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1 - Introdução

O incentivo primário ao desenvolvimento de atividades ligadas ao setor aeronáutico reside no caráter de cunho estratégico e militar que este setor demonstra. Este fato, aliado à baixa atração que a produção de aeronaves apresenta ao capital privado, é determinante no processo de intervenção estatal neste setor. Focalizando a consolidação do slogan “Brasil Potência”, o governo militar brasileiro desempenhou um papel fundamental no desenvolvimento de uma indústria aeronáutica nacional, através da promoção de um conjunto de políticas pró-ativas adequadas para gerar capacidade de competitividade sistêmica nesta indústria. Tais políticas formaram a base que permitiu à Embraer buscar a auto-suficiência tecnológica capaz consolidar o sonho militar de desenvolver projetos aeronáuticos endogenamente concebidos. Desta forma, o nascimento e estabelecimento da Embraer representa um caso a parte na história econômica brasileira, configurando-se este como um episódio no qual verificou-se a implementação de uma política setorial sistemática com objetivos claros e definidos de gerar fatores de competitividade sistêmica capazes de estimular o desenvolvimento de uma atividade que se destaca do resto da indústria nacional, no que tange a questão da tecnologia e da qualificação da mão-de-obra.

No entanto, tal panorama começa a ser revertido no final da década de oitenta com a crise que se abate sobre o setor aeronáutico mundial devido, entre outros fatores, à redução dos gastos militares promovida pelo fim da Guerra Fria e pelo processo de desarmamento das grandes potências. Aliado a estes fatores, a evolução do processo de democratização política brasileiro e a política de redução dos gastos públicos abalaram profundamente a capacidade do Estado brasileiro em arcar com os custos de financiamento de uma empresa desta natureza.

É neste contexto que, em 1994, a Embraer é privatizada. Com a mudança radical de paradigma de atuação preconizado pelos novos controladores (baseado muito mais na busca de resultados econômicos positivos e pela geração de valor aos acionistas do que na persecução da concretização dos sonhos militares de construção de um projeto aeronáutico totalmente nacional e verticalizado), a Embraer passou a buscar novas fontes de competitividade em um cenário econômico internacional marcado pela globalização produtiva e financeira.

Seguindo esta lógica, as áreas inerentes ao processo de gestão da cadeia de suprimentos da empresa passaram a ser forte e estrategicamente privilegiada, assumindo tal um papel central no padrão de competitividade da Embraer em sua fase pós-privatização. Novos arranjos produtivos baseados numa maior interdependência entre os atores inseridos na atividade de produção são delineados no intuito de se obter melhores resultados econômicos associados à redução dos custos, incertezas e riscos inerentes aos projetos aeronáuticos. É seguindo esta orientação que a Embraer passou a adotar o mecanismo de parcerias de risco (risk-sharing agreement), inicialmente, para viabilizar economicamente a produção do jato ERJ-145, sendo que, atualmente, esta prática continua sendo adotada nos projetos mais recentes da empresa, como no caso da família de aeronaves ERJ-170 e ERJ-190.

De especial importância para o estudo aqui apresentado destaca-se o projeto da aeronave ERJ-145, tido pela bibliografia levantada como um dos principais fatores da recuperação econômica e financeira da Embraer após sua privatização. Neste artigo, buscar-se-á analisar os efeitos benéficos que tal arranjo gerou no processo de desenvolvimento do projeto como um todo e os impactos positivos verificados nos coeficientes operacionais da aeronave como produto final. A análise destes coeficientes (tais como custo de aquisição, de manutenção, etc.) representa, em última instância, uma análise das vantagens competitivas desta aeronave frente a sua concorrente direta, o CRJ-200 produzido pela Bombardier. Para tanto devemos, primeiramente, definir quais são as características principais de um acordo de parceria de risco e qual o perfil da inserção deste instrumento no desenvolvimento do ERJ-145.

2 - Definição de um acordo no formato de “parceria de risco”.

Considerar a perspectiva da cadeia produtiva mostra-se, no nível mais estratégico da atividade de projeto em administração da produção, revela-se fundamental por três razoes: ajuda a empresa a compreender como pode competir efetivamente, a identificar ligações entre nós especialmente significativas na rede e a focalizar em uma perspectiva de longo prazo na rede (Slack, 1997).

