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COMUNICACAO DA COMIS,SAO AO PARLAMENTO EUROPEU, AO
CONSELHO, AO COMITE ECONOMICO E SOCIAL EUROPEU E AO COMITE
DAS REGIOES

A politica externa da UE no setor da aviacio - Responder aos futuros desafios

INTRODUCAO

O setor da aviacdo desempenha um papel fundamental na economia europeia, quer
para os cidaddos quer para as empresas. Responsavel por 5,1 milhdes de empregos e
por 2,4% do PIB europeu], ou seja, 365 000 milhdes de euros, o seu contributo ¢é
vital para o crescimento econdémico, 0 emprego, o turismo, o contacto entre os povos
e a coesdo regional e social da Unido. Como referido no Livro Branco dos
Transportes de 2011%, elaborado pela Comissdo, a aviagdo é e continuard a ser
essencial para ligar a Europa ao resto do mundo. Nas ultimas duas décadas, ao
eliminar barreiras historicas, a UE transformou e integrou toda a variedade de
mercados nacionais da aviacdo existentes no mercado uUnico regional de maior
dimensdo e mais aberto do mundo.

Mas a Europa foi mais gravemente atingida pela recessio mundial do que outras
regides € a posicdo concorrencial das suas companhias aéreas internacionais, em
particular, encontra-se ameagada por um conjunto de desafios. A presente
comunicagdo sustenta que a politica externa da UE em matéria de aviagao necessita
de uma profunda e rdpida transformagdo para responder a esses desafios: a Europa
deve manter um setor da aviagdo forte e competitivo no centro da rede mundial que
liga a UE ao resto do mundo. Devemos ter na devida conta o papel estratégico geral
da aviagdo, o papel particular desempenhado pelas transportadoras, aeroportos,
fabricantes e prestadores de servicos da UE em termos de crescimento e emprego € o
contributo capital que a aviacdo poderd dar para a estratégia da UE em matéria de
crescimento - «Europa 2020» - e para a recuperagdo da economia europeia. As
companhias aéreas da Europa estdo na linha da frente deste desafio concorrencial e a
lutar para sobreviver num mercado internacional muito duro®, caracterizado por
quadros regulamentares e culturas diversos, por acordos bilaterais de servigos aéreos
que restringem o acesso ao mercado € por uma concorréncia que ¢ muitas vezes
falseada em paises terceiros por subsidios injustos ou praticas como as restrigdes ao
sobrevoo.

A presente Comunicacdo da Comissdo avalia os progressos realizados desde a
publicagdo da Comunicacdo de 2005 relativa ao desenvolvimento da agenda da

«Aviation: Benefits Beyond Borders», Relatorio elaborado pela Oxford Economics para a ATA G, marco
de 2012. Convém assinalar que estes niimeros incluem efeitos indiretos e induzidos consideraveis, que
multiplicam o impacto da aviagdo na economia.

«Roteiro do espaco Unico europeu dos transportes — Rumo a um sistema de transportes competitivo e
econdémico em recursos», COM (2011) 144 finalde 28.3.2011.

Embora prevendo um lucro total liquido de 3000 milhdes de délares em 2012 para as companhias
aéreas comerciais de todo o mundo, nas suas previsdes financeiras de junho de 2012, a IATA prevé um
prejuizo liquido de 1100 milhdes de dolares para as companhias aéreas comerciais europeias.
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politica externa da UE no setor da aviagio®. Centra-se nos aspetos «clssicos» das
relagOes ¢ acordos internacionais em matéria de aviagdo, mas também aborda varios
outros aspetos importantes com uma forte dimensdo internacional, que desempenham
um papel cada vez mais determinante no crescimento do mercado e na nossa
competitividade geral, tais como: o desenvolvimento do céu unico europeu € o seu
pilar tecnologico conexo, o SESAR (Single European Sky ATM Research); a politica
de seguranca europeia € o papel internacional crescente da Agéncia Europeia da
Seguranca da Aviacdo (EASA, na sigla inglesa), os acordos bilaterais em matéria de
seguranca da aviacdo (BASA) e a cooperagdo técnica; a politica europeia de
seguranca / protecdo da aviagdo, destinada a prevenir interferéncias ilicitas na
aviacdo civil, e a politica europeia para os aeroportos e infraestruturas, que deve
promover a criacdo de infraestruturas viaveis, econémicas e eficientes. Qualquer
revisao e reforco da politica externa da UE em matéria de aviacdo deve tomar
plenamente em conta estes importantes elementos.

Embora a comunicagdo conclua que a politica definida em 2005 segue na dire¢ao
certa, hd que reconhecer que, passados sete anos, o mundo da aviagdo mudou muito.
A aviacdo europeia necessita urgentemente de um quadro mais forte, propicio ao
desenvolvimento de uma concorréncia leal e aberta, o que pode ser garantido através
de uma abordagem europeia muito mais coordenada das relagcdes externas no
dominio da aviagdo. E do interesse do consumidor europeu e benéfico para a
competitividade do setor que exista uma vontade politica comum para se avangar
com negociagdes a nivel da UE sobre os pontos cujo valor acrescentado e beneficios
econdmicos tém sido demonstrados.

A UE deve utilizar toda a gama de ferramentas disponiveis, nomeadamente
autorizagdes do Conselho para negociacdes a nivel da UE com os principais
parceiros € com 0s paises europeus vizinhos e, se necessario, defender-se mais
eficazmente contra praticas desleais. A UE precisa de assumir a lideranga do
processo de alteracdo dos regimes internacionais de propriedade e de controlo, de
modo a garantir que as transportadoras com um raio de a¢cdo global baseadas na UE
mantenham futuramente a sua proeminéncia na rede mundial. Ao fazé-lo, teremos de
ter sempre presente que o nosso objetivo ¢ ndo s6 procurar reforcar a competitividade
de toda a cadeia de valor da aviagdo europeia, e todos os elementos que dela fazem
parte, mas também fazé-lo no interesse do consumidor final.

Tirar partido dos progressos realizados desde 2005 — altura para uma avaliaciao

As conquistas da politica externa da UE no dominio da aviagdo nos ultimos sete
anos, que se baseou em trés pilares principais - restabelecer a seguranga juridica,
criar um espago comum da aviagdo com os paises vizinhos e estabelecer acordos
gerais com parceiros essenciais - sdo apresentadas no anexo. Pode dizer-se, para
resumir, que sdo consideraveis. Em resultado dos esforcos coordenados entre a
Comissao Europeia e os Estados-Membros da UE, a seguranca juridica foi
restabelecida através da celebragdo de quase 1000 acordos bilaterais de servigos
aéreos com 117 paises ndo pertencentes a UE. Fizeram-se francos progressos no
desenvolvimento de um espaco comum da aviacao alargado aos paises vizinhos,

Em 2005, a Comissdo apresentou uma comunica¢do intitulada «Desenvolver a agenda da politica
externa comunitaria no setor da aviagdo» (COM(2005) 79 final de 11.3.2005), com base na qual o
Conselho adotou as suas Conclusdes, em junho de 2005, e o Parlamento Europeu adotou uma
resolucdo, emdezembro de 2005.
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tendo ja sido assinados acordos como os Balcas Ocidentais, Marrocos, Jordania,
Geodrgia e Moldavia. Outros acordos estdo a ser negociados. Os beneficios
econdmicos resultantes dos primeiros destes acordos (Balcas Ocidentais e Marrocos)
foram estimados em 6000 milhdes de euros no total entre 2006 e 2011°. Desde 2005
que a UE também tem vindo a negociar acordos gerais de transporte aéreo com
alguns parceiros comerciais essenciais: os Estados Unidos, o Canada e o Brasil.

Desde 2005, a politica externa da UE no dominio da aviagdo conseguiu resultados
importantes, que permitiram a UE tornar-se um ator importante na aviagdo mundial e
lhe granjearam beneficios econdémicos concretos € muitas outras vantagens. Mas ¢
também claro que os progressos ndo foram nem tdo rapidos nem tdo significativos
quanto deviam. A transicdo de uma situagdo em que existiam apenas relagdes
bilaterais entre os Estados-Membros da UE e os paises parceiros para uma situacao
em que existe um misto de relagdes bilaterais e a nivel da UE cria por vezes confusdo
aos paises parceiros, além de que os interesses da UE nem sempre t€ém sido definidos
¢ defendidos da melhor maneira. Assim sendo, ¢ necessario um esfor¢o maior de
coordenacao entre a Comissao Europeia e os Estados-Membros levado a cabo a nivel
da UE, assim como de cooperacdo com as partes interessadas do setor.

