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Buscando turbulências - Boeing versus Airbus
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A Airbus está produzindo um Super Jumbo, o A380. Com o seu Sonic Cruiser, a Boeing aposta em velocidade a porte. Quem está no curso de vôo correto?

Os tratores começaram o trabalho ao lado do Aeroporto de Blagnac perto do centro de operações da Airbus no subúrbio de Toulouse. Eles estão preparando as fundações de um hangar para aviões gigantes, que será um dos maiores espaços cobertos da Europa. É neste local onde o maior avião de linha do mundo, o A380, começará a ser montado no ano que vem, para um vôo de inaugural previsto para o final de 2004. O metal já está sendo cortado para as partes do seu enorme corpo nas fábricas da Airbus na Alemanha e França.

Ao final do ano que vem, enormes barcaças trarão as primeiras partes da fuselagem e enormes estabilizadores, rio acima, de um porto especialmente construído perto de Bordeaux. Depois da viagem de 100 km no rio, as partes serão transferidas em caminhões, construídos para esta finalidade, com mais de 50 metros de comprimento, que transportarão as partes durante a noite por mais 230 km, em uma estrada especialmente alargada, até Toulouse. Vários vilarejos ao longo desta estrada, ao norte dos Perineus, subitamente descobriram que a Airbus está preparada para pagar pelos desvios pelos quais eles tanto lutaram, já que é mais barato do que a alternativa de construir viadutos nas estradas.

Estas são as primeiras manifestações de um programa de US$10.7 bilhões para desenvolver um rival para o Boeing 747, o Jumbo de 416 lugares que desfrutou de um monopólio dentre os grandes aviões de linha por mais de 30 anos. A Airbus, que iniciou suas atividades em 1970 – o ano do primeiro vôo comercial do Jumbo – agora alcançou a Boeing em termos de participação de mercado. O A380 possibilitará atingir sua grande rival na sua linha de produtos.

A decisão da Airbus, em Dezembro de 2000, de prosseguir com um Super-Jumbo de 555 lugares, a coloca frente a frente com o 747 da Boeing pela primeira vez. A Boeing irá extrair o máximo do Jumbo, melhorando seu desempenho, mas seus esforços estão voltados para um avião totalmente diferente, o Sonic Cruiser de 250 lugares, que voa a 98% da velocidade do som. Preferir velocidade a tamanho sugere que a Boeing pensa que o crescimento futuro virá com vôos freqüentes ponto a ponto, em detrimento daqueles que possuem grandes roteiros. A Airbus, ao contrário, ainda vê um mercado saudável para um Super-Jumbo relativamente barato que ligue os maiores aeroportos do mundo.

Ambas companhias aceitam o consenso sobre o mercado de viagens aéreas – a triplicação nos próximos 20 anos. Mas elas discordam sobre como a demanda será suprida. As projeções da Boeing são para uma demanda total por 18.120 aviões novos, dos quais apenas um terço terá alas duplas (ie, grandes). Ao contrário, a Airbus crê que o mercado consistirá em 14.670 aviões, 20% a menos que a Boeing prevê. Mas a fabricante européia acredita que quase metade destes terão duas alas.

Sob primeira análise, as duas companhias não poderiam assumir visões mais diferentes sobre o mercado. A Boeing acredita em "rápido e freqüente", dado que a desregulamentação permite que as companhias voem para onde queiram. A Airbus, no entanto, conta com a capacidade bruta que supriu a indústria pelos últimos 30, quando o Governo restringia rotas e vôos. A Airbus acredita que a fragmentação causada pela desregulamentação será contida, em alguma extensão, pelos limites de capacidade dos aeroportos. Estes encorajarão o uso de menos, mas maiores aviões para transportar a mesma quantidade de passageiros.

De qualquer forma, Charles Champion, o executivo da Airbus responsável pelo programa do A380, desconsidera conversas sobre bipolarização de vôos ponto a ponto e rotas em rede. "Nós dificilmente investiríamos todo este dinheiro baseado em teologia", ele diz. "O crescimento será uma mistura dos dois”.

