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Resumo

Este trabalho apresenta uma visdo geral do processo de liberalizagdo do mercado aéreo entre os Estados Unidos e os paises
membros da Unido Européia, que resultou na assinatura de um acordo de Céus Abertos entre tais paises, em sua primeira fase,
em 2007. Este acordo representa um marco no cendrio de liberalizagio do trafego aéreo internacional com resultados
impactantes para os paises envolvidos. A analise do desenvolvimento das negocia¢des e dos avangos obtidos em dire¢ido a uma
maior flexibilizagdo da aviagdo civil entre os paises envolvidos demonstra que ha necessidade de maior cooperagdo para a
resolugdo dos impasses estabelecidos, promovendo meios para uma implementagio futura de uma area de aviagdo aberta entre
os Estados Unidos e a Unido Européia de forma estavel e sustentada. Destaca-se ainda a relevancia desta analise para paises que
vém aplicando politicas de flexibiliza¢do do setor aéreo, como o Brasil, os quais podem se valer das questdes, impasses e desafios
que se apresentaram no caso dos Estados Unidos e da Unido Européia.

Palavras-Chave: acordo de céus abertos; liberalizagdo do trdfego aéreo; drea aberta de aviagdo.

Abstract

This paper presents an overview of the liberalization process of the air market between the United States and the member
states of the European Union, which resulted in the signing of an Open Skies agreement among these countries, in its first phase,
in 2007. This agreement represents a milestone in the scenario of liberalization of the international air traffic with important
results for the countries involved. The analysis of the negotiations development and obtained progress towards a further civil
aviation flexibility among the involved countries evidences the need for greater cooperation to resolve the established conflicts,
promoting means for a future implementation of an open aviation area between the United States and European Union on a
stable and sustained manner. It is also emphasized the relevance of this analysis for countries that are applying easing policies in
their air sector, such as Brazil, which may use the issues, conflicts and challenges that were presented in the case of United States
and European Union
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1. Introducao

A progressiva flexibilizacdo de fronteiras em niwalndial em decorréncia da globalizacéao
tem contribuido para que os paises, de um modd, gerarcitem suas capacidades de
adequacao e transformacao principalmente no camiiticp e econémico. O setor aéreo se
destaca nesse contexto como relevante fator dgragi@o, o que justifica as constantes
modernizacdes a ele aplicadas a partir da segumdaden do século XX, seja ho ambito

tecnoldgico ou regulamentar.

Quanto ao aspecto regulatorio, a atividade aérgas aaracterizada por uma forte presenca
do Estado protecionista, tem passado por um procgssdesregulamentacdo em todo o

mundo. Inicialmente esse processo se restringiuressados aéreos domeésticos das nacoes,
porém, com a intensificacdo da tendéncia de alzectmpetitiva, estendeu-se para além das

fronteiras entre paises.

Frente a este cenario de flexibilizacdo e libeagho do setor aéreo internacional, é crucial
um esforco entre paises no sentido de tornar cdvepatsuas abordagens regulatérias
individuais proporcionando o estabelecimento decads abertos neste setor. No entanto,
esta ndo tem sido uma tarefa facil, pois em cadmai@;do, todos os paises envolvidos
devem tentar conciliar seus interesses, expectafiizmto no ambito politico quanto no

ambito das companhias aéreas e consumidores) giegestricdes legais a fim de alcancar

a liberalizacéo do setor aéreo por meio de acard@adeiramente operacionais.

Sob este enfoque, este trabalho apresenta um egttalcsobre o processo de liberalizagdo do
mercado aéreo entre os Estados Unidos e os paisetros da Unido Européia, que
culminou na recente assinatura de um Acordo de @bagos entre tais paises. Objetiva-se
destacar as etapas de desenvolvimento deste at@mmmlocomo evidenciar as questdes e 0s
impasses levantados durante as negociacoes. Isgoepoa despeito das peculiaridades
politicas, econdmicas e ideoldgicas de cada paigndlises e apontamentos das questdes,
impasses e desafios que se apresentaram duraeferinla processo de flexibilizacdo sao
validos uma vez que pode servir como base paral@sanais efetivos entre outros paises no

gue tange a uma maior flexibilidade na atividadeaé
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Nesse sentido, a préxima secdo apresenta um paam@eral, que remonta ao principio da
desregulagcdo do setor aéreo culminando na tend@ndiexiblizacdo do mercado aéreo
internacional entre os Estados Unidos (EUA) e &dJiEuropéia. Na secdo 3, sdo descritas
as caracteristicas da primeira fase deste acoodaesultados observados apds sua assinatura
e na secao 4, apresentam-se as questdes envahadssgunda fase do acordo bem como

algumas de suas consequéncias.

A secao 5 apresenta uma breve analise do posicemardo Brasil e oportunidades que este
pais pode explorar frente a tendéncia de implaatal# acordos aéreos mais liberais,

evidenciada pela assinatura do Acordo de Céus éderttre os EUA e a Unido Européia.

Por fim, séo tecidas consideracdes sobre as cofiseigd gerais decorrentes do acordo, assim

como expectativas advindas com o0 encerramentoatgiacoes.

