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Resumo

O apoio financeiro do governo canadense, direcionado diretamente a
Bombardier (seu principal fabricante de aeronaves) nos ultimos trés
anos, nao so serviu como socorro financeiro, como também teria feito
a empresa ganhar vendas dos modelos CSeries, seu novo jato comercial.
Um desses modelos concorre com um produto da Embraer e outro, com
um da Boeing. Essa situacio suscitou rea¢oes do Brasil, com a instalacio
de um painel na Organizagao Mundial do Comércio (OMC), e da Boeing,
com o acionamento de orgios de defesa da concorreéncia dos Estados Uni-
dos da América (EUA). O resultado final do painel da OMC ainda esta
pendente. Em outubro de 2017, a Airbus tornou-se socia da Bombardier
nos CSeries. Em contrapartida, em dezembro do mesmo ano, Boeing e
Embraer manifestaram a intenc¢ao de se associar. O presente artigo revé
0s processos por tras desses acontecimentos recentes e procura vislumbrar
possiveis desdobramentos que afetem a industria acronautica brasileira

¢ os papé¢is desempenhados pelo governo ¢ pelo BNDES.

Abstract

The financial support from the Canadian Government, intended directly
for Bombardier (its leading aircraft manufacturer) in the last three years,
notonly served as a bailout, but also helped the enterprise increase the sales
of models from the CSeries, its new commercial jet. One of these models
competes with a product from Embraer and another, with one from Boeing.
This situation has generated reactions from Brazil, with the installation of
a panel at the World Trade Organization (WTO), and from Boeing, which
triggered antitrust agencies of the United States of America (USA). The
final result of the WTO panel, however, is still pending. In October 2017,
Airbus became a partner of Bombardier in the CSeries. However, in De-
cember of the same year, Boeing and Embraer expressed their intention to
form a joint-venture. This article reviews the processes behind these recent
events and suggests possible developments that may affect the Brazilian
aviation industry and the roles played by the government and by BNDES.
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Introdugio

67

A indistria aeronautica brasileira conta, desde a segunda metade da
década de 1990, com o apoio do BNDES. Isso porque o BNDES atua
como Agéncia de Credito a Exportacio (ECA, do inglés Export Credit
Agency) no Brasil, da mesma forma que os demais paises exportadores
de acronaves disp()em de suas respectivas ECAs. Nos tltimos vinte anos,
até outubro de 2017, o Banco financiou a exportagio de 1.092 aeronaves

comerciais de passageiros da Embraer.

No ambito da produg¢io e comercializagio mundial de aeronaves,
existem regras que norteiam a competicao entre os exportadores. Tais
regras sao do conhecimento daqueles que sdo paises-membros da OMC

¢ devem ser observadas por eles.

Recentemente, uma série de fatos relevantes na inddstria acronautica,
ainda que nio totalmente mapeados, pode levar a desdobramentos futuros
com potencial para alterar o equilibrio de forcas que até¢ agora existiu.
Trata-se das fortes evidéncias de subsidios que o governo canadense teria
aportado no programa CSeries da Bombardier, da decisio preliminar
dos EUA de aplicar vultosas taxas de importacio de acronaves fabri-
cadas pela Bombardier vis-a-vis esses subsidios e do acordo de parceria
que a fabricante canadense firmou com o consorcio europeu Airbus,

cujo objetivo maior também seria dar viabilidade comercial ao CSeries.

Este artigo se propoe a revisar tais fatos e prospectar possfveis linhas
de atuagio para o Brasil, uma vez que eles poderio afetar o segmento
de jatos comerciais de passageiros, no qual a Embraer ocupa posicio de
destaque. A préxima secdo apresenta, resumidamente, um historico da

Bombardier, com enfoque no apoio financeiro do governo canadense
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recebido pela empresa ao longo do tempo, j:’{ abordado mais detida-
mente em outro artigo (FONSECA; GOMES; BARCELLOS, 2016).
Na terceira seio, sdo avaliadas as consequéncias iniciais que resultaram
desse apoio ao programa CSeries, notadamente em 2016 ¢ 2017. A quarta
aborda o potencial de novas entregas de aeronaves para os proximos
vinte anos, conforme estudos dos quatro maiores fabricantes: Airbus,
Boeing, Bombardier e Embraer. A quinta se¢io tenta vislumbrar quais
fatores poderiam afetar e nortear a aruagao do Brasil diante dos tltimos

acontecimentos no setor, seguida das COl’lClLIS(.)CS.

O Canada e a Bombardier

Breve historico da Bombardier

No decorrer de sua historia, a Bombardier tem passado por diversos
ciclos de transformacées desde 1936, quando Joseph-Armand Bombardier
conseguiu a patente de um veiculo motorizado para uso em terrenos
cobertos por neve — o snowmobile. Aproveitando o sucesso do equipa-
mento, em 1942, foi criada a Bombardier Snow Car Limited, baseada
na provincia de Quebec, Canada. Com a morte de Joseph-Armand
Bombardier, vinte e dois anos depois, a empresa passou a ser dirigida

por seus herdeiros, que mantém ate hoje o controle do conglomerado.

O sucesso do veiculo criado por Bombardier na década de 1930, e de
seus varios modelos subsequentes, foi muito grande, tendo sido vendi-
das, at¢ 1969, quatrocentas mil unidades. Assim, criou-se a Bombardier
Credit, Inc., em 1972 (atualmente Bombardier Capital, Inc.), como o
braco financeiro da empresa, cuja finalidade inicial era a concessio de

financiamento a0s COI’l’lpI’?ldOI'CS dOS snowmobilcs.
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No entanto, a queda nas vendas nos anos seguintes mostrou a fragili-
dade de uma empresa dependente da fabrica¢io de um tnico produto e
com varios concorrentes no mercado. Isso fez a Bombardier diversificar
seus investimentos, por meio da aquisi¢io do controle da fabricante de
locomotivas de Montreal (Montreal Locomotive Works-Worthington
Ltda) Tal investimento ja contou com o apoio da Soci¢té Générale de
Financement (SGF), constituida em 1962, para financiar, com recursos
pﬁblicos, projetos que gerassem crescimento econOmico na provincia

de Quebec.

Na década de 1980, aproveitando a decisio do governo canadense de
privatizar sua industria de acronaves, a Bombardier adquiriu a Canadair
Ltd., que ja entdo produzia o jato executivo Challenger. Resultou do
projeto dessa aeronave, com algumas modifica¢des por meio do alon-
gamento de sua fuselagem, o Canadair Regional Jet (CRJ100) — aero-
nave de transporte regional de cinquenta assentos —, para o qual foram
anunciadas varias encomendas durante o Paris Air Show, em 1989.
Nesse mesmo ano, ampliando seus negocios na industria acronautica,
a Bombardier comprou do governo britanico a fabricante de aecronaves
Short Brothers PLC.

Praticamente na mesma ¢poca, a Embraer aproveitou o sucesso dos
modelos turboélice Bandeirante e Brasilia — com 19 ¢ trinta assentos,
respectivamente — ¢ lancou, em 1995, 0 Embraer Regional Jet (ER]J-145),
com capacidade para cinquenta assentos, que veio a concorrer direta-
mente com o CRJ. Estava, assim, estabelecida a rivalidade entre esses

dois fabricantes de acronaves comerciais a jato de at¢ cinquenta assentos.

Ainda em 1989, a Bombardier continuou a investir no mercado de
ferrovias. Comprou dois fabricantes de equipamentos ferroviarios e

passou a ser fornecedora dos trens de alta velocidade (TGV) na Franga,
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incluindo aqueles que seriam utilizados na travessia do Eurottnel, ligando
a Franca a Gra-Bretanha. Nos anos seguintes, a Bombardier consolidou-se
no mercado ferroviario com novas aquisic¢oes, levando-a a competir com

grandes fabricantes curopeus, como a Siemens e a AlStOl’l’l.

O crescimento da Bombardier acompanhou o do mercado aeronautico
nos anos 1990, com novas aquisi¢des, como a da Learjet Corp. (fabricante
americano de jatos executivos) ¢ da De Havilland Aircraft Company
(fabricante canadense de acronaves, entio de propriedade da Bocing).
Em 1995, com a criagio da subsidiaria Flexjet, a Bombardier inovou
ao possibilitar o compartilhamento de um mesmo jato executivo, por
cla fabricado, por diferentes coproprietarios e detentores de parcelas

da acronave.

A expansio virtuosa do transporte aéreo na década de 1990 sofreu um
pesado revés ja’t no inicio do século XXI. Além do “estouro da bolha” da
internet (das chamadas empresas “ponto com”), houve o ataque terro-
rista de 11 de setembro de 2001, em Nova York, impactando a perspec-
tiva de crescimento das vendas de aeronaves regionais. Isso obrigou a
Bombardier a iniciar um processo de profissionalizacio de sua gestio,
com a contratacido de profissionais reconhecidos pelo mercado para
liderar um programa de reestruturagio, voltado a torna-la mais eficiente

e com melhores resultados financeiros e operacionais.

O grupo Bombardier consolidou-se atuando em dois mercados com-
pletamente distintos. No mercado de material ferroviario, participa
com a fabrica¢io de trens e equipamentos ferroviarios, sistemas de
sinalizagﬁo e controle, além de servicos de apoio. A Bombardier tém
diversas empresas subsididrias pelo mundo, situadas principalmente
no Canadd, nos EUA, no México e na Unido Europeia. J4 no setor ae-
roespacial, fabrica aeronaves executivas, comerciais e anfibias e executa

Servicos de engenharia e produgio de aeroestruturas. Fonseca, Gomes
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e Barcellos (2016) resumem a formagio do grupo Bombardier ao longo

do tempo conforme a Figura 1.

Em dezembro de 2016, o grupo contava com aproximadamente 62 mil
colaboradores distribuidos por oitenta centros de engenharia, de pro-
ducio e de servigos espalhados pelo mundo. Sua receita, nesse ano, foi
de US$ 16,3 bilhoes, dos quais US$ 9,8 bilhdes para o setor acroespacial.
Em valor econdémico, dispunha de US$ 22,8 bilhdes em ativos em 2016
(BOMBARDIER, 2016).

Figura 1 | Linha do tempo da formagio do grupo Bombardier
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Fonte: FONSECA, P. V. R.; GOMES, S. B. V.; BARCELLOS, J. A. A Bombardier e o apoio bilionario de Quebec: “hospital de
empresa” ou licdo para o mundo? BNDES Setorial, Rio de Janeiro, BNDES, n. 43, p. [119]-165, mar. 2016. Disponivel em:
<https://web.bndes.gov.br/bib/jspui/handle/1408/9580>. Acesso em: 20 out. 2017.

O financiamento publico para a
industria aeroespacial no Canada

Uma das marcas do tltimo quartel do século XX foi a reformulagio do
papel do Estado e a diminuicio de sua participa¢io em empresas estatais
por meio das privatiza¢des. Todavia, os setores considerados estratégicos
continuaram a receber — em todo o mundo — apoio governamental,

por meio de acoes que assegurava o fornecimento de matérias—primas,
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o dominio da tecnologia e, em especial, 0 apoio financeiro. A industria
aeroespacial ¢ um desses setores, cujo produto final requer longo tempo
de maturacio, desenvolvimento, produgio e venda. O investimento fi-
nanceiro em programas de novas acronaves situa-se na faixa de bilhoes
de dolares e seu retorno ocorre no longo prazo. Por isso, paises com
uma industria acroespacial criaram diversos instrumentos ¢ programas

financeiros para o fomento desse setor.

