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1. Introducéo

O objetivo deste estudo é apresentar, de forma sucinta, as caracteristicas econémicas
do segmento de construcdo naval, destacando a competitividade da industria nacional.
Assim, o trabalho discute a retomada do segmento no Brasil a partir de 2000 e as
perspectivas competitivas para 0os proximos anos, com destaque para recomendagdes de
politicas.

Este estudo esta dividido em 5 itens. O primeiro discute as tendéncias recentes e
caracteristicas estruturais do setor de construgdo naval no mundo. A segunda se¢do, discute
a distribuicdo da oferta e a conjuntura da demanda no mundo. A terceira se¢do trata do
desempenho recente da construgéo naval no Brasil, sendo complementada pela quarta
secdo, onde sdo discutidas as principais vantagens e desvantagens competitivas da
construcao naval no Brasil. Finalmente, um item conclusorio listara as principais acfes para
0 desenvolvimento de longo prazo deste setor no pais.

2. Caracteristicas econdmicas e tendéncias tecnoldgicas

A estrutura competitiva do segmento de construgio naval € bastante complexa. E
um setor intensivo em capital, mas que também é intensivo em méo-de-obra. Grandes éreas
litoraneas, amplas instalacbes civis (como diques e cais), grande quantidade de
equipamentos de icamento e movimentacdo, além de gigantescos galpdes de montagem
(muitas vezes automatizada) sdo caracteristicas dos estaleiros lideres que, entretanto,
convivem com a necessidade de empregar de 10 a 20 mil pessoas, operarios altamente
capacitados, em gera ligados as diversas etapas de soldagem e conformacéo de metais, e
portadores de conhecimentos tacitos essenciais para a producdo de navios. Ou sgja, a
despeito de grande processo de automatizagdo da producdo nos ultimos anos, a montagem
ainda ndo pode prescindir de grande quantidade de mé&o-de-obra qualificada e, em gerd,
melhor remunerada do que outros operarios metal Urgicos.

Ainda do ponto de vista produtivo, pode-se afirmar que € uma industria intensiva
em processo: 0 projeto e a gestdo da producdo sdo fundamentais para 0 aumento da
produtividade dos estaleiros. A integracdo eletrénica entre o projeto e 0 processo produtivo
€ cada vez mais importante para 0 aumento de produtividade na pré-montagem e no uso de
diques secos, bem como para a reducdo dos prazos de entrega para o cliente, cadavez mais
um fator decisivo de competitividade. Com a proliferacéo de processos como a integracéo
com fornecedores, a automatizac&o em etapas anteriores a montagem final (corte de chapas,
montagem de perfis, pintura e tratamento) e/ou a construcéo de blocos completos antes da
montagem final, o controle rigido sobre o processo produtivo ganha ainda maior
importancia e relevancia competitiva.

Ou sgja, diante destas caracteristicas identifica-se uma curva de aprendizado no
desenvolvimento competitivo de um estaleiro. O conhecimento acumulado pela mé&o-de-
obra, pela gestédo da producdo e pelo uso de equipamentos permite ampliar a escala e
reduzir o tempo de montagem, diferenciais competitivos cada vez mais relevantes.

Como conseguéncia natural destes novos imperativos, outra tendéncia recente
verificada € o aumento da padronizacdo de projetos e embarcacdes, consolidando atributos
de producdo em série, em oOposicdo a0 excesso de customizacdo que vigorava



anteriormente. Neste sentido, diversos elementos da chamada producdo enxuta e flexivel
tém sido aplicados em estaleiros lideres de Japdo e Coréia do Sul. Dentre as préticas
adotadas, destaca-se 0 crescente uso de outsourcing, seja para fornecedores de navipegas,
seja para estaleiros menores (para montagem de blocos ja pré-outfitted). Esta tendéncia se
espalhou a partir dos estaleiros asiaticos, onde uma ampla rede de fornecedores locais
contribuiu para a expansdo da produtividade e a manutencdo de competitividade na cadeia,
desde produtores de navipegas até os maiores estaleiros do mundo, sem, no entanto,
desmobilizar estaleiros de tamanho médio.

O outsourcing das atividades dos estaleiros é a tendéncia que mais aterou a
estrutura de mercado das navipegas, cada vez mais caracterizada como uma cadeia
hierarquizada de suprimentos, tal como verificado naindustria automobilistica. A crescente
subcontratacdo por parte dos estaleiros permite, a um s6 tempo, a reducdo de custos
variaveis, associados a contratacéo/demissdo de operarios durante ciclos de negécios, mas
também a reducdo de custos fixos, uma vez que crescentemente fornecedores diretos tém
dividido responsabilidade produtiva (projeto, investimento e producéo) com os estaleiros
lideres. O incremento de fornecimento do tipo turnkey explicita umarelacdo mais intensa e
de longo prazo entre os estaleiros e seus fornecedores diretos. Além disto, o outsourcing
aumenta a produtividade, pois, a0 melhorar a capacidade de gest&o do processo produtivo,
permite um uso mais racional dos ativos fixos, explicitado, por exemplo, pela maior
rotatividade nos diques secos. De fato, a gestéo do processo produtivo é uma das principais
fontes de vantagem competitiva dos produtores de embarcacdes, tanto porque acelera a
construcao e o giro dos ativos, mas também porgue implica em atributos de diferenciacao,
tais como qualidade do produto final ou confiabilidade nos prazos de entrega.

Ainda do ponto de vista estrutural, vale ressaltar que o nivel de custos fixos € muito
elevado, 0 que acaba por promover uma aternancia entre momentos de forte capacidade
ociosa e fases de utilizagdo plena da capacidade. Ou sgja, ha sempre saltos descontinuos de
oferta, 0 que resulta na imposicdo de igualmente elevadas barreiras a saida, assim como
reforca o carater ciclico dos precos de navios novos. Além disto, os elevados custos fixos
com altas barreiras & saida contribuem para acirrar a rivalidade entre estaleiros instalados,
reconhecidamente em nimero elevado ao redor do mundo.

Por esta razéo também h& o predominio de economias de escala, sobretudo em
gestao de projetos e capacidade de producdo, que exigem grandes requisitos de capital (para
investimento, para capital de giro, para amortecer flutuacdes ciclicas e especulativas de
precos de produtos e insumos e para financiamento de vendas).