2. Principio da desregulacdo do setor aéreo com tbao eixo Estados

Unidos - Europa

Os primeiros acordos bilaterais de transporte aéntie paises remontam ao ano de 1944,
quando na Convencdo de Chicago, centenas de peadsegntraram seus esfor¢cos na
regulamentacdo da aviacdo civil a nivel mundialdamia, o protecionismo predominante,
nessa época, no papel desempenhado pelo Estaderigordfos acordos bilaterais
estabelecidos um carater altamente regulatorio qu@ss tanto que e quantas empresas
poderiam operar em certos trechos quanto as tafiiéagiéncia de voos, entre outro aspectos
das atividades do setor, eram rigidamente definf8ossaet al, 2007).

Neste contexto, merece destaque a definicdo, a@uransupracitada Convencdo, de um
conjunto padronizado de direitos aéreos que umdggpaderia conceder ao outro em uma
negociacédo bilateral, denominado de Liberdades do (Aeedoms of the Sky A
Tabela 1 sumariza tais direitos.
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Tabela 1 - Liberdades do Ar

Direito de sobrevoar o territorio da outra nacaeon spousar

Primeira Liberdade (overflight).

Direito de aterrisar no territorio da outra nacaarap
Segunda Liberdadq reabastecimento ou manutencdo, por exemplo, senarearbou
desembarcar passageiros ou carga.

. : Direito de transportar passageiros e carga dadeaida prépria
Terceira Liberdade ~ .
nacéo da aeronave para o territorio do outro Estado
Quarta Liberdade D|re~|to de transp_ortar passageiros e carga dotdeaida outra

nacéo para o territorio do proprio Estado da aemna
Direito de transportar passageiros e carga enteeritorio da outra
Quinta Liberdade | nacéo e o territorio de um terceiro pais, atraeésmd servico aéreo
cuja origem ou destino seja o Estado de naciorddida aeronave.

Direito de transportar passageiros e carga, atrduésrritério do
Sexta Liberdade | Estado de nacionalidade da aeronave, entre oétarrile uma
terceira nacao e o territdrio do outro Estado.

Direito de transportar passageiros e carga enteeritorio da outra
Sétima Liberdade | nacdo e o territorio de um terceiro Estado, sentiroaer o0 servico
aéreo para o territério do Estado de nacionalidizdaeronave.

Denominado como direito de cabotagem, refere-seli@ito de
transportar passageiros e carga entre dois powmtdsrntorio da
outra nacao, através de um servigo aéreo com orgedestino no
Estado de nacionalidade da aeronave.

Oitava Liberdade

Direito de transportar passageiros e carga entre plantos no
territério da outra nagdo, sem necessidade de m@mgio do
servico aéreo para o territério do Estado de natidede da
aeronave (cabotagem pura).

Nona Liberdade

Fonte: Adaptacdo deantos (2010)

Este panorama de total regulacédo do Estado foiditedevido a intensificacdo da tendéncia
de abertura competitiva caracteristica do fim dussas0, cujo resultado foi um movimento

pela desregulamentacéo da economia. Nos Estada®d)mim dos setores pioneiros neste
processo foi o proprio setor de aviagéo civil dainés que, apds um processo de trés anos,

em 1978, foi completamente desregulamentado cossinadura dd\irline Deregulation Act
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pelo Presidente Jimmy Carter. Apesar de ainda masseento a intervencéo governamental
nao ter sido definitivamente banida, medidas seamédis no sentido de flexibilizagdo foram
tomadas nos anos 80, na Europa e na Asia e naaddedD, na América Latina (Souetzal,
2007).

Button (2009) acrescenta ainda que no territériogeu tais acdes ultrapassaram os limites
dos paises, tendo sido observado o estabelecindentona série de acordos entre alguns
deles, com uma presenca mais amena do governtiarekuem uma flexibilizacdo das rotas

oferecidas, bem como a desativacéo das restrigbegpdicidade e niveis de servico.

Como uma extensdo natural da reforma dos mercadososa domésticos, 0s paises
comecaram entdo a negociar acordos entre si, iliegido as rigidas regras e restricoes

tipicas das décadas anteriores neste setor.

Considerando os acordos entre os EUA e paiseseaugpop primeiro foi estabelecido em
1992 entre os Estados Unidos e a Holanda, queefjuida por outros paises da Unido
Européia (UE) nos anos posteriores, era o inicioqde se nomeou de politica @@us
Abertos (Pitfield, 2009). Em geral, esses acordos permitgque as operadoras aéreas dos
paises envolvidos voassem de qualquer ponto deaisnpara qualquer ponto do outro sem
restricdes de taxas ou freqiiéncias, permitindo éamgue tais companhias realizassem entre
si acordos comerciais, commde sharing(pelo qual uma companhia aérea transporta
passageiros cujos bilhetes sdo emitidos por outrapanhia), além de garantir o direito

previsto pela quinta liberdade do ar.

Embora, tais acordos tenham real importancia pasatar areo, Button (2009) destaca que
eles ndo refletiam a existéncia de mercados plemanabertos e que nem todos os acordos
eram operacionais. O autor destaca que conconmeante com os direitos de vbos diretos
entre os paises envolvidos, ainda vigoravam ragragestringiam os limites da liberalizacéo,
tais como as clausulas de nacionalidade, as gedtsndnavam que apenas as operadoras
efetivamente controladas por cidadaos dos paisgaganistas em um determinado acordo
poderiam se beneficiar do que neste constava, m#ed do direito do estrangeiro a
propriedade definidos tanto pelas leis americaB8%(das acdes com direito a voto) quanto
pelas leis dos paises europeus (49,99% das acdesliogito a voto), restricbes quanto a

cabotagem, entre outras.
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Staniland (2005) afirma que as medidas estabele@daestes acordos concorreram para o
crescimento do trafego e para a entrada de novagarthias no mercado aéreo internacional,
aumentando a competitividade. Contudo, a permaaéeirestricbes como as anteriormente
citadas apontavam para a necessidade de novosassfar sentido de se alcancar um cenario

de maior liberalizagao.

