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UNIVERSIDADE ESTADUAL DE CAMPINAS
INSTITUTO DE GEOCIENCIAS

RETOMADA DA INDUSTRIA DE CONSTRUCAO NAVAL
BRASILEIRA: REESTRUTURACAO E TRABALHO

RESUMO

Tese de Doutorado
Claudiana Guedes de Jesus

Esta tese discute as transformagdes ocorridas na industria da constru¢@o naval brasileira, no periodo 1997
a 2012, com foco na tecnologia e no mercado de trabalho. O periodo da retomada das atividades da
inddstria de constru¢do naval brasileira teve inicio na década de 1990 com politicas de apoio ao
desenvolvimento da indudstria, a ampliacdo e implantacio de novos estaleiros, especialmente com a
garantia de demanda pelos armadores Transpetro/Petrobras e subsidios de financiamento desembolsados
Fundo de Marinha Mercante — FMM e foi acompanhada pelo aumento do volume de emprego. Foi
possivel verificar que ocorreram grandes investimentos, especialmente nos estados do Nordeste. Na
andlise da cadeia produtiva naval brasileira, destacamos a jusante, os fornecedores, especialmente
inddstria de navipecgas e siderurgica, escritérios de projetos e, a montante, os armadores, as sociedades
classificadoras e certificadoras e o papel do Estado e instituicdes representativas do setor. Os centros de
tecnologia e as redes de pesquisa e inovagdo formadas por atores da indudstria foram fundamentais na
retomada da industria no pais, destaca-se o CENPES/Petrobras, COPPE/UFRJ e o CNAVAL/IPT, além
das redes CEENO e RICINO. As expectativas com a exploragdo de petréleo da camada do pré-sal elevam
as projecoes da carteira de encomendas e corroboram com a efetiva garantia das demandas da
Petrobras/Transpetro. Verifica-se uma situagdo que configura, para os préximos anos, uma nova fase da
inddstria no pais, para “além da retomada”, com efetiva existéncia de uma industria de construgdo naval
que responda as demandas domésticas com menor dependéncia da tecnologia externa.

Palavras-chave: Industria de Construcao Naval, Trabalho, Cadeia Produtiva.
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BRAZILIAN SHIPBUILDING RENEWED: RESTRUCTURING AND LABOR

ABSTRACT
Dsc. Thesis
Claudiana Guedes de Jesus

The thesis analyzes transformations in the Brazilian shipbuilding industry in the period 1997 to 2012
focusing technology and labor market. Renewed activity for Brazilian shipbuilding began in the 1990s in
response to sector development support policies accompanied by the expansion of existing shipyards and
the implementation of new ones in the light of a guaranteed demand stemming from the transport
subsidiary of Petrobras, Transpetro, and subsidized financing provided by the Brazilian Merchant Navy
Fund (Fundo de Marinha Mercante — FMM). Research revealed that huge investments were made,
especially in states in the Brazilian northeast macro-region. The analysis of the Brazilian shipbuilding
production chain highlights, in downstream, steel and ship parts and fittings suppliers and, in upstream,
naval architects and design offices, ship owners and naval certifiers and classifiers as well as the role
played by the state and other institutions representative of the sector. Research and technology centers and
innovation networks have played a vital in the industry’s revival in Brazil, outstanding among them being
the CENPES/Petrobras, COPPE/UFRJ and the CNAVAL/IPT, as well as the CEENO and RICINO
networks. Expectations surrounding the exploration of petroleum deposits in the pre-salt formations
alongside the effective guarantee of demands from the Petrobras/Transpetro have boosted orders. That set
of factors ushers in a new phase for the industry in Brazil, going beyond a mere revival to the
confirmation of the existence of a shipbuilding industry in the country that fully meets domestic demand
and is less dependent on external technology.

Key words: Shipbuilding, Labor, Production chain.
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ISO — International Standards Organization

LDA — Lamina D’Agua

Mbd — Milhdes de barris/dia

MCT — Ministério de Ciéncia e Tecnologia

MVL - Master Vendor List

NAFTA — North America Free Trade Agreement

NICs - Newly Industrializing Countries

Nuclep — Nuclebras Equipamentos Pesados

OCDE - Organizagao para Cooperacao e Desenvolvimento Econé6mico
ONIP — Organizag¢do Nacional da Industria do Petréleo

ONU - Organizagdo das Nacdes Unidas

OMC - Organizac¢ao Mundial do Comércio

OPEP — Organizacgdo dos Paises Exportadores de Petroleo

PAC — Pesquisa Anual do Comércio

PIA — Pesquisa Industrial Anual

PIB — Produto Interno Bruto

P&D — Pesquisa e desenvolvimento

P&GN — Petréleo e Gés Natural

PNBYV — Petrobras Netherlands BV

PNPQ - Programa de Treinamento e Qualificacdo de Pessoal

Procap — Programa de Capacitagio Tecnoldgica para Aguas Profundas
PROMINP — Programa de Mobilizacdo da Industria Nacional de Petrdleo e Gés Natural
PSV - Plataform Supply Vessel (tipo de navio)

REB — Registro Especial Brasileiro

REPETRO — Regime Especial de Importacao de bens destinados as atividades de pesquisa e lavra
das jazidas de petrdleo e gas natural

RICINO — Rede de Inovacdo para Competitividade da Industria Naval e Offshore
SAE — Solicitacio de Alteracao

SCN — Sistema de Contas Nacionais

SEBRAE — Servico de Apoio ao Empreendedor e Pequeno Empresario
SENAI — Servigo Nacional de Aprendizagem Industrial

SESI — Servico Social da Industria

SMS — Seguranga Meio-Ambiente e Satde

SPE — Setor Produtivo Estatal

SS — Semi-submersivel

SWT — Steelweilght (toneladas de ago por homem — hora (Hh))

TB — Tonelada Bruta ( ou GT - Gross Tonnage)

TEU — Twenty-foot Equivalent Unit (tese Cunha, EDUSp, 2006 — anexo capacidades medidas.)
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TPB — Toneladas de Porte Bruto (ou DWT- Deadweilght)

TRMM — Taxa de renovacao da Marinha Mercante

TRB — Tonelada Registrada Bruta (ou GRT — Gross Registered Tonnage)

TSL - Techno Superliner (porta contéineres de alta velocidade e grande capacidade de carga)
TLWP - Tension-Leg Welhead Platform

UE — Uniao Européia

UEP — Unidade Estaciondria de Producgao

WWF — World Fleet Forecast Service
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INTRODUCAO

O objetivo dessa tese € analisar as transformacdes ocorridas na inddstria de construcio
naval brasileira, no periodo 1997 a 2012, com foco na tecnologia e no trabalho. Ademais, o
trabalho busca caracterizar a cadeia produtiva desta industria no paifs, descrever as principais
politicas que influenciaram a retomada, além de identificar caracteristicas e transformacdes

ocorridas no trabalho da industria.

Nessa tese a industria de constru¢do naval brasileira é entendida como o conjunto formado

. . 21 1 . . .
pelos estaleiros navais de grande e médio porte no pais'. Na cadeia produtiva naval os estaleiros
sdo os responsdveis pela construcdo e montagem de embarcagdes, possuem complexo processo

produtivo e sdo fornecedores de bens de capital contratados por encomenda.

A inddstria de construcdo naval brasileira passou por momentos distintos em seu
desenvolvimento. De meados da década de 1950 até inicio da década de 1980, houve a primeira
fase que identificamos como da estruturagdo/desenvolvimento e auge, quando o Brasil teve o
segundo maior parque naval mundial, atrds apenas do Japao®. Posteriormente, nas décadas de
1980 e 1990, ocorreu um periodo de crise da indistria de constru¢do naval, com a forte

diminui¢do da produgdo, do emprego e com o fechamento de grande parte dos estaleiros.

