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RESUMO

O Brasil, que se orgulha do pioneiro Santos-Dumont viu sucessivas tentativas de se
criar uma industria aerondutica, de porte e sustentavel, no pais ndo lograrem éxito.
Isso ocorreu até as décadas de 1960 e 1970, quando a industrializacdo passou a ser
politica de Estado. Hoje, a Embraer, criada em 1969 como empresa estatal e privati-
zada em 1994, é uma das quatro maiores fabricantes de aeronaves do mundo - jun-
tamente com a americana Boeing, a europeia Airbus e a canadense Bombardier —,
contribuindo diretamente para o saldo positivo na balanca comercial brasileira. O
artigo faz uma analise da trajetéria recente da empresa, que concentra a maioria dos
empregos e das receitas do setor, bem como da Helibras, fabricante de helicdpteros,
e da ainda timida cadeia produtiva do setor. Em seguida, analisa as perspectivas para
o setor e para a atua¢do do BNDES, delineando diversas possibilidades de ampliacdo
dessa atuacdao em funcao dos varios desdobramentos em curso do Plano Brasil Maior,
que incluem também as areas de espaco e complexo da defesa. Mostra também que
o setor aerondautico em todo o mundo tem forte dependéncia dos respectivos gover-
nos nacionais, seja pelas compras governamentais, pelo financiamento ou bolsas de
pesquisa e desenvolvimento tecnoldgico e financiamentos as exportagdes. Por fim, o

artigo conclui que o Brasil esta evoluindo positivamente nessa dire¢do.

ABSTRACT

There was a time when Brazil, which is a country proud of the pioneer Santos
Dumont, saw successive, yet unsuccessful attempts at creating a large-scale and
sustainable aircraft industry. This was the pattern until the 1960-70s, when having
an aircraft industry became government policy. Today Embraer, created in 1969 as
a State-owned enterprise and privatized in 1994, is one of the four largest aircraft
manufacturers in the world - along with the US’ Boeing, Europe’s Airbus and
Canada’s Bombardier — contributing directly and positively to Brazil's trade balance.
This article analyzes the recent evolution of the company, which concentrates most

of the jobs and revenue in this sector, as well as that of Helibras — a helicopter
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manufacturer — and the still small-scale Brazilian aircraft industry supply chain. The
following section then analyzes the outlook for the Sector, the BNDES’ operations
and possible further contributions. The aim is to outline several possibilities to
expand these efforts in light of various developments that have resulted from the
Brasil Maior Plan, which also includes space and defense. Finally, we show that the
aviation sector across the world is heavily dependent on their respective national
governments, either through government direct purchases of products, or research
funding or grants and technological development and export financing. Thus, we

conclude that Brazil has shown positive evolution in this direction.
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INTRODUCAO

A indUstria aeronautica no Brasil apresenta um paradoxo curioso: se, de um lado, o
povo brasileiro se orgulha de Alberto Santos-Dumont, pioneiro da navegacao pelo
ar —com seu Dirigivel n°® 6 (em Paris, 1901) — e do voo com o avido — o 14-bis (em Pa-
ris, 1906) —, de outro lado, foi um pais em que a fabricacdo aerondutica em grande
escala plantou raizes s6 tardiamente. Ao longo das primeiras décadas do século XX,
sucessivas tentativas de se criar uma indUstria aerondutica no pais, sustentavel no
longo prazo, ndo lograram éxito [Andrade (1976)].

Com o fim da Segunda Guerra Mundial, em 1945, diversas novas licGes de
geopolitica passaram a compor de maneira definitiva o conhecimento e a expe-
riéncia humana, principalmente nas questdes afeitas a defesa da soberania das
nacoes. Entre as mudancas de paradigma ocorridas, figurou a constatacdo de que
somente com o dominio do seu espaco aéreo é que um pais exerce, de forma de-
finitiva, a sua soberania. No limite, equivale a dizer que uma nag¢do deve dispor
de industria aeronautica préopria com produtos destinados tanto ao mercado civil
quanto ao militar.

Isso fez com que as tecnologias associadas ao projeto, a construcdo, aos ensaios,
a certificacdo, a operacdo e a manutencdo de aeronaves passassem a posicdo de
elevada prioridade nacional, mesmo nos paises que, antes da Segunda Guerra, ndo
estavam na proeminéncia do setor, como a Russia, a China, a india, o Canada e até
mesmo a Argentina. A despeito da enorme desmobilizacdo de pessoal, aeronaves
e material bélico ocorrida de modo generalizado com o fim do conflito, os investi-
mentos em pesquisa e desenvolvimento em tecnologia aerondutica deram um salto
espetacular [Crouch (2004)]. Nesse contexto, também o governo brasileiro passou
a considerar de importancia estratégica para o pais o dominio da tecnologia ae-
ronautica. Vem dai a decisao de, nos anos seguintes a 1945, constituir uma escola
de engenharia aeronautica — o Instituto Tecnolégico de Aerondutica (ITA) — e um
centro de pesquisas e desenvolvimento em seu entorno — o entdo Centro Técnico
da Aeronautica (CTA). Com isso, gracas a feliz combina¢do, em um mesmo locus,

de escola de engenharia aerondutica, institutos de pesquisa e desenvolvimento e
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até mesmo de um instituto encarregado da certificacdo de material aeronautico,’
o pais péde dar um salto tecnolégico nesse setor em periodo relativamente curto,
estando hoje entre os quatro principais fabricantes de aeronaves do mundo.

No entanto, em termos de agregac¢do de valor, tdo ou mais importantes do
que as etapas de construcdo e montagem de aeronaves sdo as etapas que lhes pre-
cedem. A primeira delas envolve profunda pesquisa de mercado, usualmente en-
tre clientes e operadores de aeronaves ja existentes, para determinar o espaco de
mercado a ser perseguido pela nova aeronave, assim como os principais requisitos
técnicos, operacionais e econdmicos desse veiculo ainda a ser projetado. Seguem-se
as etapas normais de anteprojeto, projeto preliminar, congelamento do projeto? e
projeto executivo, a partir do qual se entra na fase de construcdo do protétipo, se-
guida dos ensaios em solo e em voo e a certificacdo aerondutica. A partir dai é que
se passa a construcdo e a montagem industrial, que sdo caracteristicas da produc¢ao
em série de aeronaves civis ou militares.

O BNDES passou a atuar de forma mais proeminente no setor a partir da priva-
tizacdo da Embraer em 1994, ou seja, como uma contrapartida parcial a retirada do
Estado brasileiro da producdo aeronautica. Essa atuacdo do Banco tem sido realiza-
da ao longo de linhas semelhantes as utilizadas para outros setores industriais, sen-
do especialmente notavel o apoio no financiamento as exporta¢des de aeronaves
brasileiras. No entanto, uma série de desafios ja se apresenta no futuro préximo,
vislumbrando-se um papel ainda mais significativo para o BNDES.

O artigo esta dividido em seis se¢des, além desta introducdo. Na primeira, mos-
tra-se um panorama do setor aeronautico no Brasil a partir das décadas de 1960
e 1970, quando o dominio da tecnologia e a industrializacdo passaram a pautar
politicas de Estado, com destaque para a incorporacdo da Embraer em 1969. A se-
¢do seguinte concentra-se na evolucdo recente da indUstria, apos a privatizacdo da

Embraer em 1994, além de apresentar o outro fabricante brasileiro de aeronaves

' Referéncia ao Instituto de Fomento e Coordenacéo Industrial (IFl) do CTA, que até o surgimento da Agéncia Nacional de Aviacédo

Civil (Anac), em 2006, era encarregado da certificacdo de aeronaves tanto militares quanto civis fabricadas no Brasil.
2 “Congelamento” do projeto refere-se a fase em que este nao pode mais sofrer grandes modificacoes, devendo-se manté-lo
essencialmente inalterado até e durante a construcdo do prototipo.
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(helicopteros), ou seja, a Helibras. A terceira secdo analisa a cadeia produtiva do
setor, que ainda carece de um desenvolvimento mais robusto. Considerando que o
setor é competitivo e estratégico para o pais, a quarta secao analisa as perspecti-
vas e os desafios do setor e a quinta se¢do propde como podera se dar o apoio do
BNDES nos préximos anos. A guisa de conclusdo, salienta-se a importancia da atua-
¢do do BNDES como agente estatal de viabilizacdo de politicas publicas, em especial

aquelas propostas no Plano Brasil Maior (PBM).

2. O DOMINIO DA TECNOLOGIA
E A INDUSTRIALIZACAO COMO
POLITICAS DE ESTADO?

De fato, foi somente nas décadas de 1960 e 1970 que a indUstria aeronautica con-

solidou-se no Brasil. Com a clara percepc¢do de que se desejava chegar a etapa de

industrializacdo em larga escala [Andrade (1976, p. 270)], os esforcos foram afinal
direcionados para a viabilizacdo de aeronaves com utilizacdo imediata nos mer-
cados civil e militar do pais. Assim foi que a incorporacdo, em 1969, da Empresa

Brasileira de Aeronautica (Embraer), empresa estatal, foi realizada para dar curso

a fabricacdo de trés tipos de aeronaves gestadas previamente no CTA* [Andrade

(1976, p. 271-274)]:

1. o EMB-110 Bandeirante (Figura 1), bimotor turboélice com 12 assentos para o
transporte de pessoal, por encomenda da Forca Aérea Brasileira (FAB) — as ver-
sOes civis posteriores chegariam a 19 assentos — no montante inicial de oitenta
unidades (em 18 anos de fabricacdo, mais de 550 aeronaves do tipo — civis e
militares — seriam entregues em 36 paises) [Poder Aéreo (2011)];

2. o Ipanema, monomotor para pulverizacdo de defensivos agricolas (em produ-
¢do até hoje, extensamente modificado); e

3. o Urupema, planador de alto desempenho.

3 Vide Coutinho (2000, p. 21).
4 Centro Técnico de Aeronautica, antiga denominacdo do atual DCTA, érgao do Comando da Aerondutica.




144

Logo em seguida, a partir de 1970, a Embraer receberia a encomenda para a
producdo de 112 exemplares da aeronave militar a jato de treinamento e ataque
Aermacchi MB-326, de origem italiana, batizada como Xavante na FAB. Isso tinha
por objetivo propiciar a empresa a aquisicdo de técnicas atualizadas de producéo
aeronautica em larga escala. Um pouco mais a frente, em 1974, a Embraer firma-
ria um amplo acordo de cooperacdo com a Piper Aircraft Corporation dos Estados
Unidos, para a producao sob licenca no Brasil de dois tipos de avides bimotores e
trés tipos de monomotores leves, todos eles ja com razoavel histérico de producao
e operacdo nos Estados Unidos e alhures, com clausulas de progressiva nacionaliza-
cdo de partes e pecas. A importacdo de modelos concorrentes de outros fabricantes
estrangeiros passou entdo a ser proibida no Brasil, em nome da economia de divisas
e da protecdo a industria nacional. Os novos avides foram consagrados na época
com os nomes de Séneca, Minuano, Carioca e Navajo, entre outros, e a maioria de-
les também contou com relevantes encomendas da FAB.