As mudancas e os desafios com que se depara a comunidade mundial da aviacao
permitiram a UE mostrar lideranga na prossecucdo de uma politica internacional
ambiciosa ¢ coerente em matéria de aviagdo (ver adiante). No entanto, a
fragmentagdo em funcdo das fronteiras nacionais continua a existir, prevalecendo
uma falta geral de unidade e de sentido de solidariedade a nivel da UE. Ainda ndo
definimos com clareza uma politica externa geral comum em matéria de aviagao para
a UE; estamos ainda demasiado sujeitos aos interesses nacionais e dependemos
demasiado de iniciativas pontuais baseadas em autorizagdes individuais para
negociar.

Recentemente, outro fator que veio dificultar a situacdo foi a reagdo de muitos
parceiros internacionais a inclusdo da aviacdo no sistema de comércio de licengas de
emissdo da Unido Europeia. No entanto, dada a importancia geral de «descarbonizary
a economia, a UE v€ no desenvolvimento sustentavel da aviagdo um tema importante
da nossa politica de relagdes externas, quer a nivel bilateral quer a nivel mundial,
através da OACI. As reagdes ao sistema de comércio de licencas de emissdo da UE
demonstram a necessidade de uma maior colaboragdo nas questdes das alteragcdes
climaticas para que se ultrapassem as barreiras e se aumentem as hipoteses de uma
cooperacao mutuamente benéfica. A UE defende claramente e reitera a sua vontade
por demais expressa de que se acorde numa abordagem mundial na OACI para o
problema das emissdes provenientes do setor da aviagdo, para que este se possa
desenvolver de maneira sustentavel.

O que se conseguiu nos ultimos sete anos representa um franco progresso, mas ¢
manifestamente insuficiente. Surgem constantemente novos desafios devido ao
contexto muito dindmico e de evolugdo répida da aviagdo mundial. Além disso, estes
desafios t€m cada vez mais uma escala global, o que demonstra a necessidade de
respostas conjuntas da UE, dado ser muito dificil encontrar solu¢cdes a nivel dos
Estados-Membros.

Booz & Company: « Development of the EU's Future External Aviation Policy», Relatério Final, abril
de 2012.
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Chegou, pois, a altura de levar a politica externa ¢ a visdo da Unido Europeia em
matéria de aviagdo a dar um importante passo em frente. A avaliagio e o
melhoramento da politica sdo tarefas urgentes. O ritmo da liberalizagdo ndo
coordenada do mercado por que enveredaram diversos Estados-Membros nas suas
relacdes com certos paises ndo pertencentes a UE ¢ de tal ordem que, se ndo agirmos
neste momento para estabelecer uma politica externa mais ambiciosa e eficaz para a
UE, dentro de alguns anos pode ser demasiado tarde. Para isso muito pode contribuir
a aparente intencdo dos Estados-Membros de continuarem a conceder a nivel
bilateral direitos de trafego aéreo a paises terceiros sem contrapartida
correspondente, ou sem terem em conta as implicagdes a nivel da UE. Acresce que
ndo fizemos progressos suficientes no combate as restrigdes a propriedade e ao
controlo. Estas questdes ameacam bloquear o desenvolvimento de um setor de nivel
mundial e negar as transportadoras da UE novas e importantes fontes de capital. E
urgente alargar o Ambito das negociacdes a nivel da UE a um conjunto de parceiros
essenciais e cada vez mais importantes no dominio da aviagdo.

PRINCIPAIS DESAFIOS NUM CONTEXTO DE RAPIDAS MUDANCAS NA AVIACAO
MUNDIAL

Tendéncias do mercado a médio e longo prazos

O transporte aéreo tornou-se quase num direito adquirido e inalienavel na UE e em
todo o mundo. Restringir a mobilidade ndo ¢ uma opgao: a conectividade ¢ essencial
para a competitividade. As economias emergentes aspiram compreensivelmente a
aceder cada vez mais as viagens aéreas ¢ o surgimento gradual de uma populagao
com maior poder de compra nestes mercados contribuird consideravelmente para o
aumento da procura de transporte aéreo. Prevé-se que a classe média a nivel mundial
quase triplique até 2030 (passando de 1800 milhdes de pessoas em 2010 para 4900
milhdes em 2030) e que aumente para mais do séxtuplo na regiio da Asia—Pacifico®.

Apesar da crise econdmica atual, prevé-se que o transporte aéreo a nivel mundial
registe um crescimento a longo prazo de cerca de 5% ao ano até 20307, o que
representa um aumento global de mais de 150%. A procura de transporte aéreo tem
como principal motor o crescimento econdmico e a prosperidade. Prevendo-se que a
taxa média de crescimento anual do PIB na Europa seja de 1,9%°® entre 2011 e 2030,
comparada, por exemplo, com as taxas de crescimento da india e da China, de 7,5%
e 7,2% respetivamente, o crescimento do setor da aviacdo serd relativamente mais
expressivo noutras zonas do mundo que ndo a UE, coma Asia e 0 Médio Oriente, em
particular, a tornarem-se as mais concorridas em termos de fluxos de trafego aéreo
internacional. Metade do novo trafego mundial adicionado durante os préximos 20
anos serd para, de ou na regiio da Asia-Pacifico, que ultrapassara assim os Estados
Unidos como lider mundial do trafego em 2030, atingindo uma quota de mercado de
38%. Devido as taxas de crescimento abaixo da média, as transportadoras da UE
perderdo quota de mercado para as companhias aéreas ndo europeias na maior parte
das regides. Em 2003, as transportadoras da UE tinham uma quota de mercado de
29% da capacidade inter-regional total do mundo. Prevé-se que, em 2025, essa quota

Airbus: «Delivering the Future: Global Market Forecast 2011-2030».
Airbus: «Delivering the Future: Global Market Forecast 2011-2030».
Bombardier/ Global Insight.
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baixe para 20%°. Tal tendéncia indica que, se nada for feito, as companhias aéreas
europeias serdo menos capazes de gerar beneficios para a economia europeia e
contribuir para o seu crescimento.

Ao mesmo tempo, as transportadoras de fora da UE reforcaram a sua posicao
mundial. Por exemplo, prevé-se que a regido do mundo onde se verificard o
crescimento mais rapido do trafego regional seja 0 Médio Oriente, cujas companhias
aéreas, em 2030, representardo 11% do trafego mundial (contra 7% em 2010). O
padrao concorrencial mundial mudou significativamente com o surgimento das
transportadoras do Golfo que prestam os chamados servigos da sexta liberdade (ligar
mercados através de rotas intercontinentais via as suas placas giratorias («hubs»)), o
que aumentou as suas quotas de mercado e as posicionou de forma agressiva face ao
futuro, com novos investimentos macigos em aeronaves € aeroportos e tirando
partido de uma rede mundial de acordos bilaterais de servicos aéreos extremamente
liberais. Os governos da regido do Golfo investiram fortemente em infraestruturas de
aviagdo, tornando o setor de facto num instrumento estratégico de promog¢ao do papel
da sua regido no mundo. Os mercados da América do Sul também cresceram, embora
a partir de uma base mais pequena; as transportadoras asidticas promoveram
consistentemente o crescimento; € as companhias aéreas dos Estados Unidos
reforcaram a consolidacdo e melhoraram a competitividade, embora isto tenha sido
facilitado por legislacdo que protege os credores.

Modelos de negdcio concorrentes na aviacao

A viabilidade dos varios modelos de negocio seguidos na UE, como os modelos
ponto-a-ponto e de servigos em rede e os sistemas de rotas conexos, ¢ importante
para que as suas transportadoras mantenham uma presenga competitiva nos mercados
externos.

O setor do transporte aéreo na Europa esta a sofrer mudangas significativas. As
transportadoras de rede enfrentam neste momento uma forte concorréncia por parte
das transportadoras de baixo custo, que ja representam 40% da capacidade oferecida
no espaco da UE, prevendo-se que esta percentagem aumente ainda mais
significativamente '°.

