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Resumo

O foco deste trabalho ¢ o contencioso acronautico na Organizacio Mun-
dial do Comércio (OMCQC), entre os Estados Unidos da América (EUA) e
a Unido Europeia (UE). Boeing e Airbus teriam recebido subsidios ilegais
para o desenvolvimento de seus jatos. A partir de 2004, o Sistema de
Solucdes de Controversias da OMC foi, assim, acionado. As reclama-
¢oes de parte a parte foram consolidadas em pain¢is, cujos relatorios
levaram a apelag¢des, reclamacoes de conformidade, contra-apelagdes,
arbitragens etc., que se arrastam até hoje. Varios outros paises, que
tém industrias acronauticas de peso, inclusive o Brasil, acompanham
os desdobramentos como terceiras partes interessadas, em vista de suas
implicaces universais e possiveis penalidades aos “infracores”. Licoes
aprendidas até agora podem ser relevantes para o atual contencioso
aeronautico Brasil-Canada na OMC, iniciado em 2016, tendo como

foco a Bombardier e a Embraer.

Abstract

The subject of this work is the aircraft industry dispute between
the United States of America (USA) and the European Union (EU).
Boeing and Airbus alleged illegal subsidies would have been used
extensively for commercial aircraft developments. Starting in 2004,
WTO’s Dispute Settlement System has been invoked by both parties.
The ensuing panels, reports, appellations, compliance complaints,
counter-appellations, arbitrations etc. have been dragging on to this
day. Several aircraft manufacturing countries, including Brazil, have
closely watched developments at the WTO as third parties, due to the
possible worldwide sector implications. Lessons learned so far could be
relevant to the current Brazil-Canada dispute, started in 2016, involving

Bombardier and Embraer.
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O mercado de fabricantes de jatos comerciais costuma ser dividido
em dois grupos de empresas: o primeiro, de acronaves “regionais”
(de ate 150 assentos), historicamente representado pela Embraer e
a Bombardier. O segundo, de aeronaves com mais de 150 assentos,
representado pela Airbus e a Boeing. No entanto, com a recente
entrada da Airbus no Programa CSeries da Bombardier, rebatizado
para Airbus A220, o fabricante europeu passou a ter um portfélio
de aeronaves que engloba esses dois mercados tradicionais." Novas
entrantes (Mitsubishi Aircraft Corporation, do Japio, Comac, da
China, e UAC, da Rissia), caso sejam bem-sucedidas, deverio dis-
putar, no médio e longo prazos, fatias desse mercado mundial. Como
exemplo do porte de tais mercados, pode-se tomar a Boeing. Em
2017, a empresa recebeu 912 novos pedidos de acronaves comerciais,
encerrando o ano com 5.864 pedidos em sua carteira, em um valor
total de US$ 421 bilhoes, capaz de manter suas linhas de producio
pelos préximos sete anos (BOEING, 2017). A perspectiva ¢ de ex-
pansio da frota de acronaves existentes no mundo, que devera passar

de aproximadamente 24 mil para pouco mais de 48 mil, entre 2017

e 2037 (BOEING, 2018).

Nesse contexto, ¢ importante que se compreendam os fundamentos
relacionados direta ou indiretamente com a disputa por posicoes
alcancadas no mercado, sobretudo quando sio, as vezes, esqueci-

das ou ignoradas as regras de apoio governamental estabelecidas

1 Nesse caso, a Airbus passa a ter um portfélio de aeronaves que vao de 100 a 600+ assentos, aumentando
consideravelmente seu poder de barganha. O detalhamento dos modelos de aeronaves sera visto mais adiante.
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e aceitas pelos pal'ses que constituiram a Organizagéo Mundial do

Comércio (OMC).

A segunda secio deste artigo foca a industria acronautica mundial,
abordando o nascimento das empresas, assim como o crescimento ¢ o
desaparecimento de alguns verdadeiros mitos. A terceira se¢io trata da
Consolidagio do duopélio Boeing/Airbus com apoio governamental e
situa as disputas entre as duas megaempresas. Nela, sdo destacados dois
dos produtos de maior sucesso, os jatos B737 ¢ A320, respectivamente.
Na quarta secio, descrevem-se o papel da OMC no regramento do co-
mércio internacional e seu mecanismo de so]u(;io de conflitos. A quinta
secdo aborda as reclamacoes dos Estados Unidos da América (EUA)/
Boeing e da Uniao Europeia (UE)/Airbus na OMC e as tramitagoes de
painéis referentes a esse contencioso. Finalmente, na sexta secdo, a]gumas
conclusoes sio elencadas a partir dos desdobramentos desse processo

até o presente, inclusive para o Brasil.

Desenvolvimentos essenciais
. 14 . 4 .
da industria aeronautica

A Boeing

A partir do fim da Segunda Guerra Mundial, o setor de transporte acreo
foi dominado pela tecnologia e pelo capital norte-americanos. Ao longo
dessa trajetéria, a Boeing estabeleceu alguns marcos na fabrica(;ﬁo de
acronaves comerciais que revolucionaram o transporte acreo de passa-
geiros. O B707, langado em 1957 e que podia transportar 137 passageiros
por 6.100 km, encurtou grandes distancias ¢ atraiu a atencio e o desejo

de empresas a¢reas do mundo todo.
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Pouco mais tarde, a partir de 1967, a entrada em operacio do B737
(Figura 1) se constituiria, financeiramente ¢ no jargio do setor, como
uma cash cow.? Suas caracteristicas técnicas (118 assentos e alcance de
2.855 km) conseguiam atender satisfatoriamente as necessidades de

diferentes empresas acreas nos EUA e no exterior.

Figura 1 | Bocing 737

0 Boeing 737 opera no mercado desde 1968. E o jato comercial mais vendido na histéria,

em suas mais de dez versoes e atualizacoes, com faixa de capacidade atual indo de 109 a 200+ assentos.

Instigada pela Pan American Airways e visando ampliar o nimero
de usuarios do transporte aéreo em longas distancias, com consequente
reducio do custo por passageiro, a Boeing desenvolveu o famoso B747
(Figura 2), 0 “Jumbo Jet”, sinénimo de viagem internacional. Podia trans-
portar de 440 a 550 passageiros e percorrer distancias entre 8.560 km
¢ 12.150 km. A Pan Am, dessa maneira, foi a empresa ac¢rea lancadora
do Boeing 747, colocando um pedido inicial de US$ 525 milhoes em
abril de 1966.

2 Termo do jargao do mercado que equivale ao brasileiro “vaca leiteira” (bons retornos a custos baixos).
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Figura 2 | Boeing 747
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O Boeing 747 foi o primeiro jato civil widebody da histéria. Em quase cinquenta anos de existéncia,
0 “jumbo” na versdo atual 747-8 pode ser configurado para acomodar tipicamente de 416 a 660 assentos.

A Airbus

Com o aumento da procura por viagens acreas, impulsionado pelo cresci-
mento econdmico mundial na década de 1960, varios fabricantes europeus
desenvolveram estudos e projetos para a criagio de novas aeronaves. A
intengdo era fortalecer o setor acroespacial europeu ¢ abalar a supre-
macia americana, a qual detinha mais de 80% da produ¢io mundial de
acronaves. A gigante Boeing liderava a producio, com mais de 60% das
entregas, seguida pela Douglas® e pela Lockheed. Os estudos indicavam

quea industria aerondutica curopeia estava muito dispersa e fragmentada.

Foi nesse contexto que foi fundada a Airbus, por Alemanha, Franca
¢ Reino Unido, aos quais se juntaria mais tarde a Espanha. Nas-
ceu em setembro de 1967, a partir de um consorcio integrado pela
Acrospatiale (francesa), pela Deutsche Aerospace (alemi) e pela Cons-
trucciones Aeronauticas S.A. (espanhola), adotando a razio social de

Airbus Industries. Contou, assim, desde o inicio, com forte apoio estatal.

3 McDonnell Douglas, a partir de 1967 e até 1997, quando foi absorvida pela Boeing.
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Com a formacio da empresa, aproveitando a cooperagio europeia no
dominio da tecnologia acrondutica, foi iniciada a producio conjunta do
jato comercial Airbus A300 (Figura 3), o primeiro widebody* bimotor
construido, com 280 assentos para etapas médias,’ cujo roll out® aconteceu

em 28 de outubro de 1972, em Toulouse, na Franga.

Figura 3 | Airbus A300

O Airbus A300 foi a primeira aeronave resultante da criacao da Airbus. Modelo inédito por ser,

na década de 1970, o primeiro widebody bimotor e para etapas médias, com capacidade para 270 assentos.

Na década de 2000, a Airbus tornou-se uma subsidiaria da European
Acronautic Defence and Space Company (EADS). Tal empresa con-
gregou em um so grupo parte das empresas de acroespaco e defesa da
Franca e da Alemanha. No entanto, dado que a marca Airbus era mais
forte que EADS, esta passaria a se chamar Airbus Group SE a partir de
2014, herdando as divisdes de Defesa & Espaco e Helicopteros da EADS.

4 Aeronave de fuselagem mais larga, comportando dois corredores para maior capacidade de assentos.

5 Atéentdo, os jatos widebodies eram projetados para etapas longas, essencialmente para o longo curso internacional,
ou para voos costa a costa nos EUA (DC-10, B747 e L1011).

6 Cerimonia publica em que a aeronave é apresentada pela primeira vez ao mundo, bem antes de realizar o primeiro voo.
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Com sede em Toulouse, na F ranga, emprega hoje mais de cinquenta mil
funcionarios na UE ¢ em outras partes do mundo, como EUA ¢ China. As

principais fabricas ficam em Hamburgo, na Alemanha, além de Toulouse.

A formacao do duopolio de
large commercial aircraft (LCA)

A partir da década de 1990, uma série de fusoes e tmnsformagées ocorreu
na industria aeroespacial. A Airbus firmou-se como o consorcio aerondutico
europeu, enquanto a Boeing absorveu seu antigo arquirrival, a McDonnell
Douglas, em 1997. A concorréncia entre Airbus e Boeing tornou-se acirra-
da, no duopolio assim surgido de acronaves a jato narrowbody” ¢ widebody.
Outros fabricantes, como Lockheed Martin, Convair e Fairchild Aircraft,
nos EUA, e British Aerospace e Fokker, na Europa, perdemm competiti-

vidade e se retiraram do mercado de aeronaves comerciais.