Paradoxalmente, no entanto, as barreiras a entrada, explicitadas pelo excesso de
conhecimento técito necess&rio para obter vantagens competitivas e pelos requisitos de
capital, sdo transponiveis gracas a importancia da méo-de-obra barata e a sensibilidade ao
apoio do Estado, como a dindmica histérica de expansdo do setor tem demonstrado, tanto
para a instalacdo da indlstria (na Asia, primeiramente Japdo, depois Coréia do Sul e
recentemente China), quanto em sua recuperacdo (como na Europa). Conforme Kupfer e
Lacerda (2007) demonstram, os Estados nacionais lutam ferozmente para manter de pé esta
indUstria, sgja subsidiando a produgdo e as vendas, seja protegendo a navegagdo. Por
exemplo, no caso estadunidense destacam-se o0 protecionismo do Jonas Act (que regula a
navegacdo de cabotagem e estabelece reserva de mercado para embarcactes produzidas
nacionalmente) e a politica de compras radicalmente nacionalista da Marinha. No caso dos



paises asiéticos, a atuacdo de grandes conglomerados diversificados (privados ou néo)
obedece a0 plangjamento estatal de longo prazo. Nas trés maiores economias da regido, a
construcéo naval e a navegacdo de longo curso (fortemente compradora de embarcagtes
produzidas localmente, muitas vezes pelo brago industrial do conglomerado) séo segmentos
relevantes de quase todos os grandes grupos industriais da regiao.

Razbes para 0 apoio do Estado residem em fatores estratégicos (defesa e
abastecimento), mas também em elementos socio-econdmicos. o efeito multiplicador de
emprego e renda da cadeia de construcdo naval € inegével, e incentivada livremente na
Asia, na Europa e nos EUA. Este protecionismo em escala mundial permite que haja pouca
reducdo da oferta de navios ou a desmobilizagdo de unidades pouco competitivas, o0 que
contribui para aintensificacéo darivalidade entre os estaleiros.

Pelo lado demandante, pode-se apontar que a demanda por navios € fortemente
influenciada pelo desempenho da renda mundial e, por extensdo, pelo crescimento do
comércio maritimo. Nos Ultimos anos, o comércio internacional vem crescendo a taxas
superiores a variacdo do PIB mundial: entre 1980 e 2004, o total das exportagdes mundiais
cresceu a uma taxa de 6,2% ao ano'. Tal crescimento tem provocado um ainda mais
consistente crescimento do transporte aquaviario. De fato, a indUstria de transporte
internacional aquaviério transporta mais de 6 bilhdes de toneladas anuamente, o que
representaria cerca de 90% do total do comércio internacional em volume. Tal fluxo de
transporte € conduzido por pelo menos 26 mil navios de longo curso, gerando receitas de
fretes de cerca de US$ 380 bilhdes, ou cerca de 5% do comércio mundial®.

Outros fatores cumprem papel importante na demanda, em especial a demanda por
reposicdo de embarcacOes. Fatores como o preco de navios novos e usados (0 mercado
secundario € crucial, sobretudo com cerca de 5 anos); as condigdes de financiamento (com
importante participacdo de project finance, financiamento para exportacdo através de
Eximbanks e mercado de capitais) e a idade da frota (atualmente 27% da frota mundial tem
mais de 20 anos: entre 20 e 30 anos 0s navios tendem a ser sucateados). Inovagdes de
produtos (maiores tamanho e velocidade, menor custo de manutencdo), regulamentacdo
(requisitos ambientais de cascos duplos, por exemplo) e mudancas no setor de logistica
(hub ports, dternativas de transporte como dutos e aeroviario) também influenciam
fortemente a demanda de reposi¢éo.

Por estas razdes, a indUstria de construcdo naval esta sujeita a fortes movimentos
ciclicos. A industria fornece bens de capital sob encomenda, com lag tempora entre a
contratacdo e a entrega final de 8 (com carteiras vazias) a até 36 meses, e esta sujeita, neste
meio tempo, a0 comportamento ciclico de pregos de insumos e dos fretes. A demanda por
parte dos armadores também depende das condic¢des de financiamento (igualmente sujeitas
a volatilidade de taxas de juros). Aléem disto, a variagdo cambial, também sujeita a
especul acdo financeira, interfere diretamente nos pregos e na rentabilidade dos estaleiros.

Em suma, a estrutura da oferta e as caracteristicas da demanda indicam que a
concorréncia no segmento de construcdo naval € muito intensa em precos, apesar da
importancia da diferenciacdo de produto e de processo e através de atributos de qualidade,

! World Trade Organization’ s Statistics Database.

2 Incluindo embarcacBes de lazer e navegagdo interior, que ndo sdo o foco do presente estudo, existiriam cerca de 90 mil
embarcagtes no mundo.



manutencdo e prazos de entrega, destacando assim a reputacdo do produtor. Segundo
diversos armadores, h& preferéncia por um estaleiro como o Hyundai, porque seus navios
sd0 Hyundai, confiaveis na qualidade e confiaveis na observancia de prazos de entrega.

Ou sga, é uma industria Unica, com caracteristicas de um oligopdlio, mas com
barreiras a entrada relativamente pouco elevadas, onde coexistem gigantes que produzem
50 navios por ano e estaleiros atrasados tecnologicamente, capazes de produzir uma Unica
embarcacdo a cada 2 ou 3 anos. Uma industria cuja concorréncia é em preco, atamente
sujeito a oscilagdes de curto prazo, mas onde a reputacdo do produtor € um ativo
competitivo. E uma cadeia em que os demandantes podem ser grandes empresas que
operam milhares de navios (como carriers de container) ou milhares de armadores que
operam um Unico navio, além de se submeter ao poder de compra do Estado (defesa) e de
empresas estatais (companhias petroliferas, por exemplo). Enfim, é uma industria que,
mesmo com a existéncia de forte gap tecnol6gico em relacdo aos lideres, oferece janelas de
oportunidade para o surgimento e o desenvolvimento competitivo do segmento em paises
como o Brasil ou Roménia, por exemplo.