Com isso, a Embraer passou a mobilizar recursos de projeto e fabricacdo aero-
nautica inéditos no pais, com uma gama diversificada de tipos de aeronaves em
producdo. Assim, nos seus primérdios, a Embraer contava com uma combinacao de
clientes que vigora até hoje nos demais paises que possuem industria aerondutica:
parte substancial da producdo destinada as compras governamentais — aeronaves
militares — e o restante da producao voltada ao mercado civil. O passo que faltava
foi dado em 1975 e 1976 com as exportacdes de aeronaves Bandeirante para o Uru-
guai e o Chile. A seguir, a prova de fogo do Bandeirante no mercado internacional
foi a sua certificacdo na Inglaterra e nos Estados Unidos, o que permitiu a exporta-
¢do para aqueles grandes mercados, ja como aeronave civil.

O estagio assim atingido, ao fim da década de 1970, permitiu que na década
seguinte a Embraer, sempre com forte apoio governamental, desse um salto de
patamar, perseguindo sua estratégia basica: a producao de aeronaves para nichos
de mercado. Para o mercado civil, concebeu e fabricou nos anos 1980 o EMB-120
Brasilia, que também foi adquirido pela FAB (Figura 2). Mais de 350 unidades
foram entregues, nos cinco continentes, de 1983 a 2001. Em 1981, no mercado

militar, os governos do Brasil e da Italia firmaram acordo de cooperacéo interna-
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cional por meio do qual seus fabricantes aeronauticos (a saber, Embraer, Aerita-
lia e Aermacchi) desenvolveriam e fabricariam conjuntamente o AMX. Cerca de
duzentas unidades do AMX foram fabricadas, mais de um quarto delas para inte-

grar a FAB como aeronave de ataque ar-solo.

FIGURA 1 O EMB-110 BANDEIRANTE

Foto cedida pela Embraer

FIGURA 2 O EMB-120 BRASILIA

Foto cedida pela Embraer
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Assim, a década de 1980 significou para a Embraer a consolidacdo do seu mo-
delo institucional: recebendo pesados investimentos governamentais em fun¢do do
Programa AMX, firmou-se no mercado civil internacional ao obter grande sucesso
com o Brasilia. Do ponto de vista do empreendimento, isso significou vultosos in-
vestimentos em maquinas e equipamentos de Ultima geracdo, investimentos em
treinamento e capacitacdo de seu pessoal — inclusive no exterior — e o dominio de
novas tecnologias aeronauticas. Entre essas novas tecnologias, podem ser citadas a
de materiais compostos, via acordos com fabricantes americanos como Sikorsky e
McDonnell Douglas [Bernardes (2000, p. 31 e 308), a de software embarcado (para
o AMX) e a da primeira geracao de projetos digitalizados em computador (tecno-
logia CAD/CAM).

No entanto, segundo importante estudo concluido em 2008 [Gargiulo (2008)],
no periodo estatal da Embraer, de 1969 a 1994, o fluxo de caixa para o principal
acionista — a Unido Federal, com 95% do capital votante e 86,8% do capital total -
foi negativo, incluindo-se as receitas da privatizacdo. Considerando-se os diversos

aportes de capital feitos ao longo desse periodo estatal, o estudo conclui que:

Deve ser destacado a este respeito que o objetivo do controlador
(Unido), neste periodo, estava relacionado as externalidades geradas
pela Embraer. Seu retorno se materializou, entre outros, na absorcao/
desenvolvimento de tecnologia, na criacdo de capacitacdo gerencial
(organizacdo da fabricacdo e estrutura comercial), no desenvolvi-
mento da rede de fornecedores e subcontratados, bem como na qua-
lificacdo de mdo de obra, decorrentes do esfor¢o para a criacdo da
empresa. Esses fatores permitiram a insercdo do pais num mercado
em que a entrada € significativamente limitada por (além dos eleva-
dos dispéndios de capital necessdrios) exigir atendimento a elevados
niveis de requisitos em termos de seguranca, qualidade e confiabili-
dade. Além desses aspectos, devem ser destacados os resultados em
termos de geracdo de empregos qualificados (diretos e indiretos),

renda, e de arrecadacdo de impostos.
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Como no inicio da década de 1990, o contexto politico e econémico do pais ja
indicava o fim do apoio financeiro governamental as empresas estatais, a Embraer
foi entdo incluida no Programa Nacional de Desestatizacdo (PND), vindo a ser pri-
vatizada em dezembro de 1994. Os novos controladores fizeram aportes de capital
vultosos no inicio, da ordem de US$ 500 milhdes [Gargiulo (2008)], para terminar
o desenvolvimento do jato regional de cinquenta assentos ERJ-1455 e restabelecer
a capacidade tecnolégica e fabril da empresa. O BNDES também deu a sua contri-
buicdo, tanto com seus instrumentos de renda fixa como de renda varidvel. Mais
adiante, a partir de 1997, o braco de comércio exterior do BNDES também proce-
deu ao financiamento as exportacdes de aeronaves da Embraer, em linha com o
que ocorre nos demais paises fabricantes de aeronaves, no que diz respeito a agén-
cias de crédito oficial as exportacdes.

Assim, o Estado brasileiro retirou-se formalmente do projeto e da fabrica-
cdo de aeronaves, mas manteve integralmente a capacidade de certificacdo de
produtos e servicos da industria aerondutica brasileira (entdo competéncia do
CTA),® de importancia basilar para o setor. Ja4 o apoio financeiro governamental
passou a esfera do banco estatal de desenvolvimento, dando-lhe a natureza de
operacdo bancéria, conjugada com investimento a risco (por meio da BNDESPAR),
as quais veio a se somar o crédito a exportacdo (por meio do BNDES Exim).
Mais recentemente, nos ultimos dez anos, juntaram-se ao BNDES as agéncias
governamentais Finep’ e Fapesp® no financiamento a pesquisa e desenvolvimen-
to. Isso deslocou a importancia relativa das rubricas de reaparelhamento da
FAB contidas no Orcamento Geral da Unido. Houve, pois, um deslocamento no
arranjo de poder, no que se refere as instituicbes brasileiras que participam de

forma mais ampla dessa industria.

>Dos quais aproximadamente 1.100 unidades — nas diversas versdes — viriam a ser construidas e entregues de 1997 a 2010,
configurando, portanto, um grande sucesso comercial internacional.

6 Desde 2006 essa competéncia é da Agéncia Nacional de Aviagao Civil (Anac).

7 Financiadora de Estudos e Projetos, 6rgao do Ministério da Ciéncia, Tecnologia e Inovacao.

8 Fundacdo de Amparo a Pesquisa do Estado de S&o Paulo, agéncia estadual paulista.
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3. A EVOLUCAO RECENTE DO SETOR

Os anos subsequentes a privatizacdo da Embraer a algaram ao status de empresa
global, com operacdes fabris, de pesquisa e desenvolvimento, apoio técnico ou de

inteligéncia de mercado espalhadas por todo o planeta (Figura 3).

FIGURA 3 A EMBRAER NO MUNDO

e 4 Villepinte

PORTUGAL
Alverca

Le Bourget CHIN_A
EUA Pequim
Nashville / Harbin

Fort Lauderdale

BRASIL
Gaviao Peixoto
Botucatu

S&o José dos Campos

CINGAPURA
Cingapura

Fonte: Embraer (2011a).
Obs.: A Embraer tem unidades fabris no Brasil, em Portugal, nos Estados Unidos e na China, além de unidades de assisténcia técnica
espalhadas pelo mundo, empresa de /easing de aeronaves na Irlanda e escritérios de vendas e inteligéncia de mercado na Franga,

nos Estados Unidos e em Cingapura.

A empresa brasileira integra, assim, o clube que congrega os quatro maiores
fabricantes de aeronaves do mundo, junto com a Boeing (Estados Unidos), a Airbus
(Alemanha, Franca, Inglaterra e Espanha) e a Bombardier (Canada) (vide Apéndi-
ce). Ao longo das duas ultimas décadas, em virtude do processo de consolidacdo
industrial resultante do fim da Guerra Fria, esses quatro fabricantes sobreviventes
(e consolidadores) organizaram-se na forma de dois duopdlios para o mercado civil:
Airbus e Boeing, para aeronaves a jato essencialmente de 130 a 500+ assentos, e
Bombardier e Embraer, para jatos de 37 a 120+ assentos, originalmente chamados

de regionais, mas que hoje operam em todos os tipos de rotas e empresas.
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Dessa forma, o setor de indUstria aerondutica de jatos comerciais no Brasil ca-
racteriza-se por um fabricante —a Embraer — que concentra a maioria dos empregos
e das receitas do setor. Portanto, o exame do desempenho recente da Embraer é de
fundamental importancia para embasar a anélise do setor.

Para avaliar adequadamente o desempenho de um fabricante de aeronaves,
é preciso entender o seu “ciclo de produto”: os tipos de aeronaves que a empresa
concebe, projeta, constréi e comercializa — no estado da arte® entdo existente — e
que terdo uma fase de crescimento nas vendas, seguida de estabilizacdo e, por fim,
de declinio. A sustentabilidade da empresa no longo prazo sé se verifica se, antes
mesmo que determinado tipo de aeronave tenha atingido seu apice de vendas, as
areas de inteligéncia de mercado e engenharia da empresa ja estiverem envolvidas
na concepcao do novo tipo de aeronave no estado da arte.

Um novo tipo de aeronave demanda, normalmente, entre dois e quatro anos
para ser projetado, construido, certificado e comecar a ser entregue ao mercado.
Versdes de aeronaves ja existentes, mas que tenham sido aprimoradas, alongadas
(com mais assentos), encurtadas (com menos assentos) ou que oferecam mais alcan-
ce demandam um time-to-market que raramente excede dois anos.

Assim, para o mercado de aeronaves civis, o sucesso ao longo do tempo e dos
ciclos econémicos de um fabricante aeronautico depende, em larga medida, do
manejo dos ciclos de seus produtos e do gerenciamento dos investimentos a eles
associados. J& para o mercado militar, tem-se um quadro com mais estabilidade e
previsibilidade, na medida em que o fabricante responde as solicitacdes de projeto,
construcdo, certificacdo e fabricacdo em série de novas aeronaves com o respaldo
orcamentario e financeiro do governo demandante. Vai dai que boa parte dos fa-
bricantes de aeronaves hoje existentes dedica-se exclusivamente ao mercado mili-
tar, casos da Lockheed-Martin, BAE Systems e Northrop-Grumman, ou procura ter
uma atuacdao adequadamente balanceada nos dois mercados, como a Boeing e a

Airbus, esta ultima em conjunto com sua holding EADS.