A situação não está isenta de ironia. O Jumbo da Boeing foi originalmente desenhado para ser um cargueiro militar, por isso a frente em forma de bulbo (para permitir que tanques entrem pela frente do avião). No entanto, a Boing perdeu o contrato para uma rival e a decisão tomada foi adaptar o protótipo ao uso civil. A Boeing nunca imaginou um avião de passageiros; a companhia imaginou que seu potencial real seria para um grande avião de carga para o mercado de transporte aéreo de carga, que está em crescimento. Ela viu o Jumbo como uma resposta para as lacunas de mercado, até o vôo supersônico se tornar uma tendência em vôos de grande porte.

A ironia é que a Boeing, mesmo com o glorioso sucesso do Jumbo, está, mais uma vez, focando uma solução de alta velocidade (pouco abaixo da problemática velocidade do som). Desta vez é a Airbus (que nasceu da cooperação Franco-britânica no supersônico Concorde) que quer emular o sucesso da “atrapalhada galinha dos ovos de ouro” da Boeing.

Vôos passados

O Jumbo mais que dobrou o número de passageiros de outros jatos contemporâneos, oferecendo, ainda, menor custo e maior autonomia. Ele serviu em épocas de transporte aéreo barato e em massa. Mais do que qualquer outro produto, indiscutivelmente, o 747 encolheu o mundo. A Boeing vendeu mais de 1.300 Jumbos, correspondendo a mais de US$ 200 bilhões, e eles ainda estão saindo da linha de montagem da fábrica de Everett, ao norte de Seattle, a uma taxa de quase três aviões por mês.

A Airbus vem pensando em fazer um rival para o Jumbo há, pelo menos, doze anos. Em meados da década de 90, os parceiros do que era, antes, o consócio Airbus fizeram um estudo em conjunto com a Boeing e consideraram a idéia de investir seus recursos nos chamados VLA (Very Large Aircraft). O projeto VLA, no entanto, foi descontinuado: a Boeing concluiu que não havia um mercado grande o suficiente que justificasse o desenvolvimento de um novo produto, até mesmo em conjunto. A Airbus, por outro lado, disse que a cisão foi causada por falhas no acordo sobre direitos de propriedade intelectual e quem construiria o quê.

A Airbus acredita que há um mercado para, aproximadamente, 1.500 A380’s nos próximos 20 anos, por volta de 10% do número total de aviões a jato (excluindo-se jatos regionais menores), que ela prevê que serão necessários. Ela considera que o mercado para diversas versões do seu Super-Jumbo (possivelmente aumentando para 800 lugares) equivalerá a US$ 340 bilhões no total. A Boeing diz que não há mercado para mais de 500 Super-Jumbos – daí a relutância em lançar um produto próprio completamente novo. Seus dirigentes gostam de citar Napoleão, sobre o que dizia de nunca interromper um inimigo quando ele está cometendo um erro.  Ao contrário, ela tentou (até o momento sem sucesso) gerar interesse nas companhias aéreas nas versões radicalmente melhoradas do venerável 747.

No ano passado, ela dispersou a atenção sobre este erro revelando o novo glamoroso Sonic Cruiser, desenhado para voar, aproximadamente, 20% mais rápido do que os jatos grandes atuais, diminuindo uma hora dos vôos transatlânticos. A Boeing fará isto sem custos adicionais. Alto consumo de (caro) combustível sempre foi visto como o grande obstáculo para este tipo de desempenho. Mas a companhia está encarando o fato de que levará algum tempo para desenvolver e testar a tecnologia necessária.

Até recentemente, a Boeing atestava que o novo avião – o qual recebeu as boas vindas entusiastas de várias companhias aéreas – estaria pronto para entrar em produção em 2006. Mas a companhia atesta, agora, que a data é 2008. Randy Baseler, vice-presidente de Marketing da Boeing Commercial Airplane Group, diz que o atraso é fruto de questões técnicas. O que ocorre é que 60% do Sonic Cruiser deveria ser construído de materiais compostos ao invés de alumínio. Ele precisaria, também, de motores completamente novos, ao invés dos atuais adaptados, para ser suficientemente leve e econômico.

O atraso serviu para alimentar o ceticismo daqueles que pensam que o Sonic Cruiser é um mero "avião de papel", cujo lançamento teve mais a ver com relações públicas do que com aviação. Papel ou não, a Boeing está fixando a imagem futurista do desenho da asa em delta com imensos anúncios, por exemplo, na estrada do centro de Londres ao Aeroporto Heathrow. Elas são, dizem os anúncios, as "asas do futuro".