A evolugio do consorcio europeu ¢ evidenciada pelo rapido crescimento
de sua fatia no mercado de acronaves comerciais: em 1990, dividia 15%
contra 62% da Boeing e 23% da McDonnell Douglas; no fim da década,
ja abocanhava um ter¢o do mercado contra dois tergos da Boeing, a
qual ja havia incorporado a McDonnell Douglas. Assim, a relativamente
novata Airbus péde abocanhar mais e mais fatias de mercado, com suas

aeronaves no estado da arte.

E interessante notar que, embora requerendo a cooperagio de diferentes
paises ¢ culturas, a Airbus conseguiu uma coesio institucional capaz de
disputar o mercado com outra empresa cuja cultura organizacional era
antiga ¢ alicercada apenas na sociedade americana. Entre as diferencas
marcantes de gestdo estava o tratamento distinto em relag¢io aos emprega-

dOS quando le queda na demanda por aeronaves. Enquanto a americana

7 Aeronave de fuselagem estreita, com apenas um corredor na cabine, ou seja, oferecendo capacidade menor que
uma widebody, que tem dois corredores.
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simplesmente reduzia sua forca de trabalho, sua congénere europeia
p ¢ ) g p

tinha como principio a preservagio dos empregos (NEWHOUSE, 2007).

Portanto, a familia de acronaves da Airbus comecou com o widebody
A300 (280 assentos) ainda na decada de 1970. Porém, foi com o narrowbody
A320 (164 assentos ¢ 6.100 km de alcance), cujo primeiro voo se deu em
1987, que a Airbus passou a concorrer mais intensamente com a Boeing,
em disputa direta com o B737 (ver Figura 4). Isso porque, no mercado
americano, a concorréncia que se seguiu a desregulamentagio economica
do transporte acreo, desde 1978,* foi muito forte. Tarifas, horarios, rotas
etc. passaram a ser livremente estabelecidos pelas empresas a¢reas. Estas
aumentaram, entio, suas frotas com aquisi¢coes de novas aeronaves, fican-
do com muitas das antigas também. Outro fruto da desregulamentacio
foi o surgimento das chamadas low cost carriers (LCC),” empresas acreas
de baixo custo. Concorriam tanto para o acirramento na disputa por
passageiros com as empresas incumbentes quanto por novos modelos

de acronaves, da Airbus ou da Boeing.

Figura 4 | Airbus A320

O Airbus A320 opera comercialmente desde 1988. Primeira aeronave civil com comandos de voo e tecnologia
digital (fly-by-wire), o A320 é o maior sucesso de vendas da Airbus. Concorre diretamente com o Boeing 737.

8 Formalmente, pela lei Airline Deregulation Act desse ano.

9 Low cost carrier, ou empresa aérea de baixo custo, compreende aquelas que tém uma estrutura de custos relativamente
baixa em comparacao com outras empresas aéreas, podendo ofertar tarifas mais competitivas. Como nem sempre é facil
distinguir uma empresa LCC de uma empresa tradicional, ver mais detalhes em Fonseca (2016).
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O modelo de negécios LCC espalhou—se, entao, pelos dois lados do
Atlantico. Uma de suas marcas ¢ a padronizacio da frota com apenas um
tipo de aeronave (FONSECA; GOMES; BARCELLOS, 2016a). Tanto
o B737 quanto o A320 se adequavam ao interesse das LCCs de ofertar
deslocamentos ponto a ponto, sem escalas, com um tempo minimo em
solo. Assim, em 1985, a Airbus fortaleceu sua presenc¢a nos EUA com a
contrata¢io de americanos para seu setor de vendas no pats. O mercado

estava aquecido c, dCSdC a desregulamentagﬁo, 58 €mpresas aéreas haViam

iniciado suas operagoes (NEWHOUSE, 2007).

Enquanto a Boeing mantinha o design ¢ os métodos de producio dos
anos 1960, a Airbus fazia inova¢des. A padronizacio dos cockpits'® de
sua familia de acronaves facilitava a adaptacio dos pilotos aos diferentes
modelos, 0 que impulsionou as vendas. Da mesma forma, quanto mais
semelhantes as caracteristicas das acronaves produzidas, mais rapido
a forca de trabalho adquiria o conhecimento de montagem do novo
produto, diminuindo o tempo de sua producio e reduzindo custos, a
“curva de aprendizagem” de producio. Além disso, 0 A320 oferecia a seus
compradores duas opcoes de motorizagio — o CFM56 fabricado pelo
consorcio GE-Safran, ou o V2500 do consorcio IAE-Internacional Aero
Engines." J4 o B737 s6 utilizava o CFM56.

Outro aspecto a ser destacado foi o desenvolvimento tecnologico
iniciado pela Airbus desde meados da década de 1970. Trata-se do
sistema de gerenciamento de voo fly-by-wire, que controla o movi-
mento das superficies de comando aerodinamico da aeronave, por

meio de sinais elétricos, com controle computadorizado digital, em

10 A cabine de comando da aeronave.

11 Formado originalmente por Pratt & Whitney (EUA), Rolls-Royce (Reino Unido), MTU (Alemanha), Leonardo (Itélia) e
Japanese Aero Engine Corporation (Japao).
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vez de cabos e roldanas, e que foi incorporado a partir de 1982 no
Programa A320.

Assim, segundo Newhouse (2007), o advento do A320 foi um ponto de
inflexdo na disputa entre Airbus e Boeing pelo mercado de narrowbodies.
Para aquele autor, o grande erro da fabricante americana foi nio ter
substituido o B737 por uma aeronave inteiramente nova. O sucesso
de vendas do A320 estimularia a Airbus a desenvolver novos mode-
los de widebodies, agora para o longo curso internacional, tais como o
A330-200 (Figura 5), que entrou em servico comercial em 1998 e viria a
superar em vendas seu concorrente B767. A Boeing s iria incorporar
a tecnologia fly-by-wire no B777 (Figura 6), introduzido no mercado
em 1995 pela United Airlines. Essa foi também a primeira acronave da
Boeing projetada por computador, seguindo assim o rastro dos Airbus

A330 e A340, com os quais o B777 viria a concorrer.

Figura 5 | Airbus A330

0O A330 ¢ o grande sucesso de vendas de widebodies da Airbus. Acomoda até 335 assentos, dependendo da verséo.
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Figura 6 | Boeing 777

O B777 representa o sucesso da Boeing na faixa de widebody. As varias versoes desenvolvidas ao longo

de mais de vinte anos acomodam tipicamente de 314 a 396 assentos, concorrendo parcialmente com o A330.

No entanto, a crise econémica vivida pelos EUA no inicio da década
de 1990, aliada ao enfraquecimento econémico™ de suas empresas aé-
reas na disputa pelo mercado doméstico de passageiros e a0 aumento
do prego do petroleo (por causa da Guerra do Kuwait em 1990), fez
com que muitas empresas viessem entdo a postergar ou desistir de seus

pedidos de compra de aeronaves da Boeing.13

Na ansia por reverter o crescimento da Airbus, a partir de 1994, a
Boeing passou a oferecer 0 B737 a pregos mais baixos. A fabricante euro-
peia ndo so utilizava robos, mas também adotava técnicas japonesas de

fabricacdo, gerando redugio de custos e desperdicios (Sistema Toyota).

12 Entre 1990 e 1991, o setor de transporte aéreo dos EUA teve perdas de US$ 7 bilhdes, com o endividamento total
chegando a US$ 75 bilhoes. Tinha um indice de endividamento geral (debt-equity ratio) de cerca de 75%, com um
fluxo liquido de caixa cobrindo apenas de 25% a 35% das despesas de capital. Algumas empresas ndo conseguiam ter
recursos para cobrir seus custos fixos (NEWHOUSE, 2007). Parte dessa situacao devia-se a guerra tarifaria insustentavel,
com objetivo de aumentar as respectivas fatias de mercado.

13 Em 1993, a Boeing demitiu 28 mil empregados e diminuiu a producao de aeronaves em 47% em virtude da queda
dos pedidos de compra (NEWHOUSE, 2007).
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A Boeing estimava, entdo, que a Airbus produzia com custos de 10%
a 15% menores. A empresa americana iniciou, assim, um processo de
capacita¢io de seus empregados, comegando pelos executivos, por meio
de estudo e visitas as maiores empresas japonesas (Toyota, Mitsubishi,
Canon etc.), que na ¢poca eram paradigmas de produgio industrial e

que por isso podiam oferecer produtos mais baratos.

Desde o fim dos anos 1970, a Boeing vinha terceirizando a produgio de
partes e pecas do B767 com a inddstria japonesa, isso tanto para reduzir
custos de produgio quanto para fortalecer lagos comerciais ao garantir
a venda fucura dessa aeronave para as empresas Japan Airlines (]AL)
e All Nippon Airways (ANA). O Japao prosseguiria, portanto, sendo

“territorio Boeing” at¢ meados da década passada.

Boeing ¢ Airbus entraram, assim, em uma disputa cada vez maior
por fatias de mercado. A partir da década de 1990, foi crescente a
participacao da Airbus, alcangando 50% no fim da primeira década do
século XXI (ver Grafico 1).

Grifico 1 | Entregas anuais de aeronaves e
participa¢io de mercado de Boeing e Airbus
Boeing =——

Large commercial aircraft Market share (percent)

800 B Airbus .
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Fonte: Reuters (2012).
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Nos dez anos de 2007 a 2016, a Airbus recebeu 9.985 pedidos e entre-
gou 5.644; a Boeing recebeu 8.978 pedidos e entregou 5.718. No meio
dessa intensa concorréncia, cada empresa acusa regularmente a outra

de receber ajuda indevida de seu respectivo governo.

Se, de um lado, a Boeing levou mais tempo para perceber a ameaca que
a Airbus representava para acronaves acima de 150 assentos, de outro, a
fabricante europeia encontraria mais resisténcia épenetragio em a]guns
mercados, como o Japdo." Os contenciosos que seriam levados a OMC
guardam, assim, muito mais rela¢io com o desempenho industrial de
cada fabricante, em um primeiro momento referindo-se sobretudo a

Boeing, tendo como quadro de fundo a globalizacio.