Sem embargo, o projeto da rede de operações da Embraer tem sido gerida com vistas à promoção e desenvolvimento de vantagens competitivas da mesma, buscando a centralização dos esforços nas áreas de excelência da empresa e naquelas etapas que conferem maior proximidade e valor agregado aos clientes finais de seus produtos. É neste contexto que são seladas as chamadas “parcerias de risco” (risk-sharing agreements).

A contribuição de Marques (2002) para a adequada qualificação de um acordo de parceria de risco é representativa. Segundo a autora, um acordo desta natureza é, normalmente, firmado entre firmas de diferentes níveis na cadeia de suprimentos e de produção. Os fornecedores, inseridos neste contexto,  assumem parcelas dos custos de desenvolvimento de um projeto, auferindo a posteriori, rendimentos gerados pelo projeto na mesma proporção de seus investimentos. Além disso, a agregação de conhecimento tecnológico do projeto final depende do desenvolvimento individual de cada parceiro. Essa parceria dura para todo o ciclo do produto (aproximadamente trinta anos) e é improvável a troca bem como a celebração de novas alianças no decorrer do projeto. Esses acordos prevêem, ainda, a transferência de conhecimentos tecnológicos em conformidade com a capacitação tecnológica do parceiro e com especificidades contratuais.

Podemos somar a esta contribuição, a de Muniz Jorge (1995), que afirma que em uma parceria na forma de risk-sharing, o desenvolvimento dos segmentos subcontratados são financiados pelos parceiros de risco, que recuperarão o investimento na fase de produção em série.

Uma característica importante destes acordos é descrita pela própria empresa. Segundo a Embraer (2000), uma vez selecionados os parceiros de risco e iniciado o programa de produção de aeronaves, é difícil substituí-los. Em alguns casos, como no das turbinas, a aeronave é projetada especialmente para acomodar um determinado componente, o qual não pode ser substituído por outro fornecedor sem incorrer em atrasos e despesas adicionais significativas. Essa dependência torna a empresa suscetível a performance, qualidade e condições financeiras de seus parceiros de risco.

A dinâmica de uma parceria de risco encerra um novo padrão de organização empresarial mais integrada e flexível, que se articula na forma de redes (networks) de desenvolvimento, aprendizado e inovação tecnológica. Esse arranjo apresenta grandes vantagens para o financiamento de projetos dessa natureza, diluindo, em parte, os riscos e incertezas de mercado, na medida em que cada participante do projeto tem o compromisso de desenvolver uma parte do produto, agregar mercado e se empenhar para garantir o sucesso comercial do produto. Os parceiros de risco se empenham para garantir o sucesso do projeto uma vez que todos os parceiros de um projeto desfrutam conjuntamente de seus ganhos e benefícios e não atuam apenas no processo de fornecimento de peças e componentes. Na medida em que os parceiros assumem riscos financeiros nos projetos, e que a substituição de um parceiro no meio do programa se mostra altamente complicada, esses contratos caracterizam-se por um perfil de longo prazo.

No caso da indústria aeronáutica Panhoca (2000) afirma que o risco é a possibilidade de um insucesso na área de negócios, que poderá afetar o patrimônio líquido de uma entidade ou é, ainda, o perigo iminente e relevante de uma perda contingencial irrecuperável, devido à probabilidade de ocorrência de um evento indesejado, tanto na fase de engenharia e desenvolvimento de um projeto, como também já na fase de elaboração do produto. Segundo o autor, quanto maior a exigência com relação ao patamar tecnológico, mais difícil será estimar o risco e prever suas contingências. Os altos montantes de recursos envolvidos em um novo projeto aeronáutico, somado aos fatores característicos do setor, fazem com que, na industria aeronáutica, os riscos são qualificados como críticos ou graves, no mínimo moderados, mas jamais pequenos ou desprezíveis.