No Canada, varios instrumentos de crédito foram criados em di-
! . ! -~ . . .

versos niveis de governo. Entre os orgios de apoio industrial no
nivel federal, pode ser mencionado o Defense Industry Productivity
Program (DIPP)." Ja no nivel provincial, ha a funda¢ao da SGF, uma
estatal para apoiar investimentos estratégicos de Quebec; e, em 1965,
a provincia de Quebec criou um fundo de pensio, o Caisse de Depodt
et Placement du Québec (CDPQ), com mandato para promover o

desenvolvimento da economia dessa prOV{ncia.

Para o financiamento a exportagio de bens industriais e servigos, mas
nio exclusivamente destinados a industria aeroespacial, de nivel federal,
ha a ECA canadense Export Credit Insurance Corporation, atualmente
Export Development Canada (EDC).> O apoio a exportagio ¢ realizado
por meio de linhas de financiamento direto, ou, ainda, por meio de

seguro de crédito ou garantias oferecidas a bancos privados.

Esses instrumentos tém desempenhado papel relevante no apoio finan-
ceiro a Bombardier em diversos momentos. Na aquisi¢io da Canadair

Ltd., por exemplo, o DIPP financiou os projetos de modificagoes, a

1 Criado em 1982, ele foi substituido em 1996 pelo Technology Partnerships Canada (TPC).

2 Criado em 1944 para a promocéo das exportagoes, a geracado de empregos e o desenvolvimento da economia, o EDC
desempenha atualmente funcoes equivalentes as do BNDES Exim, que apoia, desde 1997, as exportacoes das aeronaves
fabricadas no Brasil (Embraer, Helibras etc.).
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aquisi¢ao de novo motor, a alteragio deasaseo alongamento da fuselagem
do Challenger. Ao EDC coube financiar a exportacao dessa aeronave,
ainda que tivesse apenas 52% de contetido canadense, quando as regras

dessa ECA exigiam financiamento com um minimo de 60% de contetido

nacional (HADEKEL, 2004).

A Bombardier e a concorrencia
com a Embraer

O lan¢amento do ERJ-145, em 1990, concorrente direto dos jatos re-
gionais CRJ100/200, ja entdo existentes, marcaria o inicio da rivalidade
entre a Embraer ¢ a Bombardier no mercado de jatos regionais — princi-
palmente, no pujante mercado de aviag¢io regional norte-americano, que
concentra aproximadamente 75% das acronaves desse porte vendidas no
mundo. Entre 1997 ¢ 2004, a Bombardier dominou o mercado, respon-
dendo por mais de 50% das acronaves entregues (FONSECA; GOMES;
BARCELLOS, 2016). Na década de 2000, a empresa canadense passou
a fabricar aecronaves de maior capacidade: CRJ700 (em 2001) ¢ CRJ900
(em 2003), seguida pela Embraer, que iniciou as entregas da familia de
E-Jets: E170 (em 2004), E175 ¢ E190 (em 2005) e E195 (em 2006). Nesse
periodo, houve uma inversio no mercado, com a Embraer entregando
mais jatos regionais do que a Bombardier. A partir do sucesso das vendas
dos E-Jets, desde 2004, a Embraer sustenta o posto de terceira maior
fabricante de acronaves comerciais a jato, a frente da Bombardier e atras
de Boeing e da Airbus (FONSECA, 2012).

A disputa pelo mercado de jatos regionais na década de 1990 ¢ a
percep¢io mutua, entre Embraer e Bombardier, de que o concorrente
contava com subsidios governamentais na exportagio de suas acronaves

resulcaram na abertura de painéis para arbitrar a disputa comercial
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(quanto a subsidios) entre Brasil ¢ Canada, no fim da mesma década,
na OMC. Em 2006, a0 fim de uma primeira disputa na organizagio,
Brasil e Canada tiveram reconhecidas partes de suas alega¢des e, embo-

ra adquirissem o direito de proceder a retaliagées comerciais mutuas,

decidiram nio fazé-las (SERRADOR NETO, 2013).

Conforme Fonseca, Gomes e Barcellos (2016), a receita total do grupo
Bombardier nos dltimos dez anos tem sido 67% superior a da Embraer.
Quando se considera, porém, apenas o setor de aviagio comercial, a
Embraer tem obtido receitas 56% maiores, e, entre 2008 e 2016 (Tabe-
la 1), os resultados financeiros comparativos das empresas mostram uma
clara vantagem a favor da Embraer, quando se considera tanto o lucro

liquido quanto o resultado operacional de cada uma.

Tabela 1 | Bombardier Aerospace versus Embraer — resultados operacionais
(valores em US$ milhdes e percentual sobre receita operacional)

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Ebit Bombardier 473,0 448,0 554,0 502,0 382,0 388,0 437,0 138,0 (48,0

Ebit Embraer 537,0 379,4 391,7 318,2 6119 713,4 543,0 3315 499,

Margem Ebit 4,7 4,8 6,3 5,8 4.4 4.1 4,2 1,5 (0,6)
Bombardier (%)
Margem Ebit 8,5 6,9 7,3 5,5 99 114 8,6 5,4 7,9

Embraer (%)

Fonte: Elaboracao prépria, com base em Bombardier (2009b; 2010b; 2011b; 2012b;
2013b; 2014b; 2015b; 2016) e Embraer (2009; 2010; 2011; 2012; 2013; 2014; 2015; 2016).

O programa CSeries da Bombardier

A disputa pelo mercado de acronaves regionais e o desejo de ingressar
no segmento de acronaves com capacidade de até 150 assentos leva-
ram a Bombardier a langar, na segunda metade da década de 2000,
o programa CSeries, consistindo em uma familia inteiramente nova

de acronaves.
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Sio dois modelos de jatos bimotores, representados pelo CS100 (108-135
assentos) e pelo CS300 (130-160 assentos). Nesse programa, a Bombardier
incorporou um novo projeto de motor desenvolvido pela norte-americana
Pratt & \X/hitney Aircraft Engines (P&W), que recebeu o qualificativo
comercial de Pure Power. Trata-se do Geared Turbofan (GTF), o qual
visa permitir uma economia no consumo de combustivel de 10% a 15%,
importante diferencial na avaliacio de custos operacionais para uma
empresa aérea, em uma ¢poca em que o barril de petroleo custava mais

de US$ 100. Isso levou a uma reagio positiva do mercado a novidade.

Figura 2 | Bombardier CS100

Aeronave para a faixa de 108 a 135 assentos que concorre com o E190-E2 da Embraer.

Foto: Yan Gouger/Wikimedia Commons.

O ousado programa canadense — notadamente o CS300 — configu-
rou-se, assim, em uma ameaga direta aos incumbentes: tanto a Boeing
quanto a Airbus ja produziam aeronaves similares, o B737-700 para
126-149 assentos e 0 A319 para 124-156 assentos. No entanto, os CSeries
vinham com o diferencial de que trariam uma economia de combustivel

consideravel, gragas a nova tecnologia GTF.
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Diante de tal quadro delicado e ameagador, a contraofensiva nio tardou
em chegar. A Airbus lancou oficialmente o programa A320 new engine
option (neo), em dezembro de 2010. Com ele, as acronaves da familia
A320 passariam a oferecer 0 motor PW1100G, também com a tecnolo-
gia GTF, ou 0 motor CFM LeaplA, desenvolvido pelo consorcio CFM
International (CFMI).> Embora o LeaplA nio incorpore a tecnologia
GTF, o consorcio CFMI garante que as melhorias a ele incorporadas

gerarao beneficios iguais ou superiores aos novos P&W Pure Power.

A Boeing, por seu turno, s respondeu em agosto de 2011, langando
oficialmente o programa Boeing 737 MAX. Nesse caso, com apenas
uma op¢io de motor: o CFM Leap1B, similar aquele desenvolvido para

o programa Airbus A320nco.

A Embraer so 1ang0u sua nova geracao de acronaves (E-Jets E2) em 2013,
o que lhe permitiu se inteirar detalhadamente do programa B737 MAX
e se certificar de que a nova familia ndo contemplaria uma aeronave
equivalente ao antigo B737-600 (108-132 assentos), de mesma capaci-
dade do E195 (Figura 3). A intengio declarada da fabricante brasileira

/.

¢ jamais concorrer com a Boeing ou a Airbus.

Tal postura da Embraer reflete uma reciprocidade: nem a Airbus nem
a Boeing tentaram se introduzir em seu nicho de mercado. Isso se da
essencialmente por uma questdo de escala. Nos tltimos trés anos, por
exemplo, a Boeing entrega anualmente ao mercado entre quatrocentas
e quinhentas aeronaves da familia B737, o que lhe gera uma receita de
mais de US$ 30 bilhdes; o mesmo ocorre com a Airbus em relagﬁo a

familia A320. Para a Embraer — lider em seu nicho de mercado —, a frota

3 A CFMI é um consorcio formado, na década de 1980, pela GE Engines, dos EUA, com a Safran, da Franca. Fornece,
com exclusividade, os motores CFM-56 para a familia do Boeing 737. Também fornece o mesmo motor para a familia do
Airbus A320, porém, nesse caso, em concorréncia com o V2500.
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entregue anualmente da familia de E-Jets oscila em torno de apenas cem
acronaves, gerando uma receita de pouco mais de US$ 3 bilhoes. Ou
seja, para a Boeing e/ou a Airbus, entrar nesse nicho seria muito esforgo

para resultados pouco significantes.

Figura 3 | Embraer E195LR
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Com capacidade de 100 a 124 assentos, expoente maximo da atual familia de E-Jets da Embraer.

Foto: Felix Gottwald/Wikimedia Commons.

O apoio pﬁblico canadense ao programa CSeries

De acordo com Fonseca, Gomes ¢ Barcellos (2016), o sucesso dos novos
programas de acronaves da Embraer, da Boeing e da Airbus vis-a-vis o
pouco expressivo numero de pedidos da Bombardier, assim como pro-
blemas de engenharia no programa CSeries — que resultaram em seu
atraso e encarecimento —, tornou a situagao financeira da Bombardier
extremamente delicada em 2015. Nesse ano, ficou claro que o fluxo de

caixa do programa havia desandado. Em condi¢oes normais, as fases
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seriam: (i) investimentos no desenvolvimento do programa; (ii) implan—
tacio da infraestrutura para a producio seriada das novas acronaves; e
(iii) inicio de retorno financeiro, por meio de suas vendas/entregas. No
entanto, os sucessivos atrasos acumulados na fase de desenvolvimento
acabaram por fazer coincidir a fase do investimento mais pesado no
programa com a prevista originalmente parao inicio de seu repagamento.
A Bombardier ficou, assim, bastante prejudicada naquele ano, sendo
necessario realizar uma baixa contabil de US$ 3,23 bilhdes. Ou seja, ela
nio estava sendo capaz de gerar recursos suficientes para fazer frente

20s gastos incorridos no CSeries.