Sobrepunha-se a isto 0 crescente descontentamei@ordissdo Européia quanto ao disparo
de varios acordos bilaterais entre os paises eusopeos Estados Unidos, desde que se
entendia como incompativel a existéncia simultateacordos individuais entre os paises
europeus e outras nacdes diversas e do Mercadopdurtnico, existente desde
abril de 1997 (Karst al, 2006). De fato, a existéncia de clausulas deonatidade nestes
acordos, por exemplo, mantinha a Europa divididen aelacdo ao setor aéreo. Estas
divergéncias culminaram, em 2003, na definicdo gelbunal de Justica Europeu de que
cabia a Comissao Européia a competéncia de neguximteresses dos paises europeus no
setor aéreo, defendendo os interesses comuns ides paembros.

Esta acdo determinou um novo marco em direcdoengdd de uma area de aviagcdo comum
entre os Estados Unidos e a Uni&o Européia. E glaeas negociacdes entre os americanos e
0S paises europeus, juntos, foram marcadas porsds/émpasses. Entretanto, os acordos
obtidos foram mais significativos e com conseqi@nae maior abrangéncia, como sera

apresentado nas secdes posteriores.

3. A primeira fase do acordo de ceus abertos entos EUA e a UE

As negociagfes entre os Estados Unidos e a Uniémpé&ia iniciaram-se em 5 de junho de
2003 tendo como principal objetivo a criacdo de mercado aberto para aviacdo entre os
paises envolvidos. Uma vez que havia um grande mirde interesses com seérias

conseguéncias envolvidas, néo foi uma tarefa facil.

Karset al. (2006) evidencia este fato ao destacar os tip@delos bilaterais no setor aéreo
existentes entre os paises europeus e 0s EstaddesUmié aquele momento, conforme

apresentado na Tabela 2.
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Tabela 2: Acordos previamente existentes entre p&is da Unido Européia e os Estados Unidos

Caracteristicas Gerais

Tipo de . Designagac FreqUénciaI : Dlrgltos de
Paises europeus de : Tarifas trafego
acordo do servigo .
operadorag estendido
= Restricédo .
= @ - Restri
SE 5 L . ] Somente | quanto ao| Restricdes esticoes
S @ -2| Espanha, Grécia, Hungrig, sobre
Qog.C . : algumas | mercado e] no valor ]
o835 Irlanda, Reino Unido . ) paises
<5 ® operadorag numero de| das tarifas .
= a terceiros
vbos
o @ | Alemanha,Austria,Bélgica
S 5 Dinamarca, Eslovaquia,
8 £ | Finlandia, Franga,Holandd, ~ Sem Sem Sem Sem
§ 4] Italia, Luxemburgo, Malta,] restricbes | restricbes | restricbes | restricoes
< ‘@ | Polbnia, Portugal, Republiga
@) ~ P
Tcheca, Roménia, Suécif

E importante ressaltar que os paises europeusatmicna Tabela 2 como no tendo acordo
de Céus Abertos com os EUA ndo implementavam nacassente em seus acordos

bilaterais com o referido pais medidas restritigasiis.

Por exemplo, o acordo bilateral entre os Estadasiddne o Reino Unido estabelecia que
apenas duas companhias aéreas de cada um dos e@avedados poderiam operaro
aeroporto deHeathrow em Londres (o aeroporto da Unido Européia com maiume de voos
transatlanticos)a saberAmerican Airlinese United Airlines do lado americano, British
Airways e Virgin Atlantic do Reino Unido. Tal acordo pré-estabelecia assratdorizadas
entre os dois paises, definindo limites para o marde cidades dos EUA e do Reino Unido
das quais poderiam partir voos entre estes destlrer® como quais aeroportos de tais
territdrios poderiam ser utilizados. Esse acordobim restringia os direitos da 52 liberdade

entre os dois paises para somente algumas rosaafix

Ja o acordo entre os EUA e a Espanha ndo permitiaag companhias aéreas americanas
estabelecessenpde sharingcom qualquer outra companhia da Unido Européiartr gle

outros pontos do territorio europeu. A mesma rgitriera prevista no acordo com a Grécia,
no qual os direitos da 52 liberdade também eratntoss assim como as rotas e 0 numero de

companhias aéreas operando. (US Government Acdulityt®ffice, 2004)
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As diferencas entre os acordo existentes demonsfugnexcetuando-se a Bulgéria, o Chipre,
a Eslovénia, a Estbnia e a Letbnia, que nao tineeondo com os Estados Unidos, no que
tange ao setor aéreo, a tendéncia a cessao dessgds individuais era bastante variavel entre

0S paises europeus, assim como as expectativassaoordos estabelecidos.

Deste modo, foram onze reunifes para negociac@oa assinatura do acordo de Céus
Abertos entre os EUA e a UE no dia 30 de Abril @872 (Button, 2009). Tal acordo entrou
em vigor em 30 de marco de 2008, substituindo todssacordos aéreos bilaterais

anteriormente estabelecidos entre os paises ewepssEstados Unidos.