Na realidade, as possibilidades e vantagens econômicas viabilizadas pela celebração de parcerias de risco são ainda maiores para a Embraer. Segundo Araújo (2002), estes acordos têm sido encarados pela empresa como um negócio particular, na medida em que apresenta a vantagem de aprimorar a logística da cadeia de suprimentos da empresa, tornando este processo mais integrado e eficiente.

Para Goldenstein (2002), a estratégia de parcerias de risco não apenas reduzem custos e riscos, mas também, ao reduzir o número de fornecedores e melhorando a logística, ela permite à empresa se concentrar naquilo que ela faz de melhor, ou seja, design, mercado, serviços e a montagem da aeronave final

À luz desta explanação, pode-se dizer que o engajamento da Embraer em acordos desta natureza é totalmente condizente com o novo paradigma de atuação preconizada pelos novos gestores da empresa pós-privatizada, cujas bases são o foco na satisfação do cliente e a geração de lucros econômicos para a empresa. O arranjo permitiu à Embraer focalizar esforços naquelas áreas em que a empresa detém autonomia e capacitação tecnológica, a saber, excelência nas áreas de design, integração de sistemas e desenvolvimento integrado de produto. Tal mecanismo permitiu, ainda, a desverticalização da cadeia produtiva interna da empresa, sendo que a especialização verificada refletiu positivamente sobre os custos de produção arcados pela Embraer no projeto.

3 - O caso do Embraer Regional Jet -145 (ERJ-145).

A celebração das supracitadas parcerias encerrou um novo panorama e padrão de articulação entre os agentes inseridos na cadeia produtiva da Embraer. A relevância dos agentes aqui inseridos é determinada pela proximidade destes com o centro dinâmico da rede de operações aeronáutica brasileira, qual seja, a Embraer. Cabe aqui ressaltar que esta posição só foi alcançada através da capacitação tecnológica adquirida e do estoque de conhecimento específico acumulado pela empresa desde a sua fundação. A estratégia de longo prazo delineada pelos primeiros administradores da Embraer (ligados ao núcleo militar do governo) foi fator preponderante, na medida em que a empresa privilegiou esforços nas áreas que concebem uma aeronave como produto final.

Os parceiros de risco assumem o posto primário na cadeia a montante, sendo tal posição de difícil alcance para a grande maioria dos fornecedores de componentes da empresa, como se verá mais adiante neste artigo.

Para Bernardes (2000b), a estratégia de formação de alianças interagiu de forma positiva e recíproca, no sentido de gerar pressões e sinergias que estimularam a conformação de uma nova lógica e arquitetura empresarial dinâmica de competição, especialmente, na redução dos custos de produção. Não podemos deixar de salientar, entretanto, que a redução dos custos de desenvolvimento do projeto e produção do ERJ-145 está inserida em uma premissa adotada pela empresa de back to basic. Esta lógica é verificada pela comunalidade que este projeto tem com a família de aeronaves do Brasília (EMB-120) e pela incorporação da tecnologia turbofan desenvolvida para o AMX bem como de características do CBA-123 Vector.

O projeto da aeronave já estava praticamente concluído desde 1989, quando a empresa ainda era uma estatal. No entanto, a grave crise econômica e financeira que se abateu sobre a empresa no final da década de 80 e início da década de 90 inviabilizaram a continuidade e implementação do programa. Somado a esse quadro recessivo atuou outro fator negativo: a falta de linhas de crédito nacionais e de longo prazo disponíveis. A solução foi então encontrada através da celebração das parcerias de risco, fato concretizado em 1992 e 1993.

O programa ERJ 145 teve como diretriz o compromisso de que cada participante desenvolveria uma parte do produto e agregaria mercado, pois iriam recolher os lucros conjunta e proporcionalmente. Segundo a Embraer (2000), no caso das aeronaves da família ERJ-145, existe uma cláusula contratual firmada com os parceiros de risco e que estipula um numero de entregas mínimas de aeronaves, sendo que este número varia de 250 a 400, dependendo do parceiro. Caso a Embraer não venha a entregar o número mínimo de aeronaves contratualmente definido, ela terá de reembolsar proporcionalmente os parceiros de risco por seus custos de desenvolvimento e ferramental 