¢ £ importante que estado da arte seja aqui entendido no seu sentido mais amplo possivel, isto é, a tecnologia incorporada &
aeronave, o custo de aquisicao por assento, o consumo de combustivel, o desempenho de decolagem, pouso e em rota e até
mesmo 0s pesos vazios e maximos de decolagem certificados.
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Os fatores acima delineados ajudam a explicar o desempenho da Embraer
no periodo poés-privatizacdo, ou seja, apds dezembro de 1994, conforme se pode

inferir do Grafico 1.

GRAFICO 1 EMBRAER — ATIVO TOTAL E RECEITA OPERACIONAL LIQUIDA (ROL) (EM MILHOES DE US$)
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Fonte: Embraer (2011b).

Nos anos seguintes a privatizacdo da Embraer (1994), os esforcos dos novos
controladores concentraram-se na conclusdo do projeto e na certificagdo do novo
tipo de aeronave, o jato regional de cinquenta assentos ERJ-145. Isso porque o
turboélice EMB-120 Brasilia, de trinta assentos, ja era um produto em declinio no
seu ciclo de produto, com vendas e entregas decrescentes. Assim, somente com a
comercializacdo do ERJ-145 — iniciada em dezembro de 1996, mas que s6 adquiriu
massa critica a partir do fim de 1997 com os macicos financiamentos a exportacao
proporcionados pelo BNDES - é que a receita da empresa péde mudar de patamar.
Naturalmente, isso ocorreu em paralelo aos novos investimentos em ativos reque-
ridos para o (re)deslanche industrial da empresa, que contou também com a parti-
cipacdo do BNDES em complemento aos aportes feitos pelos novos controladores,
como visto na secdo anterior. Tal quadro gerou reflexos positivos nos resultados da

empresa, conforme o Grafico 2.
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GRAFICO 2 EMBRAER: LUCRO LIQUIDO E DIVIDENDOS DISTRIBUIDOS
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Fonte: Embraer (2011b).

Assim, a grande aceitacdo do ERJ-145 — em suas diversas versdes — pelo mer-
cado internacional proporcionou a Embraer um crescimento de receita e um
resultado liquido muito bom até 2001. Nesse ano, a margem liquida superou
os 15%, tornando a Embraer um dos fabricantes aeronduticos mais lucrativos
do mundo, sete anos apo6s a sua privatizacdo e cinco apds o inicio do apoio do
BNDES a empresa.

Nos dois anos seguintes — 2002 e 2003 —, houve uma queda significativa nos
indicadores de ROL, lucro, margem etc., por uma conjugacdo de fatores concomi-
tantes: (i) o arrefecimento da atividade econémica que ja vinha ocorrendo desde o
ano 2000, principalmente nos Estados Unidos (na época, rotulado de “a bolha da
internet”), a qual diminuiu os pedidos por novas aeronaves a serem entregues no
periodo em analise; (ii) o impacto no transporte aéreo dos Estados Unidos e da Eu-
ropa pelos tragicos eventos de 11 de setembro de 2001, gerando cancelamentos e
postergacdes de entregas de aeronaves em todos os fabricantes de aeronaves civis.
No caso da Embraer, ainda seria licito acrescentar, a lista de fatores, o fato de que

o ciclo do produto do ERJ-145 ja havia passado o seu apice, enquanto o novo tipo
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de aeronave - a familia dos E-Jets, lancada oficialmente em 1999 - ainda estava em
desenvolvimento (as primeiras entregas sé viriam a ocorrer em 2004).

Assim, nos trés anos seguintes — 2004-2006 —, a0 mesmo tempo em que as ven-
das e entregas do ERJ-145 assumiam carater mais residual, a familia dos E-Jets se
consolidava com as certificacdes e o inicio das entregas, sucessivamente, do E-170,

E-175, E-190 e E-195, com capacidade para setenta a 120 assentos (Figura 4).

FIGURA 4 A FAMILIA DOS E-JETS COMPREENDE QUATRO TIPOS DE AERONAVES, COM CAPACIDADE PARA
SETENTA A 120 ASSENTOS

Foto cedida pela Embraer

Portanto, se a consolidacdo dos E-Jets alcou o faturamento da Embraer ao novo
patamar de US$ 4 bilhdes em 2004-2006 (com uma recuperacdo correspondente no
resultado liquido, conforme gréaficos 1 e 2), as condi¢des favoraveis da economia
mundial em geral, e a recuperacdo no trafego e nos resultados das empresas aéreas

em particular, levaram a Embraer a galgar o novo patamar de US$ 6 bilhdes em 2008.
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Evidentemente, tal trajetoria de sucesso teria de ser interrompida nos dois anos
seguintes (2009-2010), em funcdo da crise financeira e econdmica que se abateu
sobre boa parte do planeta, afetando todos os fabricantes de aeronaves.

No caso da Embraer, a crise trouxe um impacto adicional. Desde o ano 2000, a
empresa vinha, paulatinamente, desenvolvendo o seu braco de aviacdo executiva,
para reduzir a dependéncia do mercado dos jatos comerciais, que sao adquiridos
naturalmente por empresas aéreas. Tal iniciativa estratégica teve inicio com a pro-
ducdo de aeronaves executivas derivadas dos jatos comerciais, como o Legacy 600
(derivado do jato regional ERJ-135), para até 16 ocupantes, e o Lineage 1000 (deri-
vado do E-190), para, tipicamente, 19 ocupantes com elevado nivel de conforto em
viagens intercontinentais. Assim, ja no fim de 2008 a Embraer comecou a entregar
o Phenom 100, um tipo de aeronave inteiramente novo e no estado da arte, para
quatro a sete ocupantes. Juntamente com o seu irmdo maior, o Phenom 300, para
oito a nove ocupantes e cujas entregas se iniciaram em dezembro de 2009, ele
compde os nichos de mercado denominados de very light jets e light jets, respecti-

vamente (figuras 5 e 6).

FIGURAS 5 E 6 OS DOIS NOVOS TIPOS DE AERONAVES EXECUTIVAS DA EMBRAER, O PHENOM 100 E O
PHENOM 300
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Fotos cedidas pela Embraer

GRAFICO 3 EMBRAER: EVOLUCAQ DAS ENTREGAS DE JATOS
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de 10%, o lucro liquido continuou oscilando em torno de US$ 400 milhdes, mas os divi-

dendos pagos aos acionistas despencaram de 61% para 14% (graficos 1, 2 e 3).

a 32

1996 1997

. Linha comercial

Fonte: Embraer (2011b)

1998 1999

. Linha executiva

157

96
60

2000

10

14

153
121
87

2001 2002 2003

14

134

2004

21

120

2005

36

32

133
928

2006 2007

39

165

2008

119
145

125
101

2009 2010

29

105

2011



155

Nesse ambiente de incertezas, o fato concreto é que a Embraer manteve a lide-
ranca mundial conquistada no segmento dos jatos comerciais de até 122 assentos
(Grafico 4).

GRAFICO 4 FATIAS DO MERCADO GLOBAL DE JATOS PARA 61 A 120 PASSAGEIROS RELATIVAS A PEDIDOS
ACUMULADOS ATE DEZEMBRO 2011
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Fonte: Embraer (2011b).

O corolario da constatacdo de que a Embraer detém uma fatia de mercado su-
perior a 40% no mercado dos jatos comerciais de 61 a 120 assentos é o fato de que
seu mercado de atuacdo é, virtualmente, o mundo inteiro, da mesma forma como
ocorre com a americana Boeing, a europeia Airbus e a canadense Bombardier, esta
ultima a concorrente direta, por exceléncia, da Embraer. Isso significa que um per-
centual elevado das vendas realizadas pela Embraer — raramente inferior a 90% -
tem como destino o exterior. Isso, evidentemente, traz contribuicdo positiva para a
balanca comercial brasileira: a empresa tem sido responsavel por 3% a 5% do total
das exportagdes brasileiras nos Gltimos dez anos.

E importante notar, porém, que a Embraer é também grande importadora de

componentes — partes e pecas — fabricadas no exterior (Grafico 5).
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GRAFICO 5 SALDO COMERCIAL DA EMPRESA EMBRAER

6.000

5.000

4.000

EM US$ MILHOES

3.000

2.000

1.000

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 15/2010

. Exportagoes . Importagdes . Saldo comercial

Fonte: Embraer (2011b).

Nesse processo, a empresa € a principal responsavel pela geracdao de emprego e
renda nesse setor de alta tecnologia, que gera produtos de altissimo valor agrega-
do (Gréfico 6). E é importante notar que tal agregacdo de valor tem rebatimentos
para além do que é exclusiva responsabilidade da prépria Embraer, na medida em
que sua rede de fornecedores e parceiros industriais tem de acompanha-la pari
passu na vanguarda da tecnologia aeronautica.

Como se pode notar, foi significativo o impacto da crise iniciada em 2007-2008
nos empregos gerados pela Embraer. Porém, é importante observar que um fabri-
cante aeronautico ndao tem produtos para pronta entrega: a aeronave contratada
hoje, dependendo do backlog (carteira das aeronaves contratadas como pedidos
firmes, com prazo de entrega estipulado) acumulado, s6 serd efetivamente entre-
gue, dependendo do modelo e da demanda, daqui a 12, 18, ou 24 meses, ndo
sendo raros os casos de até 36 meses (estes principalmente nos casos de Boeing e
Airbus). Ora, a crise fez despencar o trafego de passageiros e carga em boa parte
do mundo. Consequentemente, as empresas aéreas cancelaram ou adiaram o rece-

bimento de novas aeronaves. Para um fabricante como a Embraer, isso significou
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Assim, o chamado “consumo do backlog” gera uma natural preocupagdo, entre
outras, com a manutencao dos empregos de alto nivel gerados pela industria aeronau-
tica. Afinal de contas, para uma empresa que fatura em torno de US$ 6 bilhdes por ano
e chegou a ter quase 24 mil empregados, isso significa, de cada um deles, uma contri-
buicdo anual de US$ 250 mil, um valor bem acima do da maioria dos setores industriais.
Dessa forma, a manuten¢do — ou mesmo a expansdo —no numero de empregados esta

intimamente atrelada a um backlog estavel ou crescente (Grafico 8).

GRAFICO 8 EVOLUCAO DE BACKLOG E NUMERO DE EMPREGADOQOS
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Fonte: Embraer (2011b).

Portanto, o significado da crise no Brasil, como se conclui pelos graficos mos-
trados, foi que a Embraer teve uma reducdo de faturamento da ordem de 10%,
manteve a lucratividade na faixa dos anos anteriores, desempregou mais de cinco
mil pessoas e reduziu a distribuicado de resultados (aos seus acionistas) aos percen-
tuais minimos legais. Apesar disso, a reducdo dos investimentos em pesquisa & de-
senvolvimento (P&D) e em ativos fixos ndo foi dramatica (Grafico 9). Caso o fosse,
isso poderia comprometer o futuro da empresa, mas o ocorrido também sinaliza a

necessidade de retomada no curto prazo.
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GRAFICO 9 EMBRAER: INVESTIMENTOS EM P&D & ATIVOS FIXQS
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Fonte: Embraer (2011b).