Todavia, ndo obstante sua importancia, este ace&doinstituiu a plena liberalizacdo do

trafego aéreo bem como a abertura do mercado wigptyee entre os paises envolvidos. Na
verdade, devido a uma série de impasses e qugmidentes, este ato foi intitulado como a
primeira fase do acordo de Céus Abertos entre t@l&s Unidos e a Unido Européia, ficando

um compromisso de iniciar a segunda fase de negimssem maio de 2008.

Quanto ao acesso ao mercado, alguns avancos fdcancados, entre os quais, tendo em

vistaAir Transport Directoratg2007) e Cosmas (200§)pde-se destacar:

1. O estabelecimento do conceito a@®mmunity carrier Deste modo, qualquer
companhia aérea dos paises envolvidos poderianaropetre os Estados Unidos e
qualquer outro pais da Unido Européia, extinguindgsim, a clausula de
nacionalidade. Esta questao harmonizou o impagse@mente existente pela busca
por liberalizacdo do trafego aéreo com os Estadoddd e a vigéncia de um Mercado

Europeu Unico;
2. Aimplementacéo dos direitos previstos na 32,5®laberdade do Ar;

3. Todos os direitos previstos pela 72 Liberdade dopéAra as companhias aéreas

européias em voos de carga;

4. As companhias aéreas européias poderiam voar estEEUA e outros paises nao
pertencentes a Unido Européia e que fossem mentlrdsspaco Aéreo Comum
Europeu (European Common Aviation Area - ECAA), coerNoruega e a Croécia;
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5. O fim de qualquer tipo de restricdo quanto ao poErotas entre os Estados Unidos
e a Unido Européia, exceto que as operadoras anasmao poderiam ter precos

mais atrativos em v6os entre os paises da Uni&upEia,

6. Maior liberdade para o estabelecimento de acordoserciais entre as operadoras
aéreas tais comoode sharingfranchisinge wet-leasing No caso da@ode sharinga
operacgdo foi permitida ndo somente entre as operadins paises envolvidos, mas
também com outros paises. Antes os Estados Unidos permitiam que as
companhias aéreas estabelecessem contrateetieasing em que se efetua uma
locacdo de aeronave acompanhada de tripulagdop seadresponsabilidade da
companhia aérea locadora, tanto o fornecimentcedznave alugada e da tripulagéo,

guanto a manutencéo desta e seu controle opergciona

7. Inclusdo das companhias aéreas européias no pragitgAmericapara transporte de
passageiros e carga financiado pelo governo Anmerjcaxceto para o transporte do
Departamento de Defesa Americano;

8. Possibilidade de imunidade antitruste para o dedeinvento de aliancas entre
companhias aéreas, de modo que elas poderiamragusiarotas e capacidades, bem

COMO 0S precos e as vendas

Quanto ao direito de propriedade, os Estados Unidosordaram que a compra por uma
companhia aérea da Unido Européia ou por um im@sile parte das a¢bes de uma
operadora de outro pais que tenha um acordo lalatier Céus Abertos com os Estados
Unidos - como Suica, Liechtenstein, membros do gspa&reo Comum Europettropean
Common Aviation AreaECAA), Quénia, ou paises africanos - ndo comprerostdireitos
de tais companhias aéreas para operar nos EUAo(BWO09). Dentro deste contexto havia

ainda outras questdes conflitantes que mereceragiest

Por exemplo, o fato do direito do estrangeiro gpedlade ser limitado a 25% das a¢des com
direito a voto pelas leis americanas enquanto riddJauropéia o limite é de 49,99% gerou
impasses. Frente a essa restricdo a Unido Eureptgadia que, privadas do direito a maior

controle operacional, as companhias aéreas dacoi@ente ndo teriam maiores beneficios.
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O descontentamento dos paises europeus foi aindeadgraela restricdo de que somente as
companhias aéreas americanas poderiam ter acessereado de transporte aéreo americano
domeéstico, ou seja, companhias aéreas estrangdi@seriam direito a cabotagem em
territdrio americano. Segundo a legislacdo ameaicampresas consideradas nacionais sao
aguelas constituidasegundo as leis americanas e em que o presidgrgk enenos 2/3 do
conselho de administragdo sejam americanos, qammssobre controle efetivo de cidadaos
americanos e em que pelo menos 75% das acdes aibrpsrcom direito a voto sejam de

propriedade ou controladas por cidadédos dos EUAr{@s, 2009).

Porém, conquanto o esforco do Departamento de fJoaes Americano no sentido da

flexibilizacdo das leis que restringem propriedddeestrangeiro no pais, alegando que isto
aumentaria 0 acesso das companhias aéreas amergarnzpital global (muito benéfico

durante periodos de dificuldades financeiras eziddudemanda por servicos), incentivaria as
companhias aéreas americanas a estabelecer aliaaisasficientes, abrindo novos mercados
para tais empresas, o Congresso Americano nao qeategonsiderar que tais restricoes
asseguram que as operadoras que atendem ao meafoadEstico visam 0s interesses

nacionais, além de proteger o mercado de traballpats.

Portanto, a primeira fase do acordo de Céus Abembe os Estados Unidos e a Unido
Européia fracassou no que diz respeito a abermnaatcado doméstico americano, o qual
representa aproximadamente 25% do trafego aérbalglmpossibilitando o estabelecimento
de uma Area de Aviacdo Aberta (Open Aviation Areafye estes paises. A fim de reagir a
tais limitacdes, obtendo algum acesso ao mercadw@stico americano, muitas companhias

européias estabeleceram aliangcas com companheasa@nericanas (Kags al, 2006).