3. Distribuicdo mundial da oferta e conjuntura da demanda

Em linhas gerais, aindustria naval nos dias de hoje é dominada pelos asiaicos. Tal
dominio é fruto de estratégias plangadas e amparadas pelo Estado, demandante,
financiador, promotor de lagos inter-setoriais, do comércio exterior e do desenvolvimento
tecnoldgico, 0 que permitiu que os estaleiros asidticos se aproveitassem de momentos
oportunos na conjuntura mundial para ocupar espacos na ofertamundial. A Tabela 1 abaixo
mostra a alternancia de lideranca nos Ultimos anos e a Tabela 2 mostra a concentracdo de
estaleiros asiéticos dentre os maiores do mundo.

Tabela 1 - Paises selecionados: participacdo na entrega de navios (1975-2006)
(Em milhares de GT)

1975 1980 1985 1990 1995 2005 2006
Total Europa 433 36,1 17,5 17,5 23,1 9,7 10,8
Alemanha 8,3 55 5,1 54 5 2,6 24
Italia 2,3 1,9 0,5 2,3 1,7 0,8 1
Roménia 0,2 1,3 11 1 1 0 0,9
Turquia 0 0,2 0,2 0,3 0,3 05 n.d
Japio 49,7 46,5 52,3 43 41,7 35 34,7
Coréia do Sul 1.2 4 14,4 21,8 27,7 37.8 36,1
China - 0,9 2,3 3,3 13,8 14,8
EUA 1.4 4,2 1 0,1 0 0,9 05
Brasil 0,9 5,6 3,2 1,6 0,7 0,1 01
Total Mundo 34.200  13.100 18160 15890 22.160 46.970 52.130

Fonte: Lloyd’s Register Fairplay apud VSM-Jahresbericht, 2006.

A utilizacdo de méo-de-obra abundante, barata e com alta capacidade de
aprendizado e comprometimento sdo amplamente reconhecidas nas economias orientais e
foram utilizadas pelo Japdo, Coréia e China nos anos setenta, oitenta e noventa,
respectivamente, como forma de ingressar com pregos competitivos no mercado
internacional de navios.

A atuacdo em conglomerados privados ou holdings estatais também tem sido
utilizada por estes paises como forma de adequar a producdo de insumos, navipegas e



tecnologia as necessidades dos estaleiros, aém de proporcionar maior alavancagem
financeira. Cabe lembrar que o desenvolvimento do setor siderdrgico também é altamente
correlacionado com a construcéo naval e, nos paises asiaticos teve importancia estratégica.

Tabela 2 — Mundo: capacidade instalada dos 20 maiores estaleiros, por
localizacéo (2005)

Capacidade em

Ranking Estaleiro Localizacéo Pais Dique(s) cqt*
1 Hyundai Ulsan Coréia do Sul 9 2.417
2 Samsung Koje Coréia do Sul 3 1.887
3 Daewoo Okpo Coréia do Sul 2 1.537
4 Mitsubishi Nagasaki Japéo 2 788
5 Hyundai Samho Samho Coréia do Sul 2 740
6 Hyundai Mipo Ulsan Coréia do Sul 4 714
7 STX Shipbuild Chinhae Coréia do Sul 1 522
8 Imabari Marugame Japéo 2 477
9 Hanjin Busan Coréia do Sul 4 473
10 Tsuneishi Zosen Numakuma Japédo 1 456
11 Kawasaki Sakaide Japéo 2 440
12 Oshima S.B. Oshima Japao 2 427
13 Koyo Dock Mihara Japédo 2 418
14 Hundong Zhonghua  Shanghai China 0 386
15 Mitsui Chiba Japao 3 384
16 Toyohashi Toyohashi Japédo 0 361
17 I.H.1. Kure Japao 3 357
18 CSBC Kaohsiung Taiwan 2 328
19 Universal Ariake Japédo 2 313
20 Universal Tzu Japao 0 313

Fonte: Elaborag&o NEIT-IE-UNICAMP a partir de Clarkson Research Studies apud Revista Brasil Energia.

O quadro atual é caracterizado por estratégias de especializacdo dos japoneses e
europeus em embarcacdes padronizadas, no primeiro caso, e em havios muito especificos e
complexos como 0s navios de cruzeiro, no segundo caso. Estas caracteristicas,
sinteticamente, sdo consequéncias do encarecimento relativo de sua mao-de-obra e da
incapacidade de competir em custos com navios chineses e coreanos. Os japoneses valem-
se ainda da reconhecida qualidade de seu produto final e de seus cronogramas de entrega.
Por outro lado, os europeus intensificaram mecanizagdo do processo produtivo e
aproveitam-se da eficiéncia dos fabricantes de outfittings de cruise ships naregido.

Os chineses, que ampliaram seu share de 3,3% em 1995 para 14,8% em 2006 nas
entregas, tém investido significativamente em ampliagdo de capacidade, modernizacéo e
desenvolvimento tecnoldgico. Seus baixos custos de méo-de-obra e o forte amparo estatal
fazem com que seus estaleiros sgjam a maior ameaga a lideranga da Coréia no médio prazo.

Este dltimo produtor, por sua vez, que saltou de um share de 27,7% em 1995 para
valores em torno de 37% em dez anos é indiscutivelmente a nacdo com maior
competitividade no setor. Seus estaleiros, com elevadas escalas produtivas e significativa



capacitacdo tecnolOgica, permitem adocdo de estratégias lideres desde os segmentos
padronizados de baixa complexidade até mercados com grande complexidade e ato valor
agregado.

Atuamente, os principais estaleiros mundiais, incluindo novos players na China,
estdo com carteiras completas até pelos menos 2011, com quase 7.500 pedidos firmes, o

gue explicita, novamente, 0 momento de grande aquecimento da demanda por embarcagtes
(Tabela 3).