Além da Embraer, o outro fabricante brasileiro/nacional de aeronaves - heli-
copteros —, que tem se mantido ativo no mercado pelas Ultimas trés décadas, é a
Helibras, localizada em Itajubd (MG). Como empresa de capital fechado, seus dados
operacionais e econdmico-financeiros ndo sdo divulgados publicamente. Porém, a
empresa divulga alguns resultados basicos: desde 1979 entregou cerca de 500 he-
licopteros no mercado brasileiro, 70% dos quais do modelo Esquilo, helicéptero
monoturbina leve para cinco a seis passageiros (Figura 7), faturou R$ 357 milhdes
em 2009 e emprega mais de 300 profissionais, estando capacitada a produzir até
trinta helicépteros por ano [Helibras (2011a)].

No Brasil, os usos civis principais para esse tipo de aeronave sdo o transporte
executivo em geral, o transporte de pessoal entre o continente e as plataformas
de exploracdo de petréleo em alto mar — o chamado transporte offshore — e o em-
prego em apoio a atividades de defesa civil e forcas de seguranca publica. Nesse
contexto, a Helibras detém uma fatia de cerca de 50% do mercado brasileiro de
helicopteros mono ou biturbina, distribuidos da seguinte forma: 46% do mercado

executivo, 30% do offshore, 81% dos helicépteros para uso em defesa civil e sequ-
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ranca publica e 66% dos de uso militar [Helibras (2011a)]. Os helicopteros produzi-
dos por outros fabricantes no exterior — entre os quais, Sikorsky, Bell e Robinson —e

que operam no Brasil sdo importados como aparelhos prontos e acabados.

FIGURA 7 O HELICOPTERO AS 350B2 ESQUILO, PRODUZIDO PELA HELIBRAS

Foto cedida pela Helibras

A Helibras é uma subsidiaria da empresa de origem franco-alema Eurocopter,
parte do conglomerado europeu European Aeronautic Defence and Space Com-
pany (EADS NV), maior grupo aeroespacial e de defesa europeu. Essa condicdo,
aliada ao fato de que o estado de Minas Gerais foi, desde o inicio, um sécio mino-
ritdrio (o grupo Bueinvest é atualmente o outro sécio minoritario), fez com que a
Helibras tivesse sustentabilidade no mercado brasileiro, por mais de trés décadas,
independentemente dos ciclos econémicos e das oscilacdes de demanda.

Por outro lado, com a alegacdo de que o mercado brasileiro ainda nao justifi-
caria investimentos mais pesados, ndo se logrou implementar um programa que
levasse a progressiva nacionalizacdo de partes, pecas e componentes, ou mesmo
dotasse a empresa da capacidade em engenharia necessaria para a concep¢ao, o

projeto e a producao de helicopteros no pais. Dessa forma, restou a Helibras o pa-
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pel de montadora desse tipo de aeronave, a partir de componentes importados da
matriz e de seus fornecedores, com um percentual minimo de itens efetivamente
nacionalizados.

Tal quadro deve, no entanto, ter uma evolu¢do mais positiva nos préximos anos
em funcdo do contrato de fornecimento firmado entre o governo federal e a He-
libras/Eurocopter para o fornecimento de cinquenta helicépteros de grande porte
EC-725 as trés Forcas Armadas brasileiras. Um plano de nacionaliza¢do progressiva
dessas aeronaves faz parte do contrato. Também como decorréncia de tal contrato,
estdo previstos investimentos de aproximadamente US$ 450 milhdes para a expan-
sdo da planta industrial atual, transferéncia de tecnologia, duplicacdo da capacida-
de instalada e geracdo de mais 300 empregos diretos [Meio Aéreo (2011)]. O plano
acertado é que tais iniciativas — que contam com a participacdo da Prefeitura de
Itajuba - resultem no chamado Polo Aeronautico de Itajuba, com a instalacdo de
empresas associadas a cadeia produtiva de helicopteros.

A dissonancia assim constatada entre as trajetorias da Embraer e da Helibras re-
forca ainda mais a importancia do respaldo governamental continuado a esse setor,
de forma geral, e a Embraer, em particular. Sem esse apoio, guardadas as devidas
proporcdes, é licito concluir que nem a primeira ocuparia o espa¢o na arena global
que hoje ocupa, nem a segunda teria mesmo sobrevivido. Muito menos qualquer
das duas teria alcancado o estagio tecnolégico de que hoje dispdem e que qualifica

ambas para os desafios que o século XXI apresenta.

A CADEIA PRODUTIVA

Para além da Embraer e da Helibras, a cadeia produtiva da industria aeronautica
brasileira € um segmento que ainda carece de um desenvolvimento mais robusto,
seguindo-se os caminhos ja trilhados em outros paises [Migon e Pinto (2006)].
Atendo-se, por exemplo, apenas a distribuicdo do nimero de empregos gerados,
a Tabela 1 mostra a desproporcdo entre a Embraer e o restante da cadeia produtiva
aeronautica brasileira. Tal desproporcao fica ainda mais evidente quando comparada

com as cadeias produtivas dos outros principais paises fabricantes de aeronaves.
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TABELA 1 NUMERO DE EMPREGOS NO SETOR E NO PRINCIPAL FABRICANTE (“INTEGRADOR"),

COMPILADO PELA ASSOCIACAO DAS INDUSTRIAS AERONAUTICAS DE CADA PAIS

* *

* *
* *
* oy x

ASSOCIACAO DA INDUSTRIA AERONAUTICA AIAB AIA AIAC ASD

NUMERO DE EMPREGOS 27.000 657.100 80.000 640.900

€ everasn [ socrve BOMBARDIER % AIRBUS

INTEGRADOR

NUMERO DE EMPREGOS 21.400 160.000 32.000 52.000
ANO-REFERENCIA 2008 2008 2009 2006
Fonte: AIAB.

Nota: AIAB - Associagdo das Industrias Aeroespaciais do Brasil; AIA — Aerospace Industries Association; AIAC — Aerospace Industry

Association of Canada; ASD - Aerospace and Defense Industries Association of Europe.

Segundo levantamento feito em estudo da Unicamp [Migon e Montoro (2009)],
sob encomenda do BNDES, trata-se de um universo de pouco mais de cinquenta em-
presas com algum envolvimento em producdo ou processos aeronauticos. Destas, pou-
co mais de vinte tém, de fato, envolvimento continuo e focado no setor, fornecendo
itens ou prestando servicos para a Embraer (eventualmente também para a Helibras),
outros fabricantes de aeronaves ou de aeropecas no Brasil e no exterior. As de capital
nacional sdo, essencialmente, micro, pequenas e médias empresas (MPMEs).

Quanto as empresas de capital estrangeiro, a Embraer deslanchou, a partir de
1999, o Programa de Expansdo da Industria Aerondutica Brasileira (PEIAB). O obje-
tivo era atrair para o pais tradicionais parceiros e fornecedores para ter de fato um
setor industrial aeronautico, para além da fabricante de aeronaves. Infelizmente, tal
iniciativa teve resultados limitados, abaixo das expectativas. As unidades fabris das
duas principais envolvidas — a alema Liebherr (trem de pouso, sistemas mecanicos
etc.) e a japonesa Kawasaki (fabricacdo de asas) — acabaram sendo adquiridas pela
prépria Embraer, pois ambas as empresas decidiram sair do setor aerondutico no pais.
J4 a Sobraer — fabricante de componentes estruturais de aeronaves, subsididria do
grupo belga Sonaca — veio para o Brasil como parte do offset™ gerado pela compra

da aeronave presidencial Airbus em 2004 e tem sido relativamente bem-sucedida.

10 Offset significa a contrapartida em investimentos e compras realizadas no pais comprador da aeronave — no caso, o Brasil — por
parte dos paises exportadores — no caso, os paises envolvidos com a Airbus.
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Assim, um exame do desempenho consolidado da industria aeronautica e que inclui
ainda o setor espacial — notadamente sua balanca comercial setorial (Grafico 10) — reve-
la variacbes marginais nos indicadores ja apresentados para a Embraer (Grafico 5). Ou
seja, se as exportacdes aumentam por pequena margem, as importa¢des aumentam de
forma mais significativa, o que aponta o potencial existente para o adensamento da

cadeia produtiva.

GRAFICO 10 INDUSTRIA AEROESPACIAL BRASILEIRA — BALANCA COMERCIAL
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Fonte: Secretaria de Comércio Exterior do Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior (Secex/MDIC).

Nos paises concorrentes do Brasil, é usual acrescentar ainda — aos setores aero-
nautico e espacial (Grafico 10) — a contribuicdo do segmento fabricante de material
de defesa, em funcao das sinergias existentes e do simples fato de que boa parte
dos fabricantes aeronduticos produz material de defesa como parte substancial de
seu faturamento. Tal consolidacdo de setores industriais é conhecida pela sigla uni-
versal de A & D (aerospace & defense).

A Tabela 2 mostra os dados de desempenho de A & D no pais, de acordo com
levantamento realizado pela AIAB, assim como as contribuicdes de cada um dos seg-
mentos assim reunidos. Apesar de o segmento aeronautico ser ainda preponderante,

a evolucdo recente aponta para um crescimento importante do segmento de defesa,
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enquanto o setor espacial — fortemente dependente de encomendas governamentais —
mantém-se estagnado. Ja o declinio relativo do percentual exportado reflete as vendas
de aeronaves da Embraer no mercado doméstico, que cresceram tanto no segmento
de jatos comerciais como no de jatos executivos, estas ultimas fomentadas pelo finan-

ciamento disponibilizado pelo Programa de Suporte ao Investimento (PSI) do BNDES.

TABELA 2 DESEMPENHO RECENTE DO SETOR DE A&D NO BRASIL

2006 2007 2008 2009 2010

RECEITAS (US$ BILHOES) 4,3 6,2 7,55 6,76 6,7
FATIA DO PIB INDUSTRIAL (%) 1,5 1,9 2,02 2,00 n.d.
EXPORTACOES (US$ BILHOES) 3,9 5,6 6,74 5,14 4,99
EMPREGOS 22.000 25.200 27.100 24.000 22.600
SEGMENTAGAO RECEITAS (%)

AERONAUTICA 90,8 91,3 89,13 87,55 82

DEFESA 5,78 6,6 8,79 8,8 12,83

ESPACIAL 0,41 0,4 0,57 0,44 0,5

OUTROS e 17 1,51 3,21 4,67
EXPORTACOES/RECEITAS (%) 90,5 90,8 89,2 74 73,8

Fonte: AIAB.

Por outro lado, se o desempenho recente do setor aeroespacial for comparado
com o de outros, também intensivos em tecnologia, entdo seu historico exportador
consistente o coloca como o Unico a apresentar resultado positivo no que tange a
geracao liquida de divisas (GLD), conforme o Grafico 11. No caso do Brasil, isso ndo
é, evidentemente, um feito desprezivel.