Nessa nova etapa da economia mundial, diversas variaveis (terceirizagio
da producio, parcerias de risco® etc.) passariam a influenciar a capaci-
dade de atualizacio e resposta mais rapida e adequada das empresas as
necessidades dos compradores. A redugio de custos no desenvolvimento
de novas aeronaves e sua colocagio no mercado a pregos competitivos
tornam-se, assim, vitais. Tal redugéo pode ser viabilizada, em parte,
com a participa¢do de governos no financiamento direto ou indireto
do desenvolvimento dessas acronaves e de sua producio. Isso porque
a manutencio de empregos altamente qualificados e a apropriacio de
avangos tecnologicos nesse setor costumam ser objetivos de governos,

mais do que dos proprios fabricantes (GOMES, 2012).

14 Ainda hoje, a supremacia da Boeing permanece no mercado japonés. Em 18 de maio de 2017, da quantidade de
aeronaves em operacao no Japao, pouco mais de 85% eram Boeing (461 aeronaves de diversos modelos: 737, 747, 767,
777, 787). A Airbus contava com 77 aeronaves (modelos A320 e A321) em operacdo. O numero de novos pedidos de
compras japonesas para os dois concorrentes é menos desproporcional: 87 para a fabricante europeia (nos quais se incluem
os modelos A350 e A380) e 73 para a americana (com base em dados de FLIGHTGLOBAL, [20197]).

15 Na parceria de risco, o fornecedor do fabricante (de aeronaves) divide com ele o risco pelo desenvolvimento de itens
requeridos por um novo programa, com direito s receitas das vendas futuras das aeronaves, conforme o percentual de
seu investimento; torna-se, assim, um fornecedor cativo do fabricante.
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45

Conforme Gomes, Barcellos e Fonseca (2017), duas das principais ca-
racteristicas da industria aerondutica sio o carater internacional da
demanda por seus produtos e o uso intensivo de capital financeiro, com
longos ciclos de retorno para os investimentos realizados. Portanto, o
desenvolvimento de um novo programa de acronave ¢ considerado uma
atividade de alto risco, pois o retorno de vultosos recursos investidos
somente se dara caso o projeto tenha boa aceita¢do e nio ocorram
eventos que prejudiquem ou inviabilizem o sucesso de vendas ao longo
de décadas. Dai porque ¢ comum o aporte de recursos governamentais
nesse setor, por varios canais, tendo em vista sua natureza ¢ o grau de

contetdo tecnoldgico inerente ao produto final.

Até o fim dos anos 1970, os EUA desfrutavam de um quase mono-
pélio no setor de LCAs, pois a Airbus (nascida em 1967) so comegou a
competir efetivamente nos anos 1990. A essa altura, os EUA j:’{ estavam
preocupados com a concorréncia europeia e os alegados subsidios apor-
tados pelos governos curopeus para o desenvolvimento dos primeiros

modelos da Airbus.

A Airbus, por seu turno, também se preocupava com os desembolsos
dos EUA, destinados a programas da National Acronautics and Space
Administration (Nasa) e de defesa, assim como apoios na forma de
subsidios fiscais, em beneficio de programas de LCAs. Embora declaras-

. . . 14 . . ! . 3}
sem que o intuito era o apoio tecnoldgico a industria de defesa, ficava
dificil nao enxergar que esse apoio poderia fluir de um lado a outro,

do militar ao comercial. Isso considerando-se que tecnologia, por ser
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um ativo intangl'vel, ¢ 20 mesmo tempo fungfvel, pois pode facilmente

escoar livremente para diversas aplicagées.

A reclamagio da Airbus apoiava-se no argumento de que, embora
pudesse também se beneficiar dos programas militares de sua companhia-
-mie, os valores de seus gastos para o setor acronautico situavam-se em
patamares muito inferiores aos praticados pelos americanos (da ordem
de um terco dos or¢amentos militares do Pentﬁgono). Além do mais, o
setor de defesa dos EUA, em geral, gasta bem mais do que o europeu,

cerca de cinco vezes mais em pesquisa e desenvolvimento (P&D).

Dessa forma, tanto a Boeing quanto a Airbus tinham razdes para apon-
tar, uma a outra, a existéncia de ajuda direta e indireta dos respectivos
governos. O apoio governamental também atua em um item importante
da acronave: os motores. Muitas vezes, ele pode ainda reverter para outro
pais, como no caso da fabricante de motores Snecma, do governo fran-
cés. A joint venture entre e a Snecma e a GE dos EUA ¢ responsz’we] pela
fabricagio do motor CFM56, que equipa aeronaves da Boeing, como o
motor exclusivo para o B737. Ao fim e ao cabo, o contribuinte francés

estaria apoiando financeiramente as vendas da Boeing.

Pode acontecer também o desejo de um dos lados em nio litigar,
haja vista uma possibilidade futura de vendas de seus produtos. Ao
participar da licitagdo para o fornecimento de uma aeronave-tanque
para a Forca Aérea americana (no inicio dos anos 2000), a entao EADS
nio teve interesse em reclamar com a Boeing em razio de subsidios.”

Damesma forma, relutava c¢m ﬂpOHt?lI' paraa participagio japonesa c¢m

16 Conforme Newhouse (2007), em 2003 a Boeing seria acusada de conluio com o Departamento de Defesa, Congresso
e Forga Aérea, atuando para ganhar a licitacdo para fornecimento de avides-tanque, estimada em US$ 23,5 bilhdes. A
Boeing nao queria fechar a linha de producéo do B767. Por isso, a oferecia remodelada como avido-tanque, bem como
para conseguir mais recursos para desenvolver o B7E7, mais tarde batizado como B787). O caso, levantado pelo senador
republicano John McCain, acabou resultando no cancelamento da licitacao e prisdes de uma oficial da Forca Aérea e de um
executivo da Boeing). A Boeing teve ainda de pagar uma multa de US$ 615 milhées para evitar processos civil e criminal.
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programas da fabricante americana, uma vez que desej ava Vender suas

aeronaves Airbus no Japio.

No fim da década de 1980, a crescente escalada da novata Airbus no
mercado outrora absoluto da Boeing'” acrescentava-se a preocupagio do
governo americano com seu desempenho, assim como o da McDonnell
Douglas, principais exportadoras de aeronaves. Os EUA langaram,
entdo, negociagoes bilaterais com a UE para a limita(;ﬁo dos subsidios
governamentais ao setor de LCA. As negociacoes foram concluidas
em 1992 com a assinatura do Acordo UE-EUA sobre o Comércio de
LCAs. O acordo regulava em detalhes as formas e os limites do apoio,
prescrevendo obrigacdes de transparéncia e obrigando as partes a evitar

disputas comerciais.

Ainda pelo acordo, os governos teriam de respeitar um teto sobre o
montante do apoio direto concedido, limitado a 33% dos custos totais
de desenvolvimento para novos programas de aeronaves. O acordo
estabeleceu que tal apoio, concedido sob a forma de investimento de lan-
S:amcnto,l8 seria reembolsado a uma taxa de juros nao inferior ao custo
de titulos do proprio governo e dentro de um periodo nio superior a 17

anos. Tais controles aplicavam-se, na pratica, essencialmente a Europa.

O acordo foi feito sob pressio dos EUA, para proteger sua campea de
exportacoes. A industria aeronautica havia mergulhado em uma profunda
crise no inicio da década, fazendo as vendas da Boeing despencarem de
cerca de oitocentos avides, em 1990, para menos de trezentos, em 1994
(Grafico 1). Isso resultou em milhares de demissoes, afetando profun-

damente a industria, tanto nos EUA quanto na UE.

17 Jaem 1992, o market share da Airbus havia alcancado 30%, saltando para 50% em 2007 (NEWHOUSE, 2007).

18 O launch aid, ou seja, o apoio financeiro prestado desde a concepcéo do projeto até a certificacao final. A partir
dai, a aeronave é entregue para as empresas aéreas compradoras.
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Os investimentos governamentais europeus também apoiam o setor
de P&D. Ja os esquemas de P&D do governo dos EUA operam por
meio da Nasa, do Departamento de Defesa (DoD) e de programas de
isen¢io de impostos de exportacio. A Airbus paga royalties aos governos
apoiadores durante toda a vida dos programas de acronaves. Os juros
¢ o principal sdo pagos nas entregas, mesmo antes do break-even dos
programas, independentemente do preco de venda. Por sua vez, desde
1990, a Boeing passou a terceirizar cada vez mais grandes itens de seus
programas civis para outros paises, como o Japao. Porém, os governos
desses paises também subsidiam suas industrias aeronauticas, de modo
que os programas da Boeing se tornam, portanto, beneficiarios até de
subsidios estrangeiros (NEWHOUSE, 2007).

Com o estabelecimento da OMC em 1995 ¢ com a Airbus ultrapassando
a Boeing em vendas de LCAs desde 2002, a fabricante americana conti-
nuava a reclamar de excesso de subsidio por parte dos governos europeus.
Assim, decidiu se retirar do acordo em 2004. Tentaria solucionar suas

reclamagdes contra a Airbus segundo as novas regras trazidas pela OMC.

Dessa forma, em 2004, os EUA entraram com um pedido de consultas,
perante os paises europeus produtores de Airbus, contra os subsidios
para launch aid. Por sua vez, a UE reclamou contra os apoios federais
¢ estaduais proporcionados a Boeing, incluindo os recebidos por meio
do setor de defesa americano. Tais consultas constituem as primeiras

medidas para encaminhar uma queixa formal a OMC.

No ambito dessas negocia¢des, ambos os lados tentaram chegar a
bom termo. Os EUA tentavam acabar com os launch aids, aplicados ao
A380 (Figura 7) e principalmente a0 A350 (Figura 8), que concorre com
os Boeing 787 (Figura 9) e 777. Ja os europeus continuavam a acusar a

Boeing de se beneficiar das verbas liberadas pelo DoD americano, dos
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incentivos fiscais concedidos pelo estado de Washington, onde essas
acronaves sio produzidas, e até da ajuda dos japoneses na produgio de

boa parte do aparelho, principalmente as asas.”

Figura7 | Airbus A380

270112495,

File:Asiana_Airlines,.

(17765412761).jpg&oldid

Foto: Wikimedia Commons/ lasta29. Disponivel em: https:/

commons.wikimedia.org/w/index.php?title
A380-800,_HL7634.

O Airbus A380 ¢é a maior aeronave comercial de passageiros em operacao. Tem capacidade para até
800+ passageiros, mas 525 assentos é a configuracdo mais comum e concorre parcialmente com o Boeing 747.

Figura 8 | Airbus A350
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0 A350 opera comercialmente desde 2015. E o widebody mais recente da Airbus, que pode

commons.wikimedia.org/w/index.php?title:

concorrer tanto com o B777 quanto com o B787. Pode acomodar de 280 a 366 passageiros.