A Boeing também tem nas suas pranchetas o chamado avião "blended-wing-body", e está testando modelos reais, em escala diminuída, com a ajuda da NASA, a Agência Espacial Americana. Estes seriam mais revolucionários que o A380 ou o Sonic Cruiser. Seria como um enorme bombardeiro stealth, com toda fuselagem integrada com as asas, ao invés do tubo com as asas prezas a ele. Passageiros ficariam em uma cabine que lembraria um grande anfiteatro. A atração principal deste tipo de aeronave é seu perfil aerodinâmico, levando a baixos custos de operação. Mas isso é para 10 anos no futuro.

De volta ao presente

Enquanto isso, a Boeing ainda insiste que a hora do Sonic Cruiser ainda virá. Ela vê o tráfego aéreo fragmentando para longe dos aeroportos principais de rede, apontando para o fato de que viagens aéreas internacionais crescem 8% ao ano, mais rápido que o tráfego em qualquer ponto central. Esta fragmentação começou com viagens internacionais ao longo do Atlântico e está se espalhando pela Ásia, onde a Airbus pretende vender a maioria dos seus A380’s. Singapore Airlines e Qantas são clientes recentes, mas nem a Cathay Pacific nem a Japan Airlines já encomendaram o novo avião – o que deve ser fonte de alguma ansiedade em Toulouse.

A Airbus não discorda totalmente da Boeing sobre fragmentação – somente quanto à sua extensão. A companhia européia pensa que, com a triplicação do tráfego aéreo nos próximos 20 anos, o simples aumento do volume do tráfego aéreo em algumas rotas truncadas pedirá maiores aviões. Um diretor da Airbus, Adam Brown, adora apontar que em 2.017 o aumento anual em viagens aéreas será maior que o total de viagens aéreas em 1970, o ano em que o Jumbo foi lançado.

Mas Brown também possui argumentos menos retóricos. A atração principal para operações em redes de conexão são os custos. Eles permitem às companhias aéreas que sirvam vários destinos com menos e maiores aviões do que se cada destino fosse servido diretamente. O 747 original da Boeing proporcionou a poupança de, aproximadamente, um terço dos custos diretos de operação por milha / lugar. A Airbus atesta que o A380, por sua vez, será 15-17 % mais barato que o antigo 747.

Pode não ser suficiente para garantir o sucesso, por duas razões. Mesmo que a Airbus esteja, provavelmente, certa sobre o volume de tráfego e a atração dos custos, esta vantagem pode ser eliminada pelo Sonic Cruiser, por meio do corte dos lucrativos vôos a negócios que proporcionam a maior parte dos lucros das companhias. Aí está, então, a habilidade da Boeing em competir com o Super-Jumbo da Airbus com o velho e confiável 747; e a Boeing tem a opção de diminuir seu preço para anular a superioridade econômica do novo competidor.

O Super-Jumbo da Airbus obteve o sinal verde em Dezembro de 2000, mas apenas depois de 50 aeronaves terem sido encomendadas por 5 diferentes companhias. A tempo, a companhia recebeu 97 pedidos ou compromissos de contrato, suficientes para manter a linha de produção de Blagnac ocupada de 2006 a 2009. Espera-se que as companhias que voam competitivamente com outras, prestes a conseguirem seus A380’s irão comprar os seus próprios.

A Airbus está confiante que introduzir um avião tão grande não será problema em aeroportos grandes. Ele cabe nas áreas de estacionamento existentes, e pode ser carregado e descarregado em, aproximadamente, uma hora e meia, apenas um pouco mais que demora para completar o ciclo em um Boeing 747.

O ponto estressante para os dirigentes da Airbus (e para seus acionistas) é o tempo e o tamanho do projeto. O Sr. Champion aponta que um avião tem vida útil de 30 anos. Se algo errado ocorrer, as conseqüências podem ser severas e áridas. Ele se conforta que a Airbus está a meio caminho de alcançar os 230 aviões que precisa vender para ter retorno sobre o investimento. 

A companhia teve alguma ajuda controversa para chegar tão longe. Os governos inglês, francês, alemão e espanhol, colocaram US$ 4 bilhões em empréstimos de desenvolvimento, pagáveis a partir das receitas de vendas. 

Decolagem futura?