O quadro apresentado nas se¢des anteriores fundamenta os esforcos realizados
pelo BNDES, desde 2004, e por diversos ministérios do governo federal, desde 2008,
e no ambito do atual Plano Brasil Maior (PBM), para o chamado adensamento da
cadeia produtiva da industria aeronautica brasileira. Isso se tem dado essencialmen-
te por mecanismos de facilitacdo de acesso ao crédito, tais como o Programa BNDES
Pro-Aeronautica. O objetivo é fomentar o desenvolvimento, no pais, de uma cadeia de
fornecedores e parceiros da Embraer, que poderiam se tornar fornecedores de outros
fabricantes no Brasil ou no exterior, sejam eles empreendimentos pequenos ou médios,

filiais de fornecedores estrangeiros ou mesmo joint ventures entre ambos os tipos.
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GRAFICO 11 GERACAO LIQUIDA DE DIVISAS (GLD) DE SETORES INDUSTRIAIS DE ALTA TECNOLOGIA NO BRASIL
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Instrumentos médicos
de otica e precisio (1.928) (1.621) (1.545) (2.009) (2.408) (2.930) (4.052) (5.513) (4.475) (5.646)
Saldo comercial:
—o— saldo da industria (6.842) (4.525) (5.296) (7.548) (8.377) (11.839) (15.044) (21.932) | (18.431) (26.498)
de alta tecnologia

Fonte: Secex/MDIC.

Diversas outras entidades tém se mobilizado, notadamente na regido do Vale do
Paraiba, no entorno de Sdo José dos Campos (SP), para que fique ali caracterizado, e
implantado, o arranjo produtivo local (APL) do setor aeroespacial brasileiro. O BNDES
tem colaborado com as iniciativas em curso, que contam ainda com a participacao
da Prefeitura de Séo José dos Campos, do Centro para a Competitividade e Inovacdo
do Cone Leste Paulista (Cecompi), do Servico Brasileiro de Apoio as Micro e Pequenas
Empresas (Sebrae), do Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial (DCTA), da
Embraer e do Instituto de Pesquisas Tecnoldgicas (IPT), entre outros. O Parque Tecno-
l6gico de Sao José dos Campos [Prefeitura de Sdo José dos Campos (2011)] é um dos
resultados concretos dessa parceria voltada essencialmente para a capacita¢do tecno-
I6gica tao necessaria ao setor. Iniciativas semelhantes estdo em curso em Sao Carlos
(SP), em funcéo do papel nucleador desempenhado pela universidade federal e pela
universidade estadual |4 presentes (esta Ultima conta com graduacdo e pés-graduacdo
em engenharia aerondutica), e em Belo Horizonte, na Universidade Federal de Minas

Gerais (UFMG), que também dispde do curso de engenharia aerondutica.
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Claramente, muito ainda resta a ser feito e investido, para que o pais venha
a dispor de uma cadeia produtiva densa o suficiente para se equiparar ao nivel ja
alcancado pelas aeronaves que sao entregues prontas a seus clientes, por parte de

seus dois fabricantes principais, Embraer e Helibras.

PERSPECTIVAS PARA O SETOR

Quando se analisa o conjunto da industria aeronautica mundial, a tendéncia contem-
poranea mais evidente é de que paises — e ndo corporagdes ou investidores privados —
tracem politicas publicas com vistas a dominar o ciclo completo da industria e da tec-
nologia aeronduticas. E isso na sua vertente mais desafiadora na atualidade: a de con-
cepcdo, projeto, certificacdo, producdo e apoio pds-venda de aeronaves civis para o
(competitivo) mercado global. China, Russia e Japao corporificam essa tendéncia (vide
Tabela 3), com o impeto de, aparentemente, leva-la até as suas Ultimas consequéncias,
na medida em que massivos apoios governamentais propulsionam as respectivas ini-
ciativas nacionais, independentemente de que a tarefa esteja a cargo de empresas ex-
clusivamente estatais, privadas e estatais (Russia) ou exclusivamente privadas (Japao).
A partir de meados da década passada, os governos desses paises teriam concluido que
faltava incluir o setor aeronautico civil em seus projetos nacionais e trataram de defla-
grar os processos financeiros, industriais e tecnologicos para suprir essa falha.

O resultado sdao os desenvolvimentos ora em curso, em variados estagios de

germinagao, para a producao de novas aeronaves comerciais (vide Tabela 3).

TABELA 3 NOVAS AERONAVES SENDO DESENVOLVIDAS COMO PARTE DE PROJETOS NACIONAIS

Pais Aeronave Caracteristicas Observacoes
ARJ-21 Jato regional, 90 lugares Construido protétipo; sem prazo para entrar no mercado (2015?)
Em projeto; sem prazo para entrar no mercado (2016?), ja tem 165
CHINA c919 Jato para 150 a 180 lugares pedidos na China
$SJ100 Jato regional, 75 e 100 lugares  Primeiras entregas realizadas (2011); consércio italo-russo (50%)
Em projeto; sem prazo para entrar no mercado (2017?), ja tem 200
RUSSIA  MS-21 Jato para 150 a 210 lugares pedidos na Russia

JAPAO

Primeiro voo em 2012; entregas 2013; 120+ pedidos de compra
MRJ-70E 90 Jato regional, 70 e 90 lugares (Japdo e EUA)

HONDAJET  Jato executivo; 5 passageiros Em testes; primeiras entregas em 2012

Fonte: Elaboragéo propria, com base em dados dos websites dos fabricantes.
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E de se notar, na Tabela 3, que os projetos chineses ARJ-21 e Comac C-919 sao ban-
cados em 100% pelo Estado chinés. Eles integram o Plano Quinquenal (2011-2015)
com outros seis setores prioritarios dessa nacdo. Além disso, a lista de paises acima,
poder-se-ia acrescentar o México, se ndo fosse por uma diferenca fundamental: a
politica nacional mexicana ndo inclui, por enquanto, a constru¢do de um novo mo-
delo de aeronave. Nos ultimos oito anos, foram atraidos os mais diversos fabrican-
tes estrangeiros para o pais, de forma que o México é hoje um dos mais importantes
fornecedores de partes, pecas e subconjuntos completos de aeronaves para as prin-
cipais cadeias produtivas aeronauticas do mundo. Tal atra¢do se deu na forma de
incentivos fiscais, crediticios, de infraestrutura e de formacao de recursos humanos
especializados bancados pelo governo. Com isso, o México logrou trazer para seu
territério um setor de alta tecnologia, que gera empregos de alto valor agregado,
é essencialmente exportador e que ja teria atingido a marca de US$ 4 bilhées (2009)
a favor da balanca comercial do pais [Sobie (2011)]. Sdo mais de 200 empresas, com
mais de 27 mil empregados, que incluem grandes nomes do setor, como Bombardier,
Cessna, Goodrich e Safran. A comparagdo com o caso brasileiro realca contrastes e
nuancas: o México teria um setor industrial aeronautico de peso integrado as cadeias
produtivas globais, enquanto o Brasil possui um dos quatro maiores fabricantes sem
ter uma cadeia produtiva expressiva. Os dois paises tém quase o mesmo nimero de
pessoas empregadas no setor, com valores exportados semelhantes a partir de 2009.

Portanto, o quadro de tendéncias que se delineia para os préximos anos da
década atual aponta para o gradual aumento da concorréncia a partir de 2015, de-
safiando os duopdlios atuais de Bombardier e Embraer (aeronaves de até 120-130
assentos) e de Airbus e Boeing (aeronaves de 130-550 assentos). Naturalmente, os
novos entrantes ndo contam com a reputacdo de exceléncia técnica e consagrado
apoio pos-venda (item de carater vital para as empresas aéreas) dos fabricantes
estabelecidos. Além disso, suas respectivas autoridades aerondauticas nacionais ain-
da estdo em processo de aprendizado das complexas tarefas e funcdes requeridas
pela certificacdo aerondutica, a qual precisa atingir nivel de proficiéncia adequado
para desfrutar de reputacdo mundial. Mas nada disso parece deter China, Russia e

Japao, pois sdo, declaradamente, projetos nacionais de longo prazo.
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A consequéncia desses desenvolvimentos é o crescimento da segmentacdo dos
produtos ja oferecidos, ou que venham a ser oferecidos em breve, no mercado.
Considerando-se assim para o caso da avia¢do comercial, no mercado globalizado,
aquelas aeronaves ja em producdo, ou com previsdo para entrada em producao,

tem-se o quadro apresentado na Tabela 4.

TABELA 4 AS AERONAVES DA EMBRAER E SEUS CONCORRENTES REAIS OU POTENCIAIS

Linhas Faixa de assentos Embraer Bombardier Sukhoi Mitsubishi Airbus Boeing

1 70 a 80 E-170 CRJ700(1) *$5J100/75(11) *MRJ70

2 78 a 88 E-175 CRJ900

3 86 a 103 CRJ1000(2) SSJ100/95 *MRJ90(12)

4 98 a 114 E-190

5 108 a 122 E-195 *CS100(3) A318(4) B737-600(6)
6 120 a 145 *CS300 A319(5) B737-700(7)
7 150 a 180 A320 B737-800(8)
8 185 a 220 A321 B737-900
9 253 a 380 A330-200 B787-8/9(9)
10 295 a 440 A330-300 B777-200/300
11 525 a 853 A380 B747(10)

Fonte: Websites dos fabricantes.

(1) 66 a 70 assentos; (2) 93 a 100 assentos; (3) 100 a 125 assentos; (4) 107 a 132 assentos; (5) 124 a 156 assentos; (6) 110 a 132 assentos; (7)
126 a 149 assentos; (8) 162 a 189 assentos; (9) 210 a 290 assentos; (10) 416 a 524 assentos; (11) 68 a 83 assentos; (12) 86 a 96 assentos.

* Aeronaves ainda em fase final de desenvolvimento, primeiras entregas a partir de 2013-2015

Nota: O jato regional chinés atualmente em desenvolvimento, o ARJ-21 (para 70 a 95 assentos), ndo foi incluido na relacdo acima por

causa das

incertezas existentes quanto a sua certificacao e a carteira de clientes [Francis e Perret (2011)]. O mesmo vale para o jato também

chinés C-919 (150 a 180 assentos) e o russo jato MS-21 (150+ assentos).

As aeronaves constantes das linhas 1 a 5 da Tabela 4 recebiam, até uns oito ou dez
anos atras, a classificacdo genérica de regionais, uma vez que seus operadores natu-
rais eram as empresas aéreas regionais. Com a evolucdo do mercado, tais aeronaves
acabaram sendo adquiridas por todo tipo de empresa aérea — mainlines, baixos custos
(low-cost carriers), regionais etc. — e, portanto, perderam essa denominacdo. Assim, as
aeronaves constantes das linhas 1 a 8 da Tabela 4 sdo classificadas mais amplamente
como narrow-bodies, ou seja, de fuselagem estreita, que comportam apenas um corre-
dor (single-aisle aircraft) entre as fileiras de assentos. Sdo empregadas essencialmente
no transporte aéreo doméstico ou internacional transfronteirico/regional.