O insucesso do grupo em achar saidas para a situa¢io na qual se en-
contrava, at¢ mesmo por tratativas infrutiferas com a Airbus ¢ com a
China, resultou em uma atuacao de varias instancias governamentais
canadenses visando o aporte de recursos publicos para a empresa. Dentre
clas, destaca-se o governo da provincia de Quebec, que decidiu aportar
US$ 1 bilhdo no programa CSeries em 2015. O aporte foi efetuado por
meio da constituicdo de uma subsidiaria, a CSeries Aircraft Limited
Partnership (CSALPDP), para a qual foram transferidos ativos, passivos
e obrigag()es do programa. Nessa subsididria, a Bombardier ficou com
50,5% do Capital da sociedade e a Provincia de Quebec, com 49,5%. Ainda
no mesmo ano, a Bombardier receberia mais US$ 1,5 bilhio da CDPQ,
por meio da emissdo de titulos de divida da nova holding Bombardier

Transportation, a BT Holdco.

Os desdobramentos dessas acoes de apoio publico canadense, bem como

de eventos ocorridos ao longo de 2016 ¢ 2017, sdo analisados a seguir.

4 Em virtude de problemas técnicos com os motores PW1500G, a Pratt & Whitney vem atrasando suas entregas a
Bombardier. Nao obstante, tem priorizado alocar novos motores como reservas de manutencao as empresas que ja estao
operando o CSeries. De qualquer forma, os atrasos da P&W contribuem para os atrasos na programacao de entregas
da fabricante canadense.
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Conforme visto, tem sido forte e continua a atuag¢io do governo federal
do Canada,” assim como da provincia de Quebec, no apoio, via aporte
de recursos publicos, para a Bombardier. Isso ocorreu de forma direta
na empresa, seja sob a forma de Capital, seja sob a forma de divida. Tais
fatos chamaram a atencio da Embraer, principal concorrente da cana-
dense no mercado de aeronaves de até 150 assentos, e, por extensio, o

interesse repercutiu no governo brasileiro, em virtude de sua importﬁncia.

Em um segundo momento, também a Boeing e o governo americano
se sentiram prejudicados com a atuagdo canadense. No inicio de 2016,
a Bombardier teve confirmados dois grandes pedidos de compras com
potencial para alavancar as vendas futuras do CSeries. Os precos das
aeronaves estimados (e que circularam informalmente no mercado)
para essas vendas estariam muito abaixo do que o mercado em geral

. /
c0n51derava razoavel.

Em fevereiro de 2016, a Air Canada firmou uma carta de inten¢oes
com a Bombardier para a compra de até 75 aeronaves CS300, sendo 45
pedidos firmes e trinta op¢oes de compra que poderiam ser convertidas

para o modelo CS100. Desde 2014, a transportadora canadense ja vinha

5 Aindaem fevereiro de 2017, o governo canadense anunciou mais um aporte de recursos para a Bombardier (C$ 372,5
milhoes, equivalentes a US$ 282 milhdes), destinados a seus programas CSeries e Global 7000 (jato executivo). Como
visto, os atrasos no programa CSeries (dois anos) e o estouro de seu orcamento de desenvolvimento — estimado em
mais de US$ 2 bilhdes, segundo Patriquin (2016) —, aliados & decisao politica de manter os mais de 41 mil empregos da
Bombardier, foram fundamentais para a atuacéo das autoridades canadenses.
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buscando opgoes de modelos para substituir parte de sua frota de E190,
da Embraer.

Em abril, o grupo canadense conseguiu outro grande e importante
pedido de compras. Dessa vez, a empresa americana Delta Air Lines
encomendou 125 acronaves CS100, sendo 75 pedidos firmes e cinquenta
opgdes de compra. Nesse novo negocio, a Delta poderia converter alguns
dos modelos CS100 para o modelo CS300.°

Esses dois novos pedidos de compras, e mais o apoio financeiro ca-
nadense, possibilitaram a Bombardier proceder a produgio seriada dos
CSeries com seguranca. Os modelos CS100 e CS300 tem caracteristicas
téenicas — numero de assentos, alcance e Maximum Take-Off \X/eight
(MTOW)” - que os fazem competir diretamente com alguns modelos de
acronaves produzidos pela Boeing e pela Embraer, como pode ser verifi-
cado na Tabela 2. Essa seria a origem do desconforto causado por aqueles
dois novos pedidos de compras por parte da Air Canada e da Delea Air
Lines. O CS300 ¢, portanto, um concorrente direto dos B737-NG-700 ¢
B737 MAX 7, enquanto o CS100 compete diretamente com o E190-E2.

Na Tabela 3, sdo apresentados os valores totalizados de pedidos feitos e
de entregas ja realizadas de todas essas familias de acronaves. Percebe-se
que os quantitativos de pedidos em carteira do programa CSeries jﬁ sa0
suficientes para incomodar os demais incumbentes desse segmento da

industria aerondutica.

6 Esse pedido de compras resultaria em uma resposta do governo americano, como mais adiante seré explicado. Isso porque,
embora 0 CS100 nao seja um concorrente das menores aeronaves produzidas pela Boeing, a opcao por transformar o pedido
de CS100 para CS300 resultaria em um possivel competidor para a familia dos modelos B737-NG e B737 MAX. Todavia,
existem duvidas quanto a realidade dessa competicdo, uma vez que a fabricacao do B737-NG devera terminar em 2019 e
as variantes do B737 MAX com mais demanda sao aquelas com uma capacidade maior que a do CS300 (NEXT..., 2017).

7 Peso maximo de decolagem, que é um dos principais parametros utilizados para definir o porte de uma aeronave
(além do numero de assentos e do alcance).
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Boeing, Embraer e Airbus na faixa de setenta a duzentos assentos

Fabricante Modelo  Numero de Motor Alcance MTOW
assentos (km) (kg)
Bombardier CS100 108-135 P&W-GTF* 5.741  60.781
Bombardier CS300 130-160 P&W-GTF 6.112  67.585
Embraer E175 76-88 GE 3.982  38.790
Embraer E190 96-114 GE 4537  51.800
Embraer E195 100-124 GE 4.260 52.290
Embraer E175-E2 80-90 P&W-GTF 3.815  44.800
Embraer E190-E2 97-114 P&W-GTF 5.278  56.400
Embraer E195-E2 120-146 P&W-GTF 4815  61.500
Boeing B737-NG-700 126-149 CFM 6.296 70.080
Boeing B737-NG-800 162-189 CFM 5.704  79.015
Boeing B737 MAX7  138-172 CFM-Leap1B** 7.037  72.374
Boeing B737 MAX 8  162-200 CFM-Leap1B 6.704  82.190
Airbus A319neo 124-160 CFM-Leap1A ou P&W-GTF 6.950  75.500
Airbus A320neo 150-189 CFM-Leap1A ou P&W-GTF 6.850  78.000

O elemento central que compde o pano de fundo da atual disputa
entre a Boeing, a Bombardier ¢ a Embraer ¢ o tamanho do mercado da
aviagao comercial. Trata-se de um mercado historicamente bilionario,
com grande demanda prevista para os proximos vinte anos. Segundo
Bocing (2017), deverio ser entregues 2.370 novos jatos regionais, no valor
total de US$ 110 bilhoes, e 29.530 narrowbodies,’ no valor total de pouco
mais de US$ 3 erilhdes. As regides da Asia-Pacifico, da América do Norte

¢ da Europa devem responder pelo maior 1’11111’1’161'0 desses novos pedidos.

8 No jargao do mercado, narrowbody refere-se a uma aeronave com capacidade acima de 130 assentos e que tenha
apenas um corredor de assentos (single aisle). Abaixo disso, ficariam os jatos regionais e, acima disso, os widebodies,

** Leap: Leading Edge Aviation Propulsion, tecnologia da GE, concorrente a do GTF.

que tém dois corredores de assentos (twin aisle).

* GTF: Geared Turbofan, tecnologia da P&W.

Fontes: Airbus [2017a]; [2017b]; Boeing [2012]; [2017a]; [2017b];
Bombardier [2015a]; [2015b] e Embraer [2017¢; 2017d; 2017e; 2017f; 20179].
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Tabela 3 | Posicio de pedidos firmes contratados e de entregas ja realizadas de
aeronaves da Airbus, Boeing, Bombardier e Embraer, nas datas de 30.6.2017,
27.10.2017, 30.9.2017 e 30.9.2017, respectivamente

Modelo Pedidos Entregas
CS100 123 8
CS300 237 6
E175 578 486
E190 592 541
E195 168 160
E175-E2 100 0
E190-E2 80 0
E195-E2 105 0
B737-NG-700 1.128 1.125
B737-NG-800 5.041 4.600
B737 MAX 3.902 30
A319neo 51 0
A320neo 3.673 150

Fontes: Airbus (2017c); Boeing (2017¢); Bombardier (2017a) e Embraer (2017a).

E importante caracterizar como a Embraer—eo governo brasileiro — e a
Boeing — e o governo dos EUA — reagiram ao comportamento do Canada
a0 apoiar a Bombardier, além do papel que a Airbus passou a desempenhar

nesse contexto.

Nova disputa Brasil versus Canada

Desde a veiculagdo das primeiras noticias sobre os aportes de recursos
financeiros pﬁblicos paraa Bombardier, em 2014-2015, tanto a Embraer
quanto o governo brasileiro passaram a acompanhar o comportamento
do governo canadense. O proprio BNDES publicou um artigo resumindo
asituacdo (FONSECA; GOMES; BARCELLOS, 2016). A preocupacio
advinha do fato de que, na concorréncia da industria acronautica pelo
mercado global, existe um relativo consenso entre os paises no sentido

de N ObS@I‘V?lI‘ (6} Chamado lCUCl playlngﬁeld (61’1’1 tradugﬁo livre, “campo
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de jogo nivelado”). Ou seja, 0s concorrentes devem ter Condig(')es equﬁ—

nimes na disputa por clientes.

Cabe recordar que, dentre as principais caracteristicas dessa in-
distria, duas se destacam: o caracer internacional da demanda por
seus produtos e o uso intensivo de capital, com longos ciclos para
o retorno dos investimentos realizados (GOMES; BARCELLOS;
FONSECA, 2017). Desse modo, o desenvolvimento de um novo pro-
grama de acronave pode ser considerado uma atividade de alto risco,
uma vez que o aludido retorno de vultosos recursos financeiros vai
se dar caso nio ocorram eventos que prejudiquem ou inviabilizem o
sucesso de vendas. Tendo em vista sua natureza estratégica e o alto
nivel de tecnologia inerente ao produto final, ¢ comum o aporte de
recursos governamentais nesse setor. Todavia, tal como para diversos
outros setores industriais, a OMC estabelece critérios que visam
balizar o comportamento das na¢des no comércio internacional (ver

box “Organizacio Mundial do Comercio”).