Este programa reflete esta nova realidade da empresa, ligada a um novo padrão de organização empresarial, mais integrado e flexível, bem como ao tratamento dado para o financiamento de projetos desta natureza, diluindo, em parte, os riscos e as incertezas de mercado. Além disso, o processo de aprendizagem na coordenação de redes empresariais, na gestão dos contratos, dos prazos e dos fluxos de peças e componentes, dos ciclos de trabalho e da qualidade dos produtos, foi um grande evento para a empresa, que certamente, mudou radicalmente a cultura empresarial da Embraer. Nas palavras do autor,

Se há anos atrás, os projetos multinacionais de desenvolvimento e produção de aeronaves eram exceção, e não eram vistos com “bons olhos” sob a ótica de gestão estatal com forte ênfase estratégico militar, devido à troca de segredos industriais, hoje estes arranjos empresariais e institucionais tornam-se regra para quem almeja sobreviver nesse ramo, devido aos custos crescentes e ciclos longos de pesquisa e desenvolvimento, que acompanham toda a trajetória de concepção e de produção de um novo avião, assim como a grande incerteza e o longo prazo quanto ao retorno dos investimentos realizados (Bernardes, 2000b, p. 566-7).

O custo inicial estimado de desenvolvimento do projeto do ERJ-145 girou em torno de US$ 300 milhões, cabendo 33% aos parceiros de estruturas, 10% aos parceiros fornecedores, 23% às instituições financeiras brasileiras e 34% a própria empresa  (Embraer, 1995),. Segundo Bernardes (2000b), do total dos investimentos previstos, 60% foram arcados pela Embraer que aplicou cerca de US$ 140 milhões no desenvolvimento do avião, mais de US$ 100 milhões restantes foram desembolsados pelos parceiros e fornecedores de risco. No plano nacional, o grande parceiro da Embraer neste empreendimento foi o BNDES, que financiou US$ 100 milhões.


Segundo Bernardes (2000a), entre 1995 e 1997, o investimento total do programa realizado para o desenvolvimento tecnológico e produtividade foi de US$ 287 milhões e as projeções para o ano de 1998, somavam mais US$ 120 milhões. De acordo com o Relatório Anual da Embraer (2000), ao término de 2000, os custos do projeto (incluindo o custo de remuneração dos engenheiros e funcionários envolvidos, ensaios de protótipos, dentre outros) giravam em torno de R$ 467 milhões.

Quatro foram os parceiros de risco que ingressaram no projeto do ERJ-145: a espanhola Gamesa, a chilena ENAer, a belga Sonaca e a americana C&D Interiors. A Figura 01 ajuda a visualizar as partes e componentes desenvolvidos por cada parceiro de riso no programa ERJ-145.
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Figura 01 - Segmentos do ERJ-145 segundo participação dos parceiros de risco - Fonte: Embraer (1997)
De acordo com Bernardes (2000a), a Gamesa (Grupo Auxiliar Metalúrgico S.A.) detém uma participação de 12,5% no projeto. Ela é responsável pela produção de asas, naceles do motor, carenagens de junção asa/fuselagem e as portas do trem de pouso principal. Em verdade, o programa de fornecimento de peças e componentes para o ERJ-145 corresponde a cerca de 90% do faturamento da Divisão Aeronáutica da empresa, que foi criado justamente em função desse projeto. A Gamesa deve muito do seu crescimento ao sucesso desse programa e à transferência de tecnologia promovida pela Embraer. Na verdade, este parece ter sido a única iniciativa ligada ao desenvolvimento de um fornecedor externo levada a cabo pela empresa brasileira. Praticamente todos os procedimentos operacionalizados pela Gamesa foram ensinados por funcionários da Embraer enviados à Espanha em 1994. Além disso, praticamente 100% da mão-de-obra contratada pela empresa no intento de atender ao aumento explosivo da demanda pela aeronave é composta por ex-funcionários da Embraer.

Outra parceira de risco é a empresa estatal belga Sonaca (Société Nationale de Construction Aerospatiale), sendo que esta se comprometera com a fabricação das portas de bagagem, serviço e principal localizadas na fuselagem, com a construção das fuselagens central e traseira, além dos dois pilones dos motores. A empresa transferiu para a Embraer  uma tecnologia que a empresa não detinha, responsável pelo descongelamento do bordo de ataque da asa da aeronave quando em temperaturas muito baixas.