Ja as aeronaves constantes das linhas 9 a 11 da Tabela 4 sdo as aeronaves

classificadas como widebodies, ou seja, de fuselagem larga, que comportam dois
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corredores (twin-aisle aircraft) entre as fileiras de assentos. Sdo empregadas es-

sencialmente no transporte aéreo internacional de longo curso.

O mercado da Embraer é, portanto, aquele constituido de aeronaves com
capacidade inferior a 122 assentos e de onde provém mais de 60% do seu fatu-
ramento anual total. Cotejando-se a Tabela 4 com o Grafico 4, conclui-se que, na
faixa de mercado em que a Embraer atua, ha apenas um concorrente significa-
tivo: a Bombardier, com suas aeronaves CRJ. Os E-Jets da Embraer atingem 43%
de fatia de mercado, contra 30% dos CRJs. As aeronaves da Airbus e da Boeing
para essa faixa de assentos jamais atingiram nimero de vendas significativo, por
serem versdes encolhidas de seus modelos maiores da Tabela 4. Isso significa que
ndo foram otimizadas para esse tamanho menor, sendo geralmente mais pesadas
e caras - tanto para comprar como para operar — do que suas correspondentes, a
brasileira e a canadense.

Para os E-Jets da Embraer, porém, os CRJs da Bombardier e os novos concorren-
tes que ja despontam no horizonte (Tabela 4), ha atualmente dois fatores condicio-
nantes do futuro do mercado de aeronaves narrow-bodies:

1. o desejo manifesto das empresas aéreas por aeronaves substancialmente mais
econdmicas e ecoldgicas. Isso significa aeronaves com consumo de combustivel
substancialmente inferior aos niveis atuais e mais econdmicas em outras rubri-
cas (manutencdo, operacao etc.). Além disso, espera-se que tragam impacto
ambiental drasticamente reduzido em termos de ruido e de emissdo de ga-
ses de efeito estufa, dados os requlamentos ambientais sendo propostos pela
Unido Europeia e pela Organiza¢do de Aviacdo Civil Internacional (OACI); e

2. a entrada no mercado de uma nova gera¢do de motores a jato para narrow-
bodies, incorporando a tecnologia Geared TurboFan (GTF), ou solucdo equiva-
lente. Isso estd ocorrendo em funcdo de desenvolvimentos levados a cabo pe-
los fabricantes de motores Pratt & Whitney (P&W) e General Electric (GE), que
concorrem diretamente nessa disputa. Economias de combustivel da ordem de
12% a 16% tém sido anunciadas.

A resposta dos fabricantes de aeronaves a esses condicionantes de projetos fu-

turos foi escalona-los no tempo: a nova geracdo de aeronaves (item 1 antes citado)
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foi deixada para a préxima década, com o argumento de que ainda ndo se avancou

o suficiente no campo de novas tecnologias para propiciar os saltos econémicos e

ecolégicos requeridos. Ja a nova geracdao de motores (item 2 antes citado) produziu

um dos seguintes efeitos:

« Tais motores fossem incorporados diretamente nas novas aeronaves ainda
em desenvolvimento, casos de Bombardier com as CS100 e CS300 e da Mitsu-
bishi com o MRJ e até das futuras aeronaves de 150 assentos ainda em projeto
conceitual, a chinesa C-919 e a russa MS-21; ou

» Lancamento de novas versdes remotorizadas de aeronaves ja existentes, o que
ocorreu com a Airbus (nova versao anunciada em dezembro de 2010) e a Boeing
(com anuncio em setembro de 2011). No primeiro caso, as aeronaves da familia
A320 se tornam A320neo (new engine option) e poderdo ser equipadas tanto
com a tecnologia do novo motor da P&W - GTF — quanto com a da GE - LeapX.
Ja no caso da Boeing, a familia dos B737 se torna B737MAX e apenas a nova
tecnologia do LeapX da GE é oferecida.

No mercado de aeronaves comerciais, como visto anteriormente, a Embraer &, de
fato, a lider na faixa em que atua, com produtos no estado da arte da tecnologia aero-
nautica. Os E-Jets da Embraer sdo, claramente, mais avancados do que seus correspon-
dentes canadenses (os CRIJs), até por terem tido sua concep¢ado e desenvolvimento tec-
noldgico basico em periodo posterior ao dos canadenses. Tal oportunidade de mercado
para a Embraer deve se estender, ao menos, pelos préximos cinco anos ou se, e quando,
os novos CS100 e CS300 vierem a ser bem-sucedidos. Como o desenvolvimento de uma
nova aeronave do porte em questdo, ou mesmo um pouco maior, demoraria entre trés e
cinco anos até a sua entrada no mercado, surge a pergunta: ndo deveria a Embraer estar
justamente agora concebendo ou até anunciando o lancamento de seus préximos pro-
jetos? Essa é, na verdade, uma questdo recorrente e complexa [Francis e Perret (2011)].

Nesse quadro geral, a Embraer é a Unica empresa, entre as quatro principais
do mercado internacional, que ainda nao lancou oficialmente projetos novos — ou
possibilidades de remotorizacdo das aeronaves em fabricacdo — com a nova tecno-
logia de motores a jato. Nos comunicados a imprensa e a investidores, a empresa

apenas adianta que:
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1. decidiu ndo partir para o projeto e a fabricacdo de aeronaves com capacidade
superior aos 122 assentos do atual E-195, o que significa que ndo entrard na
seara de Boeing e Airbus, além do CS300 da Bombardier (130 a 149 assentos); e

2. estd considerando, com forte empenho, a remotorizacdo da familia E-170/190,
além de outras melhorias estruturais e de aerodinamica, que poderiam resultar
em primeiras entregas por volta de 2017-2018.

J& no caso da aviacao executiva, a situacdo da Embraer é realmente de apro-
veitamento a contento das oportunidades. Suas aeronaves da linha Phenom tém
se destacado com um rapido crescimento de vendas, apesar do pouco tempo no
mercado (menos de dois anos), ficando atras apenas da Cessna, lider do setor em
fatia de mercado. Os desenvolvimentos ora em curso, as aeronaves Embraer Legacy 450
e Legacy 500, que ocupam as faixas de mercado imediatamente superiores as da
linha Phenom, também apresentam boas perspectivas de vendas, dado o estado da
arte, que incorporam um diferencial consideravel em relacdo a concorréncia.

Uma das licdes que a crise atual trouxe para a aviacdo executiva foi que a disponi-
bilidade de financiamento pode ser um fator crucial na comercializacdo desse tipo de
aeronave. Tal aspecto nao era prioritario antes de 2008, até porque muitos jatos exe-
cutivos eram até entdo adquiridos mediante pagamento a vista. Assim, a entrada do
BNDES em apoio a comercializa¢do da linha Phenom, tanto na seara das exportacdes
quanto no mercado doméstico brasileiro (via FINAME/PSI), fez bastante diferenca
nas vendas da Embraer. Tal sucesso chegou mesmo a fazer com que o Congresso dos
Estados Unidos iniciasse, em julho de 2011, uma investigacdo, por meio da Internatio-
nal Trade Commission (ITC), para averiguar se a Embraer estaria recebendo subsidios
governamentais ilegitimos pelas regras da Organiza¢do Mundial de Comércio (OMCQ).

Porfim, nocasodooutrofabricante brasileirode aeronaves, aHelibras, oquadro
sobre o aproveitamento de oportunidades é um pouco menos claro. E certo que o
contrato em vigor para o fornecimento de cinquenta helicépteros Cougar EC-725,
para as trés Forcas Armadas, trara varias oportunidades de crescimento e expansao.
Isso se darad tanto para a prépria empresa como para a cadeia produtiva brasileira,
por forca das cldusulas de offset (contrapartida industrial) e de progressiva nacio-

nalizacdo da producao, fazendo com que o indice de nacionalizacdo (metodologia
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FINAME) tenha de chegar a 50% ao fim de sete anos, para o ultimo lote de ae-
ronaves. Além disso, faz parte do planejamento estratégico da Helibras o desen-
volvimento de um novo helicéptero feito inteiramente no Brasil, para integrar o
portfélio global de sua controladora, a Eurocopter. A empresa estipula o prazo
de dez anos para materializar esse projeto, que, na verdade, remete o assunto
a origem dos incentivos dados pelo governo brasileiro para trazer a empresa ao
pais no fim da década de 1970, ou seja, projetar e construir um helicoptero genui-
namente brasileiro. Por outro lado, ndo parece haver qualquer tipo de ameaca a
Helibras: ndo ha noticia de que algum outro fabricante de helicopteros pretenda
se instalar no Brasil.

Na industria aerondutica em geral, os pesados investimentos realizados du-
rante a fase de projeto de uma nova aeronave, ou seja, nos trés a cinco anos do
inicio da sua fabricacdo em série, s6 serdo recuperados a partir de determinado
numero de unidades comercializadas, algo que geralmente se situa entre 250 e
500 aeronaves. Assim, e conforme ja mencionado, o ciclo do produto aerondutico,
ou seja, o periodo de tempo que vai da concepcdo inicial de uma nova aeronave
comercial até o encerramento de sua fabrica¢do (seqguida de um apoio pds-venda
que tem de ser continuado ainda por bom tempo) demanda geralmente duas ou
mais décadas. Sdo, portanto, prazos bastante extensos tanto no que diz respeito
a recursos materiais, de engenharia e de producao quanto aos indispensaveis in-
sumos e fluxos financeiros.

Essa situacdo gera a necessidade de prognésticos de mercado para o setor
muito mais longos do que os habitualmente elaborados para outros setores eco-
némicos. Assim, o padrao consolidado na industria é dado pelos documentos co-
nhecidos por Market Outlook, elaborados e publicados a cada ano pelos princi-
pais fabricantes, com projecdes de nimero de aeronaves a serem comercializadas
pelos vinte anos a frente." Tais aeronaves sdo classificadas apenas por faixas de

numero de assentos, como na Tabela 4, sem discriminacdo de marcas de fabrican-

" Os Market Outlook publicados por Airbus, Boeing, Bombardier e Embraer tém credibilidade no mercado de transporte aéreo
mundial por dois motivos principais: (a) sao fundamentados em décadas de experiéncia acumulada pelos fabricantes de aeronaves,
que os utilizam em suas politicas de marketing, planejamento e controle da producéo; sao renovados anualmente; e (b) refletem o
comportamento observado em longas séries temporais de indicadores fundamentais para o setor, tais como o RPK.
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tes ou outras caracteristicas [Embraer (2011b), Bombardier (2011b), Airbus (2011)
e Boeing (2011)].