Esta situagdo tem consequéncias importantes nas operagdes, no desempenho ¢ na
rentabilidade das transportadoras de rede da UE. As transportadoras de baixo custo
tém sido muito mais bem sucedidas do que as transportadoras de rede a explorar as
novas liberdades do mercado criadas pela liberalizagdo, através de uma politica de
estimulo a uma nova procura assente em tarifas mais baixas e através da oferta de
servicos ponto-a-ponto sem a condicionante dos voos de ligacdo. Mas, em geral,
limitam-se as operagdes de curta e média distincia. Nos Ultimos anos, as grandes
transportadoras europeias de rede sofreram prejuizos significativos nas suas
atividades intra-europeias de curta e média distdncia devido a concorréncia crescente

PT

Booz & Company: «Development of the EU's Future External Aviation Policy», Relatorio Final, abril
de 2012, baseado emestudos do OAGe da AEA (Associagdo das Companhias Aéreas Europeias).

As previsdes sdo de que as transportadoras de baixo custo crescam mais 1,4% por ano do que as
companhias aéreas mundiais de rede e que operem 19% do trafego mundial em 2030 (Airbus:
«Delivering the Future: Global Market Forecast 2011-2030»). A associagdo das companhias aéreas
europeias de baixo custo (ELFAA) publicou um estudo («Market Share of Low Fares Airlines in
Europe — Final Report — February 2011», efetuado pela York Aviation para a ELFAA) que indica que
a quota de mercado dessas companhias na Europa podera atingir entre 45% ¢ 53% em 2020.
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das transportadoras de baixo custo e dos comboios de alta velocidade. Estes prejuizos
t€m em parte sido compensados pelas rotas de longo curso, que sdo a sua principal
fonte de receitas. Se adotar uma politica externa vigorosa em matéria de aviagao,
centrada nos mercados fundamentais de longo curso que se encontram em fase de
crescimento, a UE criard novas oportunidades comerciais para as suas
transportadoras.

E de esperar que as transportadoras de rede continuem a desempenhar um papel
fundamental no trafego aéreo internacional, assegurando 74% do total do trafego
mundial em 2030'". As transportadoras de rede continuardo, por conseguinte, a ter
um papel vital na ligacdo da Europa ao resto do mundo, ndo sendo de supor que as
transportadoras de baixo custo para isso contribuam com mais do que o transporte de
passageiros para os aeroportos de onde partem os voos intercontinentais. Nesse
sentido, os dois modelos de negocio poderdo eventualmente desenvolver sinergias e
uma convergéncia entre si.

A importincia dos «hubs»

As vantagens econdmicas das placas giratorias, ou «hubs», sdo bem conhecidas,
permitindo que rotas menos procuradas («thin» routes) sejam exploradas de maneira
rentavel apoiando-se no trafego de ligagdo. Para ser viavel, um «hub» requer um
nivel significativo de procura local, assim como uma vasta rede de servigos de
ligacdo, razio pela qual os «hubs» de maior sucesso se situam normalmente nos
aeroportos de grandes cidades.

Acautelados alguns aspetos, ndo ha qualquer motivo para supor que as companhias
aéreas europeias ndo sdo capazes de explorar «hubs» viaveis, de carga ou de
passageiros, agora ou no futuro proximo. No entanto, o subinvestimento em
infraestrutura aeroportuaria € o esgotamento a curto prazo das capacidades, que,
nalguns «hubsy» europeus ja estdo a levar a redugdo do nimero de rotas de ligacao
que podem ser operadas, sdo problemas que urge resolver se se pretender manter a
competitividade da Europa. Os investimentos em infraestrutura aeroportudria € no
desenvolvimento de «hubs», quando justificados por uma procura forte e sustentavel,
sd0 cruciais para permitir aos «hubsy europeus concorrer com 0s que se estdo a criar
noutras partes do mundo. Por conseguinte, ¢ importante identificar os obstaculos ao
crescimento numa fase precoce e elimina-los ou pelo menos limitar o seu impacto
negativo utilizando todos os meios disponiveis para que a escassa capacidade
aeroportuaria possa ser utilizada de modo mais eficiente.

PRINCIPAIS OBJETIVOS DA FUTURA POLITICA EXTERNA DA UE EM MATERIA DE
AVIACAO

Criar uma concorréncia leal e aberta

J4

Outro aspeto importante que deve ser acautelado é a possibilidade de as
transportadoras aéreas da UE concorrerem numa base aberta, justa e ndo falseada.

A Unido Europeia considera que os mercados abertos constituem a melhor base para
desenvolver as relagdes internacionais em matéria de aviagdo, sendo por isso

11

Airbus: «Delivering the Future: Global Market Forecast 2011-2030».
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favoravel a concorréncia. Este foi um ensinamento fundamental colhido da historia
de sucesso que constitui o mercado interno da aviacdo na UE. Embora seja vital
assegurar um clima empresarial que permita as transportadoras da UE concorrer a
nivel internacional, a politica externa da UE em matéria de aviagdo deve igualmente
acentuar a importancia de uma concorréncia leal e aberta. Quando, por exemplo, os
subsidios, as praticas desleais, a aplicacdo incoerente dos quadros regulamentares e a
falta de transparéncia nos relatdrios financeiros das empresas sdo utilizados para
distorcer o mercado, ¢ legitimo defender o setor contra a concorréncia desleal.

A aviacdo concorre como setor de servicos num mercado mundial, pelo que a
competitividade sustentdvel depende de condicdes justas de concorréncia. As
companhias aéreas baseadas na Europa encontram-se em situagdo de desvantagem
concorrencial a nivel internacional se os seus custos de produgdo forem mais
elevados do que os das outras companhias aéreas. A competitividade das
transportadoras da UE, muitas das quais lutam com dificuldades financeiras, ¢ posta
em causa quando 0s encargos econdémicos que geram custos unitarios de produgdo
mais elevados sdao superiores aos das transportadoras de outras regides do mundo. A
aplicacdo de diferentes impostos nacionais no setor da aviagdo poderd ter um efeito
negativo no mercado interno e na competitividade das companhias aéreas baseadas
na UE e, por conseguinte, esta matéria exige uma analise mais aprofundada. Outro
fator que tolhe o desenvolvimento das transportadoras aéreas da UE ¢ o aumento dos
custos resultante do congestionamento dos aeroportos e do espago aéreo na Europa,
assim como o agravamento das tarifas do ATM e aeroportuarias. Os custos do
trabalho relacionados com normas laborais exigentes e sistemas de protecdo social
bem desenvolvidos sdo também mais elevados na Europa do que na maioria das
outras regides do mundo, assim como sdo mais elevados os custos associados as
indemnizagdes aos passageiros em caso de violacdo dos seus direitos e o custo das
emissoes de didxido de carbono. Alguns destes encargos econdmicos e custos
adicionais dos voos de e para a Europa comparados com a situagdo noutras regioes
podem prevalecer, pelo menos durante algum tempo, enquanto outros podem, em
certa medida, ser compensados pela inovagao, pela implantacdo mais precoce de
novas tecnologias na Europa ou por ganhos de produtividade, ou podem ainda ser
abordados em negociagdes com os paises parceiros tendo em vista criar condigdes
equitativas, por exemplo, no que respeita as normas internacionais em matéria
laboral e ambiental.

E, pois, importante que toda a cadeia de valor da aviagdo (acroportos, prestadores de
servicos de navegacdo adrea, fabricantes, sistemas informatizados de reserva,
empresas de assisténcia em escala, etc.) seja tida em conta e que as estruturas de
custos, o nivel de exposicdo a concorréncia noutras partes da cadeia de valor e os
mecanismos de financiamento das infraestruturas noutros mercados essenciais sejam
também tidos em conta na avaliagao da competitividade do setor da aviacao da Unido
Europeia e, em particular, das companhias aéreas da UE a nivel internacional. Mas as
companhias aéreas da UE s3o em ultima instidncia as proprias responsaveis pela sua
competitividade e pela oferta da combinagdo certa de precos e niveis de qualidade de
servico de modo a atrair clientes.