A estatal chilena Empresa Nacional de Aeronáutica (ENAer) passou a produzir o conjunto de empenagem horizontal/profundor e a empenagem vertical. De acordo com Goldenstein (2002), a empresa foi estabelecida em 1981 e, a participação nos programas da Embraer correspondeu, em 2001, a 55% de seu faturamento total.

A empresa americana C&D Interiors – uma das maiores empresas do mundo em sua especialidade - desenvolveu e produz o interior da cabine de passageiros e compartimento da bagagem. Apesar da qualidade dos serviços e produtos fornecidos pela C&D Interiors em alguns aspectos apresentarem níveis inferiores, em relação aos produtos que eram realizados anteriormente pela Embraer foi compensado pelo preço bastante inferior ao praticado pela Embraer, reduzindo significativamente o custo do produto final. (Bernardes, 2000a)

De acordo com Cassiolato&Lastres (2002a), muitos dos parceiros de risco como a Gamesa, Enaer, Latecoere e Kawasaki (estes últimos são parceiros de risco em outro projeto da empresa, o ERJ-170/190) não apresentavam um histórico de tradição e competência na área de engenharia de projeto aeronáutico, adquirindo grande parte desta competência ao longo do programa devido aos processos de treinamento, transferência e capacitação tecnológica homem-a-homem, com o envio de engenheiros da Embraer e da Akaer para suas matrizes.

Do total do fluxo de suprimentos da aeronave, considerando a participação econômica relativa, os parceiros de risco respondem por 36%, os fornecedores internacionais por 57% e os fornecedores nacionais, sobretudo as micro, pequenas e médias empresas (MPMEs), por 7% (Cassiolato&Lastres, 2002a). É importante salientar que a adoção deste arranjo encerra uma maior globalização da produção, reduzindo drasticamente a participação dos fornecedores nacionais. Segundo Bernardes (2000a), no caso dos fornecedores do programa ERJ-145 a Embraer possui cerca de 450 a 500 fornecedores, sendo que, cerca de 95% deles estão localizados no exterior. Do universo de fornecedores, 73% estão distribuídos pelos Estados Unidos, 25% restantes na Europa e os outros 2% restantes localizados em outros países. A tabela contida no Anexo I ao final do artigo mostra os itens produzidos por cada fornecedor do programa ERJ-145, bem como a participação de cada classe de componentes da aeronave. 

De acordo com Cassiolato &Lastres (2002a), as empresas fornecedoras nacionais inseridas no arranjo produtivo aeronáutico de São José dos Campos assinalam que as condições financeiras, requisitos e competências exigidas para tornarem-se parceiras de risco e fornecedores de primeira linha da Embraer são quase inacessíveis.

Podemos determinar assim, de forma mais profunda, que o expediente da globalização produtiva adotado pela Embraer através das parcerias de risco é determinante para o quadro vigente de fracos efeitos de linkages e spill-overs verificados na cadeia produtiva aeronáutica nacional. Sem embargo, a pouca relevância relativa que os fornecedores internos apresentam ao processo global da Embraer vislumbra a necessidade de medidas pró-ativas regionais e direcionadas à “ideal” incorporação desses atores em patamares mais elevados na cadeia de suprimentos. Segundo Cassiolato &Lastres (2002a), considerando o custo final de uma aeronave, o índice de nacionalização do ERJ-145 atinge 45%, decomposto da seguinte forma, segundo sua participação econômica: 2% correspondem aos serviços de engenharia, usinagem e fabricação de materiais fornecidos MPMEs nacionais, 43% são referentes ao valor adicionado pela empresa-âncora (gastos com salários, desenvolvimento de produto, depreciação de equipamentos etc.) e os 55% restantes correspondem a importações.