DESTAQUE

Organizacao Mundial do Comércio

Em 15 de abril de 1994, os 128 paises signatarios do Acordo Geral sobre Tarifas e
Comércio de 1947 resolveram constituir a OMC como um férum de negociacoes
entre seus membros no que dizia respeito a suas relacdes multilaterais de comércio
e aos acordos (na forma de anexos) que constituiam o Acordo Geral que instituiu a
OMC. O documento que trata do Acordo sobre Comércio de Aeronaves Civis é 0
Anexo 4(a), cujas diretrizes sao aplicaveis ao comércio de aeronaves civis, incluindo
seus motores, suas partes e componentes. Cada pais-membro deve adequar suas

leis internas aos compromissos assumidos no anexo.
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Em muitas ocasides, a OMC é solicitada a avaliar se eventuais com-
portamentos de seus estados-membros,’ por parte de suas respectivas
industrias nacionais, estariam afetando a competicao equfmime por
mercados e clientes. Quando existe alguma suspeita, a organizagio
atua por meio da administragio do chamado Entendimento so-
bre Solug()es de Controvérsias (DSU, do inglés Dispute Settlement
Understanding)10 entre os pa{ses—membros. Nessas ocasioes, a OMC
faz uso de um documento jz’t classico: o Acordo sobre Subsidios e
Medidas Compensatérias (Agreement on Subsidies and Counter-

Vailing Measures, ou, mais comumente referido em inglés como

SCM Agreement).
O SCM considera a existéncia de subsidio nas seguintes situagdes:

* apoio financeiro governamental com transferéncia direta de re-

cursos (por exemplo: subvengdes, financiamentos etc.);
« adiamento ou perdio no recebimento de receitas governamentais;

« fornecimento de servicos e bens, que nio a infraestrutura geral,

além da compra de bens;

. ou ainda, Contribuigﬁo financeira para a]gum fundo de entidade

privada que execute algumas ag(')es anteriormente elencadas.

O acordo também avalia se o subsidio ¢ especifico, ou seja, se a au-
toridade governamental que o instituiu limitou sua utilizac¢io por de-
terminadas empresas e/ou definiu criterios e condi¢oes objetivas para

Ii . . -~ . . -~
0 acesso ao subsidio. Ainda que nio estejam presentes essas condigoes,

9 Brasil, Canada, Japao, EUA e os paises da Unido Europeia, entre outros.

10 Na OMC, a resolucéo de litigios — Dispute Settlement (DS) — é um processo normal que visa dirimir duvidas e
restabelecer condicoes adequadas para o comércio mundial entre paises.
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mas que subsistam duvidas em relagﬁo a especificidade de um subsidio,

outros criterios de verificacio poderio ser adotados.

Caso haja suspeita de violag¢io de alguma diretriz de comércio es-
tabelecida pela OMC, mormente se passivel de caracteriza¢io como
subsidio, o pais que se sentir prejudicado levara sua queixa a organi-
za¢do, em vez de atuar diretamente e de forma independente contra
0 pa{s reclamado. A resolugio de 1it1’gios ¢ feita entre pzu'ses. Todavia,
antes da formalizagio de um processo ¢ tentada a solugio por meio de

consultas entre as partes.

Em 8 de fevereiro de 2017, o governo brasileiro iniciou formalmente,
na OMC, um pedido para consultas formais com o Canada, no ambito da
organizagio, que pudessem resolver esse litigio (WT/DS522/1). Por meio
do DS522, o Brasil elencou diversos aportes de recursos publicos para a
Bombardier em a¢des governamentais, que, segundo seu entendimento,

podem ser caracterizados como subsidio, entre os quais:

« C$ 350 milhdes provenientes do Innovation, Science and
Economic Development Canada (federal), destinados ao projeto

¢ desenvolvimento do CSeries;
« C$ 117 milhoes provenientes do Investissement Quebec;

« C$ 700 milhdes provenientes do programa Quebec’s Aerospace
Strategy 2006-2016;

« C$ 1 bilhao provenientes do Strategic Aerospace and Defense

Initiative;

« US$ 1 bilhao provenientes do Investissement Quebec, em troca
de 49,5% de participagio em uma empresa a ser constituida, para
a qual a Bombardier transferiria os ativos e as obrigacoes do

programa CSeries; e
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« USS$ 1,5 bilhio provenientes da CDPQ, em troca de acdes con-
versiveis em uma nova empresa da Bombardier a ser constituida,

a Bombardier Transportation Investment.

O Brasil mencionou ainda a existéncia de incentivos fiscais municipais
advindos da cidade de Mirabel (como 0 nio pagamento de tributos), para
ainstalacdo da unidade de fabricacio do CSeries em seu territorio, pelo
periodo de dez anos. Ao elencar os documentos ao processo, o governo
brasileiro respaldou suas alegacoes por meio de diversas noticias sobre
aqueles aportes, que foram anexadas ao fim do DS522. No entendimento
do Brasil, consoante diversos artigos do SCM, o apoio canadense pode
ser caracterizado como subsidio, o que gera efeitos adversos a seus
interesses, tal como na exporta¢io de produto brasileiro similar (as

aeronaves da Embraer).

As consultas com o Canada, realizadas em 10 de mar¢o de 2017,
nao 10graram sucesso. Em 18 de agosto, o Brasil solicitou a formagio
de um painel," o que foi deferido em 31 do mesmo més pelo Dispute
Settlement Body (DSB), o proprio conjunto dos paises-membros. Em
29 de setembro, o painel foi estabelecido e seu facilicador foi designado
em 25 de outubro. Cabe aos membros do painel levantar as informa-
¢Oes necessarias capazes de confirmar ou nio as alegacoes brasileiras,
claborar um relatério, apresentd-lo as partes envolvidas e, em seguida,

aos demais paises-membros.

Brasil e Canada poderﬁo apelar do relatdrio do painel, caso em que
um novo relatdrio sera apresentado a0s pa{ses—membros ¢ avaliado
por eles. As apelag(')es S20 dirigidas a um corpo permanente de ape-

1a(;:'10 da OMC, o Appellate Body, e deverio versar sobre pontos da

11 Um painel é como se fosse um jari e € composto por especialistas indicados pela OMC.
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legislagio € sua interpretagao, nao mais cabendo analisar ou reexaminar
as evidéncias. Nas decisoes do relatorio, estiao recomendagées a serem
implementadas pela parte que perdeu a disputa. A nio observancia
das medidas preconizadas no relatorio poderz’t ensejar a implantagio
de medidas retaliatdrias (aumento de taxas de importacdo, por exem-
plo) pela parte que ganhou a disputa, desde que tenha sido autorizada
pelo DSB.

Embora o prazo previsto para a finalizacio de um processo seja
de 12 a 15 meses, ele nio ¢ rigido, na medida em que, em muitos
casos, a complexidade da analise das alega¢des de parte a parte pode
requerer um tempo maior, com consulta a especialistas, diligencias
etc. Tal como visto em outras ocasides (SERRADOR NETO, 2013),
as disputas envolvendo fabricantes de aeronaves, no ambito da
OMC, costumam demorar alguns anos para serem resolvidas. Entio,
¢ possivel imaginar um prazo longo até que a OMC se manifeste
definitivamente sobre os questionamentos do Brasil em relacio ao
Canada. Da mesma forma, as partes poderio desistir da disputa a

qualquer tempo.

A disputa Estados Unidos da
Ameérica versus Canada

A atual disputa entre EUA e Canada tem origem em ju]ho de 2008,
quando a fabricante Bombardier anunciou o lancamento do programa
CSeries. Como visto, isso era, ]i naquela época, a manifestagio do
interesse do fabricante canadense em contestar o mercado das incum-
bentes, Boeing e Airbus, e as levou a fazer um upgrade nas familias de
seus modelos mais vendidos, resultando nos programas B737 MAX e
A320neo (Figura 5).
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Todavia, a0 longo dos anos, as dificuldades financeiras que a Bombardier
enfrentou e a auséncia de uma quantidade de pedidos firmes que fossem
capazes de viabilizar o inicio da fabricagio dos novos produtos (CS100
¢ CS300) implicaram o atraso do desenvolvimento do programa, o qual
previa originalmente a entrada em SETVvico das novas aeronaves para
2013. Essa demora e a decisio de langar o B737 MAX, que contou com
otima aceita¢do do mercado, podem ter deixado a Boeing mais tran-
quila. Excetuando-se a Republic Airways,”” que havia feito um pedido
de quarenta aeronaves CSeries em fevereiro de 2010, nenhuma outra
empresa americana, ou nenhum outro grande pedido de uma tnica
empresa havia sido feito. Nesse quadro gera], que vigorou até o inicio

de 2016, a Boeing nio se sentia ameacada.”

Figura 4 | B737NG

Jato da familia de aeronaves mais bem-sucedida, em volume de vendas, em toda a histéria da Boeing.
Foto: Andy Mitchell/Wikimedia Commons

12 Depois da entrada da Republic Airways em recuperacéo judicial em 2016, a Bombardier ndo contaria mais com seus
pedidos, embora os mantivesse em sua carteira (THE REPUBLIC, 2016). Finalizada sua reestruturacao em 2017, a empresa
americana tornou-se a maior operadora de jatos Embraer (sessenta E170 e 128 E175). No segmento das empresas aéreas
regionais nos EUA, ela detém, com a SkyWest, cerca de 50% do mercado, o qual vem substituindo a frota de aeronaves
com até cinquenta assentos por outras com maior capacidade, predominantemente, os jatos com mais de setenta assentos.

13 No continente europeu, a Lufthansa seria a lancadora (primeiro cliente) do CSeries.
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Figura 5 | Airbus A320neo

Primeiro modelo da nova familia neo, destinada a pér em xeque a concorréncia trazida pelos CSeries da Bombardier.

Foto: Don-vip/Wikimedia Commons.

Na sequéncia do antncio do pedido de acronaves CSeries pela Delta
Air Lines, o fabricante americano, para nio perder uma venda para a
Bombardier, teria oferecido — em marco de 2016 — um desconto de 73%
na venda de 65 B737-700NG para a United Airlines. Tal nivel de descon-
to estaria bem acima do usual, de cerca de 10% a 30% sobre o preco de
tabela (ZHANG, 2016). Sentindo ja a pressio que a concorrente cana-
dense vinha fazendo e tendo em vista os aportes financeiros realizados
pelo Canada, em abril de 2017 a Boeing formalizou uma reclamagio no
US International Trade Commission (USITC) e no US Department of
Commerce. A alegacio era de que a venda da Bombardier para a Delta
Air Lines havia sido feita por preco abaixo do custo de producio, ca-

racterizando-se, portanto, a ocorréncia de dumping.

Depois de analisar, a USITC decidiu dar continuidade a investiga-
¢do, uma vez que considerou haver evidéncias de subsidios por parte

da Bombardier. Coube ao US Department of Commerce avaliar cada
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parcela do apoio financeiro recebido. Por meio do documento C-122-
860 Investigation (US DEPARTMENT OF COMMERCE, 2017a), de 25
de setembro de 2017, o departamento determinou preliminarmente um
total de 219,63% em taxa de subsidios compensatorios perante os valores
recebidos pela Bombardier." Em um antincio que aparentemente surpreen-
deu 0 mundo acronautico — incluindo a prépria Bombardier —, 0 USITC
informou, em 26 de janeiro de 2018, sua decisdo de que a Bombardier nio
prejudicou a Boeing no caso da venda de 125 jatos CS100 a Delta (ver box
“Por que a USITC teria decidido favoravelmente a Bombardier?”)."” Ha
especulacdes na midia de que a Boeing apelara a Court of International
Trade dos EUA, ou mesmo ao North American Free Trade Agreement
(Nafta), com resultados ainda incertos (WHAT..., 2018).