E igualmente importante que a concorréncia, quer dentro da UE quer a nivel externo,
nao seja falseada por praticas desleais. Dentro da UE, a Comissdao Europeia abriu
recentemente uma série de investigagdes aprofundadas a casos de eventuais auxilios
estatais a companhias aéreas que operam a partir de aeroportos regionais em Varios
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Estados-Membros. A duvida é se as companhias que recebem tais auxilios obtém

uma vantagem econdmica indevida de que as suas concorrentes nao gozam,
falseando assim a concorréncia dentro do mercado Unico europeu da aviagdo. A
Comissao anunciou também em 2012 que ird rever as orientacdes comunitarias sobre
o financiamento dos aeroportos € as ajudas ao arranque da atividade das companhias
aéreas que se instalam em aeroportos regionais. A recente adogio das regras da UE'?
relativas a seguranca social dos trabalhadores moveis, como as tripulagdes de voo,
ird também melhorar o funcionamento do mercado Uinico, uma vez que as praticas

adotadas por algumas companhias aéreas, que consistem em utilizar os sistemas de

segurancga social menos onerosos independentemente do pais de origem do membro
da tripulacdo, ndo poderdo ser prosseguidas. Adotar ou alterar a legislacio da UE
pode, pois, contribuir para melhorar o ambiente empresarial, permitindo que as
transportadoras da UE concorram na arena internacional.

No plano externo, o Regulamento (CE) n.° 868/2004 '* tinha por objetivo proteger as

transportadoras da UE contra as subvengdes e praticas tarifarias desleais que as
prejudicam na prestacdo de servigos de transportes aéreos a partir de paises nio
membros da Unido Europeia. No entanto, houve quem apelasse com insisténcia a que
se criassem instrumentos europeus mais eficazes no setor da aviagdo, para proteger
os interesses europeus contra as praticas desleais. O Regulamento (CE) n.° 868/2004
nunca foi utilizado: as empresas argumentam que ¢ inaplicdvel na préatica dado que se
inspirou em ferramentas utilizadas para combater o dumping ¢ as subvengdes no
dominio das mercadorias e ndo esta devidamente adaptado as especificidades do
setor dos servigos aeronauticos. Os eventuais remédios € os aspetos procedimentais
do regulamento também sdo considerados desadequados para um setor de servigos.

Terd de criar-se um instrumento mais adequado e eficaz para salvaguardar a

concorréncia leal e aberta nas relacdes externas da UE em matéria de aviagao.

Os sistemas de aviacdo com os quais as companhias aéreas e os «hubs» da UE

concorrem no Golfo sdo o resultado de decisoes claras tomadas para desenvolver a

aviagdo enquanto setor econdomico estratégico gerador de beneficios para toda a
economia. As transportadoras do Golfo insistem em que ndo gozam de vantagens
competitivas desleais conferidas por tais sistemas. Assim sendo, tudo indica que uma
maneira imediata de avangar seria elaborar — de preferéncia a nivel da UE —
«clausulas-tipo de concorréncia leal» que seriam acordadas e incluidas nos respetivos
acordos bilaterais de servicos aéreos com os Estados-Membros da UE.

Neste novo contexto comercial, € ndo s6 importante como legitimo que a UE possa
atuar eficazmente a nivel internacional para salvaguardar a competitividade das suas
companhias aéreas contra a concorréncia e/ou as praticas desleais, venham de onde
vierem.

O Parlamento Europeu e o Conselho chegaram a acordo em primeira leitura, no ambito da codecisao,
sobre uma proposta da Comissfo destinada a alterar o Regulamento (CE) n.° 883/2004 relativo a
coordenacdo dos sistemas de seguranca social e o Regulamento (CE) n.° 987/2009 que estabelece as
modalidades de aplicacdo do Regulamento (CE) n.° 883/2004.

Regulamento (CE) n.° 868/2004 do Parlamento Europeu ¢ do Conselho, de 21 de abril de 2004 - JO L
162 de 30.4.2004, p. 1.
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Uma estratégia de crescimento inspirada no proposito de «mais Europa»

O setor da aviacao da UE, nomeadamente as transportadoras de rede internacionais
europeias, atravessou um periodo dificil e tem ainda desafios muito sérios pela
frente. A resposta a esses desafios exige esfor¢os concertados e rapidos a nivel da
UE, com uma agao mais coordenada, que deve ser mais eficaz do que o atual sistema
de negociacdes e relagdes bilaterais. A UE, quando unida, tem mostrado que ¢ capaz
de oferecer valor acrescentado. Tal aplica-se tanto as negociagdes como a forma de
garantir o correto funcionamento dos acordos, através, por exemplo, de posi¢des
comuns no Comité Misto no ambito dos varios acordos.

O estudo independente encomendado pela Comissdo ' estimou que a conclusio de
novos acordos gerais de transporte aéreo a nivel da UE com paises vizinhos e
parceiros essenciais, sobretudo em mercados em crescimento acelerado e/ou restritos,
traria beneficios econdémicos muito significativos, de mais de 12 000 milhdes de
euros por ano. E o caso, nomeadamente, da Turquia, da China, da Russia, dos
Estados do Golfo '*, do Japdo, do Egito e da India.

E estrategicamente importante para a UE manter um setor da aviacio de base
europeia forte e competitivo, que a ligue ao resto do mundo. Os mercados da aviagdo
que registam maior crescimento situam-se neste momento fora da Europa, pelo que ¢
fundamental que o setor europeu da aviagao tenha a oportunidade de crescer também
nesses mercados. O desafio consistirdA em prepard-lo para tirar partido das
oportunidades oferecidas por um ambiente em rapida transformagdo e aceder aos
novos mercados em fase de crescimento acelerado. A resposta a este desafio exigira
da UE uma visdo coerente, assim como a transmissao de uma imagem clara de maior
unidade nas relagdes externas em matéria de aviagao.

A politica externa da UE em matéria de aviacao deve ser ditada por trés objetivos
paralelos, que podem conjugar-se para beneficio da economia em geral, do
crescimento e do emprego: (i) beneficiar os consumidores (o que implica uma forte e
continuada centragem na abertura do mercado); (ii) salvaguardar a competitividade,
o que implica medidas mais fortes decididas a nivel da UE que insistam na reforma
do sistema de propriedade e de controlo, nas redugdes do fardo regulamentar e no
estabelecimento de condigdes equitativas a nivel internacional (todas dificeis de
garantir a nivel dos Estados-Membros); e (iii) objetivos de interesse geral mais
vastos que nao se restrinjam aos direitos de trafego (a abordagem da UE procurara,
por conseguinte, garantir objetivos imperativos de seguranga publica e ambientais).

A politica externa e as iniciativas da UE em matéria de aviacdo devem promover e
defender os interesses europeus de forma mais vigorosa € continuar a promover € a
partilhar os valores, as normas e as melhores praticas da Europa numa base de
colaboragdo. Deve visar a aplicagdo no setor do mais elevado padrio de normas
possivel, através da cooperacdo e da convergéncia a nivel regulamentar. Estes
objetivos ndo serdo atingidos sem negociagdes coordenadas a nivel da UE com os
principais parceiros.

Booz & Company: « Development of the EU's Future External Aviation Policy», Relatério Final, abril
de 2012. )
Nomeadamente os Emiratos Arabes Unidos e o Qatar.
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ENSINAMENTOS COLHIDOS ECAMINHO A SEGUIR
O que falta fazer do roteiro de 2005?

Nos tltimos sete anos, os avangos conseguidos na politica externa da UE em matéria
de aviacdo foram substanciais, tanto em termos quantitativos como qualitativos (ver
detalhes no anexo). Mas houve também percalgos e desilusdes, dos quais ha que
colher ensinamentos.

No ambito do primeiro pilar (restaurar a seguranga juridica), muito ja se conseguiu.
No entanto, o didlogo continuo com certos parceiros € uma abordagem coordenada e
determinada da UE em relagdo a esse pequeno numero de paises deve prossegurr,
tendo em vista resolver as questdes pendentes.

