasido, a empresa aérea vez que a empresa esta minando os direitos dos
estava esperando por uma “permissao aérea trabalhadores e tirando vantagem do acordo de
estrangeira” do Departamento de Transportes céus abertos mais além de sua intencdo.

dos EUA (DQT). Isto, na verdade, permitiria tirar

vantagem do acordo de céus abertos entre Quando se leva tais desdobramentos em

UE e EUA e operar rotas entre todos os paises consideragdo, ndo surpreende que Bjorn Kjos

da UE e os EUA. O sindicato americano ALPA tenha dito em mais de uma ocasido que “estava
(Associagdo dos Pilotos de Linhas Aéreas), o AFL- preparado para ser impopular”.

ClO, e o Parat representaram conjuntamente os

Quais sao os perigos do modelo da NAS para os sindicatos?

e As praticas de BDC podem pressionar ainda mais os salarios e as condi¢des dos
trabalhadores ja empregados na NAS.

e Direta e indiretamente podem criar pressGes similares sobre os saldrios e as condi¢des
de trabalho dos empregados de linhas aéreas em diferentes paises.

e As BDCs de aviagdo podem gradualmente se tornar uma pratica normal do setor.

e Com a disseminagdo das BDCs, os sindicatos de aeroviarios podem perder membros e
forga.

e Ainstitucionalizagdo das BDCs na aviagdo pode minar a seguranca de voo..

As linhas aéreas de seu pais estdo usando as bandeiras de conveniéncia?
Este estudo de caso reflete uma tendéncia crescent na aviagdo.

O que estd acontecendo em seu pais?

e Existem trabalhadores estrangeiros empregados em sua empresa aérea?

e Asempreas aéreas de seu pais registram seus avides em outros paises?

e As empresas estrangeiras registram seus aviGes no seu pais?

e Existem aeroviarios contratados através de agéncias de emprego, tanto em carater
permanente como temporério?