Além disso, a fim de obter maior desregulagéo dor s&reo entre os paises com a superagao
dos impasses e maior conciliacdo, durante as reagfims nesta primeira fase foi criado um
Comité Conjunto Joint Committe responsavel também por resolver possiveis questde
quanto a interpretacdo ou aplicacdo do acordo, dérfiscalizar a implementagédo deste e
promover maior cooperacao (Air Tranport Director&@07). Em Air Tranport Directorate

(2007) outras medidas acordadas sdo destacadd®ra s
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1. Os paises se comprometeram em trabalhar em conmjastareas deecuritye safety
a fim de tornar as medidas de seguranca de unclatpativeis com os requisitos da

outra parte do acordo, minimizando divergénciasegalacdo desta area,

2. Compromisso em compatibilizar as abordagens regidat do Departamento de
Transporte dos Estados Unidos e do Departamental @a&ra Concorréncia da Unido
Européia no que diz respeito a fiscalizacdo dosdaso estabelecidos entre as

companhias aéreas;

3. As partes reconheceram que subsidios governameptaism prejudicar a justa
competitividade entre as operadoras aéreas, sendoos paises podem trazer a
apreciacdo do Comité ConjuntaJo{nt Committee questdes sobre intervencdes
governamentais que possam afetar a concorrénsiac@aino: injecdo de capital,

doac0es, isencao de impostos, entre outras;

4. Os paises acordaram sobre o fato de que compaadnieas americanas podem estar
sujeitas a tributacdo do combustivel de aviacaopswar no territério europeu. Além
disso, os paises reconheceram as responsabilidadesompanhias aéreas quanto as
guestbes ambientais relacionadas a atividade de&ovia fim de manter a protecao do
meio ambiente como assunto de fundamental impoaadentro da politica de
aviacdo internacional, assumindo-se uma cooperpgéo reducdo das emissdes do

transporte aéreo e maior eficiéncia no uso do ceiniml.

Muito mais se esperava com a implementacéo desteipa fase do acordo de Céus Abertos
entre os EUA e a Unido Européia. Em 2002, o grupattl® de consultoria realizou um
estudo encomendado pela Comissao Européia a fiavaler os impactos que poderiam ser
esperados com o estabelecimento de uma Area AbeAaiacio entre a Unido Européia e os
Estados Unidos. Neste estudo, estimou-se que conmeroado de aviacdo transatlantica
completamente aberto seria observado um aumen®®oda 24% no total de passageiros na
rotas internacionais (entre 4,1 e 11 milhGes desgugsros) e entre 17,7 milhdes e 46,7
milhdes de passageiros nas rotas entre os paisgseas. Entre outros resultados, previu-se
ainda uma reducéo de 4,2% dos custos totais dathal@érea, uma vez que a completa
liberalizacdo ajudaria as companhias a evidenciar cerrigir ineficiéncias

operacionais (Pitfield, 2009).
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A fim de atualizar os resultados obtidos pelo estsigpramencionado, em 2007 a Comissao
Européia solicitou un novo estudo para a empreseodsultoria Booz Allen Hamilton. O
estudo estimava a criagcdo de 72 mil novos empragae nos Estados Unidos como nos
paises da Unido Européia, bem como um aumento d@lRées de passsageiros e de 1 a 2%
na tonelada de carga transporta nas rotas ente&JAse 0s paises europeus em cinco anos,
entre outros resultados (Button, 2009).

E importante ressaltar que ambos os estudos coaside em seus cenarios de analise a
existéncia de um mercado de aviacdo totalmentdcabatre os Estados Unidos e a Unido
Européia, sem quaisquer restricdes. O préprio @ir&eral dalnternational Air Carrier
Association (IACA - Associacdo Internacional de Companhias As)e Sylviane Lust,
defendeu que o acordo se afasta bastante do a@bpivmplementar uma area de aviagcéo
aberta entre os Estados Unidos e a Unido EurofgirUS, 2011). Devido a falta de
conciliacdo em questdes tdo indispensaveis ao edstéimento de plena liberalizacdo do
setor, nesta primeira fase do acordo, os resultadssrvados n&o foram tdo positivos como

agueles previamente estimados.

Segundo Negotiations (2010), um ano apés o acoedGealis Abertos em questdo entrar em
vigor, observou-se um aumento de 8% no total des \&ire os Estados Unidos e a Unido
Européia. No entanto, Cosmas (2009) destaca quendgegs dados disponibilizados pelo
Official Airline Guide(OAG), os Unicos paises que alcangaram um aunmeaitr de 5% no
total de vbos transatlanticos foram a Irlanda espaBha e que apesar de no Reino Unido ter
sido verificado um aumento de 20% nos vbos partiddoaeroporto deHeathrow em
Londres, ndo houve aumento global no pais. Desmda&mbém que ndo foi anunciado
aumento na quantidade de servicos no territéricopmur prestados por companhias
americanas. Tais resultados evidenciam o que Cog2089), Pitfield (2009) e Mayaat al.
(2008) defendem sobre o impacto da liberalizacd® miweis de servico oferecidos. Os
autores afirmam que néo é regra que acordos deAl¥Eus entre paises gerem aumento no
nivel de servicos, sendo importante também cormidemtividade econdmica da cidade ou
pais em questdo, bem como o impacto das restrigigestes em concomitancia com o

acordo, como o limite a propriedade estrangeira.