Tabela 3 — Mundo: distribuicao dos 20 maiores estaleiros, por total de
encomendas (2005 e 2007)

Encomendas
N° de encomendas em DWT

Ranking Estaleiro Pais 2005 2007 2007
1 Hyundai Coréia do Sul 251 323 36.795.590
2 Hyundai Mipo Coréia do Sul 201 216 8.797.646
3 Samsung Coréia do Sul 135 190 19.358.620
4 Daewoo Coréia do Sul 139 142 18.140.460
5 STX Shipbuild Coréia do Sul 100 134 8.497.400
6 Oshima S.B. Japéo 100 125 8.376.516
7 Dayang S.B. China nd 114 1.944.425
8 Dalian New Yard China 69 104 12.370.500
9 Tsuneishi Zosen Japéo 79 92 7.177.350
10 Hudong Zhonghua China 47 84 5.985.100
11 SLS Shipbuilding Coréia do Sul 43 83 3.721.800
12 Waigaogiao China 40 80 13.156.000
13 Hyundai Samho Coréia do Sul 77 79 8.963.920
14 Jinling SY China nd 78 2.658.980
15 Sungdong S.B. Coréia do Sul nd 77 7.873.178
16 Shanghai Chengxi China nd 75 3.982.935
17 Damen Shipyards Holanda nd 69 nd
18 Shin Kurushima Japéo nd 69 2.345.100
19 Guangzhou S.Y. Int. China nd 59 2.600.700
20 Hanjin H.1. Coréia do Sul 59 59 4.051.335
Total (50 maiores) nd 7.427 381.431.141

Fonte: Elaboragéo NEIT-IE-UNICAMP a partir de Clarkson Research Studies.

Este aumento esta associado ao forte aquecimento da demanda mundial e,
sobretudo, pelo crescimento do comércio maritimo, em especial capitaneados pelo trafego
de produtos industrializados (de insumos e bens finais) nas rotas EUA-Asia-EUA e Europa-
Asia-Europa e pelo aumento do comércio norte-sul de commodities priméarias e energéticas
incentivado pelo crescimento vertiginoso do PIB da China. Por esta razéo, os precos de
embarcacOes, e também dos fretes, atingiram em 2005 um pico significativo (Gréfico 1).
Espera-se que, pelo menos até 2011, o mercado esteja aquecido, o que, novamente, amplia
a janela de oportunidades para produtores ndo tradicionais e/ou em processo de
reconstrucéo, como o Brasil.



Gréfico 1 — Precos médios de navios novos, por tipo de embarcacdo (1978-2006)
(Em USS$ correntes por tonelada de peso bruto, dwt)
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Fonte: Elaborac&o NEIT/IE/JUNICAMP a partir de Lloyd’s Faiplay.
4. Evolucéo da Construcéo Naval no Brasil

A construcdo naval brasileira atingiu seu auge nos anos 80, quando pelo menos 5
grandes estal eiros produziam navios de longo curso®. A extensa e barata mao-de-obra tinha
qualificagéo e o crédito abundante, numa conjuntura de retracdo mundial do setor, permitiu
gue o Brasil ocupasse as primeiras colocagbes do ranking internaciona de pedidos em
carteira (Tabela 1). Naguele momento, 0 gap tecnolégico para 0s principais paises
produtores poderia ser verificado apenas em relacéo ao Japdo, mas ndo a Coréia que
inclusive tinha menor participacéo na carteira de pedidos que o Brasil.

Desde entdo ocorreu a decadéncia. A defasagem tecnolégica, de produto, mas
também na gestdo do projeto e do processo produtivo, cumpriu papel crucia no
descolamento em relagdo aos lideres mundiais, em especial em relagdo a Coréia do Sul que
superou Brasil, todos 0s paises europeus e até mesmo 0 Japao nos anos 2000. Além disto,
os escandalos financeiros ligados a SUNAMAM e ao uso questionavel do Fundo de
Marinha Mercante (FMM) levaram a desaceleracdo e mesmo a interrupgdo das linhas de
crédito barato. Como consequiéncia, os estaleiros se descapitalizaram e perderam eficiéncia
—em especial perderam capacidade de entregar produtos nos prazos — e passaram a receber
menores encomendas, o que reforcou o ciclo vicioso de decadéncia produtiva e tecnol 6gica.
Em paralelo, houve grande desnacionalizacdo e desregulamentagcdo do setor de transporte
maritimo brasileiro, o que reduziu ainda mais a demanda por embarcacdes fabricadas no

% Verolme (local do atual Brasfels, especiaizado em plataformas offshore), Maua (atual Maué-Jurong), Caneco
(desativado), EMA(Q (local do atual EISA), Ishibras (Iparte do local do atual Sermetal).



Brasil. E mais, neste mesmo periodo ocorre a emergéncia de novos produtores navais, com
destague para a China que ocupa o lugar da vez como produtor de embarcactes dependente
de mé&o-de-obra e aco baratos. De produtor marginal nos anos 80, a China passa para
terceiro maior produtor na virada do milénio, superando toda a Europa, por exemplo, e
apresentando crescimento continuo de seu market share nos Ultimos anos.

Todos estes fatores contribuiram para que a industria de construcdo naval brasileira
vivesse uma decadéncia sem par. Em 1980 foram completadas 734 mil Gross Tonnage
(GT), ou quase 6% do total mundial. Em 2005, ¥ de século apds s o auge, foram entregues
apenas 47 mil GT, ou 0,1% do total mundial (Tabela l).

Tal processo de desindustrializacdo pode ser observado pelos dados industriais do
IBGE. De fato, em 1986 a industria de construcéo nava representava 0,4% do total do
faturamento industrial brasileiro, atingindo o equivalente a quase R$ 3 bilhdes em moeda
constante de 2004 (deflacionado pelo IPCA-A). Naguele mesmo ano representava 0,54%
do total do emprego industrial, com mais de 28 mil empregados diretos. Em 1996, o setor
representava apenas 0,14% da receita industrial, tendo faturado menos de R$ 1 bilhdo em
moeda constante de 2004, e 0,20% do total dos empregos industriais. Ou sgja, entre 1986 e
1996 foram fechados mais de 18 mil postos de trabahos diretos no setor de construcdo
naval.