Existem dois grandes desafios ainda a serem enfrentados pra o projeto obter sucesso. Um é técnico, o outro gerencial. A essência do desafio técnico é construir um avião que dependerá, mais do que qualquer outro jato civil até o momento, do uso de materiais compostos mais leves. A Airbus está preocupada sobre os números, mas admite que materiais compostos (i.e.:vários tipos de fibras de carbono e alguns plásticos polímeros) serão responsáveis por 45% das partes do avião.

O mais entusiástico destes materiais é chamado glare, originalmente inventado na América, porém desenvolvido para uso industrial nos Países Baixos e na Alemanha pela Fokker, uma antiga companhia de jatos regionais que pertenceu a Daimler-Benz antes quebrar. Uma subsidiária tecnológica da companhia sobreviveu até hoje e é parceira da Airbus no projeto do A380. 

Glare é um tipo de “sanduíche” no qual folhas de alumínio são alternadas com folhas de fibra de vidro impregnadas com adesivo epóxi. O material resultante é mais leve, mais resistente em termos de estrutura e mais resistente ao fogo que o alumínio puro, e será usado nas partes de cima da fuselagem do avião. Painéis de teste estão voando em pequenos Airbus especialmente adaptados nos últimos três anos. 

Materiais compostos também estão sendo usados em partes mais fundamentais. A enorme caixa central que une asas e fuselagem está sendo feita, em grande parte, de plástico reforçado com fibra de carbono ao invés de alumínio. É do tamanho de um ônibus londrino de dois andares deitado de lado. Compostos de fibra de carbono já foram usados em partes estruturais de aeronaves antes, notadamente na estrutura de piso do Boeing 777. Mas a Airbus está levando a tecnologia mais além. Em meados de março, a equipe do Sr. Champion tomou outra grande decisão: descartar o alumínio em favor da fibra de carbono nas travessas das asas. Uma aplicação tão radical de novos materiais é um desafio, mas a Airbus vem sendo pioneira no uso de fibra de carbono em seus aviões por mais de 20 anos e está confiante de que tudo acabará bem. 

O A380 está transformando a linha de produtos da Airbus, mas ele deverá mudar a companhia em outros aspectos também. É o primeiro produto a ser lançado desde que o velho consórcio evoluiu para uma companhia integrada, no ano passado. As fábricas de asas na Inglaterra, e as fábricas de estabilizadores e fuselagem na Alemanha e França, que costumavam ser bem separadas, foram todas transferidas para a Airbus.

Nos velhos tempos, membros do consórcio obtinham seus lucros fornecendo partes de aeronaves que eram montadas em Toulouse. Ninguém sabia quanto ou como ou quão pequeno o lucro feito ao longo do sistema era. Agora, isto foi totalmente mudado. As asas ainda serão feitas na Inglaterra, por que é lá que está a expertise. Centros de conhecimento similares existem para cabines (em St Nazaire na França) e assim por diante. Mas o modo pelo qual o projeto do A380 está sendo gerenciado estabelece um novo modo de trabalho que ultrapassa as velhas tradições nacionais de divisão de trabalho. 

Grupos transnacionais foram configurados para focar vários aspectos da produção de novas aeronaves. O grupo trabalhando nas asas não possui apenas especialistas britânicos (refletindo o lar da expertise em asas), mas também engenheiros franceses e espanhóis, cujos papel consiste em desafiar maneiras já aceitas de fazer as coisas. Equipes similares vêm trabalhando em outros aspectos críticos do desenho dos aviões. O número de vôos diários entre as grandes plantas de produção da Airbus e Toulouse, o centro de operações, subiu de um por dia para três, dado que o trabalho do A380 está integrado ao longo da companhia. Pela primeira vez na Airbus, um único indivíduo (Sr. Champion) é responsável por manter o projeto em dia e dentro do orçamento. As práticas mais alinhadas, mais comerciais do A380 puderam ajudar a converter o velho consórcio em um negócio bem sucedido. 

Na batalha de tamanho contra velocidade, o resultado provavelmente não será uma questão da Boeing ganhar e a Airbus perder, ou vice-versa. A maior parte da competição entre as duas companhias continuará a ser nos aviões pequenos (como o Boeing 737 contra a família Airbus A320, ou o Boeing 777 contra os Airbus A330 e A340). De alguma forma, ambos A380 e o Sonic Cruiser serão modelos de nicho, em mercados pequenos o suficiente para que faça sentido ter apenas produto de um fabricante. Esta batalha épica pode acabar sem perdedor.