As poucas empresas nacionais fornecedoras de suprimentos para o ERJ-145 orbitam em torno da Embraer e prestam serviços à empresa ancora através de subcontratação de serviços a esta ou aos parceiros de risco. De acordo com dados de Cassiolato&Lastres (2002a) e de Araújo (2002), os fornecedores do programa ERJ-145 somam 450 empresas, sendo que destas,  95% estão instalados no exterior. Do universo de fornecedores externos, 73% são sediados nos Estados Unidos e 25% na Europa, além de 2% em outros países

Para Bernardes (2000b) projetos desta natureza servem como um dínamo da economia regional. Como base, o autor afirma que o projeto do ERJ-145 emprega um contingente de 2.300 pessoas por conta dos parceiros externos ao passo que 350 pessoas encontram-se envolvidas diretamente na Embraer.

4 - Vantagens competitivas do ERJ-145.

A estratégia articulada através das parcerias de risco se traduziu em uma eficiente incorporação de vantagens competitivas ao ERJ-145. Em verdade, a celebração das parcerias de risco permitiu a redução brutal dos custos de produção da Embraer na medida em que os “pacotes tecnológicos” fornecidos pelos parceiros são resultantes da especialização produtiva, se tornando mais eficiente a busca do ponto ótimo no trade-off entre tecnologia utilizada e custos de produção associado.

As vantagens técnicas e de preço que o modelo ERJ-145 apresenta sobre seus concorrentes foi rapidamente vislumbrada pelos clientes mundiais. De acordo com Rickets (1995), o custo unitário básico de referência de um ERJ-145 quando do seu lançamento em 1995, girava em torno de US$ 14,8 milhões, ao passo que o de seu concorrente direto, o CRJ-200 da Bombardier era de US$ 18,6 milhões.

De acordo com Goldenstein (2002) o ERJ-145 é mais leve, barato e apresenta custos operacionais 15% mais baratos do que seu rival principal, o Bombardier CRJ-200 que possui uma autonomia de vôo um pouco maior. Goldenstein&McGuire (2001) afirmam também que, segundo especialistas aeronáuticos, o ERJ-145 é superior em termos de integração de aviônicos e menos barulhento, ao passo que o CRJ-200 pode ser usado em aeroportos de manutenção precária. O quadro 01 mostra alguns indicadores técnicos de comparação entre o ERJ-145 e o CRJ-200, seu principal concorrente direto.

	
	ER-145
	CRJ-200

	Número de Passageiros
	50
	50

	Ano de lançamento
	1995
	1992

	Peso (em Kg)
	12.007
	13.740

	Peso Máximo de Decolagem (em Kg)
	22.000
	24.041

	Preço (em US$ milhões)
	18.5
	21.0

	Alcance médio (em Km)
	2.870
	3.713

	Velocidade de Cruzeiro (em Mach)
	0.78
	0.77


Quadro 01 - Indicadores e coeficientes técnicos do ERJ-145 e do CRJ-2000

(Os dados aqui contidos são da versão Long Range (LR) dos dois modelos.)

As vantagens do ERJ-145 logo se traduziram em vendas firmes para a Embraer. Segundo Goldenstein (2002), o 300º ERJ-145 foi entregue à British Regional Airlines em setembro de 2000, três anos e oito meses depois de seu lançamento. Como termo de comparação, levou quase sete anos para a Bombardier entregar o mesmo número de CRJ-200. Sem embargo, o ótimo desempenho mercadológico da família do ERJ-145 permitiu a rápida escalada comercial da empresa rumo à liderança mundial no mercado aeronáutico regional. De acordo com Bernardes (2000b), no ano de 1999 a Embraer consolidou-se como líder no segmento de commuters, detendo uma parcela de 40,5% deste segmento, um pouco à frente da sua concorrente direta, a empresa canadense Bombardier (38,5%) e com ampla margem sobre a Fairchild Dornier (19,9%) e a British Aerospace (1,1%).