O fundo do poco se deu em 2000, com faturamento observado de menos de R$ 600
milhGes e apenas 8 mil trabalhadores. No entanto, desde entdo, mas em especia desde
2002, a construcdo naval brasileira vive trgjetoria de recuperacéo. De fato, entre 2000 e
2004, o pessoad ocupado na construcdo naval cresceu 29% a0 ano, em um movimento
significativamente maior que no caso da industria de transformagdo como um todo (4,2%
ao ano, no mesmo periodo). Por esta razdo, a participacdo da construcdo naval na geracéo
do emprego industrial mais do que dobrou neste periodo, atingindo 0,33% do total em
2004, ou mais de 21 mil trabalhadores. Em termos de faturamento, o crescimento também
foi expressivo, atingindo mais de R$ 3,5 bilhdes em 2004, o que representou um
crescimento de mais de 56% ao ano desde 2000 (Tabela 4).
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Tabela 4 — Industria brasileira de construcao e reparacao de embarcagdes:
receita total e pessoal ocupado (1986-2004)

Receita Liquida Pessoal ocupado
Ano R$ milhdes de 2004 % no Total da Indlstria  Unidades % no Total da Indistria

1986 2.971 0,4 28.493 0,54
1987 2.775 0,15 29.541 0,56
1988 1.759 0,34 23.197 0,43
1989 1.282 0,28 25.557 0,47
1990 1.321 0,36 20.066 0,41
1992 1.555 0,45 16.598 0,39
1993 1.666 0,45 15.509 0,37
1994 1.611 0,3 15.877 0,38
1995 949 0,16 11.166 0,3
1996 919 0,14 10.321 0,2
1997 1.130 0,17 7.935 0,16
1998 601 0,09 6.090 0,12
1999 649 0,09 6.690 0,13
2000 594 0,07 7.747 0,15
2001 771 0,08 8.949 0,16
2002 1.483 0,16 14.964 0,27
2003 2.252 0,21 20.777 0,35
2004 3.530 0,3 21.468 0,34

Fonte: Elaboragéo NEIT-IE-UNICAMP a partir de PIA-IBGE.

O desempenho positivo dos Ultimos anos parece estar associado a uma clara
mudanca de postura estratégica do governo, que passou a adotar instrumentos de
desenvolvimento industrial para 0 segmento. A politica de compras explicita por parte da
Petrobras num primeiro momento e de sua subsidiaria Transpetro, num segundo momento,
permitiu a retomada da construc@o naval no Brasil, em especia nos segmentos ligados ao
setor petroleo, em gera estruturas e embarcacdes de grande complexidade e valor
agregado. Foram encomendadas aos estaleiros brasileiros em recuperacdo pelo menos 5
plataformas semisubmersiveis offshore em pedido estimado em US$ 4,2 bilhes desde
2002. Todas ja estédo em fase de construcdo e ha a promessa da expansdo de encomendas
para os préximos anos, explicitando uma escala de demanda capaz de consolidar a curva de
aprendizado tecnol6gica e gerencial, ab menos neste segmento.

Nesta mesma direcdo, os Planos de Renovacdo da Frota de Apoio Maritimo
capitaneados pela Petrobras desde 1999, promoveram a construgéo de 55 novos supply
boats (os primeiros lancados em 2002), além da modernizagéo de cerca de 20 embarcacdes
neste mesmo periodo, o que certamente vem contribuindo para a retomada da industria,
tanto em termos de faturamento, quanto em relacdo & capacitagdo competitiva’. Segundo a
Associacao Brasileira de Embarcacfes de Apoio Maritimo 11 estaleiros foram mobilizados
para esta retomada até 2007 (Tabela 5). Ainda segundo a ABEAM, atualmente estdo em
carteira 25 novos barcos de apoio no Brasil, com entregas previstas até 2010.

Estes barcos de apoio, que incluem, por exemplo, os tipos Platform Supply Vessel
(PSV) e Anchor Handling Tug Supply (AHTS), sGo embarcagdes relativamente pequenas,
mas de grande complexidade tecnoldgica e portadoras de grande valor agregado, o que
contribui também para explicar o desempenho superior do faturamento dos estaleiros

4 Associacdo Brasileira de Embarcagtes de Apoio Maritimo (ABEAM 2006; ABEAM 2007) e Revista Portos e Navios,
31/08/2006.
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brasileiros. Apesar de terem baixo conteido nacional, vem ocorrendo claro movimento de
nacionalizagcdo, a0 par do incremento da capacitagdo produtiva, um processo cumulativo
gue sempre acompanha a expansdo da producdo. Atuamente a Petrobras opera afretando
uma frota de 166 supply boats, (45% de bandeira brasileira). Em 2004, 59% da frota era de
embarcacOes estrangeiras. Estimativas recentes apontam para o crescimento da participagdo
de embarcagtes nacionais, substituindo as estrangeiras. Dados apresentados pela ABEAM
(2007) indicam uma participagdo acima de 60% em 2010, revelando novamente que
estaleiros e armadores brasileiros tém aproveitado o potencial de crescimento deste
importante nicho de mercado, ainda em expansdo para 0s proximos anos. Cabe destacar
que, até 2012, a Petrobras investira ao menos US$ 54 bilhGes em exploragdo de petrdleo no
Brasil.

Tabela 5 — Construcao brasileira de supply boats, por tipo, armadores e
estaleiros (2005-2007)

Tipo Estaleiro Armador Bandeira
AHTS Erin CBO Brasileira
AHTS Aker-Promar Norskan Brasileira
AHTS EISA Norskan Brasileira
AHTS Itajai Bos Brasileira
AHTS Itajai Bos Brasileira
AHTS Itajai Bos Brasileira

LH Rio Nave Muliceiro Brasileira

PSV Erin CBO Brasileira

PSV Erin CBO Brasileira

PSV Erin CBO Brasileira

PSV EISA UP Brasileira

PSV EISA UP Brasileira

PSV EISA UP Brasileira

PSV EISA UP Brasileira

PSV Brasfels Maersk Brasileira

PSV Brasfels Maersk Brasileira

PSV3000 Aker-Promar Augusta Brasileira
PSV3000 Aker-Promar Augusta Brasileira
PSV3000 Aker-Promar Alfanave Brasileira

Fonte: Elaboragao NEIT-IE-UNICAMP a partir de ABEAM (2005).