No ambito do segundo pilar (acordos de vizinhanga), foram negociados alguns
acordos importantes que trardo vantagens acrescidas tanto para a UE como para os
paises vizinhos. Os contactos e as negociacdes com os restantes paises vizinhos
devem ser intensificados e acelerados tendo em vista a conclusdo de acordos até
2015 com a Ucrania, a Turquia, a Tunisia, o Azerbaijao, o Libano, a Argélia, a
Arménia, o Egito, a Libia e a Siria (obviamente em fun¢do das condigcdes politicas
nacionais e regionais). E importante garantir que, a prazo, surja deste processo um
espago comum da aviacdo verdadeiramente integrado, em que as relagdes entre os
proprios paises vizinhos também se tornem abertas e integradas. Perante os objetivos
similares que a UE persegue com os paises vizinhos, deixa de fazer sentido que o
Conselho tenha de considerar a concessao de autorizagdes para negociar acordos pais
a pais. Seria de longe mais eficiente conceder a Comissao uma autorizagdo uUnica
para negociar com 0s restantes paises vizinhos, embora ainda numa base de pais a
pais. Tal permitiria também maior flexibilidade no que respeita a data de inicio das
negociagoes.

No ambito do terceiro pilar (acordos gerais com os principais parceiros) foram
negociados alguns acordos importantes. No entanto, trata-se também de um dominio
em que ainda ndo se realizaram alguns objetivos essenciais, nomeadamente no
ambito dos acordos UE-EUA e UE-Canada, no que respeita a liberalizacdo da
propriedade e do controlo das companhias aéreas.

Apesar dos progressos realizados em todo mundo no sentido da instauracdo de um
regime regulamentar mais liberal para o transporte aéreo internacional, os governos
ainda ndo reformaram as regras arcaicas relativas a propriedade e ao controlo das
companhias aéreas. A maioria dos paises continua a manter em vigor regras que
determinam que as companhias aéreas devem ser maioritariamente detidas e
controladas por nacionais, negando com isso o acesso das transportadoras aéreas a
um vasto leque de investidores e de mercados de capital O efeito tem sido a
imposicdo de uma estrutura empresarial artificial ao setor do transporte aéreo que
ndo existe noutros setores. Apesar do alcance mundial da aviacdo, ndo existe uma
unica companhia aérea verdadeiramente mundial, ao contrario do que acontece
noutros setores, onde existem empresas de dimensdo mundial. A consolidagdo (ou
fusdes) transfronteiras, vista por muitos como requisito prévio para um setor do
transporte aéreo economicamente mais sustentavel, estd seriamente restringida. Nos
Estados Unidos, por exemplo, a participagdo de estrangeiros no capital das
companhias aéreas ndo pode ser superior a 25%. Estas restrigdes nacionais a
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propriedade e ao controlo fizeram surgir trés aliangas mundiais de companhias aéreas
(Star Alliance, SkyTeam e oneworld), e mais especificamente empresas comuns
(«oint venturesy) entre alguns dos seus membros nalgumas rotas. O papel por elas
desempenhado ¢ o que ha de mais parecido com companhias aéreas mundiais.

Nos termos da legislacdo europeia em vigor, porém, as transportadoras da Unido
Europeia ndo estdo sujeitas a restrigdes de propriedade e controlo nacionais, podendo
ser detidas por qualquer entidade interessada da UE. Nos ultimos anos, o setor
aeronautico europeu passou por um processo de consolidagdo transfronteiras em
torno de trés grupos principais de transportadoras aéreas europeias: o grupo Air
France-KLM; o grupo Lufthansa, com a SWISS, a Austrian Airlines e uma quota
importante na Brussels Airlines; e mais recentemente o International Airlines Group
(IAG), criado como empresa-mae da British Airways, da Iberia e agora também da
bmi. Além disso, a exigéncia de participagdo maioritdria de empresas da UE no
capital pode ser anulada através de acordos gerais da UE com paises parceiros que
permitam a estrangeiros deter a maioria do capital ou o controlo das companbhias.

A evolugdo do processo de consolidacdo na Europa € unica, no sentido em que
apenas sdo permitidas fusdes e aquisicdes transfronteiras de companhias dentro da
UE, enquanto os regimes de propriedade e controlo se encontram basicamente no
ponto em que foram negociados em 1944 na Convengao de Chicago. As dificuldades
criadas pelas atuais disposicdes relativas a propriedade e ao controlo sdo
significativas e exigem negociacdes com o0s paises parceiros e estruturas de
governagdo altamente complexas. Forcosamente tal significa que ndo ¢ possivel
realizar integralmente os beneficios da consolidagdo. Os membros das aliangas
cooperam cada vez mais estreitamente para oferecerem aos clientes um servigo de
rede «multi-hub» mundial, ininterrupto e integrado.

Parte do problema da eliminagdo das restrigdes a propriedade e ao controlo ¢ a
necessidade de, para que a reforma tenha verdadeiro sentido, garantir o acordo de
uma massa critica do mercado mundial ou de uma grande percentagem de paises.
Para que a reforma mundial da propriedade e do controlo avance, o ponto de partida
logico ¢ o mercado transatlintico. Representando cerca de metade da aviagdo
mundial, a UE e os Estados Unidos juntos constituem um bloco poderoso, pelo que a
emergéncia de transportadoras verdadeiramente transatlinticas seria uma boa
oportunidade para iniciar o processo. Chegou, pois, a altura de avangar com as
medidas previstas no acordo de transporte aéreo entre a UE e os EUA de
liberalizacdo da propriedade e do controlo das companhias aéreas, para que estas
possam atrair investimento independentemente da nacionalidade do investidor. No
entanto, este importante objetivo politico de autorizar o investimento estrangeiro nas
companhias aéreas deve também ser prosseguido a uma escala mais alargada — quer a
nivel bilateral entre a UE e outros parceiros fundamentais, quer a nivel multilateral
no contexto mundial, nomeadamente através da OACI. A UE deve assumir um papel
de maior preponderancia na avaliagdo do modo como as preocupacdes com as atuais
clausulas relativas a propriedade e ao controlo podem ser respondidas, especialmente
com paises que partilhem da mesma visdo, abordando ao mesmo tempo a
necessidade de as companhias aéreas acederem a financiamento de capital e
melhorando a atratividade das companhias nos mercados financeiros. As negociagdes
de acordos de comércio livre podem desempenhar um papel complementar Util na
eliminacao das restrigoes.
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E também importante agora finalizar as negociagdes com a Australia e permitir que
comecem a materializar-se os beneficios decorrentes do acordo UE-Brasil, cuja
assinatura foi infelizmente adiada.

O terceiro pilar encerra também um enorme potencial de beneficios futuros. Por
exemplo, em 2005, a Comissdo ja demonstrou os beneficios econdémicos
significativos dos futuros acordos gerais coma Russia, a China e a ndia e pediu, por
conseguinte, autorizagdes para negociar acordos gerais de transporte aéreo com cada
um destes paises, as quais ndo foram até a data concedidas. Esses potenciais
beneficios foram confirmados pelo estudo independente encomendado pela
Comissao, pelo que o objetivo de conclusdo de acordos gerais com estes parceiros
essenciais deve ser mantido e prosseguido. O estudo mostrou igualmente os grandes
beneficios econdmicos potenciais que podem advir da conclusdao de acordos gerais
com uma série de outros parceiros importantes.

Principais principios que devem orientar a futura politica externa da UE em
matéria de aviacao

Dado o aprofundamento do mercado tUnico, a emergéncia de transportadoras
verdadeiramente europeias que sdo cada vez mais multinacionais na sua estrutura de
propriedade e as competéncias crescentes da UE em praticamente todos os dominios
da aviacdo, ja ¢ altura de a UE enveredar por uma abordagem muito mais coordenada
e assertiva nas suas relacdes externas em matéria de aviacdo. Nalguns casos, pode ser
suficiente reforcar o nivel atual de coordenagdo entre a Comissdo Europeia, os
Estados-Membros e as empresas do setor, ao mesmo tempo que se continua a
procurar estabelecer relagdes com os paises parceiros numa base bilateral. Tal exigira
uma coordenagdo mais forte e formalizada na UE e acordos de transparéncia. No
entanto, a experiéncia mostra que, mesmo se coordenadas, as relagdes bilaterais
encerram um sério risco de produzirem resultados aquém do esperado. As
negociagdes a nivel da UE assentes na unidade da Unido e autorizadas pelo Conselho
constituem em geral um modo mais adequado e eficaz de defender o interesse
europeu. Esta abordagem deve, pois, ser desenvolvida como pratica geral a adotar
com todos 0s principais parceiros € ndo como uma exce¢do a regra — como acontece
presentemente.

