RELACOES AEREAS INTERNACIO

O tema deste artigo, Relac@&geas Internacionais
e Liberdades dAr, é bastante complexo. Em primeiro lu-
gar, ha que se situar no contexto histérico e aeronautico da
época. Tudo comegou com a Conferéncia de Chicago que
anteceded Convencédo de Chicago. Seguem-se abaixo al-
guns tépicos principais relativos a Conferéncia de Chicago:

Conferéncia de Chicago
(11/09/1944)

» EUA : soberania de cada Estado / troca de direitos;
» UK : necessidades do publico / diviséo do trafego;
» Canada : divisdo equiitativa do trafego aéreo;

> India : reciprocidade em nivel global;

> Brasil : aprovacéo em 1945/ promulgagéo em 1946.

Os EUA mantinham na ocasido uma posic¢ao de sobe-

NAIS E LIBERDADES DO AR
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» Soberania;

» Utilizacao pacifica;

» Seguranca de voo;

» Matricula nacional de aeronave;
» Liberdades déwr.

Devido a grande importancia da Convencgéao de Chi-
cago para a aviacao civil internacional, podemos ressaltar
gue o dia 07 de dezembro, data de sua criagéo, foi escolhi-
do como o Dia Mundial daviagéao.

Nas entrelinhas de cada um dos tépicos principais
podemos observar as questdes relativas a guerra, sobera-
nia, ordenagéo, utilizacéo pacifica, e fica permeado o0 mo-
mento de guerra que o planeta atravessava.

A questdo da seguranca de vbo, ainda bastante
incipiente, proporcionou um grande avanco cientifico nas
operacdes das primeiras aeronaves a jato, principalmente

rania sobre os outros Estados. Cada Estado deveria ter a sua matricula nacional da aeronave e as liberdades do ar

propria soberania. Se voltarmos ao final da 22 Guerra Mundi-
al, em que o mundo ainda estava em conflito, os EUA ainda

Essas sdo as liberdades do ar elencadas na Conven-
¢ao de Chicago.

estavam em conflito tanto na Europa quanto na Asia e apesar

disso a Convencéo foi instalada. Esta era a perspectiva ame
ricana, a soberania de cada Estado e a troca dedireito
Pode-se notar que a perspectiva do Reino Unido

Liberdades doAr

12 - Direito de sobrevoar outro territorio;

era um pouco diferente, ja que o trafego aéreo deveria ser

dividido de uma forma equitativa mas principalmente esta
era a consideracao principal dos britanicos na época da
Conferéncia de Chicago.

A politica do Canada situava-se na média, ou seja,
parte americana e britanica.

Até a india teve uma participacdo muito relevante
na Conferéncia de Chicago.

Para efeito de registro histdrico, a Convencgéo de
Chicago foi aprovada pelo Brasil em 1945 e sua promulga-

22 - Direito de pouso técnico (combustivel,
manutenc¢ao);

32 - Direito de desembarcar (passageiros e
carga) originados no Pais de matricula da ae-
ronave;

42 - Direito de trazer passageiros e carga hao
originados no Pais de matricula da aeronave;

¢ao deu-se por Decreto Presidencial em 1946. Esses séo

os principios da Convencao de Chicago:

Convencéao de Chicago
(07/12/1944)

» Ordenacdo ddransportedéreo entre 0s paises;
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52 - Direito de desembarcar e trazer de volta
(passageiros x carga) de um terceiro Pais;

62 - Direito de transportar passageiros e carga,
através do territorio do Pais de matricula da ae-
ronave, entre o territério de um terceiro Estado
(ponto aquém) e o territério do outro Estado