Ja a recuperacdo da construgdo de navios de longo curso encontra-se em estagio
inicial, ainda que também tenha havido o desenho de uma politica de desenvolvimento
setorial. Novamente, o principal instrumento € a politica de compras da Petrobras, através
do Programa de M odernizagéo e Expansdo da Frota (PROMEF). Sua subsidiaria Transpetro
renovara 44 navios de sua frota (petroleiros e outros tankers em geral). Estes 44 navios
deverdo ser produzidos no Brasil, sendo que os primeiros 26 ja foram licitados e deveréo
ter, em média, um indice de nacionalizacdo de 65%. Atualmente apenas 17% da frota da
Transpetro é de navios proprios.

Nesta primeira etapa, a Transpetro investira, com o apoio do FMM e do BNDES’,
cerca de US$ 2,5 bilhGes, para construir 19 petroleiros (10 Suezmax, 5 Aframax e 4
Panamax), 4 tanqueiros de produtos e 3 gaseiros, assim distribuidos pelos estaleiros
vencedores:

® Segundo 0 BNDES, o financiamento dos 10 petroleiros a serem produzidos no Atlantico Sul atingiu o valor de R$ 2,47
bilhdes. Foi aprovado no inicio de 2007 e corresponde a 90% do investimento total de R$ 2,75 bilhSes. Foi, até entdo, o
maior crédito aprovado pelo BNDES para o setor naval e um dos maiores de toda a histéria do Banco.



12

Quadro 1 — Consorcios vencedores da 12 etapa de renovacéo da frota da
Transpetro, por tipo e precos

Consorcio Localizagcéo Tipo e Quantidade Preco Global Preco médio
Atlantico Sul* Pernambuco 10 Suezmax US$ 1,2 bilhdes US$ 121 milhdes
US$ 103,5 milhdes (Aframax) e
Rio Naval** Rio de Janeiro 5 Aframax e 4 Panamax US$ 866 milhdes US$ 87,2 milhdes (Panamax)
Maua-Jurong**  Rio de Janeiro 4 Produtos US$ 277 milhdes US$ 69,2 milhdes
Itajai Santa Catarina 3 Gaseiros US$ 150 milhdes US$ 50 milhdes
Total 26 embarcacfes USS$ 2,5 bilhdes US$ 96 milhdes

Nota: * Camargo Corréa, Queiroz Galvao, PIMR (ex-controladora do Promar) e tecnologia Samsung
** Sermetal, MPE, IESA e tecnologia Hyundai
*** Tecnologia Maric CSSC (China)
Fonte: Elaboragao NEIT-IE-UNICAMP a partir de Portos e Navios, Valor Econdmico e Centro de Estudos de Gestédo Naval.

Ainda em 2006, a Transpetro conseguiu reduzir quase US$ 250 milh&es nos precos
dos consorcios vencedores, na tentativa, aparentemente bem sucedida, de aproximar os
precos das construcdes nacionais do prego internacional. Os Aframax estariam cerca de 4%
mais caros que o mercado mundia, os Panamax 3% acima e 0s gaseiros cerca 2% mais
baixos que o mercado®.

A segunda etapa, ainda ndo licitada, prevé a construcdo de mais 18 navios, inclusive
super-petroleiros da classe VL CC, assim distribuidos no tempo:

Quadro 2 - PROMEF: segunda etapa, por tipo de navio e ano de entrega
(2009-2012)

Tipo 2009 2010 2011 2012 Total
Produtos 2 5 4 11
Aframax 2 2
Gaseiro 3 3
VLCC 1 1 2
Total 22 etapa - 2 11 5 18
Total PROMEF 5 10 17 12 44

Fonte: Elaboracéo Transpetro.

N&o restam duvidas que a escala da demanda prevista pode alavancar novamente a
construcéo de embarcacdes de longo curso no Brasil, inclusive estimulando a instalacéo de
um novo estaleiro, com grande dique seco e atualizado tecnoldgica e produtivamente. E
condi¢d@o necesséria, mas ndo suficiente. Se tudo correr bem, até 2010 aindlstria brasileira
terd produzido 26 navios - metade da producgdo anual da Hyundai. A demanda Transpetro €
um estimulo fundamental, tal como vem sendo a da matriz Petrobras para plataformas e
supply boats, mas, a0 contrario destes Ultimos produtos, a demanda Transpetro sera
intermitente ap6s 2010, incapaz, portanto, de sustentar a producdo em nivel
economicamente viavel. E por esta raz3o que, CoOmo veremos, seré preciso estimular outros
movimentos demandantes, sgja através da promocdo das exportacles, sga através da
recuperacdo da frota de longo curso e cabotagem com bandeira brasileira.

Apesar do estégio inicia da retomada, as perspectivas atuais dos agentes do setor
s80 bastante otimistas. De acordo com o Sindicato da Industria de Construcéo e Reparacdo
Naval e Offshore (Sinaval), o faturamento dos estaleiros brasileiros em 2006 foi de cerca de
US$ 2,5 bilhGes e as estimativas para 2007 sd0 da mesma magnitude. A carteira dos
estaleiros é estimada em US$ 8 bilhdes, sendo US$ 5 bilhdes em navios e US$ 3 bilhdes

8 valor Econémico, 21/06/2006.
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em plataformas. Além disso, 36 mil postos de trabalho podem ser gerados em todo o pais,
algo proximo aos volumes da década de 80, auge da industria naval brasileira. As recentes
encomendas efetuadas pela PDV SA (10 petroleiros) e Log-In (5 porta contéineres), dentre
outras, s80 resultados positivos desencadeados pelo movimento inicial de reestruturacéo da
construcdo naval brasileira. A elaboracdo de politicas capazes de estimular/viabilizar a
continuidade das encomendas, seja para consumidores nacionais ou Ndo, SA0 essenciais para
a continuidade do processo de fortalecimento dos estaleiros e fornecedores nacionais. A
renovacdo da frota de cabotagem naciona é apontada como uma das expectativas mais
importantes para a manutencdo do nivel de encomendas. Nesse caso, petroleiros, porta
coiténeres e graneleiros devem compor grande parte das carteiras de estaleiros.