No final da década de 1990, comegou a ser delineado o fim dessa decadéncia, através de
politicas que incentivariam a retomada da industria de constru¢do naval no Brasil. Com isso,
observa-se uma nova fase, com recuperacdo das atividades da industria e novos investimentos.
Nesse contexto, as questdes que orientaram a principio, esta pesquisa foram: a) identificar as
principais transformacdes do periodo da retomada da industria de constru¢do naval no Brasil e; b)
entender em que medida, as politicas publicas se configuraram como fomentadoras da retomada

da indstria no pais.

A retomada da industria de construcdo naval no pais trouxe um novo cendrio. O governo

brasileiro, visando estimular o setor, atuou, em conjunto com a Petrobras/Transpetro, lancando

! De acordo com a Classificagio Nacional de Atividades Econdmicas — CNAE, a industria de construgio naval faz
parte da Industria de Transformacdo, dentro do complexo metal-mecanico, no segmento de Fabricagdo de Outros
Equipamentos de Transportes. Por isso, os trabalhadores da constru¢io naval sao chamados também de metaltrgicos.
* Em volume de processamento de aco.



algumas medidas e politicas de desenvolvimento para industria. As empresas efetuaram grandes
encomendas aos estaleiros nacionais, enquanto a unido atuou com exigéncias de percentual
minimo de contetdo local nas atividades de exploracdo e producdo, com incentivos fiscais, além

da concessdo de crédito aos agentes financeiros do Fundo de Marinha Mercante (FMM)’.

Outras questdes se juntam as supracitadas, norteadoras do desenvolvimento dessa
pesquisa: Como se organiza e quais as principais fragilidades da cadeia produtiva naval
brasileira? Como a retomada impactou no mercado de trabalho da inddstria de constru¢ao naval
no pais? A industria de construc¢do naval nacional é muito dependente tecnologicamente de outros
paises, mais especificamente, possui centros ou laboratérios de pesquisa e inovacdo direcionados

para o desenvolvimento da industria?

O interesse pelo tema da tese ocorreu, ha quase uma década, quando da convivéncia com
trabalhadores da industria de construcdo naval no estado do Rio de Janeiro. O projeto de
pesquisa inicial era analisar o processo produtivo e o mercado de trabalho apenas em um estaleiro
- o estaleiro BrasFels (Angra dos Reis/RJ), como resultado desse esforco apresentamos um artigo
em congresso internacional, no ano de 2010*. Nesse momento, iniciamos estudo do tema
tentando entender, grosso modo, a organizagdo da industria. Primeiramente, fizemos um
levantamento bibliografico e de dados secunddrios, o que demonstrou a necessidade de buscar

outras fontes de pesquisa’.

Com o avango da pesquisa, ocorreu a necessidade de conhecimento do todo da industria
de construcdo naval no pais, até para conseguirmos aprofundar em questOes relativas ao seu

mercado de trabalho.

Descrever a cadeia produtiva naval nacional foi fundamental e para tanto nos baseamos na
abordagem tedrica de Gereffi (1994) e Dicken (1998) das Cadeias globais de mercadorias
(Global commodity chains - GCC).

> O Fundo de Marinha Mercante - FMM é um fundo de natureza contabil, destinado a prover recursos para o
desenvolvimento da marinha mercante e da industria de construc¢do e reparagcdo naval brasileira. Sua fonte basica de
recursos € o Adicional ao Frete para a Renovacdo da Marinha Mercante (AFRMM), incidente sobre o frete cobrado
pelo transporte aquavidrio de carga de qualquer natureza descarregada em porto brasileiro, ou seja, sobre as
atividades de cabotagem e importacdo de mercadorias (DORES, LAGE e PROCESSI, 2012).

* Jesus, Gitahy (2010).

> Destaque para a tese de FERRAZ, Jodo C. (1986), até entdo um dos poucos estudos académicos sobre o tema. Apés
o inicio da retomada estudos sobre a industria ficaram mais frequentes.



De acordo com Gereffi (1994) e Dicken (1998) a producgdo de qualquer produto e servi¢o
€ concebida como uma cadeia de producdo. A nocao de cadeia produtiva descreve a sequéncia de
operacdes transacionais de produtos e servicos como um processo de operagdes bdsicas
conectadas por uma série de transagdes entre um elemento e o préoximo, sendo que cada estigio
adiciona valor para o processo de producdo e distribuicdo de produtos e servicos. Esse processo
flui em duas dire¢des: ha o fluxo de matérias-primas e produtos (input-output) em direcdo ao
consumidor e ha fluxos de informacao (demanda dos consumidores) e dinheiro como forma de

pagamento pelos produtos e servicos (DICKEN, 1998:14).

A abordagem de cadeia global permite visualizar as atividades econdmicas de producgdo e
distribuicdo da cadeia produtiva naval e entender a dindmica das relacdes produtivas e sociais
dessa cadeia, tanto organizacionalmente, quanto geograficamente. Esse enfoque contribui tanto
com a no¢do de mapeamento da cadeia produtiva, como permite analisar a constru¢do de um
cendrio macro das transformacoes sofridas na cadeia com €nfase nas formas de governanca e nos

atores.

Como fundamento tedrico, para a andlise do mercado de trabalho, utilizamos a discussao
entre mudanca tecnoldgica (inovagdo) e trabalho. O processo de internacionalizagdo econdmica,
desregulacdo dos mercados e intensas transformagdes tecnoldgicas observadas, especialmente, no
p6s-década de 1970, inicia um periodo de crise para o mercado de trabalho. Em periodos de forte
crescimento econdmico as teses dominantes tenderam a valorizar os efeitos positivos do
progresso técnico. Em contrapartida, em periodos de crise e de introdu¢do mais intensa de novas
madquinas proliferaram as andlises que viam o progresso técnico como o grande responsavel pela

reducdo de empregos’.

O desenvolvimento das tecnologias de informagdo e comunica¢do (TIC’s) levou ao
apogeu e ao declinio de setores sob o impacto de novos produtos e processos ao afetar a natureza
do trabalho. Observado na criacdo e destruicdo dos postos de trabalho (tornando algumas
ocupacdes obsoletas e criando novas) e exigindo outro tipo de formacdo e qualificacdo do
trabalhador. As mudancas na organizacdo da producdo levaram ainda a outra mudanga no
mercado de trabalho, o decréscimo relativo da ocupagdo nos setores produtores de bens e

crescimento do emprego nos servigos.

® Piore e Sabel (1984), Sabel (1982), Gorz (1988), Boyer (1987), Perez (1984). Ademais: Gitahy (2000) e Mattoso
(2000).



A introducdo de inovagdes tecnoldgicas no processo produtivo tem como objetivo elevar a
produtividade e reduzir o trabalho vivo diretamente envolvido nesse processo. Se a “maquina ¢é
inocente das misérias que ela causa”, o desemprego ¢, contraditoriamente, a consequéncia do
desenvolvimento do progresso técnico, nas condicdes proprias ao funcionamento sem controle do

modo de producdo capitalista’.

Em outras palavras, embora o moével da inovagdo tecnoldgica seja a dindmica da
acumulagdo na busca incessante da maior valoriza¢io possivel do capital, ela move-se contra os
trabalhadores e a sociedade como resultado da sua apropriagdo privada, de sua utilizagdo

unilateral e sem regulago social®.

Para analisar as transformacdes no mercado de trabalho utilizamos os dados da Relacao
Anual de Informacdes Sociais base estatistica do Ministério do Emprego e Trabalho —
RAIS/MTE. Comparamos o antes € o depois da retomada, delimitados no periodo entre os anos
de 1995 a 2010. As principais varidveis utilizadas foram volume de emprego, tamanho de

estabelecimento, tempo de vinculo, idade, escolaridade, remuneracdo e género.