Neste sentido, o prosseguimento das negociacOesinean segunda fase, comentada na
proxima secdao, foi altamente aguardada e acomparthatb pelas operadoras aéreas e pelos
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consumidores dos paises envolvidos, quanto porcieéiptas na area. Ressalta-se que,
embora esta segunda etapa de negociagOes telapatentemente em maior parte, definida
devido aos impasses encontrados durante as negesiagtre as partes, possibilitando que as
questdes legais e politicas internas fossem apstaara o alcance de um panorama de maior
liberalizacdo, a implementacdo de acordos de Cébsrtds entre diversos paises
(por exemplo, entre 0 Canada e a UE, o Brasil &dA e a UE) é usualmente efetuada
segundo uma abordagem passo-a-passo. Entende-se espae abordagem busca
evitar instabilidades no mercado proporcionandouralgtempo para que as partes
envolvidas possam se adequar a nova situagdo enouss estratégias de mercado e
investimento sejam desenvolvidas (Brasil, 2011 @i 2009).

4. A segunda fase do acordo de céus abertos enteeElJA e a UE

A segunda fase do acordo de céus abertos entretadds Unidos e os paises membros da
Unido Européia teve seu escopo e calendario beimidiefjuando na assinatura da primeira
fase do acordo em questdo. Em maio de 2008 inicigeas negociacdes com 0s seguintes

pontos principais (Faqgs, 2010):

1. Alcancar um acordo sobre a abertura do mercado @éméstico americano para que
as companhias aéreas dos paises membros da UBg@udegerar entre dois pontos

do territorio americano (livre direito a cabotagegm)

2. Aumentar o direito do estrangeiro a propriedadeabedecido pela legislacéo

americana para 49,99%, conforme previsto pelavigéntes na Unido Européia.

Para as autoridades da Unido Européia, quandositaaga da primeira fase, a liberalizagéo
da propriedade estrangeira de forma reciproca edr@aises aos 49,99% previstos na
legislacdo européia era um objetivo primario, queg, haver um impasse naquele momento,
deveria ser discutido na segunda fase de negosiggée um acordo permanente. Foi
estabelecido ainda pelo Conselho Europeu que aegpahembros da Unido Européia
poderiam individualmente suspender os direitosrgatas pelo acordo de Céus Abertos, bem
como impor restricbes aos servicos de transporeoaéalizados entre os Estados Unidos,se

ndo houvesse conciliacdo de interesses nestatér@@®?, permitindo maior participacdo do
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capital estrangeiro nas companhias aéreas amesieatinerando os direitos de cabotagem
(Rothman, 2008).

Dentro deste panorama de grandes expectativaassitéatura da segunda fase do acordo de
Céus Abertos entre os Estados Unidos e a UnidopEiroem junho de 2010, foram

realizadas oito reunides com intensas negociagéags( 2010). Entretanto, este periodo néo
foi suficiente para que o Congresso Americano &8s 0 aumento do direito do estrangeiro
a propriedade nos Estados Unidos bem como a abeltumercado doméstico americano as

companhias aéreas dos paises membros da Uniacéiaurop

A despeito das dificuldades de acordo nas quespi@sto a propriedade de estrangeiro e a
cabotagem, nesta segunda fase, tornou-se permaseat@ncos obtidos no acordo assinado
em 2007, além de terem sido acordados os seguassemtos (Fags, 2010; Breakthrough,
2010):

1. Fortalecimento da cooperacdo quanto as questdesergamib. As duas partes
concordaram sobre a necessidade de prosseguir €ahsaissdes em vista de uma
abordagem Unica para aregulamentacdo das emissdaesdistria aérea, com o
respaldo da Organizacdo Internacional de Aviacawil GICAO). Além disso,
estabeleceu-se um compromisso entre 0s paisedgmdavolvimento de tecnologias e
combustiveis menos agressivos ao ambiente e pareoemciamento de trafego aereo
mais eficiente. Em resposta as crescentes critieaambientalistas sobre o aumento
das emissdes de dioxido de carbono, apesar deosghid como Mayoet al. (2009)
demonstrarem que este aumento seria menor que ensmrdo nivel de servicos
transatlanticos, também foi desenvolvido um rotgiara o desenvolvimento de

discussdes sobre emissdes de gases que contriluwem efeito estufa,;

2. Eliminac&o de qualquer restricdo para o direitwigte pela 72 Liberdade do Ar entre

0S paises;

3. As companhias areas dos paises membros da Unia@pdtarmpassaram a ter acesso
irrestrito as viagens financiadas pelo governo a@aeo dentro do programily

America
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4. Compromisso com a importancia da manutencéo dedkdsvpadrdoes de trabalho no
mercado aéreo, garantindo a preservacao dos ditedioalhistas existentes nos paises

envolvidos;

5. Maior cooperacdo quanto a segurangec(rity, a fim de alcancar maxima
compatibilidade entre os paises envolvidos e garseguranca aos passageiros, sem

gerar incomodos;

6. Ampliacdo do papel do Comité Conjunttoint Committea fim de que passe a atuar
também no monitoramento de questbes relacionadaafedy gerenciamento do
trafego aéreo, entre outras. Esta medida buscdugde de aspectos burocréticos (por
exemplo, com o reconhecimento mutuo das respediieeisdes regulatorias) e evitar
a duplicacdo desnecessaria de recursos (por exerptgativas conjuntas de

seguranca);

7. Ampliacado da transparéncia da cooperacdo entreparienento de Transporte dos
Estados Unidos e do Departamento Geral para Cammnar da Unido Européia no

que diz respeito a fiscalizacdo das aliancas estmmpanhias aéreas;

8. Comprometimento do Departamento de Transporte cdbadi&s Unidos em buscar
solugbes para a alteracdo das leis americanasogaantimite de propriedade do
estrangeiro e a abertura do mercado doméstico @anerias companhias aéreas dos

paises membros da Unido Européia.