Em sintese, depois do crescimento nos anos 70, do auge nos anos 80 e da
decadéncia completa até 2000, pode-se afirmar que a industria de construcdo naval
brasileira vem passando por um momento de recuperacdo, e que esta tem evoluido ao longo
dos ultimos anos. Iniciada por uma recuperacdo consistente e portadora de futuro no setor
de plataformas offshore e barcos de apoio e ampliada para uma retomada de futuro ainda
duvidoso nas embarcacBes de longo curso, apesar do otimismo no setor. De qualquer
forma, como autoriza a dindmica historica deste e de outros setores no mundo, a industria é
capaz de reagir favoravelmente e em tempo relativamente curto a politicas especificas de
desenvolvimento industrial, sem necessariamente levar a ineficiéncia produtiva. A politica
de compras da Petrobras e da Transpetro e 0 uso do FMM tém estimulado a cadeia de
construgdo naval no Brasil, sem provocar aumento relativo significativo nos custos
operacionais e de capital da Petrobras, por exemplo. Resta saber se havera manutencéo
desta politica de suporte e se os estaleiros brasileiros saberdo aproveitar a oportunidade
para promover o catch up produtivo em relacdo aos competidores mundiais.

5. Vantagens e desvantagens competitivas da construcdo naval no Brasil

Uma vez aceita premissa que a industria de construcdo naval no Brasil passa por
uma fase de retomada, gracas a politica de compra do Estado, através da Transpetro e ao
novo posicionamento de uma empresa de navegacdo de cabotagem (Log-In), é preciso
identificar quais seriam as vantagens e desvantagens competitivas da industria no Brasil. O
objetivo da secdo é apontar elementos que permitam melhor definir politicas de
competitividade que contribuam para consolidar esta retomada.

Entre as vantagens competitivas e oportunidades de encontram-se:

1. A demanda aquecida internacionalmente e o estrangulamento da oferta nos
paises lideres. Os principais estaleiros mundiais tém quase 7500 navios
encomendados em carteira, 0 que abre oportunidades para o crescimento da
oferta de exportagOes nos estaleiros brasileiros.

2. Competitividade prévia em segmentos da metal-mecanica. O fato da
indUstria brasileira ter forte capacitacdo em diversos segmentos da metal-
mecanica favoreceria ndo apenas a oferta de produtos siderdrgicos, mas também
a oportunidade para o desenvolvimento e fortalecimento de setores fornecedores
de navipecas e equipamentos metal-mecanicos, tais como bombas, caldeiras,
tubos, etc. Em suma, a indUstria naval brasileira, em sua retomada, jamais
comegaria do zero. A capacitacdo acumulada por diversos outros ramos da
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indUstria metal-mecénica nos Ultimos anos permite inferir que sera possivel
reproduzir casos de sucesso na montagem final de embarcactes.

O baixo custo do principal insumo: o aco. H& capacidade instalada e ociosa,
capaz de garantir a entrega de chapas grossas para toda a encomenda da
Transpetro em um Unico ano, se fosse necessario. Vae ressdtar que a
Transpetro tem encontrado dificuldades na negociagdo com produtores, em
especial Usiminas/Cosipa, principal player em chapas grossas, 0 que tem
retardado a assinatura de contratos. Segundo os fornecedores de aco, a
efetivacdo desta vantagem depende da manutencdo da atividade e da
estabilidade das compras de ago ao longo do tempo, viabilizando um
relacionamento de longo prazo entre industrias siderirgica e naval - a exemplo
dos grandes paises produtores ou de setores nacionais, como a industria
automobilistica

Custo e disponibilidade favoraveis de mao-de-obra. Com baixos custos
relativos e agum grau de qualificacdo, gracas a ampla capacidade de
treinamento e qualificacdo (SENAI, outras escolas técnicas e pelo menos dois
centros de formagao universitéria reconhecidos internaciona mente).

Nicho de mercado em expansdo. A expansdo do setor de exploracdo de
petréleo em aguas profundas capitaneada pela Petrobras, associada a uma ativa
politica de compra, tem sido capaz de revitalizar a industria de construcédo naval
via expansdo dos nichos em offshore e supply boats, o que pode significar
aceleracdo da curva de aprendizado e absorcdo de competitividade nestes e em
outros segmentos, como embarcagdes de longo curso. Recentes descobertas e
replangamento do investimento de longo prazo da Petrobras parecem indicar
que esta agdo expansionista da Petrobras permanega ativa por pelo menos duas
décadas, com demanda crescente por embarcagbes de apoio e plataformas
offshore nicho de atuagéo prioritario para a construcéo naval brasileira;

Politicas agressivas de apoio ao setor estdo se consolidando, apds anos de
crise. Politicas publicas como a reserva de mercado para navegacdo de
cabotagem — que esta crescendo com modal de transporte de cargas no Brasil - e
0 uso mais competente de funding especifico para o setor (Fundo de Marinha
Mercante) que apresenta, em geral, condigdes muito favoraveis de caréncia,
prazo de pagamento e custo de capital, configuram vantagens competitivas
inegaveis. Todos os armadores e estaleiros que conseguem acesso a0 FMM
apontam este fundo como o principal portador de vantagem competitiva para a
construcéo naval brasileira.

. Vantagens geogréaficas. Os mais de 8 mil km de litoral e gigantesca extensdo
hidrogréfica brasileira também configuram um importante ativo da industria
nava brasileira, ja que cria condi¢des favoraveis para a demanda e a oferta de
embarcactes para navegacdo interior, barcos de lazer e embarcacfes para pesca
artesanal e litordnea. Vale lembrar que o atendimento para esta demanda pode
ser realizado por estaleiros de pequeno porte, a0 menos 800 pequenas e médias
empresas desconcentradas espacia mente por todo o territério nacional .
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Entre as desvantagens competitivas da industria de construcéo naval, podem ser
apontados 0s seguintes obstécul os:

1. Desindustrializacdo e desmobilizacdo do setor nos anos 80 e 90. A
desmobilizado produtiva deixou obstaculos de dificil superacdo, com destague
para:

» Obsolescéncia de equipamentos, o que significa recorrer a atos
investimentos para a retomada;

* Diminuicdo da qualificacdo de méo-de-obra;

» Aprofundamento da defasagem tecnoldgica e gerencia em relacéo
aos lideres de mercado, o que dificulta a ado¢do imediata de préticas
como automacao, pre-outfitting, outsourcing e a montagem de blocos
semi-acabados;

» Descapitalizagdo, inviabilizac8o financeira e juridica de estaleiros
“sobreviventes’, o que dificulta o acesso formal aos recursos do
FMM e a participacdo em licitacfes, assim como a efetivacdo de
importantes i nvestimentos.

