ELES QUEREM VOAR ALTO

Como a parceria entre
a Embraer € o criador
da companhia Azul
pode transformar a
aviacao brasileire

MARCOS TODESCHINI

ma nova parceria pode mu-
dar o cendrio da aviacdo
brasileira. De um lado esta
0 empresario David Neele-
man, 48 anos, fundador da JetBlue,
uma das maiores companhias aéreas
de baixo custo nos Estados Unidos. Do
outro, a brasileira Embraer, terceira
maior fabricante de jatos do mundo. O
que os une € um negoéceio de 2,5 bilhdes

de reais, quantia que Neeleman vai pa-
gar por 36 aeronaves da Embraer. Em
seis meses, 0s primeiros avioes dessa
encomenda comegam a voar no Brasil
pela Azul, a nova empresa de Neele-
man. O valor da transagdo, por si s6, jd
chamaria aten¢do, mas sao algumas
particularidades do negécio que o tor-
nam (ao relevante para as duas partes
— além de ser inédito no pais. Serd a
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primeira vez que os jatos da Embraer,
cujos maiores mercados estdo nos Es-
tados Unidos ¢ na Europa, voarao no
Brasil. Serd também o desbravamento
de rotas at€ agora inexploradas. O pla-
no de Neeleman € oferecer — “a pre-
¢os de uma passagem de Onibus” —
vOos diretos entre grandes cidades as
quais SO se chega hoje de avido depois
de muita escala. A parceria € funda-

mental para ambos. Resume Neele-
man: “Sem o0s jatos da Embraer, meu
negocio seria invidavel. Eles vao permi-
tir cortar custos”. Para a Embraer, ¢
uma chance de ganhar mercado num
momento em que a empresa perde ter-
reno para sua principal concorrente, a
canadense Bombardier. “Ganhamos
uma vitrine no Brasil”, diz Frederico
Curado, presidente da Embraer.
Alguns nimeros sobre 0 mercado
de aviacdo brasileiro foram determi-
nantes para a decisdo de Neeleman de
investir no pafs. Um deles diz respeito
ao déficit de voos entre grandes cida-
des, como Salvador ¢ Belo Horizonte.

Hoje, 80% das viagens aéreas se con-
centram em somente dez capitais bra-
sileiras, enquanto sessenta grandes ci-
dades contam com um unico voo didrio
— que sempre tem Sdo Paulo ou Bra-
sflia numa das pontas. Essa caréncia de
v0os se acentua com 0 aumento do nu-
mero de usudrios: ele hoje € o dobro do
de quatro anos atrds. S@ao 10 milhdes
os brasileiros que viajam de avido. As
planilhas de Neeleman sugerem que
45 milhoes de pessoas que utilizam re-
gularmente o Onibus para cobrir gran-
des distancias podem ser eventualmen-
te incorporadas a clientela da aviacdo.
Um indicador de que os cdlculos de
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Neeleman t€m um bom embasamento
estd no fato de que dois de seus concor-
rentes na aviagio de baixo custo tam-
bém manifestam, em publico, interesse
pelo Brasil: o irlandés Michael O’ Leary,
dono da Ryanair, ¢ o inglés Richard
Branson, da Virgin Atlantic (mas ne-
nhum dos dois tracou planos mais con-
cretos até agora). “Entre os paises emer-
gentes, o Brasil € aquele em que a avia-
¢do tem o maior potencial para crescer”,
diz o consultor Paulo Bittencourt.

A experiéncia mostra, no entanto,
que ndo € tdo facil prosperar na avia-
¢ao brasileira, especialmente nas rotas
que estdo na mira de Neeleman. A ten-
tativa recente de duas novatas trouxe a
luz uma dificuldade bdsica: ndo € tdo
simples atrair para os avides pessoas
que ndo tém o habito de voar — ainda
que ja possuam dinheiro para pagar
pela passagem e disponham de tarifas
baixas. A BRA, que fechou as portas
hd oito meses, chegou a vender passa-
gens at€ 70% mais baratas. As margens
de lucro da empresa encolheram, mas
0s avioes ndo lotaram. Apenas metade
dos assentos ficava ocupada, 10% me-
nos do que o miimo necessdrio para
um vOo se tornar rentdvel. Algo pareci-
do ocorreu com a OceanAir. Em 2002,
a0 inaugurar seus v0o0s. a empresa am-
bicionava 15% do mercado brasileiro.
Hoje, patina em 4%. “Foi um processo
doloroso, em que tivemos de abando-
nar as rotas menos rentdveis”, conta
German Efromovich, dono da Ocean-
Air. Ambas fizeram uma aposta pareci-
da com a da Azul: chegar a lugares
hoje desguarnecidos de v0os. At€ a dé-
cada de 90, o governo incentivava as
empresas a operar em lais cidades por
meio de subsidios. Quando a fonte ofi-
cial secou, as companhias maiores dei-
Xaram as rotas. Naquele tempo, 0s
iavioes voavam para 280 municipios
brasileiros. Hoje vio a apenas 150.