DESTAQUE

Por que a USITC teria decidido favoravelmente a Bombardier?

Embora fosse quase consenso que a Boeing teria um parecer favoravel em sua disputa
com a Bombardier no caso da concorréncia com os CSeries para fornecimento a Delta
(WHAT, 2018), a decisdo, por unanimidade (quatro votos a zero), do USITC parece
ter bases mais racionais do que emocionais. Como visto, a Bombardier capturou a
venda de cinquenta CS100 mais 75 opgdes de compra. Ha a opcao de se converter,
no futuro, parte desse conjunto para CS300 — e este, sim, concorre com o Boeing
737-700. O fato, porém, é que o CS100 ndo concorre com o Boeing 737. Além
disso, o que a investigacdo do USITC revelou foi que, nesse certame, a Boeing nao

teria oferecido 0 B737-700 ou o0 B737-7 MAX para a Delta, mas sim 19 aeronaves

14 Posteriormente, em 13 de outubro de 2017, o US Department of Commerce considerou procedente o pedido da
Boeing por direitos antidumping contra a Bombardier e estipulou uma sobretaxa de 79,82% a ser cobrada na importacao
das aeronaves. Essa nova taxa foi somada a de direitos compensatorios pelos subsidios, o que totalizou 299,45% (US
DEPARTMENT OF COMMERCE, 2017b).

15 Sendo 75 pedidos firmes e cinquenta opgoes de compra.



Aecroespaco & Defesa | Embraer e Boeing vis-a-vis Airbus

¢ Bombardier: quais as implicacoes para o Brasil?

Embraer E190 usadas e mais B717 usados, porém em quantidade insuficiente
para suas demandas. Por fim, a Boeing teria informado a Delta que sé disporia
de aeronaves novas para entrega a partir de 2022, e a empresa exigia o inicio das

entregas em 2018.

Portanto, parece licito concluir que o USITC tomou sua decisdo considerando que
a questao envolvia puramente uma concorréncia de fornecimento, ou seja, sendo
fiel a palavra trade (comércio), que integra seu nome. O fato de que poderia haver
subsidios industriais ilegais por tras do produto CSeries ndo foi, aparentemente,

levado em consideracao e ficara, assim, para outro féorum.

Em contrapartida, o Canada entrou com uma representacio na OMC
(\X/TO—Canada—Filing—011018), em 10 de janeiro de 2018, contra as
medidas de sobretaxagﬁo aos CSeries propostas no ambito do US
Department of Commerce. As alegacdes canadenses — como ¢ costume
nessas situagdes — tentam demonstrar falca de consisténcia por parte
dos americanos, at¢ mesmo na aderéncia dos EUA as diretrizes e regra-
mentos da OMC. Ou seja, 0 Canada foi para o foro internacional. Com
a decisdo da USITC, ¢ possivel que a representa¢io canadense perca
seu objeto, embora poucos acreditem que a Boeing deixard a questio
de lado (WHAT..., 2018).

Destaca-se que o atual estdgio em que se encontra a produgio ae-
ronautica no mundo e, em particular, a producio do CSeries aponta
para uma interdependéncia entre os paises. Isso porque a cadeia
produtiva acronautica ¢ cada vez mais internacionalizada, na me-
dida em que as Original Engineering Manufacture (OEM) utilizam
uma ampla cadeia de fornecedores espalhados por diversos paises,

muitos dos quais atuam em seus programas como parceiros de ris-

co (GOMES; BARCELLOS; FONSECA, 2017). Assim, as disputas
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comerciais levadas aos 6rgéos de arbitragem tém impactos sobre
muitos fornecedores, sobretudo os americanos, que compoem o maior
grupo dos que exportam para o Canadd partes e pegas desse modelo
de aeronave, haja vista a prépria Pract & \X/hitney Canada. Ha ainda
repercussoes nas relacdes bilaterais com outros paises. As asas do
CSeries sdo fabricadas nas instala¢cdes da Bombardier na Irlanda do
Norte (que empregam 4.100 trabalhadores), que faz parte do Reino

Unido, tradicional parceiro politico dos EUA.

De qualquer forma, segundo Assessing... (2017), o mercado americano
para o CSeries teria como possiveis interessadas as empresas JetBlue e
Spirit Alirlines, e as maiores perspectivas de sucesso paraa Bombardier
estariam fora dos EUA, onde hoje apenas a Air Baltic e a Swiss Global

Air Lines ja operam os CSeries.

Entrada em cena: Airbus e
Bombardier indicam associagéio

Como visto, o programa CSeries contribuiu para que a Boeing langasse
0 B737 MAX em 2011 ¢ para que, dois anos depois, durante o Salio
de Paris (em junho de 2013), a Embraer anunciasse o langamento da
segunda geracio da familia E-Jet, o E2. Esse lancamento teve boa
receptividade no mercado, haja vista os trezentos pedidos (firmes e
opcoes) que a fabricante brasileira recebeu: duzentos da empresa a¢-
rea SkyWest e cem da empresa de lcasing International Lease Finance
Corporation (ILFC), além de ter assinado cartas de intencio (LOI,
do inglés lecters of intention) com outros clientes, nio identificados,

relativas a mais 65 aeronaves.

O Grafico 1 mostra que, no periodo de 2011 a 2016, ficou evidenciado

o sucesso dos novos lancamentos de Airbus e Bocing. Ja a Embraer teve
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um desempenho mais expressivo ate 2015 vis-a-vis os pedidos em carteira

obtidos pela Bombardier com o CSeries."®

Grafico 1 | Historico de pedidos em carteira acumulados pelas novas familias
de aeronaves CSeries, A320neo, B737 MAX e E2
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Fonte: Elaboracao prépria, com base em McDonald (2016) e
Bombardier (2009a; 2010a; 2011a; 2012a; 2013a; 2014a; 2015a).

Em 2015, no intuito de buscar uma solucio que pudesse dar susten-
tabilidade a continuidade do CSeries, a Bombardier iniciou tratativas
com a Airbus. A intencio seria alavancar as vendas dos CSeries por
meio da credibilidade trazida pela associacao da marca com a Airbus.

No entanto, foram encerradas rapidamente pelo consorcio europeu, tio

16 Segundo Aboulafia (2015), o comprometimento de alguns clientes que fizeram esses pedidos era duvidoso. Os atrasos
no programa CSeries implicaram a efetivacdo das primeiras entregas, previstas para 2013, s6 em 2016. As empresas
aéreas Swiss Global Air Lines (cinco CS300 e oito CS100) e Air Baltic (seis CS300) eram, em setembro de 2017, os tinicos
clientes operando as 19 aeronaves entregues até entao.
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logo passaram a dominio plﬁblico (LAMPERT; SHALAL: HEPHER,
2015). A partir dat, houve as sucessivas opera¢des de aportes financei-
ros governamentais na Bombardier, de forma a nio se comprometer
a continuidade do programa CSeries, ainda que ficassem davidas no

mercado sobre sua sustentabilidade no longo prazo.

Todavia, em outubro de 2017, a Airbus e a Bombardier anunciaram
a constitui¢ao de uma parceria no programa CSeries, surpreendendo 0
mercado. Por meio dela, o consorcio europeu aportaria sua experiéncia
em marketing, vendas, suporte aos clientes no pos-vendas e gerenciamen-
to com fornecedores. Além disso, seria feito uso das instalacoes fabris
da Airbus na cidade de Mobile (estado do Alabama, nos EUA) para a
montagem de parte da produgio do CSeries, proposta que a Airbus tem
reiterado, até mesmo depois do pronunciamento da USITC de 26 de
janeiro de 2018. Para tanto, a Airbus deteria 50,01% da CSALP, passan-
do a Bombardier e a provincia de Quebec a deterem, respectivamente,
em valores aproximados, 31% ¢ 19% de participagdo nessa sociedade.”
No primeiro momento, nio esta previsto que a Airbus invista recursos

financeiros na CSALP.

O acordo Airbus-Bombardier adicionou diversas variaveis ao pro-
grama CSeries, de dificil elucidagﬁo nessa fase inicial, até porque ainda
depende de aprovagio de varios orgaos reguladores. No passado recente,
depois da fusio da McDonnell Douglas com a Boeing, em 1997, a Boeing
renomeou o entio MD-95 (cem assentos) como B717. Essa acronave teve
uma producio muito reduzida (156 unidades), sendo descontinuada

em 2006. Nio esta claro se esse poderia ser o futuro do CSeries. A

17 Essa parceria ainda estard sujeita a aprovacéo por parte de érgaos reguladores, por exemplo, a Bolsa de Valores
de Toronto.
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alternativa de fabricagio das aeronaves em territdrio americano ainda
precisa mostrar viabilidade poh’tico—econémica. Ha, ainda, davidas
quanto a continuidade do programa sem que haja uma renegociagao
de custos com os fornecedores para que o preco de venda das aeronaves

seja competitivo sem o concurso de subsidios.

Por fim, hd também dividas se o apoio da Airbus ao CSeries impac-
taria negativamente as vendas da Embraer, embora, para a fabricante
brasileira, ele convalide claramente a existencia do mercado para as
aeronaves de cem a 150 assentos. Para os E-Jets E2 da Embraer, a faixa
de assentos atendida vai de oitenta a 150 assentos; ja o CSeries atende
a faixa de cem a 150 assentos. Portanto, parece licito inferir-se que os
CSeries, com o apoio da Airbus, impactarao negativamente o mercado
dos E2 da Embraer, mesmo que seja dificil, a priori, aquilatar-se esse

impacto quantitativamente."®

De qualquer forma, como era previsivel, o anincio da parceria
Airbus-Bombardier®” levou a imediata valorizagﬁo das acoes da fa-
bricante canadense, em mais de 25% (EVANS, 2017) — provavelmen—
te, reflexo da confianga dos investidores, em especial na associa¢io
da marca Airbus com o futuro do programa CSeries. O que ha de
concreto ¢ que a Airbus passou a dispor de um portfolio de jatos
comerciais que vai de cem a até aproximadamente seiscentos assentos

(caso do A380).

18 Deve-se ter em mente que os CSeries séo mais pesados e mais caros, porém com maior alcance que os correspondentes
E-Jets E2 (ver MTOW na Tabela 2), o que gera as dificuldades na avaliacdo do impacto.

19 Cabe indicar que, nesse momento, o US Department of Commerce j& havia decidido, preliminarmente, por aplicar
amulta de importacao das aeronaves CSeries pela Delta Air Lines. A possibilidade de montagem do CSeries em Mobile
passou a ser considerada um artificio para burlar essa punicao, caso ela venha a ser confirmada em fevereiro de 2017.
N&o obstante, a Bombardier alega que mais de 50% do contetdo (partes e pecas) do CSeries ¢ americano (FROM...,
2017). Isso, em seu ponto de vista, concederia beneficios para a industria aerondutica americana, com a geracao de
mais empregos.
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Entrada em cena: Boeing e Embraer
anunciam “potencial combinagﬁo”

Em um movimento de mercado nio totalmente inesperado, apenas
dois meses depois do surpreendente antncio da pretendida associagio
da Airbus com a Bombardier, a Boeing ¢ a Embraer confirmam, em 21
de dezembro de 2017, planos para uma “potencial combinag¢io”* Tal
fato gerou muita especula¢do na imprensa mundial e, no caso do Brasil,
com um viés mais pronunciado na diregio de uma hipotética compra da
Embraer pela Boeing. Houve a necessidade de pronunciamentos oficiais
de autoridades brasileiras, esclarecendo que a chamada acao especial
(golden share) do Estado brasileiro no capital da Embraer — retida quan-
do do processo de privatizagio da empresa em 1994 — ¢ 0 instrumento

juridico adequado para vedar esse tipo de transacio.