Foto: Wikimedia Commons/FietjeBecker. Disponivel em: https:/

19 Asasas do 787 e parte da fuselagem foram desenvolvidas e produzidas pelas chamadas trés “pesadas” japonesas:
Mitsubishi Heavy Industries, Kawasaki Heavy Industries e Fuji Heavy Industries (hoje Subaru Corp.). Foi a primeira aeronave
a usar compositos em sua estrutura, a Boeing tendo sido acusada de se beneficiar das verbas de P&D em conjunto com
a Nasa (NEWHOUSE, 2007).
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Figura 9 | Boeing 787

PORE AIRLINES

0 B787 ¢ produzido em trés versdes, que acomodam de 242 a 335 passageiros. E a primeira aeronave
comercial em que tanto as asas quanto a fuselagem séo feitas de material composto (nao metalico).

No entanto, como nenhuma das partes foi capaz de ceder, as negocia-
¢oes fracassaram, ¢ o assunto foi parar na OMC, onde ainda perdura,

decorridos mais de 14 anos.

A OMCea resolugﬁo de conflitos

Criada em 1995, a OMC (ou WTO - World Trade Organization) ¢
um organismo multilateral voltado a promogio do livre-comércio
internacional. Fomenta o intercambio comercial ¢ atua na remogio
de barreiras, subsidios, tarifas e outros mecanismos inadequados e
protecionistas. A origem da OMC remonta a 15 de abril de 1994,
quando os entdo 128 paises signatarios do Acordo Geral sobre Tarifas e

Comércio (GATT),” de 1947, resolveram constitui-la, em substituicio

20 GATT é asigla que corresponde a General Agreement on Tariffs and Trade, criado em 1947. Foi o primeiro acordo
comercial de amplitude mundial que visava promover o livre-comércio internacional, atuando principalmente na reducao
ou naremocao de barreiras comerciais. Foram inicialmente 22 membros fundadores, incluindo-se o Brasil, e seus acordos
ainda vigoram.
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ao GATT, para ser o forum de negociagoes das relag(')es multilaterais

! . !
de cCOmercio entre os palses—membros.

Como 6rgao regulador, define critérios e regras estabelecidas por meio
de acordos comerciais celebrados entre seus membros. Baliza, assim, o
comportamento dos paises participantes do comércio internacional.
Entre outras funcdes, ¢ solicitada a avaliar se eventuais comportamentos
de seus estados-membros estariam afetando a concorréncia livre e justa

nos mercados.

Os pilares de sustenta¢io da OMC sido os acordos gerais que fo-
ram estabelecidos anteriormente pelo GATT 1947, aperfeicoados
e substituidos pelo GATT 1994, ¢ aos quais foram posteriormente
adicionados outros acordos durante a Rodada Uruguai.”' Esses acor-
dos sao classificados em: multilaterais (com seus anexos 1, 2 e 3),
de adesio Obrigatéria, e p]urilaterais (anexos 4A, 4B, 4C e 4D), de

adesio opcional.

No caso do setor aeronautico, o documento que trata do Acordo so-
bre o Comércio de Aeronaves Civis ¢ o Anexo 4A.* Suas diretrizes sao
aplicaveis a aeronaves, incluindo seus motores, partes e componentes;
a outras partes, componentes ¢ subconjuntos de uma aeronave civil; e
aos simuladores de voo, suas partes e componentes. Cada pais-membro
signatario deve adequar suas leis aos compromissos assumidos no anexo.
Entre outras disposi¢des, os paises-membros se comprometem a nio
influir nas decisoes de suas empresas aéreas para a aquisi¢do de aero-

naves de determinado fabricante. Tais compras deverio estar baseadas

21 A Rodada Uruguai foi uma reunido ministerial entre os membros dos paises participantes, iniciada em setembro de
1986 e que durou até abril de 1994. Culminou com a criacao da OMC, por meio do Acordo de Marraquexe (Marrocos)
e aincorporacao do préprio GATT em sua estrutura, entre outros acordos.

22 Como os acordos do Anexo 4 sao considerados plurilaterais, de adesao opcional, o Brasil ndo aderiu a este e nem
aos outros trés anexos (WTO, 1979).
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nas condi¢oes de entrega do produto, sua qualidade e preco. Outro
compromisso ¢ o requisito ou encorajamento (direto ou indireto) de
governos regionais, locais ¢ autoridades ndo governamentais para que

nio ajam em desacordo com as disposi¢oes constantes do anexo.

Na ocorréncia de conflitos entre quaisquer paises-membros, cabe a
OMC administrar a disputa comercial por meio do Sistema de Solu¢io
de Controvérsias (SSC), o Dispute Settlement System, cujo objetivo
central ¢ o de prover seguranca ¢ previsibilidade ao sistema multilateral
de comercio. As disputas surgem quando um pais adota uma medida ou
uma pratica comercial ou faz algo que um ou mais membros da OMC
considerem que viole os acordos da propria organizacio. O SSC foi
criado durante a Rodada Uruguai e ¢ considerado uma contribuigﬁo
importante para a estabilidade da economia global, sendo citado por
especialistas como “a joia da coroa da OMC”. Esses entendimentos
culminaram, em 1994, no Acordo de Entendimento sobre Solucio de
Controversias (ESC), ou Dispute Settlement Understanding (DSU),
constante do Anexo 2 do Tratado de Marraquexe. Introduziram um
modelo mais claro e organizado de solucio de controvérsias do que o
procedimento adotado pe]o antigo GATT (BEN_]AMIN, 2013).

Para que o SSC lide com as disputas entre seus membros de maneira
eficaz, o Conselho Geral da OMC determina a cria¢io de um painel, em
que serdo tratados os assuntos levantados na reclamagio e serd nomeado
0 Orgﬁo de Solucio de Controvérsias, o Dispute Settlement Body (DSB).
O DSB ¢ formado por diplomatas representantes dos paises-membros
¢ tem autoridade para estabelecer painéis de solucio de controversias,
encaminhar questdes para arbitragem, recursos ao Orgio de Apelagio
(Appellate Body — AB) e relatorios de arbitragem. Além disso, pode

monitorar a implementacio das recomendagoes e decisdes contidas
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. 14 . . —~ ~ -~
em tais relatorlos ¢ autorizar a suspensao de CONCESSOECS €m Caso de nao

conformidade CcOm ¢ssas recomendagées ¢ decis()es.

Uma das maiores queixas dos paises-membros ¢ quanto ao emprego
de subsidios para favorecer determinado produto. Nesse sentido, outro
acordo de suma importancia ¢ o Acordo sobre Subsidios ¢ Medidas
Compensatorias — Agreement on Subsidies and Countervailing Measures,
mais comumente referido em ingles como SCM Agreement, pertencente

20 Anexo 1A dos Acordos Gerais.

No ambito do SCM Agreement, conforme disposto em seu Artigo 19,
entende-se como subsidio a concessio de um “beneficio”, financeiro ou
nio, pelo pais exportador, com a finalidade de aumentar as exporta-
coes ou reduzir importagdes de qualquer produto. Considera, assim, a

existéncia de subsidio nas seguintes situagoes:

« apoio financeiro governamental com transferéncia direta de
recursos — infusion (exemplo: subvengdes e financiamentos com

subsidios) para um projeto ou empresa;

« adiamento ou perdz’to no recebimento de receitas governamen-

tais, isencoes fiscais;

« fornecimento de servigos e bens, que ndo de infraestrutura geral,

além da compra de bens;

« qualquer forma de receita ou sustenta¢io de precos no sentido
do Artigo XVI do GATT 199%4; ¢

. “contribuigéo financeira” para algum fundo de entidade privada

que execute algumas ag(’)es anteriormente elencadas.

O acordo, em seu Artigo 22, também avalia se o subsidio ¢ especifico, ou
g p

seja, se a autoridade governamental que o instituiu limitou sua utilizacio
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por determinadas empresas e/ou definiu critérios e condigées objetivas

b /d. ) . 1. b /d- 4

para o acesso ao subsidio. Portanto, por esse criterio, um subsidio so

estard sujeito as restricdes do acordo se for especifico. Em quaisquer

casos, ainda que ndo estejam presentes tais condigécs, mas que subsistam

dividas em relacio a especificidade de um subsidio, outros critérios de
€ P

verificagdo poderio ser adotados.

Quanto a permissibi]idade, o subsidio pode ser classificado em trés cate-

gorias, tipificadas pelos seguintes respectivos artigos do SCM Agreement:

+ Subsidios proibidos — Artigo 3% sio aqueles especificos para
determinados produtos ou empresas ¢ que estio efetivamente
vinculados ao desempenho exportador ou aos ganhos com ex-
portacdes, reais ou previstos, ou que imponham 0 uso prcfercn—
cial de certos produtos domésticos em detrimento de produ-
tos estrangeiros. Ou seja, que proporcionam a]guma vantagem
competitiva em detrimento do concorrente, sediado em outro

!
pais-membro.
+ Subsidios recorriveis — Artigo 5% sio aqueles que podem:

- causar efeitos danosos a industria nacional de outro estado-

-membro;

— causar anulagio ou prejuizo de vantagens das disposicoes do
GATT 1994% a outro membro;

— causar grave dano aos interesses de outro membro,” como

deslocar, obstruir ou impedir a importagio de produto similar

produzido por outro estado-membro no mercado do membro

23 Artigo Il do GATT 1994.

24 Artigo XVI do GATT 1994. Ocorrera grave dano quando o subsidio total, calculado ad valorem, ultrapassar cinco
por cento.
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outorgante do subsidio, ou deslocar ou impedir a exportagao
de produto similar produzido por um estado-membro no mer-

cado de um terceiro pais;

- potencial ou efetivamente destinarem-se a cobrir prejuizos
operacionais incorridos por uma empresa, ou perdio de divida

existente com o governo;

- provocar significativa reducio do preco do produto subsidia-
do em relagio ao preco de produto similar de outro estado-
-membro no mesmo mercado, ou significativa contencio de
aumento de pregos, redu¢io de pregos ou “vendas perdidas” no

mesmo mercado; ¢

— aumentar a participag¢io no mercado mundial de determinado
produto primario ou de base, subsidiado pelo estado-membro
outorgante, quando se compara com a participa¢io média que
o estado-membro detinha no periodo de trés anos anteriores ¢
quando tal aumento se mantém como firme tendéncia duran-

te algum tempo depois da concessio dos subsidios.