A diferenga fundamental do proje-
to de Neeleman para os que jd fracas-
saram estd, basicamente, no uso dos
jatos da Embraer. Antes de tudo por-
que, sendo mais leves, eles consomem
20% menos combustivel — uma eco-
nomia-chave, ja que o petréleo repre-
senta 0 maior de todos 0s gastos envol-
vidos no negoécio.

0 AVIAO E ECONOMICO...

0 jato 195 da Embraer, que sera adotado pela Azul, reine um conjunto de
tecnologias decisivo para o corte de gastos de um voo. Entenda por qué

ELETRONICA DE BORDO

Nenhum outro sistema
do género monitora
tantos componentes do
aviao ao mesmo tempo
nem fornece um ndmero
tao grande de detalhes.
Isso agiliza a manutencao
e reduz o tempo em solo
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MATERIAL

A fuselagem e a parte inferior sao feitas de composto depois de 4000,
de fibras de carbono e nao de ago, como & mais CoOmo ocorre com
comum. Reduz em 10% o peso do aviao e ele a maioria dos
consome menos combustivel por isso avioes

Como cada medida para cortar gastos contribui para tornar a operagao
do voo mais econdmica

AVIOES V0O0S SEM AEROPORTOS VELOCIDADE
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O combus-
tivel passou a responder por 40% dos
custos do voo, cendrio para o qual as
empresas ndo estavam preparadas. An-
tes, elas costumavam fazer encomen-
das antecipadas para se proteger de
uma eventual alta do petréleo. De dois
anos para cd, justamente quando o pre-
¢o do barril comecou a subir, decidi-
ram comprar menos combustivel de
uma s6 vez. Pensavam que 0s pregos
logo voltariam ao antigo patamar — 0
que ndo aconteceu. Nos udltimos seis
meses, quarenta companhias de baixo
custo anunciaram faléncia nos Estados
Unidos e na Europa. At€ as gigantes se
viram obrigadas a adotar medidas para
reduzir os estragos: a American Airli-
nes comegou a cobrar pelo despacho
de malas e a Northwest — pasmem —
passou a abastecer os banheiros dos
avidoes com 25% menos dgua.

E nesse contexto que a economia
de combustivel proporcionada pelo
avido da Embraer se torna vital para o
negécio da Azul. Ela se deve a um con-
junto de tecnologias (veja o quadro na
pdg. 112) e ainda ao tamanho do jato,
de 118 lugares. Menor do que a média,
ele € também mais adequado a deman-
da das cidades em que a nova empresa
pretende operar. A Embraer decidiu in-
vestir 1 bilhdo de ddlares na fabricacio
de jatos maiores do que aqueles que
costumava produzir, com no maximo
50 lugares, motivada pela brecha que
se abriu no mercado com a faléncia da
holandesa Fokker ¢ o fim da produ-

¢do comercial da sue-
ca Saab. Eram em-
presas especializadas
em avides de porte
médio para v0os re-
gionais. Também de-
pois dos atentados de
11 de setembro de
2001, o nimero de
passageiros despen-
cou no mundo intei-
10, € as companhias
precisaram cortar cus-
tos. Uma das medidas
adotadas por muitas
delas foi substituir
uma grande frota de
pequenos jatos por
uma frota menor de
avidoes médios, redu-
zindo concomitante-
mente 0 nuimero de
voos. Com a alta do
petréleo, esse tipo de avido passou a
ser ainda mais requisitado. “Foi 0 mo-
mento certo de investir nos novos ja-
tos”, conclui Mauro Kern, vice-presi-
dente da Embraer. A empresa sempre
apostou em avides menores porque a
concorréncia era menos acirrada. Pros-
perou na Europa ¢ nos Estados Unidos,
onde a aviagdo regional € consolidada.
No Brasil, ela nunca foi adiante.