GRAFICO 12 EVOLUCAOQO DO TRAFEGO AEREO MUNDIAL, EM TRILHOES DE RPKS
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Fonte: Airbus (2011).

RPK: sigla em inglés para revenue passenger-kilometers, ou seja, passageiros-quildmetros transportados, que é a medida por exceléncia da

demanda do transporte aéreo a cada ano, por empresa, pais, regiao ou mundial.

O consenso existente no setor, com base no comportamento observado nos
ultimos quarenta anos, é de que “eventos perturbadores” (crises de petréleo, crises
financeiras, guerras, epidemias etc.) tém impacto negativo na demanda do trans-
porte aéreo por apenas trés meses em média, mas podem se estender por até 24-36
meses, como no caso dos eventos de 11 de setembro de 2001, que na verdade se
somaram ao fim da “bolha da internet”. A tendéncia de crescimento subjacente,
porém, é retomada logo em seguida e se mantém nos anos subsequentes, confor-
me o Gréfico 12.

Assim, com esses fundamentos histéricos, os cendrios econométricos tracados
para o periodo dos préximos vinte anos, utilizados para gerar as estimativas merca-
doldgicas para os quatro principais fabricantes de aeronaves, contemplam algumas

premissas, conforme a Tabela 5.
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TABELA 5 PREMISSAS UTILIZADAS PARA AS PROJECOES MERCADOLOGICAS DOS PRINCIPAIS
FABRICANTES DE AERONAVES COMERCIAIS A JATO

Cenario econométrico 2011-2030 Crescimento médio do PIB mundial Crescimento médio do RPK
(demanda de passageiros) mundial

Airbus 3,6% a.a. 4,8% a.a.
Boeing 3,3% a.a. 5,1% a.a.
Bombardier 3,4% a.a. N.I.

Embraer 3,2% a.a. 5,2% a.a.

Fonte: Embraer (2011b), Bombardier (2011b), Airbus (2011) e Boeing (2011).

As empresas, como é praxe no setor, adotaram o cenario conservador ao estimar

que o crescimento do trafego de passageiros se dard em aproximadamente 1,5 vez

o crescimento do PIB. Historicamente, esse valor tem oscilado entre 1,5 e 2,0 vezes

para o agregado do trafego mundial, entretanto, sendo que para paises emergentes

como o Brasil, ele ja atingiu até quatro a seis vezes em certos periodos. Além disso,

os fabricantes adotam premissas qualitativas para modelar o crescimento projetado,

baseando-se em fatores que podem ser sintetizados da seguinte forma:

* nos mercados maduros (Estados Unidos e Europa), as vendas sdo motivadas

pelo crescimento continuado e pela reposicdo, com modelos mais econémicos e

ecoloégicos, do estoque de aeronaves atualmente em operacao;

» crescimento dinamico nos mercados emergentes, tanto pelos fatores popula-

cionais como econémicos;

» aumento das populacdes urbanas, gerando riqueza e crescimento do trafego;

» aumento da classe média global, especialmente na Asia;

»  crescimento continuo das empresas aéreas de baixo custo (LCCs—low-cost carriers); e

» aumento da liberalizacdo da regulamentacdo econdmica dos mercados, tanto

domeésticos como internacionais.

As projecdes de vendas resultantes das premissas e modelagens descritas sdo,

geralmente, apresentadas para aeronaves nas faixas de nimero de assentos que

interessam diretamente a cada fabricante, nos segmentos de mercado em que atua

(Tabela 4). Assim, por exemplo, a Airbus s6 apresenta projecdes de vendas para ae-

ronaves com mais de cem assentos.
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Focando-se assim no segmento de mercado de aeronaves comerciais em que a

Embraer atua, suas projecdes sdo apresentadas nas tabelas 6 e 7.

TABELA 6 PROJECOES DE VENDAS DE AERONAVES COMERCIAIS A JATO NA FAIXA DE 61 A 90
ASSENTOS, POR REGIAO DO MUNDO

AFRICA 25 30 55 2
ASIA-PACIFICO 110 200 310 12
CHINA 225 215 440 16
EUROPA 220 240 460 17
AMERICA LATINA 55 70 125 5
ORIENTE MEDIO 65 80 145 5
AMERICA DO NORTE 500 510 1.010 38
RUSSIA/CEI 65 60 125 5
MUNDO 1.265 1.405 2.670 100

Fonte: Embraer (2011b).

TABELA 7 PROJECOES DE VENDAS DE AERONAVES COMERCIAIS A JATO NA FAIXA DE 91 A 120
ASSENTOS, POR REGIAO DO MUNDO

3

AFRICA 60 75 135

ASIA-PACIFICO 145 150 295 7
CHINA 200 320 520 13
EUROPA 500 695 1.195 29
AMERICA LATINA 285 250 535 13
ORIENTE MEDIO 80 85 165 4
AMERICA DO NORTE 420 570 990 24
RUSSIA/CEI 155 135 290 7
MUNDO 1.845 2.280 4.125 100

Fonte: Embraer (2011b).

O mercado potencial chegaria, portanto, a um total de 6.795 novas aeronaves
do portfolio atual da Embraer, a serem entregues até 2030. Considerando-se que
a capacidade de producdo da Embraer estd na faixa de até 140 a 160 aeronaves
comerciais E-Jets por ano, fica claro que ela esta preparada para esse futuro, exceto
pelos desenvolvimentos tecnolégicos e/ou de novos produtos que sejam requeridos.
No caso da Bombardier, as proje¢des sao feitas para faixas de assentos ligeiramente
diferentes da Embraer, mas, grosso modo, pode-se dizer que ha razoavel grau de
alinhamento entre ambas. J& a Airbus, como visto, ndo aborda diretamente esse

mercado e a Boeing projeta um encolhimento do mercado para o jato regional.
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Como a Boeing ndo atua nesse mercado, sua aposta é de aumento do chamado
tamanho médio de aeronave, ou seja, que o mercado demandarad mais aeronaves
de 180 assentos do que de 150 assentos, movimento ja detectado na atualidade. O
encolhimento do mercado do jato regional ndo parece muito plausivel em funcao
justamente dos mercados ainda emergentes, que demandam esse porte de aerona-
ve (70 a 130 assentos).

Para além dos parametros usuais que determinam a competitividade das aero-
naves comerciais — menores custos de aquisicao e operacao, performance, estado da
arte tecnoldgico etc. —, uma nova dimensdo esta adquirindo grande importancia nes-
ta e na préoxima década: o desempenho ambiental. Isso se da no contexto crescente
das limitacdes e regula¢des internacionais quanto a emissdes dos gases que seriam
responsaveis pelo efeito estufa, notadamente CO, e NO,. No caso da industria do
transporte aéreo, a contribuicdo é estimada em apenas 2% do total de emissdes anuais
de CO, que ocorrem no planeta em funcdo da atividade humana. Porém, dada sua
grande visibilidade internacional, sua associacdo com pessoas de elevado poder aqui-
sitivo e/ou poder politico, o setor tem sido alvo de sucessivas tentativas de tributacao
e regulacao por parte de entidades como a Uniao Europeia (UE), a Organizacado de
Aviacao Civil Internacional (OACI) e a International Air Transport Association (lata). A
UE, por exemplo, pretende instituir um sistema de cap & trade™ ja a partir de 2012,
embora sabendo que sera objeto de forte contestacao judicial.

Nesse quadro, as empresas aéreas tém pressionado os fabricantes de aeronaves
a aumentar o desempenho ambiental das novas aeronaves a serem entregues, o
que significa, concretamente, duas iniciativas:

1. diminuir, por todos os meios possiveis, o consumo de combustivel, o que auto-

maticamente reduz as emissdes de CO, e NO; e
2. estabelecer a cadeia produtiva e consolidar a certificacdo aerondutica para os

novos tipos de querosene de avia¢do (QAV), obtidos com base no processamen-

to de biomassa (algas, 6leo de soja, de milho etc.). Tais tipos de combustivel sdo

12 Por esse sistema, cada empresa aérea so tera direito a emitir 80% dos gases produzidos em 2011, em virtude de operacdes de
transporte dentro, de ou para a UE. Os 20% restantes tém de ser extintos ou comprados no mercado livre de créditos de carbono
(conhecido como ETS — Emissions Trade Scheme).



177

essencialmente neutros no seu impacto ambiental porque o processo de gera-

¢do/germinacéo de biomassa geralmente consome quantidades equivalentes

dos mesmos gases (CO, e NO)) que depois sairdo como resultantes da combus-
tdo do QAV produzido a partir dela.

No item 1, obtém-se a reducdo desejada por meio de motores aeronauticos
mais avan¢ados, como os ja mencionados GTF e Leap-X, reducdo do peso vazio das
aeronaves com o emprego de materiais mais leves, reducdo do arrasto aerodina-
mico (resisténcia ao ar) das aeronaves etc. Vém dai a importancia j& mencionada
do lancamento das aeronaves Airbus A320neo, Boeing 737MAX e os CSeries da
Bombardier, e a expectativa suscitada pela aparente falta de definicio da Embraer
a esse respeito.

Ja o item 2 demanda o estabelecimento de toda uma nova cadeia produtiva
para processar a biomassa, estoca-la, vendé-la e distribui-la para as empresas aé-
reas, fornecendo um combustivel a precos compativeis com o atual querosene de
aviacdo (QAV). Além disso, é preciso que, nesse processo, os diversos tipos de novos
QAVs sejam devidamente testados e certificados pelas autoridades aeronduticas,
sem o que nao serd possivel seu emprego. Esse desenvolvimento ainda se encon-
tra nos seus primeiros estagios, pois apenas alguns tipos de biomassa tiveram seu
processamento validado (embora ainda nao certificado) e alguns milhares de horas
de voo dos novos QAVs foram acumulados em voos de ensaio realizados pelos fa-
bricantes de aeronaves e empresas aéreas (em que os novos QAVs sdao misturados
com o tradicional).

Fica claro, assim, que esses desafios terdo importancia cada vez maior para a
indUstria aeronautica brasileira ao longo da década ora em curso e, possivelmente,

para bem além dela.
O APOIO DO BNDES

O apoio do BNDES ao setor aerondutico no pais adquiriu um porte mais signifi-
cativo apds a privatizacdo da Embraer em 1994. Naquela ocasido, como visto, os
novos controladores aportaram cerca de US$ 500 milhdes. O BNDES contribuiu com

US$ 300 milhoes adicionais por meio de diversos instrumentos de renda fixa e renda
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variavel, recursos esses que ja retornaram ao Banco, exceto pelo pequeno residuo

de participacdo acionaria (com rendimentos excepcionais no caso da renda varia-

vel). Desde entao, a maior parte do apoio tem sido prestado, seja para a Embraer
ou para a Helibras, na forma de financiamento a seus clientes, tanto no caso de
exportagdes como em vendas no mercado doméstico. A carteira de financiamentos
do BNDES atinge hoje a cifra aproximada de US$ 8 bilhdes, representando mais de
setecentas aeronaves espalhadas pelo mundo.™

Em vista do que foi apresentado nas se¢des anteriores, é natural que se possa
conceber um rol de acdes, medidas ou politicas operacionais do BNDES que venham

a fomentar ainda mais o setor. Antes de aprofundar o tema, porém, é preciso aten-

tar para o quadro ja existente, que pode ser sintetizado da seguinte forma:

» Os paises que contam com o setor de industria aeronautica em suas econo-
mias apoiam-no fortemente por meio de um leque de instituicdes, medidas e
politicas publicas, emanadas essencialmente das mais altas esferas do Poder
Executivo, referendadas ou modificadas pelo Poder Legislativo. Parece pouco
provavel que o Brasil possa trilhar caminho alternativo a esse, como deixar que
as forcas do livre mercado prevalecam indiscriminadamente.