Segundo relata Jonas (2010), a posicdo das autesddos paises envolvidos no acordo
expressava contentamento com as novas medidasficgmalo esta segunda fase como
histérica devido a obtencdo de uma maior cooperagdaelacdo a questbes ambientais,
padrdes de trabalho e seguranga.

Todavia, as companhias aéreas européias ndo eascordu descontentamento em relacdo a
manutencdo do mercado domeéstico americano foracda@ e do limite de 25% para a
propriedade de companhias estrangeiras em teoriédniericano. Giovani Bisignani, diretor
geral e CEO d#nternational Air Transport AssociatiolATA- Associacao Internacional de
Transporte Aéreo) expressou bem a posicéo das cdnaggaaéreas ao afirmar: “O acordo néo

foi um passo para tras, mas nao nos move parafi€dvnas, 2010).
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Esta divergéncia de reacdes é claramente frutorgesituacédo prévia caracterizada por uma
divergéncia de expectativas quanto ao acordo ntopid vista americano e no ponto vista
dos paises membros da Unido Européia. Sob estquentovalido retomar os objetivos de

ambas as partes quando ainda na primeira faseoddoadentificados por Karet al. (2006).

Segundo os autores, 0 objetivo das autoridadesi@nas era apenas adequar os acordos
bilaterais anteriormente existentes com algunspdéses da Unido Européia com a legislacéo
desta Comunidade, por meio do estabelecimento daaardo Unico valido para todos os
paises membros da Unido Européia, sem clausulasacienalidade. Isso garantiria aos
Estados Unidos maior acesso ao mercado europeuyvemague ainda havia paises deste
territério sem acordos de liberalizacdo do setoe@éom os Estado Unidos ou com acordos

bastante restritivos.

Por outro lado, os representantes da Unido Euraipdiam como objetivo o estabelecimento
de uma é&rea de aviacdo aberta entre os paiselipmsdo uma ampla abertura competitiva
ndo somente ao mercado de voos transatlanticos emtpaises, mas também aos mercados

internos dos paises membros da Unido Européia Estados Unidos.

Assim, se para 0s europeus ainda ha muito a sgustado, aparentemente ndo parece ser

esse 0 sentimento dos americanos.

5. Andlises de interesse para o caso do Brasil

O Brasil tem hoje acordos de céus abertos com @ad@aro México, os Estados Unidos, a
Unido Européia, Bahrein, Catar, Chile, Cingapurarefa do Sul, Costa Rica, Emirados
Arabes, Etiopia, Gana, Hong Kong, Islandia, Jamairaan, Quénia e Zimbabue. Os cerca
de 30 acordos de servico aéreo existentes comsopaises ndo sao caracterizados por
acordos de céus abertos uma vez que em algum aspeda apresentam medidas restritivas,
geralmente no que diz respeito a frequéncia de.\({@géncia Nacional de Aviagdo Civil, 2010 e
Bitencourt, 2011)

A recente assinatura de acordos de céus abertoss®UA e a Unido Européia demonstra o
papel estratégico do Brasil em qualquer operacamoadsporte aéreo no Atlantico Sul e nas

trés Ameéricas destacado por Sileira (2000). A famagroveitar melhor as vantagens relativas
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a esta importancia, a pouco tempo reconhecida pélario Brasil, € necessario que o pais
continue com o processo de liberalizacdo do sét@oacom outras nacdes principalmente no
contexto do mercado sul-americano. Nesse sentidigneée-se que observar o
desenvolvimento de processos de liberalizacdo apmquee se deu entre os Estados Unidos e a

Unido Européia é valido.

No caso do Mercosul, vigora o Acordo de Fortalezd 996, que é descrito por Neto(2007)
como uma primeira etapa em direcdo a uma libe@zaegional, apesar de este apenas
ampliar as rotas ja estabelecidas pelos acordatefals existentes entre os paises membros,
como explicitava o primeiro artigo do acordo: “@gente Acordo tem por objetivo permitir a
realizacdo de novos servicos aéreos sub-regioegidares, em rotas diferentes das rotas
regionais efetivamente operadas nos termos dosdAsoBilaterais, a fim de promover e
desenvolver novos mercados e atender devidamenimanda dos usuarios”. De forma
geral, este acordo garante apenas os direitoswddsogprimeiras liberdades entre os paises

membros.

Em 2008, na Primeira Reunido do Grupo de TrabathBelisdo do Acordo de Fortaleza, o
Brasil apresentou propostas para analise e pastiiiberacéo, com o intuito de modernizar
tal acordo, sendo analisadas na XX Reunido do Uunske Autoridades do Acordo de
Fortaleza. Entretanto, devido a auséncia da Angené falta de poderes do representante do
Peru e a oposi¢do da Bolivia ao projeto, ndo sedaamm os pontos do projeto brasileiro
(AgénciaNacional de Aviacéo Civil, 2008). Neste sentidmatavel o papel da ANAC em
implementar as diretrizes formuladas pelo Consett® Aviacdo Civil (CONAC),
principalmente em relacdo a América do Sul, apgosfeido os Acordos de Servigos Aéreos
(ASAs) existentes, de forma a proporcionar a ir#e@o regional e fortalecer os principios do

Acordo de Fortaleza .