« Subsidios permitidos ou irrecorriveis — Artigo 8% sio aqueles nio

especificos, no sentido do Artigo 2% para as seguintes atividades:

- apoio a pesquisa, desenvolvimento ¢ inovacio (PD&I), desti-
nado a despesas com pessoal, equipamentos e instala¢des, li-
mitadas a 75% do total para novos produtos ou 50% para ativi-

dades pré-competitivas de desenvolvimento final;

— programas de desenvolvimento regional a regides economica-

mente desfavorecidas; e

— investimentos para promover a adaptagéo de instalagées
existentes a novas exigéncias ambientais impostas por lei

e/ou regulamentos.
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A eficacia do mecanismo previsto no DSU baseia-se, entre outros
aspectos, na abrangéncia dos acordos da OMC cobertos pelo meca-
nismo e pelo direito de retaliacio de um membro demandante sobre o
reclamado. Isso, naturalmente, se houver descumprimento de decisao

do DSB, embasada em relatorio do painel ou do AB.

E importante ressaltar que somente os paises-membros da OMC
estdo aptos a participar desse sistema, seja como parte, seja como
terceiro interessado. E vedada a participagio direta de agentes nio
governamentais, Como empresas que porventura originem o conflito

/
entre os paises.

Antes da formalizagﬁo de uma reclamagio, ¢ tentada a solugﬁo por
meio de consultas entre as partes, procedimento sempre disponivel ao
longo de um processo. Em caso de insucesso, ¢ estabelecido o processo
contencioso, que tem regras, etapas ¢ prazos regulamentares. Um painel
¢, entdo, constituido e suas decisdes sobre o caso sio submetidas aos

paises-membros, que poderio acatd-las ou nio.

Todavia, a rejei¢io so ocorrera por consenso. Uma vez estabelecidas,
as decisoes sobre determinada disputa sdo implementadas automati-
camente. Caso algum outro pais se sinta afetado pela disputa, podera
manifestar-se, logo no inicio do processo, como terceiro interessado,
passando a fazer parte do painel, com direito a frequentar suas reu-
nides. Embora o prazo previsto para a finaliza¢io de um processo seja
de 12 a 15 meses, ele nio ¢ rigido. Em muitos casos, a complexidade
na analise das alegacoes de parte a parte pode requerer um tempo
maior de consulta a especialistas, diligéncias etc. Isso ¢ comum, por
exemplo, nas disputas até agora havidas no setor aeronautico. Da
mesma forma, caso decidam, as partes poderio desistir da disputa a

qualquer tempo.
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Basicamente, a resolugﬁo de lit{gios ¢ constituida das seguintes etapas

(ver Figura 10):

« consultas entre as partes, podendo ser utilizada uma mediagéo;

. forma]izagﬁo do paine] pelo conjunto dos pa{ses—membros da

OMC e constitui¢io dos integrantes do DSB;

« apresentacio do relatorio do painel (panel report) para as partes

envolvidas;

« apresentagio do relatério do painel para o conjunto dos paises-

-membros;

. adogéo das decisdes do relatorio (cabera ao DSB monitorar o

cumprimento dessas decisoes); e,

« a parte descontente podera recorrer das decisdes do DSB por
meio do AB.

O AB ¢ uma espécie de segunda instancia do DSB. E composto de sete
membros, nomeados pelo DSB para periodos de quatro anos, podendo
haver recondugoes individuais para mais quatro anos. Os mandatos sio

escalonados, ou seja, seus membros nao sio renovados 20 mesmo tempo.

Cada membro do AB deve ser autoridade reconhecida, com expe-
riéncia Comprovada em direito e comércio internacional, e precisa ser
conhecedor dos acordos abrangidos em geral. Também sio obrigados
a nio ser filiados a qualquer governo ¢ devem ser amplamente repre-
sentativos entre os membros da OMC. O presidente, eleito para um
periodo de um ano, prorrogavel por igual periodo, ¢ o responsavel pela
direcio geral dos negocios do AB, o qual necessita de pelo menos trés
membros selecionados para ouvir cada apelacio; tem seu secretariado
proprio, localizado em Genebra, na Sui¢a, com a fun¢io de dar suporte

administrativo a seu funcionamento.
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Figura 10 | F]uxograma do Mecanismo de Solugio de Controvérsias da OMC

Na segunda
reunido do DSB

Até 20 dias

20 dias + 10 se
necessario

6 meses a partir
da composicao
do painel

9 meses a
partir da criacdo
do painel

60 dias apds
relatério do
painel, se nao
houver apelagdo

Tempo razoavel
para: membro
propde, DSB
concorda ou
partes concordam;
ou arbitragem

30 dias apos
periodo de
implementacao

Consultas entre as partes

Durante todos os estagios
admitem-se bons oficios,
negociacdo ou conciliacao

Solicitacao e abertura do
painel pelo DSB

Termos de referéncia
(escopo da reclamagéo)
Composicao do painel

Exame do painel
2 reunides com as partes
1 reunido com terceiras partes

Revisdo por grupo de peritos

Reunides de revisdo com o
painel, sob solicitacao.
Apresentacao de controvérsias

Relatério provisério enviado
as partes para comentarios

Relatério do painel
divulgado as partes

Revisao do AB — Orgéo de
Apelagao (max. 90 dias)

Relatério do painel
divulgado ao DSB

DSB adota relatério do painel/apelacdo
Quaisquer mudancgas feitas pela
Apelagao séo incorporadas

Implementacéo pela parte
perdedora das medidas do
relatério em um prazo razoavel

Questionamentos sobre a
implementacao (90 dias)

Em caso de nao implementacéo,
as partes negociam
compensacao pendente

Retaliacdo autorizada pelo DSB,
se implementacao ficar pendente.
Pode ser sobre o mesmo setor,
outros setores ou outros acordos

Possibilidade de arbitragem,
suspensao de concessoes ou
aplicacdo de retaliacao

Fonte: Elaboracdo prépria, com base em OMC (2018).
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Qualquer uma das partes poderé contestar e apelar do relatdrio
apresentado pelo DSB. As apelag()es dirigidas 20 AB devem versar
sobre pontos da legislagéo e sua interpretacio. Um novo relatdrio
sera, entio, apresentado e analisado pelas partes e pelos terceiros
envolvidos. Nio sio mais cabiveis novas reclama(;(')es, nem analise
ou reexame das evidéncias apresentadas. Nas decisoes do relatdrio,
constarao recomendagées a serem implementadas pela parte que
perdeu a disputa. A nio observancia das medidas preconizadas
no relatdério poderz’t ensejar a implantagio de medidas compensa-
torias®® (aumento de taxas de importacio, por exemplo) pela parte
que ganhou a disputa, uma vez autorizada pelo DSB. A retaliagio
poderz’t ser No mesmo setor econdmico que gerou a disputa ou em

. I .
outro, a Ccriterio da parte VCI’ICCdOI’a.

As reclamagf)es entre

EUA/ Boeing e UE/Airbus

59

O rol de reclamacoes de parte a parte na OMC entre EUA e UE teve
inicio em 2004 por decisdo dos EUA. As subsecoes seguintes detalham
os principais lances dessa contenda, até o fim de 2018, uma vez que ela
nio estd ainda totalmente concluida. A Figura 11 esquematiza esses

desenvolvimentos no tempo.

25 Entende-se por “medida compensatéria” o direito especial percebido com a finalidade de contrabalangar qualquer
subsidio concedido direta ou indiretamente a fabricacdo, producéo ou exportacao de qualquer mercadoria, tal como
previsto no paragrafo 3° do Artigo VI do GATT 1994.
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Figura 11 | Linha do tempo relativa ao
contencioso aeronautico EUA x UE, na OMC

Iniciativas dos EUA Iniciativas da UE
Meés Ano 'Meés
Abertura de consultas entre EUA e UE |61« Ae[0Z] . Abertura de consultas entre UE e EUA
Instalacao do Painel DS-316  Jul. 2005 . Instalacao do Painel DS-317

2006 . Instalacao do Painel DS-353,
incorporando o DS-317

Relatorio do Painel DS-316 publicado . 2010

EUA apelam das conclusbes

do Painel DS-316 . UE apela das conclusdes do Painel DS-316

Orgao de Apelacao emite . Relatério do Painel DS-353 emitido
relatério do DS-316

EUA apelam das conclusdes
do Painel DS-353

| UE apela das conclusdes do Painel DS-353

. Relatério do Orgao de Apelacdo
do DS-353 emitido

EUA solicitam a formacéo do Painel
de Conformidade para o DS-316

Instalado Painel . . UE solicita a formagéo do Painel
de Conformidade do DS-316 de Conformidade para o DS-353

. Painel de Conformidade para o DS-353
é constituido

" Abertura de consultas da UE para um novo
painel, o DS-487

. Instalacao do Painel DS-487

Relatorio do Painel . . Relatorio final do DS-487 publicado
de Conformidade DS-316 emitido

EUA apelam do Painel
de Conformidade do DS-316 . UE apela do Painel de Conformidade do DS-316
. Relatério do Painel de Conformidade

DS-353 emitido
- UE apela do Painel de Conformidade DS-353

EUA apelam do Painel
de Conformidade DS-353

Relatério de Conformidade
do Orgao de Apelacdo do DS-316
(reclamagdes EUA) emitido

Relatério de Conformidade Atual Relatério de Conformidade do Orgéo de
do Orgao de Apelacao do DS-316 Dez. Apelacdo do DS-353 ainda nao emitido
(reclamacdes UE) adiado para 2020 2018

Fonte: Elaboracdo propria, com base nos relatérios da OMC.
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As reclamagoes dos EUA

Em 6 de outubro de 2004, os EUA solicitaram consultas com os gover-
nos da Alemanha, Francga, Reino Unido e Espanha % ¢ com a UE sobre
algumas medidas adotadas que afetavam o comércio de LCAs. Os EUA
julgavam tais medidas incompativeis com as obriga¢des assumidas no
SCM Agreement e no GATT 1994. Os subsidios teriam sido destinados

a familia de acronaves que vai do A300 at¢ o modelo A380.