De fato, a golden share, embora seja apenas uma acio ordinaria do
capital da Embraer, garante a seu detentor o direito expresso de veto
em relagdo as seguintes matcrias:

« mudanca do nome da empresa ou de sua finalidade;
« mudanga e/ou aplica¢ido de sua logomarca;

« criagio e/ou alteracio de programas militares que afetem ou nio

o Brasil;
« capacita¢do de terceiros em tecnologia de natureza milicar;

« interrup¢io de fornecimento de pecas para manutencio de ae-

ronaves militares; e

« transferéncia do controle acionario da Embraer.

20 Expressao que constou do press release conjunto Boeing-Embraer, de 21 de dezembro de 2017.
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Nesse contexto, ¢ importante compreender-se que a Embraer passou
por importante reestruturagao societaria em 2006. Nessa ocasiio, a em-
presa deixou de ter bloco de controle (existente desde a privatizacio),
pulverizando seu capital no mercado, onde tem apenas a¢oes ordinarias
negociadas nas Bolsas de Valores de Sio Paulo e de Nova York. Isso
permitiu que a Embraer fosse elevada ao nivel “Novo Mercado” da Bolsa
paulista, atestando, assim, 0 mais alto padrio de governanca corporativa

de companhias abertas.

Por outro lado, gracas a outro dispositivo também oriundo do processo
de privatizacgao da Embraer, ficou estabelecido que ela deveria conti-
nuar sendo uma empresa brasileira. A forma pratica desse dispositivo
societario foi estabelecer que, em qualquer assembleia de acionistas da
empresa, as acoes detidas pelos nacionais brasileiros ali presentes cons-
tituirdo — independentemente de seu nimero — dois tercos do capital

votante da empresa.

Além disso, ha que se notar que a Embraer ¢ classificada como Em-
presa Estratégica de Defesa (EED), pela legislagﬁo brasileira (BRASIL,
2012), o que lhe proporciona certas vantagens nas relagées comerciais
¢ institucionais com o governo. A simples venda para um adquirente

estrangeiro cancelaria automaticamente o status de EED.

Portanto, fica claro que a hipotetica venda para a Boeing choca-se com
dois dispositivos importantes do Estatuto da Embraer: a vedac¢io a um
bloco de controle e a vedagio a mudanca de nacionalidade da empresa.

Com isso, fica estabelecido o que nao pode ser feito.

Em um quadro assim delineado, resta, no entanto, um amplo leque
de possibilidades para a “potencial combina¢io” Boeing-Embraer. De
imediato, pode-se especular que essa combinacio visara ao menos om-

brear o arranjo para jatos comerciais da Airbus com a Bombardier:
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combinando-se os portfolios de produtos da Boeing com os do programa
E-Jets E2 da Embraer, chega-se a um portfolio que abarca a faixa de oi-
tenta a quinhentos assentos. Ha, porém, vérias possibilidades que terao

um exame mais amitde na se¢do “Perspectivas para o Brasil e a Embraer”.

O que esta em jogo: o mercado
mundial de jatos comerciais

Ainda que, nas projecdes de mercado feitas pelos principais fabrican-
tes — documentos denominados Market Outlook? —, haja diferencas
na segmenta¢io de modelos de aeronaves comerciais de passageiros
por parte dos quatro maiores fabricantes (Airbus, Boeing, Bombardier
e Embraer — ver box “Market Outlooks”), eles sio unanimes quanto ao
crescimento da frota mundial para os proximos vinte anos. O registro
historico dos Market Outlooks passados confere a necessaria credibilidade
a essas projecoes de mercado, feitas para um setor que trabalha sempre
com prazos longos de desenvolvimento de produtos, de investimentos

e de retorno dos capitais aportados.

DESTAQUE

Market Outlooks

Em suas projecdes, a Airbus considera apenas as aeronaves com mais de cem as-
sentos. A Boeing considera regional jets, entre outros, os sequintes modelos: CRJ,
E170/175, E175-E2 e ERJ-135/140/145. Ja single aisle (corredor Unico), o fabricante

21 Entre os elementos considerados para essas projecoes, os fabricantes levam em conta o crescimento do produto
interno bruto (PIB) e o comportamento da demanda do trafego aéreo de passageiros.
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americano considera, entre outros, os seguintes modelos: CRJ-1000, CS100/300,
E190/195, E190/E195-E2, Boeing 737-700/800/900ER, Boeing 737 MAX7/8/9/10,
A318, A319ceo/neo, A320ceo/neo e A321ceo/neo. A Bombardier elenca, entre
outras, como large regional: CRJ700/900/1000, E170/175, E190, ATR-72 e Q400.
Ja small single aisle (pequenas e de corredor Unico), ela considera, entre outras,
A319ceo/neo, CS100/300, E190-E2, E190/E195-E2 e B737-300/500/600/700. A
Embraer ndo indica em suas projecées modelos de aeronaves de outros fabricantes.
Limita-se a dividir as aeronaves comerciais a jato, de corredor Unico, conforme o

ndmero de assentos (setenta a noventa e noventa a 130).

As regioes da Asia-Pacifico, América do Norte e Europa deverao
responder, juntas, por pouco mais de trés quartos das novas entregas
(Tabela 4). As empresas projetam um crescimento percentual semelhante
para as regides. Embraer ¢ Bombardier limitam suas proje¢des de acero-

naves a jato para aquelas com acé 210 ¢ 150 assentos, respectivamente.

Tabela 4 | Previsio de entregas de novas aeronaves
comerciais de passageiros entre 2017 ¢ 2036

Fabricante Novas entregas Asia- América Europa Oriente América CIS® Africa Mundo

até 2036 Pacifico do Norte Médio do Sul
Airbus Single aisle 9.812 4.754 5249 1.082 2.084 1.009 817  24.807
(mais que

100 assentos)

Total 9.812 4754 5249 1.082 2.084 1.009 817 24.807
% 39,55 19,16 21,16 4,36 8,40 4,07 329 100,00
Boeing Regional jets 270 1.600 100 20 130 220 30 2.370
Single aisle 11.840 5660 5900 1770  2.630 830 900 29.530
Total 12110 7.260 6.000 1.790 2.760 1.050 930 31.900
% 37,96 22,76 18,81 5,61 865 3,29 292 100,00

(continua)
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(continuagdo)
Fabricante Novas entregas Asia- América Europa Oriente América CIS® Africa Mundo
até 2036 Pacifico do Norte Médio do Sul
Bombardier Large regional 1.950 1.400  1.000 200 500 400 300 5.750
(60-100
assentos)
Small single 2.250 2.000 1.200 250 550 300 250 6.800
aisle (100-150
assentos)
Total 4.200 3.400 2.200 450 1.050 700 550 12.550
% 33,47 27,09 17,53 3,59 837 558 4,38 100,00
Embraer Single aisle 510  1.220 270 50 70 100 60 2.280
(70-90 assentos)
Single aisle 1.200 800 880 170 620 290 160 4.120
(90-130 assentos)
Narrow-body 7.870 4500 4370 1.940 1.750 900 370 21.700
(130-210
assentos)
Total 9.580 6.520 5.520 2.160 2440 1.290 590 28.100
% 34,09 23,20 19,64 7,69 8,68 4,59 2,10 100,00

Fonte: Elaboracao propria, com base em Airbus (2017d); Boeing (2017d); Bombardier (2017b); e Embraer (2017b).

* Commonwealth of Independent States (comunidade constituida pela Russia

e alguns paises que faziam parte da antiga Uniao das Republicas Socialistas Soviéticas).

Embora na comercializa¢io de aeronaves possam ser concedidos

descontos nos precos de tabela (dependendo, por exemplo, do volume

adquirido), na disputa por fatias de mercado da avia¢io comercial estio

sempre em jogo centenas de milhdes de dolares. Isso pode ser verificado

por meio de alguns dos precos de tabela indicados pelos fabricantes

(Tabela 5). Dessa forma, o resultado das disputas em curso entre os

quatro fabricantes, com o I'CSp?lldO de seus respectivos governos,22 terz’t

Tepercussao em suas exporcagoes ¢ manutengﬁo/ geracao de empregos

no setor (ver box “Economia local e aerospace jobs”). Esse altimo item

¢ universalmente considerado de vital importancia para a economia

22 No caso da Airbus, os governos dos paises que integram o consorcio europeu.
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de cidades e regides nas quais se localizam as empresas que montam

~ ~ ! .
acronaves e/ou Sa0 fornecedores d€ partes ¢ componentes acronauticos.

DESTAQUE

Economia local e aerospace jobs

A relacdo entre a economia local e aerospace jobs pode ser ilustrada por meio de
trés exemplos: Canada, Franca e Brasil. Segundo o Ministére des Finances et de
I'Economie du Québec (QUEBEC, 2013), 55% dos produtos aeronuticos canadenses
provéem da provincia do Quebec, onde trabalham mais de 50% dos profissionais
que atuam na indUstria aerondutica do pafs. Na Franga, as regides do Midi-Pyrénées
e da Aquitaine, das cidades de Toulouse e Bordeaux, concentram mais de 130 mil
empregados do setor aeroespacial. Esses profissionais, sequndo Bordet e Cambon
(2017), recebiam, em 2014, um salario médio liquido 46% maior que o de outras
categorias profissionais. Conforme estatisticas disponiveis no portal da Associacao
das Industrias Aeroespaciais do Brasil (AIAB), em 2016, o setor aeroespacial brasileiro
gerava 22.100 empregos, US$ 7,4 bilhdes em receitas, dos quais US$ 6,5 bilhdes
em exportacoes (AIAB, 2017).

Tabela 5 | Precos oficiais de tabela de novos modelos de aeronaves de Airbus,
Bocing, Bombardier ¢ Embraer (US$ milhoes)

Fabricante Modelo Preco
Airbus A319neo 99,5
A320neo 108,4

A321neo 127,0

Boeing B737 MAX 7 92,2
B737 MAX 8 112,4

Bombardier CS100 76,5
CS300 85,7

(continua)
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(continuagdo)

Fabricante Modelo Preco

Embraer E175-E2 51,6
E190-E2 59,1
E195-E2 66,6

Fonte: AIRFINANCE JOURNAL. Islamic finance. Have airlines been taking advantage of this increasingly popular funding

source? Oct./Nov. 2017, p. 42. (Disponivel apenas para assinantes).

Perspectivas para o Brasil e a Embraer

Diante dos eventos e fatos abordados, cumpre avaliar quais seriam as
perspectivas para o Brasil e a Embraer. Para isso, sdo indicadas a seguir
algumas forcas, fraquezas, oportunidades e ameagas que o pais poderia
considerar, tendo em vista as relacoes de conflito e de interesses que
existem entre os demais atores: Bombardier, governo do Canada, Airbus,
governo dos EUA ¢ Boeing (ver sobre outros atores no box “Outros

atores: China, Russia e Japao”).