É importante frisar que o ERJ-145 serviu como primeira experiência da empresa em acordos de produção baseados em parcerias de risco. Atualmente a empresa parece estar mudando um pouco seus moldes de atuação neste âmbito e a prova disso é o novo projeto da empresa: a família de aeronaves ERJ-170/190. Neste novo programa, a empresa passou a adotar um maior numero de parceiros de risco (dezesseis ao invés de quatro) e uma menor quantidade de fornecedores. De acordo com Cassiolato&Lastres (2002a), o programa ERJ-170/190 reduziu o número de fornecedores para 40 empresas. A localização da ampla maioria desses fornecedores segue sendo no exterior (85%), mas verifica-se alguma mudança, com menor parcela de empresas dos Estados Unidos (58%) e maior da Europa (30%), Japão (8%) e outros países (4%).

Bernardes (2000b) busca explicitar essa mudança de paradigma de atuação da empresa onde a estratégia de reestruturação e modernização aliada à estratégia de formação de alianças, interagiu de forma positiva e recíproca, no sentido de gerar pressões e sinergias, que estimularam a conformação de uma nova lógica e arquitetura empresarial dinâmica de competição, especialmente, na redução dos custos de produção. Segundo o autor, os programas da família ERJ-145 e da família ERJ170/190, consistem em dois enfoques diferenciados. O primeiro pode ser caracterizado por um enfoque mais direcionado para os custos, e os parceiros de risco, passada a euforia são classificados hoje pela Embraer mais como fornecedores de insumos, do que propriamente parceiros. Já o novo programa ERJ-170/190 teve sua concepção pensada em um outro contexto, em que a agregação de valor e tecnologia são fundamentos vitais para a viabilização do projeto. O Anexo ao final deste capítulo aborda, de forma sintética, alguns aspectos deste novo projeto da Embraer

5 - Conclusão

No que tange à adoção das parcerias de risco como paradigma de gestão da cadeia produtiva (Supply Chain Management), este estudo mostrou que tal fenômeno já se tornara uma realidade entre as empresas líderes do mercado (Global Players): Boeing, Airbus, Bombardier, Embraer. Esta formulação permite a estas empresas centralizar esforços nas atividades mais nobres e que agregam maior valor ao produto final. A desverticalização produtiva obtida através da adoção deste modelo de gestão da cadeia de suprimentos permite, às empresas que ocupam posições centrais nas cadeias aeronáuticas, mobilizar esforços em algumas competências centrais (Core Competences), a saber, o design e a integração de sistemas. De acordo com Prahalad & Hamel (1990), as reais fontes de vantagens competitivas devem ser encontradas nas habilidades produtivas dentro de competências que permitem às empresas se adaptarem rapidamente e se adequarem às oportunidades e nichos específicos.

Como visto, tal orquestração produtiva viabiliza, sobretudo, a diluição dos encargos financeiros e dos riscos associados aos projetos aeronáuticos, que têm como características imanentes, a necessidade de elevada mobilização de recursos, o longo período de maturação dos investimentos e os elevadíssimos riscos. Sem embargo, este mecanismo atua, ainda, como agente de financiamento tecnológico, na medida em que permite a agregação de esforços de Pesquisa e Desenvolvimento realizados por outras empresas.

Com efeito, o impacto principal trazido pelo expediente da globalização produtiva imanente aos acordos de parcerias de risco é, de forma poderosa e dramática, a exclusão das empresas nacionais da pauta de fornecimento da Embraer, sendo conseqüentemente, extremamente baixo o poder de irradiação e de transbordamento de efeitos benéficos ao tecido produtivo nacional que a atividade aeronáutica brasileira encerra. 

Pode-se inferir que a adoção de mecanismos de apoio às exportações da Embraer tal como operacionalizada pelo BNDES atualmente sejam bastante razoáveis com as condições e parâmetros possíveis de atuação de uma empresa inserida em um tecido produtivo bastante heterogêneo quanto à produtividade do trabalho, como o brasileiro, bem como com a capacidade de apoio limitada que o Estado nacional possui frente às nações com economias mais desenvolvidas. Entretanto, a canalização de esforços para o adensamento e nacionalização do fornecimento de peças e componentes para a Embraer, através do apoio financeiro e de capacitação tecnológica aos agentes nacionais inseridos na cadeia aeronáutica brasileira, mostra-se como “o caminho das pedras” para nossos policy makers. Além do alto poder de dinamização regional e de irradiação econômica que o setor aeronáutico possui sobre outros setores, a principal vantagem reside no fato de que tais incentivos não se configurarem como subsídios passíveis de contramedidas e restrições junto à Organização Mundial do Comércio, tornando a atuação da empresa mais sincronizada com os preceitos e parâmetros de tal entidade.
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ANEXO I