Cabe mencionar que por causa da alteracdo ocorrida na Classificacio Nacional de
Atividades Econdomicas — CNAE em 2006, as categorias dos trabalhadores navais foram

reagrupadas. Para essa tese utilizamos os correspondentes CNAE 1.0 (para o periodo de 1995 a

2005) e CNAE 2.0 (a partir de 2006) (Apéndice B).

ApOs esse primeiro momento, principalmente de revisdo da literatura existente, partimos
para a realizacdo de entrevistas. Concomitante, escrevemos artigo em coautorias com
pesquisadoras da industria de constru¢do naval da Argentina, comparando a histéria dessa

inddstria nos dois paises’.

’ Marx, 1982.

¥ Mattoso (2000: 116).

De acordo Schumpeter a inova¢do assumiria uma dupla dimensdo: por um lado, poderia favorecer o emprego em
periodos de expansdo do ciclo econdmico e, por outro, poderia ser fator de agravamento durante as depressoes,
quando emergiria o desemprego tecnolégico, como parte do desemprego ciclico (SCHUMPETER, 1968). A
expansdo das atividades produtivas apareceria, entdo, como um processo de destruicdo criadora, em que um ciclo
continuo mais ou menos intenso de desestruturacdes e reestruturagdes criaria e destruiria empresas, atividades e
empregos.

9 FRASSA, Juliana; VERSINO, Mariana; JESUS, C. G.; GITAHY, Leda M. C. El rol estatal en sectores
estratégicos: La industria naval pesada en Argentina y Brasil. Revista de Historia Industrial Economia y Empresa,
v.n47,p. 151-181, 2011.



As entrevistas foram fundamentais para a tese, realizadas pessoalmente com considerados
“atores chave” na industria e basearam-se principalmente na utilizacdo de questiondrio aberto. A
primeira, no principio do ano de 2011, foi realizada com um trabalhador do estaleiro BrasFels e
ex-presidente do sindicato dos metaltrgicos de Angra dos Reis. Possui mais de vinte anos de
trabalho na inddstria naval, pois era funciondrio do antigo Verolme e foi por consequentes
mandatos, presidente do sindicato dos trabalhadores do estaleiro. O principal objetivo dessa
entrevista foi entender o trabalho dentro do estaleiro. A segunda entrevista foi feita com o diretor-
presidente do Estaleiro Ilha S. A. — EISA, e também engenheiro naval formado pela
COPPE/UFRIJ, na sede do estaleiro EISA. Direcionada para entender o funcionamento da

inddstria de construgdo naval, especialmente questdes relativas a cadeia produtiva naval.

A terceira entrevista ocorreu com o assessor de imprensa do Sindicato Nacional da
Industria de Constru¢do Naval e Offshore — SINAVAL. Especialmente, para elucidar como sao
calculadas as estatisticas do setor elaboradas pelo sindicato. A quarta entrevista foi realizada com
o professor de engenharia naval da COPPE/UFRIJ, com enfoques principais da comparacdo da
industria, no antes e depois da retomada, e a questdes da qualificacdo profissional. E, a quinta
entrevista fol com o presidente do escritorio de projetos navais PROJEMAR, principalmente

norteada pela tecnologia da industria de constru¢@o naval.

Todas as entrevistas foram gravadas e posteriormente transcritas. Todos os entrevistados
permitiram a utilizacdo de trechos da entrevista no corpo da tese com suas respectivas

identificacOes (Apéndice A).

A partir de 2011, participo como pesquisadora de um projeto internacional que tem como
objetivo estudar os trabalhadores da construcdo naval mundial em doze paises, intitulado “In the
same boat? Shipbuilding and ship repair workers: a global labour history (1950-2010) do
International Institute for Social History (IISH) de Amsterdam. Esses trabalhos supracitados

ajudaram a aprofundar o conhecimento sobre a industria e avancar no andamento da tese.

A abordagem metodoldgica adotada nesta tese foi de carater exploratério e qualitativo,
combinando revisao bibliogréfica, pesquisa documental, entrevistas e andlise de dados primarios

e secundarios.

Esta tese estd estruturada em quatro capitulos, além da introducdo e conclusdo. No

primeiro capitulo descrevemos as caracteristicas da industria de constru¢do naval e analisamos



suas principais transformacdes no Brasil e no mundo. No caso internacional, delineamos um
panorama atual da constru¢ido naval mundial, com suas principais transformagdes e evoluciao de
indicadores, identificamos, ainda, as caracteristicas dos principais paises atualmente lideres na

producdo naval mundial, a saber, China, Coreia do Sul e Japao.

No caso brasileiro, analisamos 0s periodos identificados como
estruturacdo/desenvolvimento e auge da inddstria, de meados da década de 1950 até inicio da
década de 1980; crise da industria de construcao naval no Brasil, nas décadas de 1980 e 1990, e

retomada/recuperagdo dessa industria no pais.

No segundo capitulo descrevemos as principais politicas publicas que estimularam a
recuperagdo das atividades da industria de construcdo naval no pais, em dois momentos, na fase
histérica e no periodo da retomada. Nesse ultimo, destacamos os incentivos a industria de
constru¢do naval na Politica de Desenvolvimento Produtivo (PDP) e no Plano Brasil Maior
(PBM). Nesse interim, ressaltamos o papel da Petrobras/Transpetro e do Fundo de Marinha

Mercante — FMM.

No terceiro capitulo discutimos as principais caracteristicas da cadeia produtiva naval no
Brasil. Listamos os principais parques produtivos navais no pais (estaleiros de médio/grande
porte), descrevendo suas caracteristicas e capacidade produtiva, além de analisar os novos
investimentos em ampliacdo e instalacio de estaleiros. Também analisamos os principais centros
de pesquisa e inovagdo nesta area: o Centro de Pesquisas e Desenvolvimento Leopoldo Américo
Miguez de Mello — CENPES/Petrobras, Instituto Alberto Luiz Coimbra de Po6s-Graduagdo e
Pesquisa de Engenharia — COPPE/UFRIJ e o Centro de Engenharia Naval e Oceénica do Instituto
de Pesquisas Tecnoldgicas de Sdo Paulo - CNAVAL/IPT, e das Centro de Exceléncia em
Engenharia Naval e Oceanica — CEENO e Rede de Inovagdo para Competitividade da Industria

Naval e Offshore — RICINO.

No ultimo capitulo, analisamos as transformacdes ocorridas no trabalho da industria de
constru¢do naval com a retomada das atividades nos principais estaleiros do Brasil, com base em
dados da RAIS/MTE e entrevistas com atores chave. Verificamos o comportamento das
principais varidveis, especialmente aquelas ligadas ao volume de emprego, a escolaridade, ao

tempo de vinculo, a idade, ao género e a remuneracao salarial, bem como informagdes relativas a



distribuicao regional do emprego no pais, a qualificac@o, aos custos da mao de obra e organizacio

do processo produtivo.

As conclusdes desse trabalho apontam para uma nova fase da industria de constru¢ao
naval brasileira, reativada, com previsao de grandes inversdes, aumento do emprego e garantia de
encomendas, na grande maioria, advindas da demanda doméstica. Uma fase para “além da

retomada”.






CAPITULO 1 - TRANSFORMACOES NA INDUSTRIA DE CONSTRUCAO NAVAL
MUNDIAL E BRASILEIRA

Nesse capitulo efetuamos uma breve caracterizacdo da inddstria de constru¢cdo naval,
analisando as principais transformacdes ocorridas no Brasil € no mundo. Para tanto, o capitulo
estd estruturado em cinco tépicos. O primeiro apresenta, em linhas gerais, as principais
caracteristicas da chamada industria de construcdo naval, com vistas a melhor compreensao de
sua dindmica. Em seguida, no segundo tépico, descrevemos o panorama atual da construcio
naval mundial, enfatizando suas principais transformagdes através da apresentacdo da trajetdria
de indicadores dessa industria.