» De fato, apesar de o Banco ter lancado o BNDES Pro-Aeronautica em 2007, foi
em 2008, com o lancamento da Politica de Desenvolvimento Produtivo (PDP),
que o setor de indUstria aeronautica foi formalmente contemplado no nivel
ministerial do Poder Executivo brasileiro. Do grupo de trabalho dai resultan-
te, coordenado por representante do BNDES, emanou uma série de medidas
de fomento ao setor. Na parte concernente ao BNDES, claramente o BNDES
Pro-Aeronautica j& atendia essencialmente ao que lhe era demandado. No
entanto, pequenos ajustes no programa foram feitos, a partir de 2009-2010,
para contemplar a totalidade da demanda esperada do Banco. Assim, o Pro-

-Aeronautica continua em vigor até pelo menos 2013, inclusive com a alocagao

3 Em comparacao, a carteira do correspondente americano, o US Ex-Im Bank, ultrapassa US$ 50 bilhdes (aeronaves Boeing), o
mesmo valendo para os correspondentes da Unido Europeia (aeronaves Airbus).

4 Nos Estados Unidos, por exemplo, ha um 6rgao para o fomento da parte civil, com verbas de P & D, que é a NASA, e outro para
o setor militar, a Defense Advanced Research Projects Agency (DARPA). No Japao, tal tarefa estd a cargo do Ministério de Industria e
Comeércio (MITI), na Unido Europeia, isso fica a cargo dos chamados Programas Quadro (Framework Programs) e assim por diante.
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de seu orcamento de R$ 100 milhdes voltado para as micro, pequenas e médias
empresas da cadeia produtiva aeronautica brasileira.

Percebe-se, atualmente, que ha a necessidade de um leque mais amplo de me-

didas. Naturalmente, antes de tudo, é preciso estratificar as medidas e determinar o

que compete, por exemplo, ao Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comér-

cio Exterior (MDIC), ao BNDES, a Agéncia Brasileira de Desenvolvimento Industrial

(ABDI), a Agéncia Brasileira de Promocdo de Exportacdes e Investimentos (Apex),

ao Ministério da Ciéncia, Tecnologia e Inovacdo (MCTI), a Finep e ao Ministério da

Fazenda, entre outros. Para a atuacdo do BNDES, sugere-se, em funcdo do até aqui

exposto, que o setor de industria aerondutica possa:

1.

receber tratamento especial para contar, sempre que necessario e cabivel,
com financiamentos das linhas de inova¢do do Banco, que tém condi¢des mais
favoraveis. Isso se justifica pela natureza do setor, como visto, e também pelo
fato de que seus concorrentes em outros paises recebem recursos em con-
dicdes geralmente ainda mais favoraveis, em alguns casos até recursos nao
reembolsaveis (por meio de desenvolvimentos tecnolégicos nominalmente
destinados ao setor de defesa).

dispor, especialmente sua cadeia produtiva, de financiamentos para fusodes e
aquisicdes em geral, de forma a promover um grau maior de consolidacdo das
empresas existentes; e

acessar, especialmente sua cadeia produtiva, de forma mais agil e direta, as li-
nhas de renda variavel do Banco, de forma que desenvolvimentos tecnolégicos
de maior vulto, que nao seriam comportados pelas linhas da Finep, Fapesp etc.
possam ser levados a cabo sem comprometer a saude financeira das empre-
sas no curto prazo. Operag¢des de renda varidvel focadas em desenvolvimentos
tecnoloégicos poderiam ser de grande valia para que as MPMEs estabelecidas
no pais pudessem dar os saltos tecnolégicos requeridos para atingir padrdes
globais, equiparando-as a suas congéneres de outros paises que sdo objeto de
politicas publicas bastante generosas — para uma comparacdo com o caso cana-
dense, vide Hadekel (2004).
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CONCLUSOES

Olhando-se em retrospecto a evolucao recente da industria aerondutica no pais,
parece ndo haver duvidas quanto ao papel histérico desempenhado pelo BNDES
no apoio ao setor. Se é verdade que tal apoio se realizou de forma mais marcante
logo no periodo pés-privatizacdo da Embraer (ocorrida em dezembro de 1994)
e, desde entao, no financiamento as exportacdes de suas aeronaves, também é
verdade que seus fornecedores tém recebido atencdo na formulacdo de politicas
especificas. Nesse particular, o Programa BNDES Pro-Aerondutica é voltado essen-
cialmente ao financiamento de pequenas e médias empresas da cadeia produtiva
aerondautica instalada no pais, por meio de instrumentos financeiros de renda fixa
e renda variavel.

Por outro lado, se ha uma conclusdao que parece permear todos os estudos
aprofundados do setor de indUstria aeronautica mundial, é a de que esse setor tem
forte dependéncia dos respectivos governos nacionais. Seja pelo canal das compras
governamentais — essencialmente de material de defesa e de seguranca publica —,
seja de financiamento ou bolsas para pesquisa e desenvolvimento tecnolégicos,
seja em financiamentos as exportac¢des, ndo ha registro de fabricante aeronautico
bem-sucedido que dependa apenas das forcas — e dos recursos — do livre mercado.

No Brasil, esse tipo de percepcdo comecou a se solidificar na esfera governa-
mental a partir do retorno das chamadas politicas publicas para a industria, mate-
rializadas sucessivamente pela Politica de Desenvolvimento Produtivo (PDP) e pelo
atual Plano Brasil Maior (PBM). Com isso, é esperado que as a¢cdes do governo bra-
sileiro comecem a adquirir as feicdes daquelas empreendidas pelos governos das
nacdes concorrentes do pais no setor de indUstria aeronautica.

Como parte indissocidvel desse esfor¢o, a atuacdo do BNDES podera se dar para
bem além daquelas areas ja tradicionais para o setor aeronautico, ou seja, o apoio
a industria e ao comércio exterior, que lhe sdo familiares e onde construiu histérico
consideravel. Os desafios que se apresentam, como o do apoio a inovacdo, que in-
clui também, entre seus muitos matizes, o da sustentabilidade, s6 podera se dar de

forma efetiva se o papel do Banco estiver coordenado as demais vertentes do apoio
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que o Estado brasileiro precisard empreender para ampliar a indUstria aeronautica
como setor importante da economia e da nacao brasileiras. Nesse sentido, os des-
dobramentos do PBM, que tratam em conjunto as areas de espaco e complexo da
defesa, vao na direcao desejavel, pois, como ja visto, trata-se, em ultima analise, no
Brasil e no mundo, de A & D — aeroespaco e defesa.

Portanto, imperativos e diretrizes de Estado, afeitos agora a A & D como ocorre nos
Estados Unidos, no Canada, na China, na Russia e na Unido Europeia entre outros, se
adequadamente elaborados e rebatidos para a atuacdo do BNDES, contribuirdo para

permitir que o pais galgue esferas superiores de desenvolvimento econémico e social.

APENDICE

SINTESE DAS HISTORIAS DOS DEMAIS PRINCIPAIS FABRICANTES

DE JATOS COMERCIAIS

Boeing

A Boeing foi fundada em 1916 em Seattle, Washington, Estados Unidos. Em sua lon-
ga histéria, comprou ou absorveu mais de vinte empresas dos setores aerondutico,
espacial e de defesa. S6 tem fabricas nos Estados Unidos (nos estados de Washington
e Carolina do Sul), embora partes estruturais substanciais de suas aeronaves (mais de
um ter¢o em massa) sejam produzidas no Japao, gragas aos pesados investimentos
feitos em parcerias de risco pelas empresas aeronduticas do pais asiatico. Sua cadeia
produtiva tem empresas fornecedoras em praticamente todos os estados americanos,
de forma a gerar apoio politico e orcamentario a seus programas civis e militares. Ao
contrario da Airbus, tem longa experiéncia com programas de defesa, e seu fatura-

mento é dividido meio a meio entre os mercados civil e militar ha varias décadas.

Airbus

A Airbus foi fundada como entidade estatal em 1969 pelos governos da Franca,
da Inglaterra e da Alemanha (pouco depois a Espanha se juntaria ao grupo). Essa
entidade era integrada pelos fabricantes aeronauticos desses paises, a saber: Aeros-

patiale, British Aerospace e Deutsche Airbus (pouco depois a CASA espanhola seria
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adicionada). Hoje é empresa privada, pertencente ao grupo franco-aleméao EADS,
com fabricas nos quatro paises originais e na China e cadeia produtiva localizada
essencialmente na Europa e nos Estados Unidos. Entrou recentemente no mercado

militar, com o cargueiro quadrimotor turboélice A400M.

Bombardier

A Bombardier foi fundada em 1934 como fabricante de snowmobiles (tendo se
mantido desde entdo como uma das principais empresas desse setor, que inclui
jetskis). Por conta de uma crise nesse mercado na década seguinte, estabeleceu a
diretriz estratégica de ser uma empresa diversificada: é hoje um dos maiores fabri-
cantes de material ferrovidrio do mundo, além de estar entre os quatro maiores
produtores de aeronaves civis — comerciais e executivas. Essa parte aeronautica do
seu portfélio corporativo foi sendo adquirida e incorporada ao longo de varias dé-
cadas, sendo as mais significativas as da Canadair (1986), Short Brothers (1989), da
Irlanda, Learjet Corp. (1990), dos Estados Unidos, De Havilland (1992), do préprio
Canad3, e Skyjet (2000), dos Estados Unidos [Bombardier (2011a)]. Por causa dessa
miscelanea de empresas incorporadas, sua cadeia produtiva estende-se por varios
paises, principalmente Canadd, Estados Unidos e Irlanda. Mais recentemente, uma
politica corporativa de reducdo de custos levou-a a estabelecer importante unidade
fabril no México. Também estabeleceu, em 2011, ampla parceria com o complexo
de fabricantes aeronauticos estatais da China, que envolve desde encomendas de
conjuntos estruturais para as suas futuras aeronaves CSeries até desenvolvimento e
marketing conjunto das suas aeronaves e das futuras aeronaves civis chinesas sendo

atualmente projetadas.
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