contratante;
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» 72 - Direito de transportar passageiros e carga a qual estabelece o seguinte: a partir de marco de 2008 as
entre o territorio do outro Estado contratante e tarifas do Brasil para todos os paisefd®rica do Sul
o territorio de terceiro Estado, sem continuar o terdo uma tabela fixada sobre a tayifakee padrdo da
servico aéreo para o territorio do Pais de matri- tarifa econdmica da IB\, com uma liberdade tarifaria obri-
cula da aeronave; gatoria porque a lei que criolAAIAC dispde que um dos
principios d&ANAC sera o de liberdade tarifarierata-se,
» 82 - Direito de transportar passageiros e carga portanto, de problema complexo.
entre dois pontos no territério do outro Estado Os acordos bilaterais em geral amarram as ques-
contratante, no a&mbito de um servico aéreo des- tOes tarifariasA maioria dos acordos cita a dupla apro-
tinado a ou proveniente do Pais de matricula da vac¢éo e sdo poucos os acordos bilaterais que falam em
aeronave; aprovacao por decurso de prazo. O caso classico € o do
Brasil e Reino Unido. Foi criada na Resolucao 18MaC
» 92 - Direito de transportar passageiros e carga liberdade tarifaria escalonada: até marco, 50% da tarifa
entre dois pontos no territério do outro Estado yankee, portanto aproximadamente US$ 380 para um bi-
contratante, sem continuar o servico aéreo para lhete entre Brasil Argentina, isto €, entre S&o Paulo ou
o territorio do Estado de nacionalidade da aero- Rio a Bueno#ires.A Resolugéo 16 ndo foi bem costura-
nave. da, pois ndo levou em conta trechos alternativos como
de PortdAlegre ou Florianépolis a Buenddgres. A pro-
Para o Brasil, € mais importante discutir a 52 liber- pria ANAC admitiu essa falha e se comprometeu a re-
dade do ar e as seguintes. pensar essa tarifa.
No Brasil, existiu a 82 liberdade, venda de transpor- A 22 etapa a ser aplicada em julho € que a tarifa
te estrangeiro, de cabotagem, que era a venda de bilhetepassa a ter 80% de descontopartir de 1 de julho a
da ParAmerican, extinta PaAm no Brasil e cabotagem  tarifa ida e volta Rio, Sdo Paulo/Bueniises sera de
naAlemanha, mas tratava-se de uma questao de ocupaUS$ 76.
¢do, com resquicios da 2 Guerra Mundial. No Brasil eram Isto € uma ferramenta de marketing porque esse
vendidas passagens domésticad\leananha através de  valor ndo paga nem o combustivel da aeronave. O com-
uma empresa americadaPanAm vendia passagens para bustivel de Sdo Paulo a Poftiegre por passageiro, con-
trechos Colénia/Berlim, Munique/Berlim, ou seja, siderando sua ocupagédo completa e pordo de carga com-

cabotagem de uma empresa americArBraniff vendia pleto, equivale a US$ 70. Portanto a tarifa para Buenos
também bilhetes de Pam de cabotagem. Aires tem contornos de dumping.
Deve-se ressaltar que isto ocorreu na década de 70 A intromissdo das autoridades brasileiras de de-

e até os anos 80 havia a possibilidade de cabotagem. Quenfiesa da concorréncia como CADE e SDE na aviagao
sabe ndo se esta criando nada de novo, mas s6 voltandéoi bastante prejudicial porque eles ndo tém conheci-
ao passado? mento suficiente sobre questdes relativas a aviagao.
A 62 liberdade € um dos pontos que serdo ressalta-Portanto, nessa quest@aindicios de que possa ocor-
dos porque estdinculada aarelacionamento do Brasil  rer dumping.
com aArgentina e com o Chile. Haveria muito interesse Faz parte do sistema brasileiro de aviacao que nin-
latino-americano para desenvolver a 62 liberdade, @@ ar guém tenha acesso ao inventario, ou seja, as tarifas dispo-
existente no acordoArgentina/Brasil e Chile. O acordo  niveis por assentos em uma aeronave. Trata-se de uma
Argentina e Uruguai ainda esta muito engess&aolin- das mais secretas informacdes do setor comercial de uma
verso, oacordo Brasil/Argentina poderia ser muito am- empresa aérea. Portanto, existe um problema juridico al-
pliado pois existem casos concretos de interesse comertamente complexo, ou seja, a falta de percepc¢ao, em ter-
cial de ambas as partes. Sao passageiros argentinos qumos de transporte aéreo, da impossibilidade de se divulgar
querem vir ao Brasil e passageiros brasileiros que que-o nimero de assentos disponiveis. Decorre entao o pro-
rem ir a Bariloche na estacao de inverno e os passageiro®lema juridico situado na intersecdo eAIRAC, CADE,
argentinos que querem vir para as praias brasileiras, por-SDE e o Cédigo Brasileiro de Defesa do Consumikie
tanto poderia haver mais liberdade, mais direitos em ambasultimo com dispositivo definindo que todas as informa-