O terceiro topico traz sucinta apresentacdo da dindmica setorial nos principais paises
produtores _ Japdo, China, Coreia do Sul _, assim como os principais produtores no continente
europeu. O quarto tdpico apresenta a trajetéria de desenvolvimento da industria de construcio
naval brasileira, enfatizando os principais ciclos do setor, com especial atencdo para os periodos

de expansdo/estruturacdo e auge, crise e retomada.

1.1 - Caracterizaciao da Industria de Construcao Naval

Dois pontos iniciais devem ser apontados enquanto grandes caracteristicas da industria de
construcdo naval: o fato de ser capital intensiva e possuir fortes barreiras a entrada. Sua insercao
no mercado se dd enquanto fornecedora de bens de capital por encomenda, o que resulta no forte
comportamento ciclico observado em sua trajetéria expansiva. Outra caracteristica de seu
processo produtivo, diz respeito ao fato de que a contratacdo de produtos/obras, em sua maioria,
de longo prazo de maturacdo, determina inconstancia em suas atividades'’, resultando em

alternancia entre momentos de alta capacidade ociosa e forte utiliza¢dao da capacidade instalada.

1% A velocidade de reacdo dos precos de um navio ndo é, entretanto, acompanhada pela reducio imediata na oferta de
novos navios. Isso porque o ciclo de produ¢do de um navio é de aproximadamente 2 a 3 anos, considerando desde o
momento da encomenda até a entrega. E evidente que o prazo de entrega depende do tipo de navio, que de forma
geral, no caso de transporte de carga, pode ser classificados como navios de transporte a granel (liquido ou sélido) e



E uma industria produtora de produtos complexos (embarcagdes), de grande porte fisico,
alto custo financeiro, tempo de producdo elevado e producido de poucas unidades por ano. De
acordo com Marins (2009), a demanda de construcdo de navios alterna periodos de grande
quantidade de encomendas e expansdo da producdo, com periodos de poucas encomendas e

retracdo da capacidade produtiva agregada.

Esse tipo de comportamento da demanda é comum em outros tipos de indtstria de bens de
capital, como é o caso da industria aerondutica. Coutinho et al (2006: 22) destaca que € uma
industria especulativa, por ser uma fornecedora de bens de capital sob encomenda, em que o lag
temporal entre a contratacdo e a entrega final € quase sempre superior a 24 meses e estd sempre

sujeita ao comportamento ciclico de precos de insumos e dos fretes.

Na constru¢do naval, os custos fixos sdo muito elevados, o que refor¢ca a necessidade de
utilizacdo constante da capacidade produtiva. Ou seja, hd sempre saltos descontinuos de oferta, o
que resulta na imposic¢ao de igualmente elevadas barreiras a saida, assim como reforca o carater
ciclico dos pregos de navios novos. Além disto, os elevados custos fixos com altas barreiras a

saida contribuem para acirrar a rivalidade entre os estaleiros instalados (COUTINHO et al, 2006:

22).

Aponta-se, também, a necessidade de economias de escala, sobretudo em gestdo de
projetos e capacidade de producgdo, 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.

Essa indistria tem um grande potencial de geracdo de emprego, utiliza mao de obra
altamente qualificada, e a producdo exige vdrias especializagdes. Essa versatilidade do pessoal
ocupado é, em grande medida, devido a complexidade inerente e peculiar de seu processo. Além
da formagdo técnica, a experiéncia adquirida no trabalho (learning by doing), também ¢é fator

essencial.

No que se refere a organizacdo da producdo, a industria de construcdo naval, de modo

geral, € orientada a fabricacdo de projetos Unicos com estruturas que sao (des)mobilizadas com o

de carga em geral. (As embarcagdes podem ser classificadas conforme o uso. O Lloyd’ Register Fairplay utiliza as
seguintes categorias: Tanker (LNG, LPG, Quimico, Petrdleo, Outros), Bulk (Bulker, General Cargo, Other Dry),
Contéiner (Contéiner, Veiculos, Ro-ro), Passageiros (Ferry, Cruise, lates), Miscelanea (Offshore, Servigco, Pesca,
Miscelanea)) (NEGRI, et. al., 2009:006).
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propdsito de executar um Unico projeto. Ademais, possui alta complexidade em instalacdes
industriais fixas, e com grande volume de recursos alocados na implantacdo da infraestrutura

produtiva.

O modelo de organizacdo da producdo empregado, no inicio da década de 1960, se
. . ~ . . - 11
caracterizava pela fabricacdo e montagem de peca por pec¢a na carreira ou no dique do estaleiro™ .
Esse modelo, que se aproxima de um canteiro de obras, requer investimentos baixos, baixa

capacidade de movimentagdo de carga e nivel baixo de mecanizacio (MARINS, 2009: 12)"2.

Atualmente, a producdo de um navio de grande porte ndo € realizada propriamente em
uma linha de producdo. A produgdo naval utiliza o conceito de Tecnologia de Grupo onde a
sequéncia de trabalho € realizada em oficinas com méquinas e pessoal especificos. Os navios sdo
normalmente construidos em blocos ou anéis porque, geralmente, ha limitagdes de espago fisico

proximo ao mar (NEGRI, 2009: 47).

Vale destacar que a industria de constru¢@o naval possui elevada dependéncia de politicas
de Estado, notadamente em relacdo ao financiamento e a geracdo de demanda. Nao se pode
desconsiderar que a importancia estatal também se verifica por meio de instrumentos de
incentivos e regulacdo, como subsidios, reservas de mercado, beneficios fiscais e protecdo a
cabotagem, entre outros. As razdes para tal dependéncia estdo associadas a seguranga nacional,
falhas de mercado e aos efeitos gerados pela indudstria naval nos demais segmentos econdmicos.
A dependéncia de politicas especificas pode ser percebida em todos os paises lideres da industria

no mundo e no Brasil.

Essa industria requer rigorosos controles de qualidade que sao regulados por organismos
internacionais de certificacdo (entidades ou sociedades classificados), bem como os regulamentos

. L . ‘. PSR &
internacionais estabelecidas em matéria de seguranca dos transportes maritimos .

" Diques e carreiras; ber¢os de acabamento; guindastes e 4rea do parque industrial sio os principais ativos que
compde a capacidade de produgdo de um estaleiro (Defini¢des ver APENDICE C).

12'A produgdo naval possui um tipo de produto — a embarcaco - muito particular: trata-se, com efeito, de produtos
ndo repetitivos. Isto significa que a organizacdo do trabalho corresponde a de um processo de produgdo por unidade,
em que a importancia da estrutura profissional de oficio ndo desapareceu completamente. A previsibilidade técnica, e
principalmente econdmica, do trabalho e o controle das opera¢des de producdo sdo menores, a flexibilidade
organizacional, a polivaléncia e a autonomia do nivel de execu¢@o sdo mais amplas. As flutuagdes das encomendas
tornam dificil a gestdo racionalizada (LIMA, 1981: 896).

" Principais exemplos de Entidades ou Sociedades classificadoras: Lloyd Register; American Bureau Shipping;
Bureau Colombo,; Bureau Veritas;, Noésk Veritas; Germanischer Lloyd e Noble Danton (SINAVAL, 2010).
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Refletindo a partir da perspectiva da “cadeia produtiva setorial”, devemos ressaltar que
cada vez mais os estaleiros estdo exercendo o papel de montadores de embarcagdes, ocupando a
posicao de elo central da cadeia, dependendo muito, 2 montante, dos fornecedores, em especial
industria siderdrgica, inddstria de navipecas e escritorios de projetos; e, a jusante, dos armadores

. . - 14
e das sociedades certificadoras e classificadoras .