DESTAQUE

Outros atores: China, Russia e Japao

No contexto deste artigo, ndo foram avaliados os interesses e a participacéo de Chi-
na, Russia e Japdo, e de seus respectivos fabricantes. E fato que os governos dessas
nacoes estao realizando vultosos investimentos diretos no desenvolvimento de suas
industrias visando competir com suas congéneres ocidentais (GOMES; BARCELLOS;
FONSECA, 2017). Contudo, até agora, nao houve aceitacao pelo mercado dos pro-
gramas de aeronaves desenvolvidos pelos trés paises (sobretudo, China e Russia), em
virtude de diversos fatores (estagio tecnolégico, certificacdo, capacidade de suporte

pos-venda etc.). Isso se reflete nas informacoes existentes no banco de dados da
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FlightGlobal (disponivel apenas para assinantes), acessado em novembro de 2017.
Na China, os modelos C919 (156 a 168 assentos) e ARJ21 (78 a noventa assentos)
da Commercial Aircraft Corporation of China (Comac) tém por objetivo competir nos
segmentos de narrowbodies e de regional jets. Até agora, suas encomendas estao
restritas as empresas aéreas chinesas, que encomendaram 265 aeronaves (170 pedidos
e 95 opgodes). A Russia conta com o SSJ-100 (maximo de cem assentos), aeronave
desenvolvida em parceria com empresas italianas, e com a familia MC-21 (150 a 165
assentos — modelo basico), produzidos também por uma estatal, a United Aircraft
Corporation (UAC). Em novembro de 2017, sequndo dados da FlightGlobal, apenas
63 SSJ-100 estavam em operacao, um terco deles por empresas aéreas ocidentais
(16, Interjet; cinco, Brussels Airlines; e um, Citylet). Sua carteira era constituida por
61 encomendas (43 pedidos e 18 opcdes). Ja a Mitsubishi Aircraft Corporation do
Japao, com o MRJ 90 (88 a 92 assentos), contava com 287 encomendas (173 pedidos

e 114 opcoes), das quais duzentas unidades seriam destinadas a SkyWest Airlines.

Forgas

A Embraer dispoe de uma excepcional inteligéncia de mercado. A
empresa se consagrou nos EUA, o maior mercado para as acronaves
que fabrica, tanto comerciais quanto executivas (business jets). Nele, as
empresas acreas regionais operam essencialmente por meio de contratos
de compra de capacidade (CPA, do inglés capacity purchase agreemcnt)
celebrados com as mainlines (American, Delta, United etc.). Dentre as
regionais, destacam-se a Sky\X/est Airlines, a Republic Airline, a Envoy
Air e a PSA Airlines, que, juntas, transportaram em 2015 cerca de 50%
do total do setor (RAA, 2016). A Tabela 6 apresenta a frota de aerona-
ves ajato dessas quatro empresas. Verifica-se o bom posicionamento da
Embraer nesse nicho de mercado em relagio a Bombardier e também a
Mitsubishi Aircraft Corporation, que, em decorréncia de varios atrasos

€m scu programa MRJ, postergou sua entrada no mercado para meados

103



104 BNDES Setorial 47 | Marco 2018

de 2020, quando devera entregar a primeira aeronave MR] 90 (88292
assentos) para a All Nippon Airways.

Tabela 6 | Distribui¢io da frota de aecronaves a jato das empresas SkyWest
Airlines, Repub]ic Airline, Envoy Air e PSA Airlines (novembro de 2017)

Empresa Fabricante Modelo Em operacdo Pedidos Opcoes
SkyWest Airlines Bombardier CRJ100 6 0 0
CRJ200 185 0 0
CRJ701 65 0 0
CRJ702 22 0 0
CRJ900 36 0 0
Embraer E175 106 44 18
E175 E2 0 100 0
Mitsubishi MRJ 90 0 100 100
Republic Airline Embraer E170 60 0 0
E175 128 2 0
ERJ-145 0 0 0
Envoy Air Bombardier CRJ701 13 0 0
CRJ702 15 0 0
Embraer ERJ-145 70 0 0
ERJ-140 8 0 0
E175 42 12 0
PSA Airlines Bombardier CRJ900 54 0 16
CRJ701 26 0 0
CRJ200 35 0 0
CRJ702 7 0 0
Total por fabricante
Bombardier 480 464 0 16
Embraer 590 414 158 18
Mitsubishi 200 0 100 100

Fonte: Elaboracao propria, com base em site da FlightGlobal. (Dados disponiveis apenas para assinantes).



Aecroespaco & Defesa | Embraer e Boeing vis-a-vis Airbus

¢ Bombardier: quais as implicacoes para o Brasil?

Conforme ]a' visto (Grafico 1), o historico de pedidos em carteira acumu-
lados do E2 no mercado mundial (ja incluidos os EUA) ¢ significativo. Isso
reflete a confianga que as empresas acreas e de leasing tém nessa nova familia
de aeronaves. Por outro lado, no segmento de business jets, o Phenom 300

foi a acronave com mais entregas ao mercado em 2013, 2014, 2015 e 2016.

F raquezas

Como indicado por Gomes, Barcellos e Fonseca (2017, p. 49), para o
desenvolvimento e a manutengio de sua cadeia produtiva aeroespacial,
o Brasil ainda precisa estabelecer “uma poh’tica pﬁblica bem focada e de
maiores aportes de investimentos pﬁblicos e privados, implementados
e direcionados por um orgio governamental coordenador” capaz de
gerenciar esse processo. Assim, o pal's se alinharia com o que j:i se realiza

! .
nos paises centrais dO setor.

Da mesma forma, observa-se que a caréncia de politicas publicas
afeta diretamente a fase pre-competitiva de desenvolvimento de novas
tecnologias. Isso ocorre, sobretudo, quando nio se dispoe de maiores
recursos para os investimentos em pesquisa, desenvolvimento e inovagao
(P,D&I), dada a fase de restri¢io fiscal que o pais atravessa. Esse inves-
timento importa nao O para viabilizar novos produtos, mas também
para torna-los mais competitivos nas concorréncias internacionais, tal

COMO acontece em outros pa{scs.

Oportunidades

Apesar do recente pronunciamento da USITC favoravel a Bombardier, é
pouco provavel — considerando-se a postura da Boeing — que ele pacifique
a questio no que diz respeito ao mercado dos EUA. Isso deixa a Embraer
em uma situagao de alguma vantagem mercadolégica, visto que nada recai

sobre ela. Além disso, nido ¢ certo que a utilizagio das instalagdes da Airbus
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em Mobile para a montagem do CSeries seja economicamente viavel, ou até

que pacifique a questdo maior, que sdo os subsidios industriais canadenses.

A disputa comercial ora em curso na OMC, tal como aquela havida na
década de 1990, poder:i ensejar ao Brasil o direito de retaliagio comercial,
caso se confirme o uso de subsidios em desacordo com o preconizado
pela organizacio. Nessa disputa, o Canada nio podera alegar que o Brasil

GSEE’l fOI‘l’leCCl’ldO subs{dios gl Embraer.

O processo corrente para se tentar concretizar uma “combinagﬁo” entre
a Boeing ¢ a Embraer (vide se¢io “Entrada em cena: Boeing ¢ Embraer

999

anunciam ‘potencial Combinagéo ) constitui-se também em uma opor-
tunidade para a fabricante brasileira. A Embraer jamais contemplou
concorrer com a Boeing, tal como faz agora a Bombardier. Alem disso,
Embraer e Boeing vém desenvolvendo diversas ¢ importantes parcerias.
Podem ser citadas: (i) as pesquisas conjuntas desses fabricantes para a
produ(;ﬁo de biocombustiveis de aviacio, que, desde 2011, estio sendo
realizadas com outras institui¢coes brasileiras — como a Fundagio de
Amparo a Pesquisa do Estado de Sio Paulo (Fapesp) ¢ a Universidade
Estadual de Campinas (Unicamp) — utilizando uma aeronave E170 da
Embraer como o Eco Demonstrator; (ii) a parceria, anunciada em 2013,
parao marketing, avendaeo suporte pés—venda para o KC-390 (Figura
6), acronave de uso civil/militar, cujo mercado ¢ estimado em mais de
setecentas unidades e que compete com o C-130 Hercules da Lockheed
Martin (Figura 7);” e (iii) a integracdo, em parceria com a Boeing, do
sistema de armamentos do A-29 Super Tucano, o qual ¢ concorrente em
uma avaliagﬁo em curso pela For¢a Aérea dos EUA. Para atuar nessas
atividades, a Boeing ja dispoe de uma pequena unidade de pesquisas

instalada no Parque Tecnolégico de Sao ]osé dos Campos.

23 ABoeing tem experiéncia com esse tipo de aeronave, uma vez que, por muitas décadas, produziu o cargueiro militar
C-17, cuja linha de producao foi encerrada em 2015.
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Figura 6 | KC-390

S

A T AT

Maior aeronave desenvolvida pela Embraer. O programa foi custeado

integralmente pela Forca Aérea Brasileira, visando a substituicdo do C-130 Hércules.
Foto: Ministério da Defesa/Wikimedia Commons.

Figura7 | Lockheed Martin C-130 Hércules da For¢a Aérea Brasileira

Foto: Rafael Luiz Canossa/Wikimedia Commons.
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Ameacas

E muito provavel que o apoio da Airbus ao CSeries propicie novas vendas
dessa aeronave, aumentando sua competi¢io com alguns modelos da
Embraer. O consorcio europeu ¢ gerido em parte por governos europeus
(Franga, Alemanha e Espanha), os quais tém interesse em aumentar as
oportunidades de trabalho para seus cidadios. Isso ¢ uma caracteristica
peculiar nessa industria de alto valor agregado e que caminha lado a lado
com muitas inovagoes tecnolégic3524 que, a0 fim, resultam em divisas

para seus detentores.

No fechamento do ano de 2017, a carteira de acronaves CSeries — as
ja entregues ¢ as por entregar — atingia a cifra de 372 jatos. Ja a familia
E2 da Embraer s6 havia registrado 285 pedidos firmes. A eventual di-
minui¢do no numero de acronaves comerciais exportadas pelo Brasil
certamente acarretara impactos negativos para toda a cadeia acronau-

tica brasileira.

Nesse quadro geral, parece claro que ha amplo espaco para que Boeing
¢ Embraer se associem de forma bastante produtiva. Na seara de jatos
comerciais, a unido dos respectivos portfolios de produtos (acronaves
de oitenta a quinhentos assentos), nas dimensdes de marketing, vendas,
apoio pos-vendas e até¢ de engenharia de melhoria continua dos pro-
dutos, poderia gerar ganhos de sinergia e escala, reducido de custos e

ACECSsSO a mercados.