Ha ainda o Memorando de Santiago, que envolve silB&hile, Paraguai e Uruguai, Bolivia
e Peru, cuja implementacao implica desde 2008besdlizacéo total, no ambito intraregional,
da capacidade e das frequéncias acordadas nostrespé\cordos bilaterais entre os estados
signatarios, além de direitos de trafego até défdade. AgénciaNacional de Aviacao Civil,
2008).
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Além da importancia da integracdo do mercado agaedmérica do Sul a fim de melhorar o
posicionamento do pais em futuras negociacdespeériante que haja um esforco conjunto
no pais no sentido de oferecer meios para que peesas aéereas brasileiras melhorem seus
niveis de produtividade e qualidade. Sabe-se gete rpiesito, as companhias americanas
apresentam grande destaque no cenario internacior@ para que os acordos de céus
abertos entre paises sejam benéficos para as mantetvidas € muito importante que as
companhias dos paises estejam em patamares setegldaneficiéncia, como € o caso dos
EUA e da Unido Européia. Do contrario, aumenta-seam de quebra de empresas devido a
maior liberalizacdo da concorréncia, gerando pzeglielevados para a economia do pais
(Silveira, 2000).

Acredita-se ainda que, em vista dos impasses ddesvdurante a implementacdo de céus
abertos entre os EUA e a Unido Européia, o aspetdtvo ao limite do capital estrangeiro
nas empresas aéreas brasileiras também deve sstadey pelas autoridades. O Cédigo
Brasileiro Aeronautico estabelece que o capitahregeiro ndo deve exceder a 25% do capital
votante em companhias nacionais (Espirito Santt.Jal, 2006). E adequado promover uma
discusséo sobre 0 maior ingresso de capital egtirangas companhias brasileiras de modo a
nao tornar esta questao fator impeditivo a maexilfilizacdo do setor aéreo, tanto no que diz
respeito ao estabelecimento de novos acordos de al@rtos quanto para a obtencdo de

vantagens maiores com os acordos ja estabelecidos.

Consideracoes Finais

A desregulagdo do setor aéreo internacional, quetéenado a industria de transporte aéreo
cada vez mais globalizada, foi, desde o princigiccelu desenvolvimento, caracterizada por
negociacdes dificeis, posto que € necessaria dliagio de interesses de nacdes distintas.
Isto também colabora para um lento progresso eetdbra um acordo em meio a diversos
impasses e conflitos de interesse e expectativas.

No caso do acordo de Céus Abertos entre os Estinidss e a Unido Européia ndao poderia
ser diferente. Na verdade, frente ao papel relevdot transporte aéreo na economia dos
paises envolvidos e por representarem a maior gartiéifego aéreo transatlantico, poderia se
esperar que este fosse um processo dificil e delmocamo realmente foi.
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E inegavel que tal acordo foi um marco no cenaso lieralizacdo do trafego aéreo
internacional com resultados importantes para aacgaias dos paises envolvidos. Todavia

fica em aberto se € possivel conseguir mais.

O mercado domeéstico americano permanece excluidacdalo, impedindo o acesso das
companhias aéreas européias a este. Tais compaahégm estdo sujeitas a restricdes
rigidas, ou pelo menos mais rigidas do que prdedislacdo européia, no que diz respeito a

quantidade de acGes com direito a voto que podesupcem empresas americanas.

A segunda fase de negociacfes do acordo resulticgmente apenas no estabelecimento de
compromissos de cooperacdo sob os diversos aspegiotorios envolvidos no acordo.
Ainda nédo foi efetivamente estabelecida uma areetabe aviacao entre os paises.

A partir do estudo realizado sobre as etapas deeelvimento do acordo evidencia-se que 0
caminho em direcdo a maior liberalizacdo do sefvea transatlantico norte necessita do
desenvolvimento de cooperagdo entre os Estadoot)eich Unido Européia no sentido de
conciliar seus interesses e peculiaridades intéassa regulacdo econémica de cada pais bem
como questdes politicas indissociaveis ao desemvento de um processo de desregulacao

do setor aéreo de forma estavel e sustentada.

Cada parte do acordo deve refletir se os ganh@semsatingidos com uma ampliagédo da
liberalizacdo do setor aéreo compensardo as cdieegsie irremediavelmente terdo de ser
feitas durante as conciliagbes seguintes. Enqubotover um trade-off positivo, havera

esforco para o desenvolvimento de complexas cobildicoes das legislacdes e interesses,
do contrario o prosseguimento podera resultar egogiacbes com consequéncias menor

relevancia.

Diante do exposto, considera-se que o estudo dmdelvimento e implementacao do acordo
de céus abertos entre os EUA e a Unido Europé&ke¢ante para outros paises que podem se
valer das questbes e desafios levantados durantegrxiacdes. Especificamente para o
Brasil, o qual vem nos ultimos anos aplicando umi&ipa de flexibilizacdo no controle do
mercado aéreo, o0 papel estratégico que este gaia de cenario sul-americano aponta como
uma oportunidade para o desafio de implementarmariéa do Sul um zona aérea comum

como ocorre na Unido Européia, o que resultariarenor forgca nas negociacdes com outros
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paises. Entretanto, medidas internas também s&ss@@s, tais como melhoria dos servigos
prestados pelas empresas aéreas brasileiras bilitmgao de legislacdes, a fim de que o
mercado aéreo brasileiro possa se melhor adequargpanaior aproveitamento de novas

politicas de céus abertos.
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