Depois do periodo das consultas, os EUA solicitaram o estabelecimento
de um painel, nomeado como Painel DS-316, em 20 de julho de 2005.
As medidas em litigio referiam-se a mais de duzentos itens distintos
de alegada subvengio, conduzida por quase quarenta anos, pela UE e
os quatro estados-membros mencionados. O foco eram as LCAs desen-
volvidas, produzidas e vendidas pela empresa hoje denominada Airbus
SAS. As medidas em causa foram agrupadas em cinco categorias gerais,

conforme a relagﬁo original contida no pedido americano:

« “auxilio para o lancamento [de nova acronavel” (launch aid) ou “fi-

nanciamento de estado-membro” (LA/MSF, nas siglas em inglés);

+ empréstimos do Banco Europeu de Investimento (European

Investment Bank — EIB);
. subveng()es relacionadas a investimentos em infraestrutura;
. P . 14 .
- medidas de reestruturacdo societaria; e
« financiamento de PD&I.

Os EUA alegaram que cada medida contestada ¢ uma subvencio es-
pecfﬁca, na acepgio dos artigos 19 e 2° do SCM Agreement; que a UE

€ 0s quatro “pal'ses Airbus”, por meio da utilizagio dessas subven(;(")es,

26 Esses quatro paises sdo conhecidos no mercado como “os paises Airbus” (the Airbus countries), pois foram os
fundadores dessa empresa.
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causaram “efeitos adversos” aos interesses dos EUA, na acepgio dos
artigos 5% ¢ 62 do SCM; que sete das medidas contestadas de LA/MSF
sdo subsidios a exporta¢io proibidos, na acep¢io do Artigo 32 do SCM;
e designou especificamente o EIB no polo passivo, ou seja, como o res-

ponsavel por empréstimos subsidiados.

Analisadas as reclamagées, o relatorio do painel (panel report), emitido
em 30 de junho de 2010, concluiu pela existéncia de varias medidas como
sendo subsidios, tal como alegado pelos EUA. No entanto, a UE e os EUA
manifestaram interesses em recorrer a0 AB, em julho e agosto de 2010,
respectivamente, sobre certas questdes de direito e de interpretagdes

legais desenvolvidas pelo painel.

Em 18 de maio de 2011, o relatorio do AB convalidou a maior parte
das reclamagdes que foram reconhecidas pelo painel. Em 1° de dezem-
bro de 2011, a UE informou ao DSB que havia tomado medidas em
conformidade com o disposto nas decisdes da OMC. Todavia, na visio
dos EUA, a UE nio havia agido em conformidade com as recomenda-
¢oes preconizadas. Solicitaram, portanto, a instala¢io de um painel de

conformidade (compliance panel) em 30 de marco de 2012.

Em 22 de setembro de 2016, o relatorio desse painel foi emitido, no
qual foram convalidadas algumas das reclamacoes dos EUA quanto ao
descumprimento pela UE das recomendagoes. Em 13 de outubro ¢ 10 de
novembro de 2016, UE ¢ EUA, respectivamente, manifestaram o desejo

de apelar das conclusdes do painel de conformidade ao AB.

Conclusio do DS 316

O relatorio de conformidade do AB foi distribuido aos membros so-
mente em 15 de maio de 2018. A expectativa era de que encerraria uma

disputa que ja durava 14 anos.
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Foi confirmada a conclusio do painel de que cada um dos con-
tratos de launch aid para o A350, originados nos “paises Airbus”,
constitui um subsidio conforme constante no SCM Agreement. Isso
porque a Airbus pagou, nesses financiamentos, uma taxa de juros
mais baixa, inferior ao que teria disponivel no mercado internacio-
nal. Configurou-se, assim, um subsidio para o lancamento do A350
¢, consequentemente, um “beneficio”, conferido na forma do Artigo
1.1 (b) do SCM Agreement.

Além disso, na sua revisiao da analise do painel, 0 AB também confir-

mou COHCIUS(.)GS anteriores, a saber:

« houve “vendas perdidas” nos mercados de widebodies, ou seja,
aqueles em que o0s Airbus A330 e A350 concorrem com os
Boeing B767, B777 ¢ B787, cada qual com suas respectivas fami-

lias de acronaves;” ¢

+ houve também significativas “vendas perdidas” e obstaculos
criados nos mercados de aeronaves widebody de maximo porte —

os VLASs,” ou seja, os concorrentes A380 e B747.

Com isso, a UE nio teria cumprido, depois de 1° de dezembro de 2011,
as recomendag()es ¢ decisdes do DSB na disputa original. Os subsidios
subjacentes continuaram a existir e causaram “efeitos adversos”, prejudi—
cando vendas da Boeing. O AB, no entanto, nao confirmou as conclusdes
do painel sobre deslocamento de produtos® ou sobre a imposi¢io de

obstaculos no mercado de acronaves widebody.

27 Uma “familia” de aeronaves é constituida pela aeronave basica e mais uma ou mais versoes derivadas, as quais
podem ser maiores, menores, com mais desempenho etc. em relacao a bésica.

28 Sigla para very large aircraft.

29 O “deslocamento” de um produto no mercado ocorre, grosso modo, quando surge outro concorrente com maior
funcionalidade/utilidade e a preco inferior.
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Na decisio, o AB confirmou que a UE e os “pm’ses Airbus” falharam
na corre¢ao de programas de subsidios ilegais paraa Airbus. Estes con-
tinuaram a existir depois de 1° de dezembro de 2011, quando o apoio ja
havia sido condenado como ilegal. Portanto, depois dessa data, a ajuda

também teria trazido significativas “vendas perdidas” a Boeing.

Para o mercado de acronaves narrowbody (o do A320 versus B737),
no entanto, 0 AB observou que as conclusoes do painel se referiam aos
cfeitos de subsidios que haviam expirado antes de 1° de dezembro de
2011 (fim do prazo para que a UE cumprisse as recomendagdes ¢ deci-
sdes do DSB na disputa DS-316). Assim, o AB nio confirmou que os
subsidios fornecidos a Airbus continuavam a causar “efeitos adversos”

no mercado de acronaves desse tipo.

Portanto, a UE e os “pa{ses Airbus” nao precisam tomar mais qualquer
medida para eliminar efeitos de programas que foram efetivamente
descontinuados desde 1° de dezembro de 2011, ou seja, os subsidios
que haviam sido alegados para os modelos A300, A310, A320, A330
e A340.

Entretanto, com respeito aos subsidios que persistiram no periodo
pés—conformidade (12 de dezembro de 2011), o AB confirmou, embora
por diferentes razdes, as conclusdes do painel de que a UE e os “paises
Airbus” nio cumpriram as recomendagdes ¢ decisdes do DSB e a obri-
gacdo, nos termos do Artigo 7.8 do SCM, de tomar as medidas apro-
priadas para eliminar os “efeitos adversos” dos subsidios ou de retira-los
completamente, continuando a violar os artigos 5° (¢) ¢ 6.3 (a), (b) ¢
(c) do SCM Agreement, no que diz respeito aos mercados de LCA de
corredor duplo (widebodies) e de VLA. Portanto, o descumprimento das
recomendacdes e decisoes do DSB no litigio original faz com que elas

permanecam operacionais.
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Para essa decisio final do AB, nio cabem mais recursos. Isso implica
permitir que os EUA pecam direitos de retaliagﬁo contra a UE. Isso foi
considerado, pelos EUA, como uma vitdria, mesmo que parcial, diante
de tantas reclamagées — mais de duzentos itens, como visto acima —
encaminhadas a OMC, ¢ se aplica somente ao launch aid para duas
aeronaves widebody, isto ¢, aos A350 e A380. Isso significa uma nova
etapa da disputa entre EUA e UE, estendendo o litl'gio para além dos
14 anos da primeira consulta na OMC. Para os executivos da Boeing, a
mensagem foi entendida como “...desrespeitar as regras ¢ dar subsidios

ilegais nio sio mais tolerados” (MOREIRA, 2018a).

No entanto, para poder cumprir as recomendacdes do DSB e de-
cisoes dessa disputa, em 31 de julho de 2018 a UE solicitou a criagio
de outro painel de conformidade, com fung¢oes de arbitragem final
entre as partes. Em 16 de setembro de 2018, o presidente do painel
informou ao DSB que, embora fosse adequado manter a mesma com-
posi¢io do painel original, em fun¢io da complexidade, do tempo
decorrido do litigio e da indisponibilidade de alguns dos antigos
membros, o painel de conformidade nio esperava concluir seus tra-

balhos antes do fim de 2019.

As reclamagdes da Unido Europeia

Em relacio ao anincio final do AB referente ao DS-316, os europeus
A . . . - ! .
tém considerado que poucas medidas de retalia¢io ou compensatorias
podem ser aplicadas contra a UE ¢ os “paises Airbus”. Afinal, apenas
uma pequena parte das 216 reclamag()es encaminhadas pelos EUA foram
definitivamente acatadas pela OMC. Assim, isso seria apenas metade
da historia, o resto ainda estaria por vir: a decisio da OMC sobre a

reclamagio da UE contra subsidios a Boeing. Portanto, a expectativa
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europeia é dC uma avalanche de dCCiSC)CS com potencial de abalar o

mercado de aeronaves comerciais.

De fato, no mesmo ano em que os EUA apresentaram um pedido
de consulta em relagido aos subsidios europeus (em 6 de outubro de
2004), a UE também apresentou um pedido de consulta a OMC
contra os EUA. Nesse pedido, a UE reclamava que havia instcrumen-
tos legislativos e regulatdrios que previam subvengoes a fabricantes
dos EUA de LCAs, particularmente para a Boeing, todos contra-
rios a certas disposi¢oes dos artigos 3.1 (a) e (b), 3.2, 5% (a) e (c) e
6.3 (a), (b) e (c),”" do SCM Agreement, ¢ Artigo I1I, paragrafo 4°,
do GATT de 1994.%

As medidas citadas na reclamacio da UE incluiam subsidios promo-
. . ! . I -
vidos por alguns estados ¢ municipios, especificos para a producio do

entdo chamado Boeing 7E7,% a saber:

+ subsidios e créditos fiscais para PD&I na Nasa, DoD, Departa-
mento de Comércio (DoC) e Departamento do Trabalho (DoL)
dos EUA;

« incentivos fiscais por meio de FSC/ETI e reducio da aliquota
do B&O do estado de Washington® ¢ da cidade de Everett, onde

30 Subsidios proibidos.
31 Subsidios recorriveis.

32 Osprodutos importados nao poderao receber tratamento menos favoravel do que o concedido a produtos similares
de origem nacional em relacao a todas as leis, requlamentos e requisitos.