as partes. ¢Oes devem ser disponiveis, precos em moeda nacional e
O ponto principal das liberdades do ar é a avaliacdo demais condicoes.

dos acordos com Argentina, o Chile, a relagdo com a O progndstico mais importante € que deve haver

América do Sul e principalmente o prognoéstico. muita discusséo, a mais transparente possivel, gighde
Quanto a liberacdo das tarifasAmérica do Sul, managemenA tendéncia atualmente é para que se chegue

foi criada pela Resolugéo 16 de fevereiro de 20@NAC, a politica deopen skies
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Politica de Open Skies - Fatos Relevantes » Holanda, 1992;

» Bermudas lI; Finalmente, o acordo de KLM/Northlest de 1989
gerou o primeiro acordo de céus abertos entre EUA e
Historicamente, deve-se mencionaAcordo de Holanda em 1992.
Montego Baynas Bermudas, que foi o arcabouco inicial
dos acordos bilaterais entre EUA e Reino Unido. » Tratado Militar de Céuébertos, 2002 (atual-

mente 34 Paises);
» Estados Unidos, 1979 até 1982,
S6 como ilustragdo, existe também um acordo de

A politica deopen skiecomecou a ser criada e  céus abertos entre 34 paises atualmente para efeito de trans-
alavancada nos EUA na mesma época da porte militar Este acordo tem em seu bojo diversos requi-
desregulamentacao. sitos reguladores de rotas, sobrevéos, freqiiéncias e aero-

A aviacao nao é, de modo geral, atividade lucrativa. naves.
Antes da politica de desregulamentacéo, ao final da déca-
da de 70 e inicio da década de 80, a rentabilidade média » Acordo de Chicago: 5 a 8 dezembro de 1999;
das empresas aéreas nos EUA era de 2%, 2,5%. Depois da
desregulamentacéo, a lucratividade média das empresas Finalmente, o acordo de céus abertos entre os EUA
foi para -10%. Portanto, o melhor indice na aviagcdo em e a Europa celebrou-se em dezembro de 1999 can a p
termos de rentabilidade é de 2,5%, 3%, 1%. E claro queticipacdo de proeminentes personalidades do mundo poli-
existem empresas que crescem mais do que este valortico e da aviacéo.
mas esta nao é a regra gedalempresas novas, de baixo O secretario de transporte Rodney Slater sempre
custo, assim que se estabelecem comecam a produzir unfoi muito ativo e interessadé. celebracdo do acordo de
tipo de lucro e chegam em uma fase de sua vida util , 2, 3céus abertos foi grande acontecimento na época, contan-
e 5 anos e se forem muito bem administradas crescemdo o ato de assinatura com a participacdo emblematica de
10%, 15% no maximo e rapidamente esta situagdo fica ministros do transporte, diplomatas, secretarios de esta-
estagnada e se mantém em 2,5%. Portanto, trata-se delo, senadores, deputados, além de representantes da NTSB,
uma atividade de altissimo investimento de capital, alta- FAA e segmentos expressivos, a saber:
mente complexa.