O maior ganho a se esperar, porém, seria relativo a concepgio e ao
desenvolvimento da proxima geracio de jatos comerciais, aquela que

incorporarz'l as tccnologias atualmcntc cm maturagéo. Essanova gcragéo é

24 Para ficar apenas no caso europeu, os Frameworks Programmes for Research and Technological Development
(FP) destinaram, entre 1984 a 2013, mais de € 118 bilhdes em P,D&I. De 2007 a 2013, os FPs investiram uma média de
€ 7 bilhdes/ano, dos quais 2,37% foram destinados, nesse periodo, ao setor aeronautico.
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estimada para entrar no mercado apenas nos anos finais da proxima déca-
da. Nesse evento, a propositura de uma nova familia de jatos comerciais,
que compartilhem de forma homogénea tecnologias de aerodinamica,
estruturas, sistemas, manutengio etc., tem um otimo apelo. Para sua
concretizagao, ¢ necessario que as equipes de inteligéncia de mercado,
engenharia, desenvolvimento de produto etc., de ambas as empresas,

integrem-se no prazo mais breve possivel, de forma a preparar o terreno.

O momento ¢ apropriado. Depois de 2021, por exemplo, a engenharia
da Embraer tera concluido os trabalhos afetos ao E-Jets E2 e KC-390 e
nio parece haver novos programas de jatos executivos. Da mesma forma,
a Boeing tera concluido o desenvolvimento do 777-X, havendo, assim,

espaco para o trabalho conjunto com a Embraer.

Nesse contexto, as especulagdes recentes na midia sobre dedicacio de
Embraer e Boeing, inicialmente, ao projeto do New Midmarket Aircraft
(NMA), acronave de 220 a 280 assentos para distancias médias, fazem
todo o sentido. Trata-se de uma faixa do mercado hoje atendida apenas
por jatos widcbody de alcance intercontinental, o que nao ¢ adequado
cconomicamente. A Boeing ja se manifestou favoravelmente a0 NMA
em algumas ocasides, e esse tipo de produto parece trazer desafios
aceitaveis para a engenharia da Embraer. Poderia ser, portanto, o pro-

jeto—piloto para iniciativas maiores a frente.

No campo militar, a colabora¢io entre as duas empresas na promogio
€ No apoio as vendas do KC-390 ]z'l esta sacramentada. Resta, contudo,
a questdo do programa Gripen, uma vez que estd em curso 0 processo
de transferéncia de tecnologia e desenvolvimento conjunto (do Gripen
biplace) entre Saab ¢ Embraer, do qual a Boeing nio ¢ parte. Por outro
lado, Boeing e Saab estio associadas na proposta de um novo treinador

avan(;ado para a For¢a Aérea dos EUA. Dessa forma, ou esses programas
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Sa0 compatibilizados, ou havera a necessidade de que eles sejam segre-
gados apropriadamente em cada empresa, 0 que ¢ sempre uma tarefa

muito delicada, embora nio impossfvel.

Atuacio do governo brasileiro

Dado o imbricamento da inddstria de acroespaco e defesa (A&D), como
visto, nos governos de seus respectivos paises, fica a pergunta: o que
estaria ao alcance do governo brasileiro no quadro que ora se apresenta?
Na medida em que o governo ja esta atuando na OMC, algumas outras

linhas de atua¢do parecem naturais, a saber:

« Brasil e EUA poderiam estudar formas de utilizar suas respectivas
agéncias de credito a exportacio — BNDES Exim e US Ex-Im —
para cofinanciamento ¢/ou oferecimento de garantias para a ex-
portacio de produtos acronauticos, tendo em vista uma possivel

integracio futura Boeing-Embraer.

+ Osdois paises poderiam desenvolver, em conjunto, novas pesqui-
sas entre institui¢cdes brasileiras, americanas, Embraer e Boeing
sobre insumos para a industria aeronautica. Se a Embraer jz’l
conseguiu organizar uma rede de pesquisas basica, com univer-
sidades, centros de pesquisa etc. no Brasil, na Europa (gragas a
sua subsidiaria em Portugal) e nos EUA (gracas a suas operacoes
na Florida), a rede da Boeing ¢ ainda bem maior, pois conta com
os direcionamentos e recursos das agéncias governamentais Na-
tional Aeronautics and Space Administration (Nasa), na parte
civil, e Defense Advanced Research Projects Agency (Darpa),
na parte militar. Se bem utilizada, essa linha de atuagao poderia
trazer diversos beneficios para ambas as empresas, as cadeias
produtivas, pesquisadores ¢ institui¢oes localizadas em todos

!
CSSEs paisces.
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Conforme mostrado em Gomes, Barcellos e Fonseca (2017), exceto
por iniciativas temporarias, como o Fundo de Investimento em Parti-
cipacoes (FIP) Acroespacial, e de fomento, como o Inova Aerodefesa,
além da Lei 11.196, de 21 de novembro de 2005 (Lei do Bem) como
instrumento de isencio fiscal, o Brasil nio dispoe de instrumentos
especificos de apoio financeiro para P,D&I em A&D. Tal situacio ¢
oposta a que se verifica na maioria dos paises em que o setor ¢ signifi-
cativo e afeta sobremaneira as pequenas e médias empresas da cadeia

produtiva nacional.

Por outro lado, de acordo com Marques (2017), em 2014 o Brasil
investiu, em P,D&I, 1,27% de seu produto interno bruto (PIB), o que
correspondeu a R$ 73,6 bilhdes.”” No mesmo ano, alguns paises fabri-
cantes de acronaves aportaram um percentual relativo ao respectivo

PIB muito mais expressivo:
* 3,49%, Japio;

2.87%, Alemanha;

« 2,78%, EUA; e

2,06%, China.

Portanto, ¢ fundamental que o Estado Brasileiro aumente os investi-
mentos em P,D&I, particularmente a parcela destinada ao setor de A&D,
para poder manter e/ou diversificar sua industria de A&D ja constituida.
Deve ainda envidar esfor¢os para que esses recursos nio sejam contin-
genciados por razdes de natureza politica ou econémica, uma vez que

isso prejudica de forma sensivel a continuidade no desenvolvimento de

25 Todavia, nem todo o recurso destinado ao Fundo Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnologico (FNDCT),
fonte principal de financiamento ao setor de A&D brasileiro, pode ser utilizado, porque, segundo Marques (2017), é
recorrente seu contingenciamento (de 1999 a 2011, o bloqueio representou 48% do total arrecadado).

1
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projetos e produtos Nno setor, podendo afetar, até mesmo, a credibilidade
do pal's e de suas empresas do setor para entregar os produtos adquiridos

Nnio so pelo préprio governo, mas também por outros potenciais clientes.

Da mesma forma e de maneira complementar, existem outras medidas
que o Brasil pode implementar. Trata-se dos subsidios nio proibidos
pela OMC? ¢ dos quais os demais paises fabricantes de acronaves fa-
zem uso rotineiramente. Com base nos contenciosos Boeing—Airbus
na organizagio (DS353 e DS316), foi gerada jurisprudéncia aplicavel a
normativa de subsidios em adi¢io a0 SCM. Assim, as seguintes formas
de apoio ao desenvolvimento de novos produtos tem sido empregadas

na pr:itica internacional sem gerar conflitos comerciais:
« investimento em P,D&I na fase pré-competitiva (antes de se ma-
terializar em produto comercial);
. capital de giro;

« tratamento tributario (depreciacio, isengdes, cancelamentos

etc.) para equalizar distor¢oes;
* injecao de capital;
~ A . -~ . (s
« subven¢io econdmica nio relacionada com um produto especifico;
+ compras tecnologicas;
+ treinamento e capacitagdo; ¢
« infraestrutura.

Como ensina o professor Luiz Gonzaga Belluzo, “As cadeias de valor

procuram pal'ses com maiores oportunidades dC avangar tecnologicamente

26 S&o permitidos os que nao possam ser caracterizados como especificos para determinada industria, ou que néo
causem prejuizo grave a outros paises, assim como aqueles contingentes a exportacao ou ao contetido doméstico.
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(... (BELLUZZO, 2018, p- A12). Portanto, a existéncia de uma base forte
de P,D&I no pzu's exerce atragio para investimentos internacionais, da
mesma forma que, no passado, exerciam a mio de obra barata e/ou o

tamanho dO mercado dOl’l’léStiCO.

Por ultimo, mas ndo menos importante, destaca-se que as melhores
praticas internacionais avaliadas por Gomes, Barcellos ¢ Fonseca (2017,
p. 50) “parecem sugerir a necessidade de um 6rgio governamental no
pais que oriente e coordene as pesquisas no setor [A&D], inclusive ca-
nalizando recursos para o desenvolvimento de tecnologias criticas”, a
exemplo da Nasa nos EUA, do Office National d’Etudes et de Recherches
Acrospatiales (Onera) na Unido Europeia ¢ do Ministry of Economy,
Trade and Industry (Meti) no Japdo. Esta ¢ também uma decisio que
o Estado brasileiro poderia tomar com vistas a manter o pais em uma

posicio de destaque no setor de A&D, ou até vir a amplia-lo.

Conclusao

113

O presente artigo abordou eventos recentes e o envolvimento dos prin-
cipais atores que deles participam no setor de A&D. O potencial de
mudancas estruturais nesse mercado parece ser maior agora do que
nos ultimos dez anos. Uma vez que os processos elencados ainda estio
em fase inicial, sdo poucas a certezas e muitas as duvidas quanto a seus

possiveis desdobramentos.

Todavia, este ¢ um mercado global no qual a producio e a venda
de novas acronaves devem ser continuamente asseguradas, diante da
existéncia de alguns cenarios geopoh’ticos ¢ econdmicos incertos. Os

a]tos investimentos FCitOS ¢m um novo programa Sé Sao recuperados
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~ !
no longo prazo. Tanto a produgio e a venda quanto, sobretudo, o pos-
venda de uma aeronave envolvem bilhdes de délares em receitas. Essas
~ . ! . . . ! .
sdo oriundas de varios agentes da cadeia produtiva acronautica que
prestam servigos de manutengao, revisao, atualizagﬁo de tecnologia
embarcada etc., todos eles geradores de empregos, cuja remuneracio
¢, na media, superior as de outras categorias profissionais. Ha, assim,
reflexos positivos para a economia local, regional e nacional onde estao
instalados. A presenca ¢ a participa¢io de governos/ paises em seus

fabricantes ficam, portanto, justificadas.

Os alinhamentos em curso (da Airbus com a Bombardier e, eventual-
mente, da Boeing com a Embraer) tém potencial para reduzir os dois
duopélios existentes até hoje no mundo (o dos jatos regionais e o dos
jatos de grande porte) para um tmnico duopolio — pelo menos, até que os
fabricantes de China, Rissia e Japdo atinjam um patamar minimamente
importante ¢ confiavel para desafiar os incumbentes. No entanto, tal
desdobramento, se de fato se concretizar, so deve acontecer na segunda
metade da proxima década. Isso significa que o duopolio potencial de
agora podera maximizar seus retornos por um bom tempo, caso auto-

ridades da defesa da concorréncia de varios paises nio o contestem.

Portanto, tendo em vista o novo contencioso Brasil versus Canadd, a
parceria Airbus-Bombardier, a situacio pouco confortavel dos CSeries
no mercado dos EUA e o contencioso Canada versus EUA na OMC,
¢ importante que o Brasil, além de acompanhar o desenrolar desses
processos, passe a ter uma proatividade para além dos desdobramentos
na OMC. A continuidade dos esfor¢os de P,D&I para o setor de A&D
parece ser uma das melhores formas de assegurar a preservagio, a con-

tinuidade e a ampliacio desse setor vital para o pais.
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