33 O Boeing 7E7 viria a se tornar o bem-sucedido programa do Boeing 787. Os estados em que foi feita a montagem
e foram fabricadas pecas do 787 foram Washington, Kansas e lllinois. O estado de Washington aplicou incentivos para
sua producao (WASHINGTON, 2013).

34 Foreign Sales Corporation e Employment Tax Incentives s&o dispositivos legais que permitem a reducao de impostos
para produtos exportados. B&O refere-se a Business and Occupation Tax, que incide sobre vendas (ou aluguel) de
mercadorias e determinados servigos.
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¢ montado o 787; da cidade de Wichita, Kansas, por meio do
IRB;* por fim, de outros estados ¢ municipios ligados a produ-

¢ao da aeronave; e

. dispensas e transferéncias de direitos de propriedade intelectual
nos termos dos contratos de PD&I da Nasa e DoD firmados com

a Boeing.

Argumentou ainda a UE que o emprego dessas medidas gerou “efeitos
adversos” (isto ¢, graves prejuizos ou uma ameaga de prejuizo grave) aos
interesses da UE e danos materiais ou ameaca de prejuizo importante
para a industria de LCAs da UE, violando as obriga¢des dos EUA esta-
belecidas nos artigos 52 ¢ 62 do SCM Agreement. Por fim, a UE alegou
que o valor total dos subsidios chegava a US$ 19 bilhdes.

Depois do periodo regimental das consultas, um painel de solugio de
controvérsias (DSB) foi estabelecido em 20 de julho de 2005: o Painel
DS-317, reclamagio da UE contra os EUA. Australia, Brasil, Canada,
China, Japio ¢ Coreia do Sul participam como terceira parte. Como
ocorreria no DS-316 (de 13 de abril de 2006), o presidente desse painel
informou, apos algum tempo, que nio poderia concluir os trabalhos
no prazo regulamentar. Entre outras razdes, alegou a complexidade do
caso e o estabelecimento de um segundo painel, em 17 de fevereiro de
2006, a pedido da UE, o qual ampliou as reclamagdes contra os EUA.
Os dois painéis foram unificados como DS-353, previsto inicialmente

para ser concluido ace 2007.

O relatorio do painel circulou somente a partir de 31 de marco de
2011. Reconheceu que vérios incentivos fiscais, oriundos de diversas

fontes — estados de Washington, Kansas ¢ Illinois ¢ alguns de seus

35 Industrial Revenue Bonds, que sao empréstimos com isencéo tributaria total ou parcial para o fomento industrial,
providos por governos estaduais ou municipais.

BNDES Set., Rio dejzmeirm v. 25, n. 49, p. 29-79, mar. 2019

67



68

Acroespaco & Defesa

munic{pios —, assim como contratos com Nasa, DoD, DoC, Dol e a
legislacio de incentivo a exportagio FSC/ETI, constituiram subsidios
para a fabricacio, pela Boeing, de LCAs entre 1989 ¢ 2006. Com base
nesse relatorio, o painel DS-353 recomendou, conforme previsto no
Artigo 7.8 do SMC Agreement, que os EUA adotassem medidas apro-

priadas para eliminar os subsidios e seus “efeitos adversos™.

Em 12 de abril de 2011, a UE recorreu ao AB, alegando haver uma
série de erros de conceitos de direito e de interpretacao legal no rela-
torio do painel. No ano seguinte, em 12 de marcgo de 2012, o relatédrio
do AB foi distribuido aos membros. Foram confirmadas, embora por
diferentes razdes, as conclusdes do painel. Os pagamentos e acesso as
instalacdes, equipamentos e funciondrios fornecidos nos contratos da
Nasa e pagamentos e acesso as facilidades fornecidas sob os instrumentos
de assisténcia do DoD conferiam um “beneficio” a Boeing, na acepgio
do SCM Agreement.

Além disso, considerou quea alocagio de direitos de patente por meio
de contratos e acordos entre a Nasa/DoD e a Boeing nio esta explici—
tamente limitada a certas empresas, na acepgao do SCM Agreement.

Essa decisio do painel foi, dessa forma, invalidada.

Quanto aos incentivos fiscais, foi confirmada a conclusio do painel de
que a redugdo na aliquota do B&O do estado de Washington, aplicavel
aos fabricantes de aeronaves comerciais e seus componentes, constitui
uma “Contribuigﬁo financeira” no significado do SCM Agreement. O
mesmo veredito tambeém foi lancado sobre a reducio da aliquota do
imposto estadual de Washington como sendo um subsidio especifico e,

portanto, proibido.

Com relagio a analise de “efeitos adversos” feita pelo painel DS-353,

o AB constatou que o painel havia conduzido uma anilise separada
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desses efeitos — causados pelos subsidios aeronauticos e de PD&I da
Nasa/DoD - no mercado de LCAs de 200-300 lugares, seus “cfeitos
tecnologicos™ e uma andlise desses efeitos causados por todos os sub-
sidios no mercado de LCAs de 100-200 lugares e de 300-400 lugares,
seus “efeitos de preco”. Quanto a analise dos “efeitos tecnologicos”, o
AB confirmou a conclusio geral do painel: os subsidios aeronauticos
em PD&I causaram sério prejuizo aos interesses da UE, na acep¢io
do SCM Agreement. Ao fazer a analise, aquele orgio concluiu que
os subsidios FSC/ETI e a redugio da aliquota de B&O do estado de
Washington causaram sérios danos na forma de “vendas perdidas”, por
causa de seus efeitos sobre os precos da Boeing com relagio ao mercado
de LCAs de 100-200 lugares.

Além disso, o AB chegou as seguintes conclusoes (ver quadros 1 e 2):

« constatou que o painel errou ao nio considerar se os efeitos so-
bre os precos, da redugio da aliquota da B&O, complementaram
¢ suplementaram os “efeitos tecnologicos™ dos subsidios acro-
nauticos de PD&I em causar significativas “vendas perdidas”

~ 4
e supressio de precos, além de uma ameaca de deslocamento e

bloqueio de vendas, no mercado de LCAs de 200-300 lugares;

« determinou a reversio da conclusio do painel de que os subsi-
dios restantes nao demonstraram ter afetado os precos da Boeing

de forma a causar sérios prejul'zos c¢m relagio ao0s mercados de

LCAs de 100-200 e de 300-400 lugares; e

« constatou que os efeitos dos IRBs da cidade de Wichita com-
plementaram os efeitos dos subsidios FSC/ETI ¢ da redugio
da aliquota B&O do estado de Washington, provocando serios
prejuizos, na forma de “vendas perdidas”, na acep¢io do SCM

Agreement, para o mercado de LCAs de 100-200 lugares.
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Quadro 1 | Decisdes do AB sobre o DS-353, referentes aos subsidios para LCAs

Categoria da Origem do subsidio ou apoio financeiro
aeronave por
; dp Nasa/DoD; B&O, IRB Wichita Direitos de
numero de
aSSentos PD&I FSC/ETI patente
100 a 200 Sem efeitos Afetou, Afetou, Sem efeitos
prejudicando os com “vendas
mercados perdidas”
200 a 300 Afetou, houve  Nio definido® Sem efeitos Sem efeitos
supressao de
pregos e “vendas
perdidas”
300 a 400 Sem efeitos Afetou, Sem efeitos Sem efeitos
prejudicou os
mercados

Fonte: Elaboracao prépria, com base no relatério do AB relativo ao Painel DS-353 (OMC, 2018b).

* O AB criticou a posicao do painel que nao considerou os efeitos dos subsidios B&O e FSC/ETI, mas nao reformou sua decisao.

Quadro 2 | Aeronaves Airbus e Boeing
abrangidas pela classificagﬁo do Painel DS-353

Categoria da Aeronaves correspondentes
aeronave por . .

, de as Airbus Boeing
numero de assentos
100 a 200 A310, A318, A319, A320, A321 B737
200 a 300 A300, A321, A340 B737, B767, B787
300 a 400 A340, A350 B787, B777

Fonte: Elaboracao prépria, com base nos dados dos fabricantes de aeronaves, disponiveis em:
https://www.boeing.com/commercial/ e https://www.airbus.com/aircraft/passenger-aircraft.html.

Nota: Algumas aeronaves aparecem em mais de uma categoria. Isso se deve essencialmente a dois motivos:
a) o desenvolvimento de versdes mais “alongadas” em relacao a original, portanto com mais assentos; ou b) o pedido,
por parte de alguma empresa aérea, para que o fabricante desenvolva uma configuracao de assentos mais “compacta”

(portanto, com maior nimero de assentos) do que a originalmente estipulada para a aeronave original.

Posto isso, em sua reunido de 23 de marco de 2012, 0 DSB adotou o

relatorio do painel, modificado pelas conclusoes do AB.
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Em 23 de setembro de 2012, os EUA informaram ao DSB que haviam
retirado todos os subsidios. Todavia, em 11 de outubro de 2012, a UE,
alegando que os EUA nao haviam cumprido as recomendacoes do DSB,
solicitou o estabelecimento de um painel de conformidade (PC). Este
apenas concluiu seus trabalhos em 9 de junho de 2017, quando o relatorio

final foi distribuido aos membros.

O relatorio do PC confirmou que os EUA nido cumpriram com as
disposicoes do relacorio do DSB de 2012, continuando a fornecer sub-
sidios para a Boeing. Em vista disso, ha certas conclusdes do PC sobre
os subsidios e “efeitos adversos” que nio foram totalmente satisfacorios
para a UE. Por conseguinte, em 29 de junho de 2017, a UE recorreu de
determinadas questoes de dircito e interpretacoes jur{dicas desenvolvidas
pelo PC. Em 10 de agosto de 2017, os EUA também notificaram o DSB

da sua decisio de contra-apelar da conclusio do PC.

Na fase de apelacio de conformidade, as audiéncias entre as partes
transcorreram ao 10ng0 de 2018. O AB informou ao DSB que, em fungﬁo
da substancial carga de trabalho existente, somada a sobreposicio, na
composicio das varias divisdes do Orgdo, e a falta de pessoal especia-
lizado, a data de circula¢io do relatério de apelagio de conformidade
seria comunicada aos participantes e terceiros no devido tempo, nao

havendo previsao a priori.

