Intervengdo sobre Controlo Espaco Aéreo
Francisco Corvelo
27/11/2015

N3o podemos falar do Céu Unico Europeu e muito particularmente do Single European
Sky 2Plus sem um olhar retrospectivamente sobre a histéria ainda recente da aviacao
civil e sobre as razdes da sua organizagao e regulamentacao.

Teremos de ter presente a Convengao de Chicago de 1944, convengdo esta que marca
toda a Organizagao da Aviagao Civil Internacional, que da origem a ICAO (International
Civil Aviation Organization), organismo que desde essa altura regulamenta toda a
aviagao civil a nivel internacional.

J4 nessa altura, em 1944, a tendéncia ultra-Liberal presente nessa Convencdo e
encabecada pelos EUA pretendia que a Aviacdo Civil se regesse pela politica entdo
designada de “Coelum apertum” — “Céu aberto” deixando por conta do mercado o
dominio dos céus. Como é ébvio deixando que as grandes empresas e os grandes
paises, por forca do seu poderio econdmico e potencial bélico, tomassem para si o
completo dominio deste lucrativo sector. Contudo, uma outra tendéncia saiu
vencedora e estabeleceu regras e regulamentos que garantiram a soberania do seu
espaco aéreo aos diferentes paises, para além de se terem definido regras que
permitiram que o transporte aéreo evoluisse e fosse organizado mais em funcdo das
necessidades e ndo em funcdo do lucro e interesses de algumas grandes companhias
de aviacao.

O confronto entre estas duas opc¢des politicas ndo terminou com os trabalhos da
Convencdo de 1944. Os partidarios e beneficiarios da opcao ultra-liberal derrotada na
convencgao, obviamente nunca se deram por vencidos e sempre que as condicdes Ihe
sdo propicias reaparecem. A recente iniciativa da Ryanair de langcar uma peticao
publica com o objectivo de limitar os direitos sindicais, nomeadamente do direito a
greve, dos profissionais que exercem fung¢des de “air traffic control and management”
é deveras esclarecedora acerca dos objectivos que o capital pretende atingir.

A gestdo do espago aéreo europeu baseada nos principios emanados pela convengao
de Chicago sempre garantiu os niveis de seguranca exigidos, e permitiu a adopgao de
medidas e politicas adequadas, quer de gestdo do trafego aéreo a nivel europeu, quer
ainda a adopg¢do de outras medidas que permitiram reduzir significativamente os
congestionamentos e atrasos, reduzindo custos de exploracao. Nunca foi um entrave
para a seguranca e fluidez do trafego aéreo europeu nem para eficiéncia. Contudo, tal
nao impediu que a Unido Europeia tenha fundamentado a sua decisdao de avangar com
o projecto do SES (Single European Sky) na necessidade de garantir a seguranga e a
eficiéncia do transporte aéreo na Europa.



Cedo porém foi percebido, que quer pelos motivos ja descritos, quer porque colidia
com os interesses de varios paises da Europa, quer pela luta dos trabalhadores do
sector em vdrios paises, que o projecto original do SES ndo servia e as FAB’s
(Functional Airspace Bloks) acabaram por ser construidas tendo por base muito mais
os critérios para as quais haviam sido anunciadas (de aumento da seguranca e da
eficiéncia) que aqueles que de facto pretendiam atingir os seus mentores.

Estes foram obrigados a insistir, e é neste contexto que surge o projecto SES Il e
posteriormente o SES 2+ enunciando desde logo pretender-se uma alteragao
significativa na Organizacdo da prestacdo de Servicos de Trafego Aéreo. Ou seja,
enquanto segundo a Convencgdo de Chicago é incumbéncia dos Estados, directamente
ou por delegacdo, assegurar a Gestdo e a prestacao dos Servicos de Trafego Aéreo, o
pacote SES 2+ transporta os conceitos liberais para o sector afirmando que os Servigos
de Trafego Aéreo devem ser entregues a ANSP’s (Air Navigation Services Providers),
nao designados pelos Estados, mas entregues por critérios supra-nacionais a
prestadores que oferecam uma melhor relagdo custo/beneficio.

Como se tal ndo bastasse, os mentores de tal projecto pretendem ainda mais, ou seja,
guerem retirar da drea dos servicos prestados pelos ANSP’s tudo o que sejam os
servigos conexos como por exemplo as comunicagdes aeronduticas e a informagdo
Aerondutica (sé para citar os que mais relevancia tém em termos de seguranca da
aviacdo) e entrega-los a empresas prestadoras em regime de outsorcing dos ANSP’s.
Como é odbvio cai pela base as anunciadas preocupacbes com a seguranca e a
eficiéncia, uma vez que estes servicos essenciais a garantir a seguranca, regularidade e
eficiéncia da aviacdo, fazem parte da complexa teia de seguranca que é necessaria
para que voar seja seguro e que a regularidade dos voos seja mantida.

E hoje mais que evidente que este projecto visando numa primeira fase a
concentracdo da gestdo e do controlo de todo o espaco nas maos de uma Unica
entidade conjuntamente com os projectos concentracionistas das companhias aéreas
visando o seu dominio por um pequeno nucleo de empresas nas maos do grande
capital ndo serve e tem vindo a ser cada vez mais posto em causa pela luta organizada
dos trabalhadores deste sector nos diferentes paises europeus. Esta luta levou a que
varios Estados membros da EU e os respectivos governos tenham percebido o logro de
tais propostas e projecto e retirou dindmica a sua prossecucgao.

Apesar da aparente acalmia que hoje se vive em torno do SES 2+ ndo podemos pensar
gue o mesmo foi definitivamente abandonado ou adiado sine-die, muito menos que o
projecto de concentragdo capitalista que estd na sua génese caiu por terra e os seus
mentores pacificamente aceitam a derrota.

Este projecto ressuscitara assumindo a actual ou novas formas logo que as condicoes
para tal se afigurem propicias. A luta contra estes projectos implica uma continua



vigilancia e atencdo redobrada e impde uma estreita ligacdo da luta de massas
desenvolvida pelos trabalhadores do sector com o trabalho institucional que assume
particular relevo o trabalho desenvolvido a nivel do Parlamento Europeu. Por tudo isto
fica demonstrada também a grande importancia e valia que iniciativas como esta tém
na prossecucao dos objectivos que todos desejamos atingir.

Tal como é expresso no lema do meu sindicato: Unidos Somos mais fortes!