A UE deve continuar a ser ambiciosa na promo¢do de uma maior abertura e
liberalizacdo no setor da aviagdo, garantindo ao mesmo tempo um nivel satisfatorio
de convergéncia regulamentar. Sempre que necessario, deve igualmente assumir a
defesa das suas empresas, da sua economia ¢ dos seus postos de trabalho e garantir
que sejam utilizados os instrumentos adequados para proteger os seus interesses. Nas
negociagcdes com os paises parceiros, deve ser também prestada a devida atencdo as
normas laborais e ambientais e ao respeito pelas convengdes e acordos internacionais
em ambos os dominios para evitar falsear o mercado e impedir um afundamento
vertiginoso.

Sdo também necessarias mudangas no contexto mundial da aviagio. E aqui que a
OACI pode desempenhar um papel de primeiro plano na moderniza¢do do quadro
que rege atualmente o mercado mundial da aviagdo, a semelhanga do que faz noutros
dominios fundamentais, como a seguranca. A OACI pode ajudar a desenvolver o
quadro regulamentar econdémico para o setor da aviacdo mundial, nomeadamente
liberalizando a propriedade e o controlo das companhias aéreas, garantindo um
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quadro mundial que assegure a lealdade da concorréncia e o desenvolvimento
sustentavel do setor do ponto de vista ambiental.

Melhorar as relacées com os principais parceiros

A presente comunicag¢do sublinhou a importancia estratégica para a UE de um setor
europeu da aviagdo competitivo que inclua as transportadoras europeias de rede com
um raio de acdo planetario. Tal exige, como primeira condicdo, preservar a
competitividade do setor e, como segunda, assegurar oportunidades de acesso ao
mercado para que as empresas possam concorrer € operar nos principais mercados.
Dada a sua especificidade, as companhias aéreas europeias de carga e servigos
expresso, em particular, estio a ser penalizadas em todo o mundo por acordos
bilaterais de servicos aéreos restritivos, devendo merecer elevada prioridade quando
forem eliminados os obstaculos ao acesso ao mercado. A UE precisa de adequar a
sua resposta aos desafios colocados por alguns dos mercados e parceiros estratégicos,
como a seguir se indica.

A Turquia, enquanto parceiro regional essencial, constitui um mercado estratégico da
aviagdo para a UE, sendo um dos que apresentam um crescimento mais rapido. A
seguir aos Estados Unidos, a Turquia ¢ o principal destino e ponto de partida do
trafego de passageiros da UE, com 30 milhdes de passageiros transportados em 2010.
Desde 1999, o trafego entre a UE e a Turquia tem crescido, em média, mais de 9%
ao ano. Representa o triplo do trafego de passageiros entre a UE e Marrocos e mais
do dobro da dimensdo do mercado dos servicos de passageiros UE-Russia. A Turquia
e a UE tém interesses comuns em muitos dominios da aviacdo e a margem de
cooperagao ¢ muito consideravel. Existem também algumas questdes dificeis na
regido, relacionadas com a avia¢do, que precisam de ser resolvidas, uma vez que
prejudicam ambas as partes. Deve ser elaborada uma agenda de cooperacao positiva
e pragmatica com a Turquia que permita que se progrida de um modo mutuamente
favoravel na resolucdo de questdes concretas na regido. Em particular, deve
promover-se um acordo bilateral no dominio da seguranca. Caso se progrida na
resolugdo destes obstaculos, podera considerar-se o estabelecimento de um acordo
geral.

Com a Russia, chegou finalmente a altura de acordar numa relacdo mais coerente,
estivel e ambiciosa, que possa oferecer as transportadoras de ambas as partes
previsibilidade no planeamento. A Russia tem que demonstrar urgentemente o seu
empenho em cumprir o acordo de 2011, que visava pdr em pratica os «Principios
acordados para a modernizagdo do sistema de sobrevoo da Sibéria». Para além disso,
a margem de cooperacao € vasta e os potenciais beneficios para a Russia e para a UE
de uma verdadeira parceria estratégica, ou mesmo de uma relagdo normalizada, sdo
igualmente significativos, tal como sdo significativos os potenciais custos, caso a
relagdo ndo avance. Logo que os atuais obstaculos estejam ultrapassados, a UE deve,
por conseguinte, propor um roteiro, cujo objetivo ultimo seja a conclusdo de um
acordo geral entre a UE e a Russia em matéria de aviagao.

As relagdes com os Estados do Golfo t€ém sido nos ultimos anos um processo
manifestamente unidirecional de abertura dos mercados da UE as transportadoras
desses Estados, o que criou desequilibrios significativos em termos de oportunidades.
Ao mesmo tempo, mantém-se as duvidas quanto a transparéncia dos relatorios de
desempenho financeiro de algumas transportadoras do Golfo e ao cumprimento das
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normas internacionais nessa matéria. Além disso, alguns desses Estados continuam a
mostrar-se relutantes em aceitar ou sequer discutir clausulas de «concorréncia leal»
com os Estados-Membros da UE individualmente. Esta tendéncia tem de ser
invertida, em primeiro lugar para garantir a transparéncia e a concorréncia leal e
aberta e depois, nessa base, para continuar a desenvolver o mercado. Conviria
coordenar este processo a nivel da UE através de acordos gerais de aviagdo com os
principais paises.

A importincia da Asia na aviagdo mundial ¢ cada vez maior, sendo por isso,
obviamente, um mercado onde as transportadoras da UE n3o podem deixar de ter
uma presenga ativa. Muitos paises asidticos seguem agora politicas mais liberais em
matéria de aviacdo; varios tém mostrado interesse em concluir acordos gerais com a
UE. A ocasi@do nao deve ser desperdigada, desde que estes paises reconhecam
plenamente a legislacdo europeia em matéria de aviagdo, nomeadamente o principio
da designacdo UE, e desde que estes mercados oferecam oportunidades iguais € uma
concorréncia leal para ambas as partes. Os acordos gerais de transporte aéreo
estabelecidos entre a UE e a China, a India ¢ o Japdo ja demonstraram que ¢ possivel
obter beneficios econdmicos significativos, pelo que tais acordos devem ser
prosseguidos. A UE estd também a acompanhar com muito interesse a evolugdo da
ASEAN para um mercado unico da aviagdo totalmente liberalizado nos paises do
sudeste asiatico em 2015, um processo que se assemelha bastante a criagdo do
mercado regional aberto da aviacdo na Europa. Essa nova realidade oferecera novas e
interessantes oportunidades de cooperacao entre a UE e a ASEAN, devendo levar a
prazo a celebragao de um acordo geral de aviagdo UE-ASEAN. Singapura deu o
primeiro passo nessa matéria, tendo-se apresentado como «batedor» para que a UE
aprofunde a sua presenga na ASEAN e noutros paises da zona.

Evolugdes semelhantes estdo em curso noutras regides do mundo, nomeadamente na
América Latina, onde a progressiva fusdo de companhias aéreas deve ser saudada,
dado que oferece possibilidades de estabelecimento de relagdes entre blocos mais
estreitas, que merecem uma maior abertura do mercado.

O mercado africano da aviagdo possui um potencial de crescimento a longo prazo.
Nas relagdes UE-Africa em matéria de aviagdo é atualmente atribuida prioridade a
melhoria da seguranga em Africa através do apoio a criagdo e ao funcionamento de
organizagdes regionais de fiscalizacdo da seguranca e do fornecimento de assisténcia

aos paises incluidos na lista europeia de companhias aéreas proibidas de operar na
UE.