Por fim, a inddstria naval estd sujeita ao comportamento ciclico também dos precos dos
insumos necessdrios em seu processo produtivo (especialmente o aco), dos fretes e do cambio,

todos fortemente influenciados pelos rumos da economia e comércio internacionais.

1.2 — Transformacoes da Industria de Constru¢io Naval no Mundo

A producgdo naval mundial tem forte comportamento ciclico, contudo, pode-se afirmar que
seu crescimento se deu com mais vigor, ainda que de maneira inconstante, na segunda metade do
século XX. Tal fato estd associado ao aumento do comércio maritimo, em especial capitaneado
pelo trifego de produtos industrializados nas rotas EUA-Asia-EUA e Europa-Asia-Europa, além
de rotas norte-sul, devido ao aumento do comércio, especialmente, das commodities primarias e

energéticas (ABDI, UNICAMP, 2007).

O aumento do comércio mundial no inicio do século XXI explica a recente trajetéria de
expansdo setorial, notadamente capitaneada pela dindmica de crescimento da economia chinesa.
Entre o ano 2000 e 2007, ocorreu um grande aumento nas encomendas para a constru¢do naval
mundial, que pode ser medida, entre outros indicadores do setor, pela producio em CGT-
Compensated Gross Tonnage que passou de 42,9 milhdes de CGT para 177,7, um aumento de

314% em menos de uma década (Grafico 1.1)15 .

4 Armadores sdo empresas de transporte aquavidrio que demandam embarcacdes novas e usadas, diretamente dos
estaleiros ou através de trading companies e outros brokers. Além disto, podem receber financiamento em condi¢des
privilegiadas de governos, especialmente eximbanks de paises produtores de navios. Os agentes financeiros privados
também contribuem com a definicdo de project finance para aquisicdo. Além disto, os armadores ainda contratam
empresas classificadoras/certificadoras para inspecionar projetos, materiais e construgdo de seus navios
(COUTINHO, 2006). No caso do Brasil, no periodo de retomada o principal armador é a Transpetro/Petrobras.

'> CGT- Compensated Gross Tonnage.
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Contudo, com base nos dados da Clarksons Research Services, a industria naval apds
anos de crescimento vertiginoso estd mudando o comportamento, como resultado da crise da
Unido Europeia, que provoca uma aversao ao risco para financiamento a expansao da frota. Ha
indicios de que o ciclo de vigorosas encomendas estd chegando ao fim e que um volume anual de
entregas igual a 10% da frota mundial ndo é mais necessario. A frota mundial foi renovada
adequadamente e a prova desse fato sdo os volumes do sucateamento (scrap) de navios que se

reduzem a cada ano'® (SINAVAL, 2011).

Griafico 1.1 — Evolucao de encomendas da industria de constru¢do naval mundial (em milhdes de

CGT*) 2000-2007
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*CGT- Compensated Gross Tonnage.
Fonte: Lloyd's Register Fairplay (December 2007) apud OECD (2008).

As estatisticas de Clarksons Research Services demonstram um volume elevado de
entregas de navios aos armadores: 150 milhdes de toneladas de porte bruto (TPB), em 2010; 140

milhdes de TPB, em 2011; e 110 milhdes de TPB, em 2012; para um volume decrescente de

' A demanda da Asia ainda mantém o volume do transporte maritimo em cerca de oito bilhdes de toneladas / ano. A
projecdo conservadora é que o movimento de cargas continue em expansdo até dez bilhdes de toneladas em 2020
(SINAVAL, 2011)
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17 . . .. . .
novas encomendas '. A carteira de encomendas dos estaleiros mundiais chegou a ter mais de oito
mil navios em construcio, em 2009, vem caindo e atualmente representa 6.873 navios

(SINAVAL, 2011).

Na histéria da industria, o Reino Unido manteve a lideranca da constru¢ao naval mundial
até a 2* Guerra Mundial. Nesse momento, os EUA assumiram a posi¢do em decorréncia do
investimento bélico. Desde fins do século XIX, a indudstria britdnica consolidou,
internacionalmente, sua lideranca na produgdo naval, especialmente devido a introdugdo de
inovagdes como o aco naval (chapa grossa) em substituicao a madeira e ao ferro na construcdo de
embarcagdes, e o pioneirismo do uso do motor a diesel. Finda a guerra, rapidamente os Estados
Unidos perderam a lideranca no setor que passou novamente a ser exercida pela Europa —

notadamente a Alemanha, os paises escandinavos, a Franca e a Itdlia (BARBOZA, 2006).

A partir da década de 1960, a industria de constru¢do naval mundial iniciou uma mudanca
espacial do seu polo principal de produgdo: do continente europeu para o asidtico. O Japao
assumiu a lideranga do ranking internacional, seguido da Coreia do Sul e mais tarde China, e

desde entdo esses trés paises sdo responsaveis pela grande maioria da producao mundial.

No ano de 1984, o Japao tinha 43% do mercado mundial de embarcagdes construidas, a
Coreia 19% e a Europa Ocidental 15%. Essa divisdo de mercado teve alteracdes ao longo dos
anos, ja em 1994, atingiu a marca de 32%, 24%, e 9,7%, respectivamente. Em 1999, a Coreia
atingiu a posi¢do do Japdo de 1984, com aproximadamente 42% do total mundial de novas

encomendas. Desse total, 33% coube ao Japdo e apenas 6% a Europa Ocidental (FADDA, 2000).

O Japao permaneceu lider até fins da década de 1990, quando perdeu a posi¢do para a
Coreia do Sul. No principio do século XXI, a Coreia ultrapassou o Japao em diversos segmentos
da industria de constru¢do naval a nivel mundial, com exce¢do do segmento de navios
graneleiros. No caso da China, a previsdo era que ultrapassaria a Coreia do Sul, fato observado
em alguns indicadores do setor, no ano de 2009. No ano de 2010, China e Coreia do Sul ocupam
a primeira e segunda posicdo. Dados preliminares de 2011 mostram China e Coreia do Sul

ocupando a primeira posicao (Quadro 1.1).

' Toneladas de porte bruto.
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Quadro 1.1 — Mudanca na lideranca dos paises na inddstria de constru¢do naval mundial —

séculos XX e XXI
SECULO XX SECULO XXI
1900 1910 1920| 1930] 1940] 1950 1960| 1970 1980 1990 2000 2009 2010 | 2011(*)
Reino | Reino | Reino | Reino Coreia | Coreia
1° | Unido | Unido | Unido | Unido | EUA | EUA |Japdo |Japao [Japao Japdo do Sul | do Sul | China | Chinae
Coreia Coreia Coreia | Coreia
2° do Sul do Sul Japdo | China |do Sul | do Sul
Alemanha
3° Oriental Alemanha | China [Japao [Japao Japao

Fonte: Elaboracao prépria.
(*)China e Coreia do Sul estimado Clarksons Research Services apud SINAVAL (2011).

Quanto a evolucao da participagdo dos paises na entrega de navios, medida em tonelada

bruta (TB), de 1975 até 2006, observa-se a perda de participagdo da Europa, concomitante a

crescente importancia dos asidticos. Em pouco mais de 30 anos, os paises europeus reduziram sua

participacdo de aproximadamente 43% para 11%. J4 os trés paises asidticos, Coreia do Sul, Japao

e China aumentaram sua participacdo de 50,9% em 1975, para 85,6% em 2006. No caso do

Brasil, observamos uma participacgdo significativa apenas no principio dos anos oitenta, quando o

pais ocupou o segundo lugar atrds do Japao, e em 1985, quando ocupou a quarta posi¢cdo (Tabela

1.1).