Fornecedores de Primeiro Nível do Programa ERJ-145/140/135

	Classe e Fornecedoras (Distribuição %)
	Componente Fornecido
	País

	Hardware          (4%)
	
	

	Elétricos
	
	

	E.G.&G. Rotron
	Compartimento Eletrônico e Ventilador de Refrigeração
	E.U.A.

	Matrix
	Conectores
	E.U.A.

	Mechanical Products
	Disjuntores
	E.U.A.

	Raychen
	Fios e Cabos
	E.U.A.

	Vickers
	Bombas Hidráulicas
	E.U.A.

	Eaton-MS
	Botões
	E.U.A.

	ECE
	Contactores e Fusíveis
	E.U.A.

	ABG Semca
	Pressurização
	França

	Allied Signals
	GPWS/Detector de Tesoura de Vento, Partida Pneumática e CVR/FDR
	E.U.A.

	Mecânicos
	
	

	B.F.Goodrich
	Rodas e Freios
	E.U.A.

	Goodyear
	Pneus
	E.U.A.

	EDE
	Trem de Pouso principal
	Brasil

	Liebherr
	Trem de Pouso Auxiliar e Controle dos Flapes
	Alemanha

	Mason
	Manete de Freio Aerodinâmico
	E.U.A.

	Aviac
	Sticker Pusher, Atuador do Ajuste de Pedais e Válvula Corte de Fogo
	França

	Cranc-hydro Aire
	Controles dos Freios
	E.U.A.

	Matéria-prima         (2%)
	
	

	Alcoa
	Alumínio Aeronáutico
	E.U.A.

	Equipamentos        (60%)
	
	

	Allinson
	Motor AE 3007
	E.U.A.

	Lord
	Montante do Motor
	E.U.A.

	Eros
	Oxigênio para Tripulação
	França

	Rosemount
	Detector de Gelo e Proteção contra Stall
	E.U.A.

	Sextant
	Altímetro e Indicador de Velocidade
	França

	Sicma
	Assentos para pilotos
	França

	Sierracin
	Pára-brisa de Janela de Mau Tempo
	E.U.A.

	StruthersDunn
	Relê
	E.U.A.

	Systron Donner
	Detector de Fogo
	E.U.A.

	Technofan
	Ventilador
	França

	Vibro-Meter
	Computador central de Manutenção e Monitoração de Vibração do Motor
	Suíça

	Parker Hannifin
	Sistemas Hidráulico e de Combustível e Comando de Vôo 
	E.U.A.

	Eldec
	Sensor de Proximidade
	E.U.A.

	Grimes
	Unidades de Advertência e Alarme de Iluminação
	E.U.A.

	Hamuilton Standard
	Sistema de Ar Condicionado e Sistema pneumático
	E.U.A.

	Honeywell
	Avionicos
	E.U.A.

	Jet Eletronic
	Indicador de Altitude e bateria de Emergência
	E.U.A.

	Lucas Aerospace
	Geração Elétrica
	E.U.A.

	Marathon Power Technologies
	Baterias
	E.U.A.

	Pacific Scientific
	Extintor de Incêndio
	E.U.A.

	Avtech

C&D Interiors
	Comunicação de Passageiros

Interior da cabine e compartimentos de bagagem
	E.U.A.

E.U.A.

	Estruturas Metálicas (34%)
	
	

	Gamesa
	Asas, naceles do motor, carenagens de junção e portas do trem de pouso principal
	Espanha

	Enaer
	Empenagem Horizontal/profundor e a empenagem vertical
	Chile

	Sonaca
	Portas de Bagagem, Serviço e principal, Seção Dianteira e Pilones
	Bélgica

	Sundstrnad/Labinal
	APU, APIC
	França/EUA.

	Norton
	Radome
	E.U.A.


Fonte: Bernardes (2000b).
