A politica de céus abertos talvez ndo seja o ideal +AA/CO/DL/UA/ FedEx / UPS /BABMI/
para o Brasil. Entretanto, atualmente as autoridades ae-VS/LH/KL/AM: As empresas aéreamericanAirlines,
ronauticas dizem o contrario, ou seja, que a politica de Continental, Delta, Unitedirlines, Fed Ex, UPS, British
open skiesleveria ser adotada no Brasil, que ela pode ser Airways, BMI, Lufthansa, KLM éderoméxico patrticipa-
a panacéia para todos os males da aviacdo brasileira #am do acordo.

regional.
+ Associacao de Pilotos d&rig: Apenas a\sso-
> Vinte e trés acordos de céus abertos; ciacdo de Pilotos d¥ARIG compareceu a reunido que
apresentou a primeira proposta global de ado¢éo da politi-

E oportuno neste ponto abordalucao histori- ca deopen skies
ca da politica depen skiesiAté 1982 os EUAinham 23
acordos de céus abertos, os quais foram motivados pela » MALIAT- Multilateral Agreement on the
briga para que o acordo dede sharingpu cédigo com- Liberalization of Internation&ir Transportation,
partilhado conseguisse ser aprovado. 2001;

» Acordo KLM - Northwest, 1989; Deve-se também menciop@or ser importante no

contexto, o MALIAT — acordo multilateral para a
Isto h& pouco mais de vinte anos era tao dificil que liberalizacdo do transporte aéreo internacional.

a Corte de Justica da Europa e o Departamento de Justica
Americano, a autoridade nos Estados Unidos qtee diea » Acordo entreeUA, Brunei, Chile, Nova Zelandia,
formacdo de cartel, levaram trés anos para pronunciar Cingapura;
que o acordo deode sharingntre a KLM e a Northivest
era permitido e ndo se tratava de uma violagao dos direitos Trata-se do acordo para liberalizag&o, firmado en-
ou de abuso de poder econémico. tre EUA, Chile, Brunei, Cingapura e Nova Zelandia.
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Concluséo A competicao pode ser realmente livre? Na verdade, trata-
se da mesma questdo de pregos, ou seja, um bilhete entre
A questdo que surge €: o Brasil tem realmente inte- os EUA e a Europa pode custar 10 Euros. Isso é um ab-
resse em adotar a politica de céus abertos? surdo econdmico.
O acordo EUA/ Europa inclui:
Veja-se a evolugdo recente:

» Inexisténcia de restricdes em rotas, em empre-

» Unido Européia — EUAAcordo deOpen Skies sas designadas, em capacidade, em freqiiéncias e tipos de
Marcgo 2007 / 2008; aeronaves;
» MercadoAsiatico (ASEAN), 10 Paises, 2008; » Estabelecimento de escritdrios para quaisquer
empresas;
» Unido Européia — EUAAcordo deOpen Skies,
Margo 2007 / 2008; » Remessas financeiras sem empecilhos;
Os trés maiores mercados da aviagacAsaérica Essas condi¢bes nunca foram problema para a

do Norte, Europa e o mercado asiatico, notadamente Ja-Europa Ocidental. Entretanto, para a Europa Oriental,
pao e a Nova China. Em julho de 2008, 10 paises do mer-que atualmente faz parte da Unido Européia era uma
cado asiatico estdo se encaminhando para adotar uma poduvida.
litica de céus abertos. Esse fato levanta mais dividas so- No Brasil, apesar da situagéo ser complicada, hou-
bre se a politica de céus abertodmeerica do Sul é bené-  ve uma melhoria a partir de 2006 quanto as remessas fi-
fica para todos os paises, para nenhum ou sé para doisnanceiras de vendas de passagkigsentdo havia muita
Pode-se afirmarsem dlvida, que seria benéfica para o burocracia nessa questao.
Brasil e o Chile.
» Servico liberado.
» Competicéao livre;
Isso significa que a propria empresa aérea pode fa-
Quanto ao acordo entre os EUA e a Europa tem-se zer o sewground handling.
a competicdo livre. H& pouco tempo, as quatro maiores
empresas aéreas no mundo eram as americanas, portanto » Tarifas determinadas pelo mercado, dupla apro-

nao havia competicéo livre. vacdo em casos de menor competicao;
Hoje, tem-se o fortalecimento da jungéoFrance/
KLM. Qual é o objetivo desse acordo, dessa juncdo? Qual sera o futuro do transporte aéreo?
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