15




Tabela 1.1 — Evolugdo da participacdo na entrega de navios de paises selecionados, 1975-2006

(em milhares de GT*)

1975 1980 1985 1990 1995 2005 2006
Total Europa 43,3 36,1 17,5 17,5 23,1 9,7 10,8
Alemanha 8,3 5,5 5,1 5,4 5,0 2,6 2,4
Italia 2,3 1,9 0,5 2,3 1,7 0,8 1,0
Roménia 0,2 1,3 1,1 1,0 1,0 0,0 0,9
Turquia 0,0 0,2 0,2 0,3 0,3 0,5 n.d.
Japao 49,7 46,5 52,3 43,0 41,7 35,0 34,7
Coreia do Sul 1,2 4,0 14,4 21,8 27,7 37,8 36,1
China - - 0,9 2,3 3,3 13,8 14,8
EUA 1,4 42 1,0 0,1 0,0 0,9 0,5
Brasil 0,9 5,6 3,2 1,6 0,7 0,1 0,1

*GT — Gross Tonnage (ou TB — Tonelada Bruta)
Fonte: Lloyd’s Register Fairplay apud VSM-Jahresbericht, 2006 (apud ABDI-Unicamp 2007).

Os paises asidticos possuem uma caracteristica especialmente relevante no caso da
industria naval, a proximidade com os mares onde € realizada grande parte das trocas comerciais.
De acordo com Ferraz (2002), entre outros fatores, tal fato ocorre porque a montagem de uma
rede de agentes/clientes para captacdo de cargas é um elemento de especial importancia na

manutencdo da demanda da industria naval, reparac@o ou constru¢do de novos navios.

Na industria naval as vantagens locacionais sdo especialmente relevantes para conseguir
ganhos relativos a escala de produgdo e as economias de aglomeracdo dos seus fornecedores.
Grande parte dos fluxos de comércio no mundo € realizada entre os paises desenvolvidos e os
paises asidticos. Portanto, € absolutamente plausivel, que a indistria naval com maior escala de
producdo e especializacdo esteja localizada préxima das principais rotas de comércio do mundo

(NEGRI, 2009: 50).

O dominio desses paises € fruto de estratégias planejadas e amparadas pelo Estado,
demandante, financiador, promotor de lagos inter-setoriais, do comércio exterior e do
desenvolvimento tecnolégico, o que permitiu que os estaleiros asidticos se aproveitassem de
momentos oportunos na conjuntura mundial para ocupar espacos na oferta mundial. A atuacdo

em conglomerados privados ou holdings estatais também tem sido utilizada por estes paises como
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forma de adequar a producdo de insumos, navipecas e tecnologia as necessidades dos estaleiros,
além de proporcionar maior alavancagem financeira. Cabe lembrar que o desenvolvimento do
setor siderdrgico também € altamente correlacionado com a construcdo naval e, nos paises

asidticos teve importancia estratégica (ABDI, UNICAMP, 2007:6).

No tocante aos paises produtores navais, podemos citar outros paises importantes no
cendrio internacional, ainda que com participagdes bem menores. Dentre esses paises, os também
asiaticos, Cingapurals, India e Taiwan, e outros da Europa, principalmente Alemanha, Inglaterra,
Franca, Espanha e Pol6nia, além dos Estados Unidos. O Brasil ja ocupou a posi¢do de segundo
maior produtor naval do mundo, em 1979, atrds apenas do Japdo, e continuou importante no
principio da década de oitenta. Contudo, a construcio naval brasileira entrou em crise e ainda nao

conseguiu recuperar totalmente a posicao internacional dos tempos dureos.

No ano de 2010, a soma da producdo dos trés principais produtores mundiais — Japao,
China e Coreia do Sul - chegou a, aproximadamente, noventa por cento da fatia do mercado
mundial. A China, com 37% de toneladas brutas produzidas, pela primeira vez assumiu o
primeiro lugar, seguida da Coreia do Sul e Japao, respectivamente com 34% e 18%. A Coreia e a
China possuem como principais produtos navios graneleiros e petroleiros, enquanto o Japao
especialmente navios porta contéineres. A Europa mantém uma participacdo em torno de 7%,
com foco na producdo de navios de passageiros e navios especiais. No conjunto dos demais
paises, com uma pequena participacdo de 4%, destacam-se EUA (navios militares), Cingapura

(plataformas offshore), [ndia e Brasil.

Comparando-se os anos 2001 e 2010, observa-se o crescimento da concentracdo da
producdo mundial nos trés principais paises asidticos, de 72% para 90%. No periodo houve uma
diminui¢do gradual da participagdo dos paises europeus, de 22% para 7%. No que se refere aos
demais paises, a participacdo se reduziu de 6% para 4% no periodo. Vale ressaltar que nesse
conjunto de outros paises, os asidticos sdo responsaveis pela maioria desse percentual (Tabela

1.2).

'8 A construgdo de estruturas offshore mundial é liderada pelas empresas de Cingapura, com destaque para os grupos
Keppel Fels e Sembcorp Marine (Jurong). Estes grupos possuem uma presenca destacada na oferta para vdarias
provincias de producio, através de uma internacionalizacdo produtiva expressivamente maior do que a das empresas
lideres do setor naval (UNICAMP-ABDI, 2009:157).
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A constru¢@o naval mundial, em 2011, teve sua distribui¢do estimada da seguinte forma:
China 35%, Coreia 35%, Japao 12%, Europa 3% e outros paises 15% (Clarksons Research
Services apud SINAVAL, 2011).

Tabela 1.2 — Participacdo dos principais paises na producdo da inddstria de constru¢do naval

mundial, 2001 e 2010 (em % GT*)

Paises/Ano 2001 2010
China 6% 37%
Coreia do Sul 34% 34%
Japao 32% 18%
Europa 22% 7%
Outros 6% 4%

100% 100%

*QGT — Gross Tonnage (tonelada bruta).
Fonte: Thomson Reuters Datastream:
Clarkson Research Services in Yokota, 2011.

No que se refere as plantas produtivas navais, os vinte maiores estaleiros do mundo, em
nimero de encomendas, localizam-se nos trés principais produtores supracitados. No periodo
2005-2007, dos vinte maiores estaleiros, nove se localizavam na Coreia do Sul, sete na China e
trés no Japdo (Tabela 1.3). E um setor com caracteristica de concentracdo em determinados
paises e regides. Dentro dos paises, comumente, estdo localizados num mesmo estado ou lugar,
por exemplo, a Coreia do Sul conta com os atuais cinco maiores estaleiros do mundo, apenas

num raio de distancia de setenta quilometros.

A Coreia do Sul possuia, em 2008, os cinco maiores estaleiros do mundo, em termos de
pedidos em aberto. Hyunday Heavy Industries (HHI) com um backlog de 18,8 milhdes de CGT,
Daewoo Shipbuilding & Marine Engineering (DSME) de 11,0 milhdes de CGT, Samsung Heavy
Industries (SHI) de 10,4 milhdes de CGT, STX Shipbuilding de 7,2 milhdes de CGT, e Hyunday
Mipo Dockyard, subsididria da HHI, de 6,0 milhdes de CGT ((NEGRI, KUBOTA, TURCH]I,
2009:12).
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Tabela 1.3 - Distribuicdo dos 20 maiores estaleiros do mundo por total de encomendas — 2005 e

2007

N°de Encomendas Encomendas
DWT* (em mil)
Estaleiro Pais 2005 2007 2007
1 | Hyundai Coreia do Sul 251 323 36.796
2 | Hyundai Mipo Coreia do Sul 201 216 8.798
3 | Samsung Coreia do Sul 135 190 19.359
4 | Daewoo Coreia do Sul 139 142 18.141
5| STX Shipbuild Coreia do Sul 100 134 8.498
6 | Oshima S.B. Japao 100 125 8.377
7 | Dayang S.B. China nd 114 1.944
8 | Dalian New Yard China 69 104 12.371
9 | Tsuneishi Zosen Japao 79 92 7.177
10 | Hudong Zhonghua China 47 84 5.985
11 | SLS Shipbuilding Coreia do Sul 43 83 3.722
12 | Waigaogiao China 40 80 13.156
13 | Hyundai Samho Coreia do Sul 77 79 8.964
14 | Jinling SY China nd 78 2.659
15 | Sungdong S.B. Coreia do Sul nd 77 7.873
16 | Shanghai Chengxi China nd 75 3.983
17 | Damen Shipyards Holanda nd 69 nd
18 | Shin Kurushima Japdo nd 69 2.345
19 | Guangzhou S.Y. Int. China nd 59 2.601
20 | Hanjin H.I. Coreia do Sul 59 59 4.051

DWT#* — Deadweilght (ou TPB — Tonelada de Porte Bruto).
Fonte: Clarkson Research Studies apud ABDI-UNICAMP (2007: 07).