A nova reclamagio da
Unido Europeia — a DS-487

Em 19 de dezembro de 2014, a UE apresentou novo pedido de consulta.
Nele, sio feitas reclamagées contra os EUA acerca de incentivos fiscais

. . - . 4 . .
COl’ldlClOl’ladOS — redugao de CEertos trlbutos,36 credltos contra a trlbu—
36 Especificamente o B&O, estado de Washington, visto anteriormente.
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tacao das empresas e isengoes de varios outros impostos — concedidos
pelo estado de Washington em relag¢io ao desenvolvimento, fabricagio e
venda de LCAs. Essa reclamagcio ja havia sido apresentada originalmente
em 2013, a0 painel que analisava o DS-353, como sendo um adendo ao

painel original. Isso foi, no entanto, rejeitado naquela ocasido.

Dessa forma, em 23 de fevereiro de 2015, 0 DSB criou um novo painel,
0 DS-487. Brasil, China, India, Japao, Coreia e Rdssia entraram como
terceira parte, sendo acrescentados depois Australia e Canada. Em seu
relatério emitido em 28 de novembro de 2016, o painel reconheceu que
aqueles incentivos constituiam subsidios, contrariando o disposto no
Artigo 1° do SCM Agreement. Um dos incentivos — a redu¢io da B&O
para a fabricacio ou venda de LCAs no ambito do Programa 777X -
dependeria, de fato, da utiliza¢do de materiais nacionais em detrimento
de importados. Todavia, o painel nio considerou ter ficado provado,
por parte da UE, a vinculagio legal dos incentivos a uma lei estadual
(Senate Bill 5952, de 11 de novembro de 2013).*” Ambos, EUA ¢ UE,
manifestaram interesse em recorrer ao AB, que enviou seu relatorio ao

DSB em 22 de setembro de 2017 para ser divulgado.

Tal relatorio reverteu, de fato, a conclusio do painel de que o tributo
B&O ¢ um subsidio proibido sob o Artigo 3.1 (b) do SCM Agreement.
Foi, assim, revertida a tnica conclusdo de inconsisténcia do painel. O
AB ainda nio fez qualquer recomendacio adicional nessa disputa. A
UE tem demonstrado intengio de recorrer novamente, mas nio adotou

ainda qualquer nova medida contestatoria.

37 Essa lei, do estado de Washington, tinha como finalidade incentivar a manutencao e o aumento de empregos na
indUstria aeroespacial naquele estado. Prorrogava o prazo de isengdes fiscais para 1° de julho de 2040 e ampliava a
isencao do imposto de vendas e seu uso para a construcao de novas instalacdes destinadas a fabricacdo de aeronaves
supereficientes — capacidade de 200-350 passageiros, alcance de 13.300 km, velocidade de 1.049 km/h e consumo de
combustivel 15%-20% menor do que os modelos atuais. A isencao incluia ainda a construcao de novas instalacoes a
serem utilizadas na fabricacdo de LCAs ou de asas e fuselagens para estas.
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Dessa forma, tanto as reclamacoes europeias, formalizadas nos DS-353
¢ DS-487, quanto a reclamagio americana DS-316 ainda aguardam outros
desdobramentos, previstos dentro do regulamento do Mecanismo de
Solug¢io de Controversias da OMC, o que podera levar esses contenciosos

a um caminho ainda sem previsao de um desfecho final.

COI‘IC]US()GS ¢ perspectivas para o

litigio EUA/Boeing x UE/Airbus

73

Os investimentos requeridos para um programa de desenvolvimento
de uma nova LCA, na casa de até dezenas de bilhdes de ddlares, so
serdo recuperados no longo prazo. Tanto o mercado de producio e
venda quanto o de pos-venda, de uma LCA, em um contexto global,
movimentam atualmente centenas de bilhoes de ddlares em receitas
anuais, mobilizando milhares de agentes da cadeia produtiva aero-

nautica mundial.

Portanto, sao significativos os reflexos para economias nacionais,
principalmente onde estio instaladas as unidades fabris. Por isso,
os EUA protegem ¢ incentivam a sua principal geradora indivi-
dual de receitas de exportagio, a Boeing, com faturamento bruto,
em 2017, de US$ 93 bilhoes (BOEING, 2017). O da Airbus ficou em
US$ 67 bilhoes (AIRBUS, 2017), beneficiando significativamente a
UE. A forte presenca ¢ 0 apoio governamentais para esses fabricantes
encontram, assim, motivos plenamente justificados. Fardo tudo o que
estiver a seu alcance para preservar o valor ¢ o poder de mercado

d€ suas empresas.
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Cotejando—se a evolugﬁo dCSSC contencioso aeronz’tutico na OMC com
o poder de mercado dO duopélio Boeing/Airbus, (6} qual segue aparente—

inabalavel,*® al conclusd i ber:
mente 1mabalavel,™ a gumads conclusoces parecem surgir, a saber:

°* 0 duopélio Boeing/Airbus parece fugir a0 que sugere a teoria
econdmica: em um duopélio classico, os concorrentes “se acerta-
riam”, dividindo o mercado entre si. Entretanto, a concorréncia
aqui nio sO ¢ acirrada, como os respectivos pafses parecem se
esmerar com medidas de apoio direcionadas aparentemente a

uma vitoria, pelo meio que for, do seu respectivo fabricante;

+ nesse contexto, o propalado “livre mercado”, no setor de fabrica-
cio de LCAs, fica adiado indefinidamente. Embora tal mercado
seja global, com escassas barreiras tarifarias ou nio tarifarias,
a percepgio de falhas no level playing field” — que invalidam a
premissa de livre mercado — gera contenciosos que se arrastam

ha cerca de 15 anos; e

+ as interferéncias governamentais — que essencialmente benefi-
ciam assimetricamente agentes do mercado — precisam ter limi-

tes claros e aceitos universalmente.

Disso resulta o quadro atual: cada fabricante reclama continuamente
que seu concorrente estd se beneficiando de subsidios ilegais para obter
vantagens competitivas no mercado. Assim, continuamente, ¢ necessario
que o0s respectivos pa{ses recorram a um arbitro capacitado —a OMC,
para decidir categoricamente quem, ou, mais apropriadamente, 0 qué,
estd certo e quem violou as regras, e definir, a partir dai, as medidas

corretivas. Uma vez decorrido algum tempo apos tal etapa, os paises

38 Estima-se que fabricantes novos entrantes asiaticos e russos ainda vao levar cerca de 15 a vinte anos para atingir a
maturidade e a credibilidade necessarias para cumprir suas metas de competidores globais.

39 “Campo de jogo nivelado”, ou seja, um mercado em que os jogadores/concorrentes nao recebem vantagens
indevidas de qualquer natureza.
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voltam a litigar na OMC, pois alegam que a contraparte nao implemen—

tou as medidas corretivas.

Seguem recursos a0 AB, que, ndo serenando os animos, levam a pedidos
de arbitragem, em um processo quase sem fim, pois os prazos podem,
mediante justificativas técnicas, se alongar quase a perder de vista.
Para a suposta etapa final — a aplica¢io de medidas compensatorias e
retaliatorias no comércio bilateral entre os litigantes, com custos de
milhoes ou bilhoes de ddélares —, nio ha registro historico de que tenha

. . 4 .
NG concretlzado €m contenciosos aeronauticos na OMC.40

A disputa comercial aqui apresentada, considerada a maior ¢ mais
longa (de qualquer natureza) jamais arbitrada no ambito da OMC,
ainda nio convalidou qualquer cifra a titulo de compensagio. Porém,
os EUA jé manifestaram interesse em aplicar sang¢des comerciais, nao
somente contra a Airbus, mas contra toda a UE, como forma de retaliacio
compensatoria. Por seu lado, a UE também espera o pronunciamento
final da OMC para suas reclamacdes, sinalizando que tambem podera

adotar medidas retaliatdrias.

Portanto, as disputas comerciais do setor aeronautico levadas a OMC
resultam em processos longos, morosos e cansativos. Sugam recursos
. I . /1. . . ! .
diplomaticos e de anilise comercial dos respectivos paises, em beneficio
teorico das respectivas empresas — governos pagam a conta, mas nio
conseguem abrir mio do apoio ao setor de A&D — ver Gomes (2012) e

Gomes, Barcellos e Tucci (2018).

Convém também ressaltar que a disputa EUA/Boeing x UE/Airbus

. P . /. . .
extrapo]a as dlmensoes primarias dOS INCEresses americanos X curopcus.

40 Isso ndo é verdade para outros setores da economia. Como resultado de contencioso entre Brasil e EUA na OMC
na década passada, cotonicultores brasileiros receberam daquele pais um total de US$ 700 milhdes de compensacao
(ver MOREIRA, 2018b).
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Tem implica(;(')es verdadeiramente globais, uma vez que varios pa{ses,
como Canada, Japao, Russia e China, manifestaram-se como partes in-
teressadas nos lit{gios. Suas respectivas industrias aeronduticas aufeririao

(ON) frutos dOS debates ¢ decisc')es emanados da OMC.

O Brasil ¢ também parte interessada nessa disputa. Dois desenvol-
vimentos importantes, ocorridos em 2018, tornam tal condi¢io ainda
mais relevante: o programa CSeries da Bombardier ter sido transferido
para uma joint-venture entre esta e a Airbus; e Boeing ¢ Embraer terem
acertado os termos de sua prépria joint venture para jatos comerciais
(FONSECA; GOMES; BARCELLOS, 2016b; GOMES; BARCELLOS;
TUCCI, 2018).

Para alguns analistas, a OMC jamais serd capaz de resolver definiti-
vamente o quadro de contenciosos atual. Isso porque, alem de Boeing
¢ Airbus, ha empresas da cadeia produtiva global recebendo subsidios
em uma miriade de paises, e os novos fabricantes estatais da China e da
Russia estariam recebendo subsidios inquantificaveis atualmente. Em
15 ou vinte anos, seu impacto sobre o mercado podera ser avassalador
¢ irreversivel. Somente negociacoes multilaterais profundas poderiam

apontar uma proposta de solugﬁo (FLOTTAU, 2018).

Dentro de tal ambiente de transicao, ¢ necessaria muita cautela na
tomada de decisdes. Em vista disso, as li(;(")es aqui trazidas, e eventual-
mente aprendidas, podem ser utilizadas no atual contencioso Brasil
versus Canada. Trata-se do primeiro contencioso entre os dois pal'ses
versando sobre subsidios a industria aeronautica® tramitando na OMC,

onde, por seu turno, os EUA/Boeing sdo parte interessada.

41 O anterior, que ocorreu entre 1996 e 2002, versou sobre subsidios aos financiamentos as exportacoes de aeronaves
com créditos oficiais — ver Serrador Neto (2013).
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