As ferrame ntas a disposicao

A UE deseja desenvolver relagdes fortes, abrangentes e mutuamente vantajosas com
os seus principais parceiros. Tal ultrapassa em muito a simples questio da
liberalizacdo dos direitos de trafego e deve incluir, por exemplo, a cooperagao a nivel
regulamentar, tecnoldgico e industrial. Os acordos gerais de servigos aéreos com 0s
paises vizinhos e os parceiros mais importantes que partilham a visdo da UE devem
abordar e sincronizar as condi¢des regulamentares para uma concorréncia leal e para
um setor da aviagdo sustentavel, incluindo aspetos essenciais como a seguranca, o
ambiente e a regulamentacdo econdémica.
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A presente comunicagdo sublinhou a importancia de manter um setor europeu da
aviagdo competitivo. A consecucdo de tal objetivo estratégico exigird uma
coordenacdo mais sistematica, uma maior solidariedade e a utilizacdo da gama
completa de ferramentas que se encontram ao dispor da UE, da Comissdo Europeia,
dos Estados-Membros, do setor aerondutico europeu e das instituigdes e agéncias
europeias da aviagdo. A maior competitividade aumentara também os potenciais
beneficios para os parceiros da UE. O processo pode assumir varias formas, que
devem ser consideradas conjuntamente.

E importante que todas as partes interessadas participem plenamente na definicdo da
politica e, posteriormente, nas negociagdes, tanto na fase preparatéria como nas
discussdes propriamente ditas. Por este motivo, a Comissdo estd preparada para
reexaminar as disposi¢cdes praticas para que as negociagdes sejam transparentes e
inclusivas. Ao mesmo tempo, precisamos de garantir que 0s processos que regem as
relagdes externas da UE no dominio da aviagdo sejam eficientes, eficazes e ndo
excessivamente burocraticos.

A Comissdo esta convicta de que um instrumento mais eficaz para garantir a lealdade
da concorréncia ¢ uma parte importante da caixa de ferramentas de que a UE
necessitard para desenvolver mais a sua politica externa no dominio da avia¢do. O
Regulamento (CE) n.° 868/2004 revelou-se complexo e impraticavel para o setor dos
servicos da aviacdo e, sob reserva de uma avaliagdo integral do seu impacto, a
Comissao estudard e, se necessario, apresentara propostas de medidas mais
adequadas, depois de consultadas todas as partes interessadas.

CONCLUSAO

Chegou a altura de os Estados-Membros da UE, o Conselho e o Parlamento Europeu
analisarem atentamente a melhor maneira de conceber a futura politica externa da
UE no dominio da aviagdo e de tomarem as decisdes necessdrias para que uma
politica mais ambiciosa responda aos sérios desafios que o setor europeu da aviagao
enfrenta hoje e liberte todo o potencial que a aviagdo tem para oferecer a economia
europeia.
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ANEXO

QUE PROGRESSOS ALCANCOU ATE A DATA A POLITICA EXTERNA DA UE NO DOMINIO DA
AVIACAO?

Emergéncia de uma politica externa da Unido Europeia no dominio da aviacio

1. O desenvolvimento de uma politica externa da Unido Europeia no dominio da
aviacdo foi uma consequéncia logica da criacdo do mercado interno da UE e das
respetivas regras comuns. Um marco fundamental foi o acordao do Tribunal de
Justica da Unido Europeia sobre “céus abertos”, de 5 de novembro de 2002 '6, que
concluiu que (i) a Unido adquire uma competéncia externa exclusiva «quando os
acordos internacionais pertencem ao dominio de aplicacdo das regras comuns»; e (ii)
as exigéncias de propriedade e controlo nacionais para a designagdo das companhias
aéreas no contexto de acordos bilaterais de servigos aéreos violam a liberdade de
estabelecimento consagrada nos Tratados da UE.

2. Em Junho de 2003, o Conselho concedeu autorizagdes a Comissdo para negociar um
acordo geral de transporte aéreo com os Estados Unidos e «acordos horizontais» com
todos os outros paises ndo pertencentes a UE, para tornar os seus acordos bilaterais
com os Estados-Membros da UE conformes com o direito da UE.

3. Em Junho de 2005, o Conselho acordou em trés «pilares» principais para uma
politica externa da UE no dominio da aviagdo, cujo objetivo era: (i) tornar conformes
com o direito da UE, na sequéncia do acérddo do Tribunal relativo aos «céus
abertos», todos os acordos bilaterais de servigos aéreos que os Estados-Membros
tenham concluido com paises terceiros, nomeadamente eliminando as exigéncias de
propriedade e controlo nacionais e reconhecendo assim a liberdade de
estabelecimento das transportadoras aéreas da UE; (ii) criar um espago comum da
aviacdo mais vasto até 2010, que incorpore os paises vizinhos do sul e do leste da
UE; e (iii) negociar acordos gerais a nivel da UE com outros parceiros fundamentais
com base em autorizagdes individuais para negociar nos casos em que tenham sido
demonstrados os beneficios econdmicos e o valor acrescentado de um acordo a nivel
da UE.

Embora ainda restem desafios significativos e muito trabalho, realizaram-se
importantes progressos em todos os trés pilares desde 2005.

Progressos realizados no quadro dos trés pilares

Primeiro pilar — restabelecer a seguranca juridica

4. A necessidade de restabelecer uma base legal solida para as relagdes no dominio da
aviagdo com a UE foi aceite em todo mundo; com apenas algumas excecgoes, deixou
de ser um verdadeiro problema. Cerca de 117 paises ndo membros da UE
reconheceram o principio da designacdo UE. Destes, 55 paises acordaram em alterar
todos os seus acordos bilaterais com os Estados-Membros da UE através de acordos
horizontais com a UE, enquanto os restantes o fizeram numa base bilateral com cada
Estado-Membro. No total, quase 1000 acordos bilaterais de servigos aéreos foram

16 e e e . N . . , .
Processos judiciais instaurados pela Comissdo Europeia contra oito Estados-Membros a propdsito dos

seus acordos bilaterais de servigos aéreos comos Estados Unidos.
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tornados juridicamente conformes com o direito da Unido, o que representa 75% de
todo o trafego de passageiros extra-UE. No entanto, ha ainda algum trabalho a fazer
com alguns paises importantes em termos de aviagdo para completar a
implementacdo da designagdo UE, nomeadamente a India, a China e a Coreia do Sul,
assim como a Africa do Sul, o Quénia, a Nigéria ¢ o Cazaquistdo. Destes paises,
apenas a Africa do Sul, o Quénia, a Nigéria e o Cazaquistdo ainda nio reconheceram
de todo o principio da designacdo UE. Nos casos em que existem organizagdes
regionais, como em Africa e no Sudeste Asiatico, deve seguir-se de preferéncia uma
abordagem regional, negociando acordos com os diferentes blocos. Esses acordos
horizontais com os blocos de paises devem conter elementos de reciprocidade (em
particular no que respeita as disposicdes relativas a propriedade e ao controlo) que
permitam o reconhecimento reciproco progressivo dos respetivos mercados regionais
da aviagdo, com beneficios para ambos os lados. O restabelecimento da segurancga
juridica, de preferéncia numa base de blocos regionais com as comunidades
econdmicas regionais nos casos em que tenham poderes para concluir um acordo
horizontal, continua a ser um pré-requisito para uma cooperagdo mais vasta em
dominios fundamentais da aviagdo, como a seguranca, a regulamentacdo econdmica,
a gestdo do trafego aéreo e o ambiente.

Os resultados obtidos sdo significativos. Estas mudangas reconhecem a eliminagao,
conforme exigido pelo direito da Unido, das restricdes que obrigavam a que a
propriedade e o controlo das transportadoras da UE fossem nacionais. Em
consequéncia, as transportadoras da UE podem oferecer servigos a partir de qualquer
Estado-Membro para paises ndo membros da UE, desde que os direitos de
designacdo e os direitos de trafego estejam previstos nos respetivos acordos bilaterais
de servigos aéreos. Além disso, sdo reconhecidas as fusdes entre transportadoras da
UE. Mas, acima de tudo, foi restabelecida a seguranca juridica nos acordos bilaterais,
um elemento importante para todos os operadores.