No Quadro 1.2 podemos observar além da drea de atuacido desses maiores construtores, o
faturamento e principais estratégias de P&D e seus laboratorios. A Hyunday e Samsung possuem
uma diversidade em sua drea de atuacdo, enquanto as demais empresas sdo especializadas na
constru¢do naval. A empresa Hyunday controla dois dos mais renomados institutos de pesquisa

aplicada: A Samsung possui o Daeduk R&D Research Center.

Segundo Barboza (2004), estas empresas sdo muito verticalizadas, tirando proveito de
economias de escala, escopo e de rede. A concentragdo e volume de capital a disposi¢do dos
grandes conglomerados facilitam os investimentos de grande porte. Elas apresentam elevados
gastos em P&D, usam intensamente inovagdes na produgdo e acabamento, t€m altos indices de

automacao e utilizam modernas técnicas de gestdo e producao.
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Quadro 1.2 — Cinco maiores construtores navais no mundo: drea de atuagao, 2008.

Conglomerados Area de Atuacdo Faturamente e estratégias de P&D

Hyunday Constru¢do Naval, plantas Receita em 2008: US$14,5 bilhoes.
industriais, sistemas eletro- Institutos de pesquisa e design: Hyunday
eletronicos, Maritime Research Institute, Hyunday
pesquisa e desenvolvimento, Industrial Research Institute, Techno
offshore, equipamentos, Design Institute.
equipamentos de construcao.

Daewoo Construgdo Naval Receita em 2008: US$ 7,3 bilhoes.

Areas de P&D: tecnologia de solda desenvolvimento e
teste de materiais, mensuragao, sistemas, meio
ambiente,

estrutura, hidrodindmica, vibragdo e ruido, sistemas de
producdo, robdtica de automagdo, equipamentos
maritimos, produtos futuros, negdcios futuros.

Samsung Construgao Naval, construgdo, Receita em 2008: US$ 7,7 bilhdes.
negdécios digitais, Institutos de pesquisa: SHI Research
desenvolvimento de tecnologia. Institute.
STX Constru¢do Naval Areas de P&D: andlise estrutural, andlise de vibrag@o,
andlise de fatiga.
Hyunday Mipo Constru¢do Naval Receita em 2008: US$ 2,8 bilhdes.
Dockyard

Fonte: Negri, Kubota, Turchi (2009,13).

As constantes alteracdes na divisdo do mercado mundial de construcio naval resultam, em
grande medida, da implementacio de mudangas de estratégias pelos principais paises
construtores navais. PORTER (1986) apud FADDA (2000) descreve quatro categorias de
estratégia competitiva presentes na inddstria de construcdo naval mundial: a) estratégia de
lideranca global de custos baixos: o estaleiro tem por objetivo empenhar-se para atingir o menor
custo de construcdo de embarcacdes, dentre seus rivais, para atrair uma grande faixa de
armadores; b) estratégia de diferenciagdo global: o estaleiro procura diferenciar a embarcacao
por ele construida em termos de qualidade, avanco tecnoldgico, preco, financiamento de custo-
minimo e pontualidade na entrega em relacdo a mesma embarca¢do construida por rivais; c)
estratégia de segmentacdo de mercado global: o estaleiro concentra-se num segmento de
mercado mais estreito, ou seja, numa categoria de embarcacdo (ou embarcacdes). Trata-se de
embarcagOes altamente especializadas, que requerem um know-how sofisticado ou um elevado
padrao de mao de obra; d) estratégia de protecdo de mercado: o posicionamento do estaleiro no
mercado naval ndo estd baseado em suas vantagens econdmicas, mas na disposicdo do governo

local e/ou nacional em querer protege-lo.
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Quadro 1.3 — Evolugao das estratégias dos grandes construtores navais e do Brasil (periodos selecionados)

. EUROPA % COREIA
Periodo REINO UNIDO OCIDENTAL JAPAO BRASIL DO SUL CHINA
Antes 1945 B C usto
Baixo
Diferenciacio Lider Custo Mercado
1945-1955 Global Baixo Protegido
Segmentacao
1956-1973 Mercado Global Lider Custo Mercado
Protegido Importagdo de Baixo Protegido
M-O Barata
Nacionalizagcdo . Diferenciacio
1974-1984 De Estaleiros e Global Mercado Lider Custo
L. Colaboragdo com paises . e Protegido Baixo
Subsidios . Diversificagdo
em Desenvolvimento
Segmentacao Diferenciacdo Lider Custo
1985-1989 Fechamento Global Global Mercado Baixo
Estaleiros Fechamento Mercado Protegido Segmentacio
de Estaleiros Protegido Global
Segmentacao Segmentacao Diferenciacao Abertura da Lider Custo Lider Custo
Global Global Global Navegacdo Baixo Baixo
1990-2000
Diferenciacio Mercado Mercado Fechamento Segmentacdo | Estruturagdo
Global Protegido Protegido De Estaleiros Global do setor naval

Fonte: Fadda (2000:12).
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No decorrer da segunda metade do século XX, os principais paises navais e o Brasil,
implementaram diferentes estratégias (Quadro 1.3). O governo utilizou-se da estratégia de
protecdo de mercado, desde o inicio de sua consolidacido no governo Juscelino Kubistchek com o
Plano de Metas, até a década de oitenta. O Japdo utilizou como estratégia principal o mercado
protegido entre 1945 e 1955, depois passou para lideranga em custo baixo, mudando para
segmentacdo de mercado e voltando ao mercado protegido. A Europa, depois de perder para
Asia, utiliza a segmentacio de mercado, com o nicho na producio especifica de navios de

passageiros e especiais.

1.3 - Principais paises produtores: Japao, Coreia do Sul, China e Paises da Europa

O Japao durante grande parte do século XX - dos anos 1960 ao final dos 1990 — foi lider
na construcao naval mundial. A industria naval tem tradicdo no pais e € reconhecida como um
setor estratégico para garantir a soberania € o desenvolvimento nacional, tendo em vista sua

grande dependéncia do comércio exterior, em especial da importacdo de produtos primarios.

A expansdao da constru¢do naval japonesa foi estruturada depois da Segunda Guerra
Mundial, como um dos principais focos do plano de reconstrugdo nacional do p(’)s—guerralg. O
pais adotou a estratégia de mercado protegido e implantou o programa Keikaku Zosen com
subsidio governamental para prover um nimero minimo de encomendas, que pudesse manter 0s
estaleiros locais operando constantemente. O pafs ja possuia algumas importantes vantagens
competitivas, como: a) a mdo de obra barata e produtiva; b) grande desvalorizagdo do yen em
relacdo ao ddlar; b) disponibilidade de recursos financeiros pelo governo; e c) modernas

instalacdes dos estaleiros reconstruidos (CEGN, 2006).