A experiéncia de David Neeleman
na aviac¢do de baixo custo pode ajudar.
Entre admiradores e desafetos, nin-
guém questiona sua capacidade de le-
var a idéia de um v0o econdmico

O BRASIL NA MIRA
Michael O'Leary,

da Ryanair (a0 lado),
e Richard Branson,
da Virgin: eles tém
alardeado o interesse
em investir no Brasil

as tltimas conseqiién-
cias. Ele ja colocava
em prética parte dessa
cartilha na Morris Air,
empresa de baixo cus-
to que fundou em
1992. Passou 0 nego-
cio adiante para a gi-
gante Southwest e,
aos 40 anos, abriu a
|& JetBlue, onde, af sim,
= fez fama de pdo-duro.
7 Para enxugar o quadro
1% de funciondrios, criou

0 bilhete aéreo emi-
tido pela internet e um sistema de call
center terceirizado, no qual as atenden-
tes eram senhoras que faziam o traba-
lho de casa. Ainda racionou o lanche e
passou a operar em aeroportos peque-
nos. Os v0os passaram a custar cerca
de 40% menos, formula que Neeleman
(raz agora ao Brasil. Serd a primeira
nesses moldes no pafs. A que mais se
aproximou disso foi a Gol. Antes de
inaugurar voos, o empresdrio Constan-
tino Junior fez até um estdgio na sede
da JetBlue, em Nova York. Copiou a
idéia do bilhete eletrénico e, no princi-
pio, ofereceu passagens a pre¢os mais

VALE TUDO PARA CORTAR CUSTOS

Com a alta do petrdleo, a American
Airlines passou a cobrar pelo despacho de
malas e a Delta substituin os velhos
carrinhos de bordo por versdes mais leves

baixos. Durou pouco. SO no ano passa-
do, as tarifas da Gol subiram 67%. Diz
Neeleman: “No Brasil, a I6gica € a do
baixo custo para as empresas e do alto
Custo para 0s passageiros”.

Poucos empresdrios da aviagdo tém
tanta facilidade em atrair investidores
— ainda que este ndo seja exatamente
0 melhor momento profissional de Nee-
leman. No ano passado, ele foi pres-
sionado a deixar o comando da prépria
empresa depois de dois anos consecu-
tivos de prejufzos. Ficou com apenas
10% das acdes. Mesmo assim, juntou
300 milhdes de reais em seis meses
para abrir a Azul, dinheiro que veio,
entre outros, da Gdvea Investimentos
(de Arminio Fraga) e do megainvesti-
dor George Soros. Agora vai precisar
s¢ adaptar a certas peculiaridades do
mercado brasileiro. Enquanto nos Es-
tados Unidos existem sessenta compa-
nhias aéreas, no Brasil apenas duas
delas, TAM e Gol, detém 90% do mer-
cado. Sem concorréncia, elas atingem
margens de lucro de 8%, quatro vezes
mais do que a média do setor no mun-
do inteiro. Juntas, somam 230 avioes.
A Azul comecgard em janeiro com ape-
nas (rés. Diz o consultor Respicio do
Espirito Santo: “Para neutralizar a
nova empresa, a tendéncia é que TAM
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e Gol passem a operar nas mesmas ro-
tas, mesmo que tenham prejuizo™.
Outra novidade para Neeleman serd
fazer neg6cio num pafs em que o setor
de aviacdo passa por turbuléncias —
ndo apenas econdmicas, mas do ponto
de vista da infra-estrutura ¢ do marco
regulatério. No ano passado, as compa-
nhias foram obrigadas a mudar suas ro-
tas wés vezes. Em meio ao caos aéreo,
era uma tentativa de desafogar aeropor-
tos congestionados. O governo também
restringe a 20% o capital estrangeiro
em companhias de avia¢dio. Neeleman.
que passou a vida nos Estados Unidos e
€ filho de pais americanos, 6 conseguiu
abrir uma empresa no Brasil por um
fato curioso de sua biografia. Na década

de 50, o pai veio ao Brasil como missio-
nario moérmon ¢ ele nasceu em Sdo Pau-
lo, onde ficou até€ os 7 anos. Voltou ao
pafs apenas aos 18, tamb€m como mis-
siondrio, ocasido em que Cruzou quase
todos o0s estados nordestinos pregando a
Biblia. Casado e pai de nove filhos. ele
costuma citar o Velho Testamento para
platéias de empresdrios, embora tenha
lido apenas trechos dele. Com diagnos-
tico de déficit de atengdao — sindrome
na qual a pessoa ndo consegue se con-
centrar N0 MESMO assunto por muito
tempo —. Neeleman jamais chegou ao
fim de um livro. “Mas os médicos di-
zem que tenho criatividade em excesso
— ¢ pretendo usar isso a meu favor no
Brasil.” Serd preciso. 8