2. Imagem de baixa confiabilidade. A desindustrializacéo e a decorrente perda
de capacitacdo tecnolégica e gerencial reforcaram a imagem de baixa
confiabilidade da oferta de grandes embarcacdes no Brasil. Os demandantes
entendem gue a industria naval sabe fazer embarcagdes de longo curso e o faz
com custos competitivos, mas opera com prazos muito mais extensos que a
meédia mundial e incorre em freqlentes e muito indesegjados atrasos na entrega.
Diversos armadores nacionais e estrangeiros apontam esta caracteristica, por
larga margem, como a pior desvantagem competitiva da construcéo naval
brasileira.

3. Desarticulacdo do setor de navipecas. A despeito de esforco recente de
promover a naciondizagdo de pecas e equipamentos, ha ainda grande
desarticulagéo entre fornecedores e destes com o0s estaleiros. A escassez e
intermiténcia da oferta nos Ultimos 20 anos e a ainda baixa escala da oferta
desta retomada desarticularam a rede de fornecedores locais, que ainda ndo séo
capazes de atender aos estaleiros com competitividade.

4. Falta de politicas claras para a navegacao brasileira e exportacdo de
embarcacdes. A instabilidade juridica dareserva de mercado para cabotagem e
a desnacionalizacdo radical da frota maritima de longo curso dificultam em
muito a expansdo da demanda para aém do poder de compra da Petrobras.
Sem a expansdo da demanda, sgja para a navegacao de bandeira brasileira, sgja
através do incentivo a exportacdo de embarcacfes, sera muito dificil garantir
escalas minimas para a consolidacéo da retomada e a conseqliente expansdo da
construcao naval delongo curso no Brasil.
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6. Conclus0es: estratégias de desenvolvimento

Discutidas a estrutura e as caracteristicas competitivas da industria de construcéo
naval no Brasil serdo listadas nesta se¢éo recomendagdes para a adogéo de politicas para o
desenvolvimento de longo prazo deste setor. Seriam estas as principais recomendagoes:

Manutencdo da politica agressiva de compras da Petrobras, para continuar
adesenvolver 0 mais importante nicho de atuacéo (offshore e supply boats) e
afomentar o segmento de longo curso (tanqueiros em geral);

Manutencdo e ampliacdo do apoio a estudos e projetos de nacionalizacédo de
pecas e componentes, no anbito do PROMINP e de outras iniciativas
privadas. neste caso, a Finep e 0 BNDES poderiam atuar decisivamente,
criando linhas especiais para produtores locais;

CriacBo de agdes que levassem a coordenagdo de investimentos e
operacOes, sgja para articular rede de fornecedores de navipecas, sgja para
direcionar oferta que fortalega grandes grupos de capital nacional (em parte,
a licitacdo da Transpetro aponta nesta direcdo: deve-se manter esta
estratégia, entre outras coisas porque permitiu a diversificacdo da
localizacdo geogréfica de estaleiros competitivos, como o caso do Atlantico
Sul em Pernambuco);

Compatibilizagdo de politicas de estimulo a nacionalizagc&o com politicas de
capacitacao produtiva e tecnoldgica de estaleiros e fornecedores, buscando
estabilidade e sobrevivéncia para a indUstria apos a conclusdo da politica de
renovacdo de frota da Petrobras;

Politicas de apoio ao setor aquaviario, ampliando reserva de mercado na
cabotagem (e estimulando o crescimento deste modal, com legislagdes que
continuem a isentar armadores do AFRRM, por exemplo); ampliando o
modal de navegagdo interior; ampliando as hidrovias que deveriam ser
atendidas por barcagas produzidas locamente; e re-instalando a industria
naciona de transporte de longo curso, apoiando financeiramente através de
isencbes alguns grupos nacionais, com contrapartida na aquisicdo de
embarcacbes produzidas local mente;

Extensdo do PROEX e criag8o de linhas especificas de financiamento ao
importador de embarcacgdes brasileiras, como forma de expandir a
demanda por navios produzidos naciona mente;

Adocgdo de acles que facilitassem o acesso ao FMM, flexibilizando (ou
securitizando) requisitos de garantias e certiddes negativas de débitos.
Fundamental n&o apenas para a recuperagcdo em novas bases de moderna e
€tica governanca nos velhos estaleiros, mas também para aumentar o acesso
de pegquenos e médios estaleiros (imensa maioria da estrutura da industria no
Brasil) aum funding estével e barato para a expansdo de suas atividades;

Tais linhas para peguenos e médios estaleiros poderiam ser complementados
pela coordenacdo de outros recursos especiais para PMEs (do BNDES,
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SEBRAE, etc), inclusve com a participacdo de instituicdes de fomento
regiona (como o BNB, por exemplo);

e Criar condicOes legais para que a Marinha possa acessar recursos do FMM
e poder usar seu poder de compra junto a estaleiros nacionas;

e Politicas de apoio aos servicos de reparo, com linhas de financiamento
especiais aos estaleiros concentrados em reparo, em geral que apresentam
mel hores taxas de retorno.

De qualquer forma, a principal estratégia para o desenvolvimento de longo prazo do
setor de construcdo naval é conjuncdo da manutencdo das bem-sucedidas ages de fomento
(poder de compra, financiamento especifico, nacionalizacéo), com agdes de coordenacéo de
investimentos e desenvolvimento do setor de transporte aguaviario. Depois de quase duas
décadas de paralisia, 0 setor de construcdo naval brasileiro renasce por forca da agéo
estratégica do poder publico num momento internacionalmente favorével. E preciso insistir
nesta estratégia, estendendo-a para outros setores que sa0 iguamente portadores de
capacidade de mobilizar outros setores da economia e incentivar o desenvolvimento
regional.
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