Segundo pilar — criar um espaco comum de aviacdo com os paises vizinhos

Realizaram-se também francos progressos no desenvolvimento de um espago comum
da aviagdo mais alargado. A UE negociou uma série de importantes acordos de
servicos aéreos com paises vizinhos, os quais, a prazo, formardo um espago comum
da aviagdo, com base num processo paralelo de abertura gradual do mercado e de
convergéncia regulamentar com a legislacdo e a regulamentacdo da UE em matéria
de aviacdo, que engloba cerca de 55 paises e 1000 milhdes de habitantes, ou seja, o
dobro da populag¢do da UE. Para além da Suica, da Noruega e da Islandia, que fazem
parte do mercado interno da aviagdo, foram assinados acordos gerais de transporte
aéreo com os Balcds Ocidentais'’, Marrocos, a Georgia, a Jordania e a Moldavia e
foi rubricado um acordo com Israel. Estdo em curso negociagcdes com a Ucrania e
com o Libano e prevé-se que comecem em breve com a Tunisia ¢ o Azerbaijao e, a
prazo, também com a Arménia.

O impacto econdémico dos primeiros acordos de vizinhanga negociados é mensuravel
e significativo. Um estudo independente encomendado pela Comissdo Europeia'®

Acordo multilateral assinado com os seguintes parceiros: Albania, Bosnia e Herzegovina, Crodcia,
antiga Republica jugoslava da Macedonia, Montenegro, Sérvia ¢ UNMIK (Missdo das Nagdes Unidas
no Kosovo).

Booz & Company: « Development of the EU's Future External Aviation Policy», Relatério Final, abril
de 2012.
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11.

estima que o beneficio econdmico total do acordo UE-Marrocos (2006) foi superior
a 3500 milhdes de euros entre 2006 ¢ 2011, tendo-se verificado um crescimento
acentuado do trafego aéreo entre a UE e Marrocos e tendo surgido muitas novas rotas
e transportadoras, de que resultou uma maior concorréncia e escolha e uma reducdo
dos precos. Verificou-se uma redugdo real das tarifas pagas pelos passageiros de
cerca de 40% desde 2005. Do mesmo modo, o acordo entre a UE e os Balcas
Ocidentais (0 Acordo ECAA) gerou um beneficio econdmico total de mais de 2400
milhdoes de euros entre 2006 e¢ 2011. Do beneficio econdémico total, 80-85%
correspondem a ganhos dos consumidores em virtude da reducdo das tarifas e a
percentagem restante representa outros ganhos de produtividade e eficiéncia.

Os paises vizinhos fizeram um enorme esfor¢o de alinhamento do seu quadro
regulamentar pela legislagdo da UE em dominios essenciais como a seguranga aérea,
a gestdo do trafego aéreo, o ambiente, os direitos dos passageiros, a regulamentagdo
econdmica e os aspetos sociais. Os principais beneficidrios sdo os consumidores € 0
setor da avia¢do tanto da UE como dos referidos paises. A UE presta uma assisténcia
significativa aos paises vizinhos no que respeita ao alinhamento da sua legislagao
pelas regras da UE. Ambas as partes acordaram em conceder direitos de trafego
adicionais (direitos da quinta liberdade, ou seja, o direito a efetuar operacdes de
transporte entre um pais parceiro e pontos intermédios ou mais distantes como parte
de um servico com partida /destino no pais de origem da companhia aérea) a aplicar
uma vez concluido o processo de harmoniza¢do regulamentar. No caso dos Balcas
Ocidentais, a rapida aplicagdo das regras da aviagdo da Unido Europeia nos termos
do acordo ECAA contribuird também para os seus esfor¢os no contexto do processo
de adesdo a UE.

As relagdes com um dos mais importantes paises vizinhos — a Russia — t€m sido
dificeis. A Russia ¢ um parceiro potencialmente muito importante para a UE dada a
sua proximidade geografica e a dependéncia mutua, que criam oportunidades
comerciais significativas. Por exemplo, mais de 40% do trafego internacional de
passageiros da Russia tem por destino a UE. No entanto, a margem para beneficios
mutuos ndo ¢ explorada emtodo o seu potencial.

2011 marcou um ponto de viragem no que respeita ao reconhecimento pela Russia do
direito da UE. Em setembro de 2011, a Russia — pela primeira vez — concordou em
incorporar o princfpio da designacdo UE nos seus acordos bilaterais de servigos
aéreos com os Estados-Membros da UE, um processo que estd agora a ser concluido.

No entanto, hd uma questdo importante que permanece por resolver: o sistema russo
de imposicao de taxas as transportadoras aéreas da UE pela utilizagdo de rotas
siberianas nos voos com destinos asiaticos. Calcula-se que as companhias aéreas da
UE tenham tido que pagar mais de 300 milhdes de euros por ano pelo sobrevoo da
Sibéria, um montante cuja maior parte parece ter revertido para um concorrente
direto. No final de 2011, a Comissdo Europeia ¢ o Governo russo trocaram
correspondéncia tendo em vista a plena entrada em vigor, em 1 de julho 2012, dos
«Principios acordados para a modernizagcdo do sistema de sobrevoo da Sibériay,
negociados, acordados e assinados em 2006. A UE espera que a Russia honre este
compromisso internacional e reserva-se o direito de tomar as medidas necessarias se
tal ndo for o caso.

Terceiro pilar — acordos gerais com outros parceiros fundamentais
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No quadro do terceiro pilar, a UE negociou alguns acordos com parceiros
importantes. Tais acordos visam uma combinagdo de abertura do mercado, criacao de
condi¢des para uma concorréncia leal e aberta através da convergéncia regulamentar,
liberalizagdo da propriedade e do controlo das companhias aéreas e resolugdo de
problemas ligados aos processos comerciais.

Foi assinado um primeiro acordo com os Estados Unidos em abril de 2007 e um
segundo em junho de 2010. Em dezembro de 2009, foi assinado um acordo com o
Canada que prevé uma abertura faseada do mercado com base em alteragdes que o
pais deve introduzir na sua regulamentacdo sobre investimento estrangeiro. Em
Marco de 2011, foi rubricado um acordo geral de transporte aéreo com o Brasil,
embora ainda se aguarde a sua assinatura. O Conselho também concedeu
autorizagcdoes a Comissdo para negociar acordos gerais com a Austrdlia e a Nova
Zelandia. As negociacdes com estes paises ainda ndo se encontram concluidas.

O acordo entre a UE e os Estados Unidos foi fundamental para transformar os
acordos internacionais no dominio da aviagdo em algo de diferente de meras
negociagdes de acesso ao mercado baseadas na reciprocidade. Pela primeira vez, um
importante acordo internacional reconheceu que ¢ necessario igualmente abordar e
harmonizar as condigdes de concorréncia para garantir uma concorréncia justa. A
Unido Europeia e os Estados Unidos desenvolveram um novo modelo de acordo que
facilita o papel da aviagdo. Embora os acordos com os Estados Unidos e com o
Canada tenham até a data apenas sido aplicados durante um periodo de crise
econdmica que tem produzido impactos negativos na maioria dos mercados da
aviagdo, espera-se que os beneficios sejam significativos, refletindo a dimensao do

mercado transatlantico. Um estudo '’ encomendado pela Comissdo concluiu que um

acordo de Espago Aberto de Aviagdo entre a UE e os EUA geraria, nos primeiros
cinco anos, mais de 25 milhdes de passageiros adicionais entre os dois blocos e mais
de 15 000 milhdes de euros de beneficios para os consumidores, criando ainda 80 mil
novos postos de trabalho no conjunto da UE e dos EUA. Os beneficios e os ganhos
de eficiéncia resultantes da cooperacdo e da convergéncia a nivel regulamentar ¢ o
efeito do trabalho dos comités mistos instituidos pelos acordos s@o ja evidentes. Ao
abrigo do acordo UE-EUA, o comité misto resolveu, por exemplo, uma séric de
questdes, entre as quais o acesso ao mercado, a cooperacdo e convergéncia em
matéria regulamentar e as condi¢des de concorréncia. Trata-se de um forum valioso
para monitorizar a aplicacdo do acordo e eliminar os obstdculos a atividade
comercial. O comité misto funcionou, por exemplo, como catalisador para o acordo
UE-EUA, de junho de 2012, sobre seguranca do transporte de carga, que permitira
operacdes de transporte aéreo de carga mais baratas e mais rdpidas devido ao
reconhecimento mutuo dos respetivos regimes de seguranca.

«The Economic Impacts of an Open Aviation Area between the EU and the US», Relatorio Final,

janeiro de 2007, Booz Allen, Hamilton.
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