O sucesso nipdnico, de acordo com alguns estudos (CEGN, 2006; GEIPOT, 1999;
FADDA, 2000; BARBOZA, 2004), foi resultado do investimento e do rdpido desenvolvimento

s . 20 . . ~
tecnoldgico de processos e de produto” . Na primeira metade dos anos sessenta, o Japao procurou

' A guerra causou uma devasta¢io na construgio naval do Japdo, durante a qual parte dos estaleiros ficou submersa
e a maior parte da frota mercante (seis milhdes de TPB) ficou destruida, restando apenas menos de 0,6 milhdo de
tonelagem bruta aproveitaveis (FADDA, 2000: 13).

%0 Um fato que contribuiu para elevar o Japdo a categoria de maior construtor naval foi o auge da Guerra da Coréia
(1950-1951), seguido da declaracdo de nacionalizagdo do Canal de Suez pelo Egito, em 1956. Inicialmente, isso
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combinar tecnologia com mao de obra altamente produtiva, como uma forma de baixar seus
custos de producdo, que estavam altos por causa da escalada dos saldrios dos trabalhadores
altamente qualificados (muito em funcao da infla¢do elevada e da taxa de cambio fixa). Com isso,
ocorreu um forte investimento na automagao e os estaleiros passaram a construir embarcacoes em
modulos, através do “método de construcdo em bloco”, o que permitiu uma redugdo significativa

do tempo de construcdo.

A construcdo naval japonesa, no pods-crise do petrdleo, passou por duas grandes
reestruturacoes, em 1979 e 1987, por causa do excesso de capacidade de producdo quando varias
instalacdes foram fechadas. O governo coordenou o processo que reduziu o nimero de grupos de
estaleiros de vinte e um (21) para oito (8), com fechamento, fusdes e aquisi¢cdes dos estaleiros

(GEIPOT, 1999).

No ano de 1984, a industria naval japonesa atingiu o marco de 59,6% do total mundial de
encomendas do setor. Vale listar importantes caracteristicas: a) diferenciacdo global na producao
de embarcagdes; b) existéncia de grandes conglomerados, que operam em elevado grau de
rivalidade interna e com integracOes importantes entre a industria de navipecgas, armadores e
estaleiros; c) rigidez no prazo de entrega; d) desenvolvimento de tecnologia, que permitiu a
constru¢cdo de embarcacdes sofisticadas com alto padrao de qualidade. Destaque para dois pontos
criticos, o elevado custo de mao de obra e os contratos de financiamentos fechados em yen que se

encontrava bastante valorizados em relacdo ao dolar (CHO, PORTE, 1986; FADDA, 2000).

O pais passou durante os anos 1990 por um periodo de instabilidade, segundo Furtado
(2000: 08), o Japao vem (vinha) passando por uma fase de instabilidade que ndo se sabe onde vai
dar. Atualmente, os indices de desemprego atingem niveis sem igual no pds-guerra. Os
construtores japoneses temem o reaparecimento da pior recessao na histéria da construgdo naval,
que se alastrou no mundo entre anos 70 e inicio dos anos 90. Preocupados ainda com os precos
“Irrealisticos” da Coreia e com a queda na demanda por novas embarcacdes, 0s construtores

japoneses ja pensam se devem se retirar ou continuar no negécio da constru¢cdo naval, e por

gerou uma demanda potencial por navios novos nos estaleiros europeus. Mas esses pedidos acumularam-se durante o
auge dessa Guerra e provocaram um aumento no prazo de entrega de trés para cinco anos em estaleiros europeus.
Aos poucos, parte dessa demanda foi sendo transferida para os estaleiros japoneses e o Japdo passou a construir
navios tanques e de carga geral num prazo menor do que o oferecido pelos europeus (FADDA, 2000).
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quanto tempo. Se ficarem, as palavras de ordem serdo racionalizacdo e reorganiza¢do de sua

industria naval.

Com isso, o Japdo intensifica seu esforco para aumentar sua competitividade,
especialmente, frente ao impeto da Coreia do Sul, num cendrio mundial de capacidade industrial

naval, superior a demanda.

Desde fins dos anos 1990, portanto, a inddstria japonesa investiu em um novo produto
para o transporte de contéineres o “Techno Superliner” (TSL) de alta velocidade, grande
capacidade de carga e direcionados para os chamados “Hub Ports”, que sdo portos
concentradores e distribuidores de cargas®. Esta nova competi¢io de navio representa um
verdadeiro desafio, pois se, por um lado propicia menor preco de frete (mais competitivo), por
outro lado, € produto de custo e preco mais elevados e manutencdo mais onerosa que os contéiner

convencionais (BARBOZA, 2004).

Nos ultimos anos, de acordo com Barboza (2004), o nucleo central da industria de
constru¢cdo naval japonesa € composta por 19 empresas que respondem por 95% da inddstria no
pais e que formam o “Shipbuilding Association of Japan” (SAJ), sendo 7 de grande porte e 12 de
porte médio. Os maiores estaleiros, denominados de “7 Grandes” (Seven Majors), sdo os
seguintes: a) Mitsubishi Heavy Industries; b) Ishikawagima Harima Heavy Industries, c) Hitachi
Zosen Corporation; d) Kawasaki Heavy Industries; e) Sumitomo Heavy Industries; f) Mitsui

Engineering & Shipbuilding Co, e g) NKK Co.

Existe na industria naval japonesa a predisposi¢do para a cooperacdo técnica com outros
paises, com amparo no sucesso das praticas produtivas dos seus estaleiros, o que tem levado a
entendimentos com a Organizac¢do de Cooperagao e Desenvolvimento Econdmico (OCDE) com a

participacdo também da Coreia do Sul.

A China, no ano de 2010, chegou a principal pais produtor mundial. A industria naval
chinesa manteve de 1999 a 2009, a posi¢do de terceira maior produtora mundial, atrds apenas do

Japao e Coreia do Sul. Uma posi¢do privilegiada, em um pais, que diferentemente do Japao, nao

' Techno Superliner (TSL) é um novo tipo de cargueiro, velocidade superhigh desenvolvido tecnologia de navios
japoneses, visando o desempenho como a velocidade de navegacdo superior aos convencionais, uma distdncia maior
do que a navegacdo 500 nm, carregar grande quantidade de cargas, mais avides e caminhdes, e excelente
navegabilidade. I & D foi iniciada em 1989, e tecnologia de design pratico foi estabelecido que a construcido de um
modelo de barco de navegacdo e de teste na drea do mar ao redor do Japdo. (http://sciencelinks.jp/j-
east/article/200513/000020051305A0522071.php)
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possuia uma tradicdo nem tecnologias navais relevantes. Sua constru¢cdo naval era considerada
incipiente até a década de 1950, s6 se desenvolveu, quando o regime comunista recém
implantado estatizou os estaleiros e iniciou um programa de expansdao com o objetivo de atender

as demandas de sua frota mercante.

Contudo, apenas no pds-anos 1970, ocorreu a efetiva consolidacdo do setor, de acordo
com UNICAMP-IE-NEIT (2002: 17). No contexto da abertura da economia da China, armadores
de Hong Kong, interessados em estreitar lacos com o continente, encomendaram navios aos
estaleiros chineses, em sua maioria embarcagdes simples (graneleiros basicos). Logo depois, os

armadores europeus, atraidos também pelo preco baixo, encomendaram embarcacdes.

Com isso, o Estado chinés continuou investindo na constru¢do naval nacional, tendo como
consequéncia o continuo crescimento com taxas significativas e melhora tecnolégica. Desde
meados dos anos 1980, o governo tem promovido joint ventures e transferéncia de tecnologia
com os fornecedores de componentes de navios do Reino Unido, Suica, Franca, Hong Kong e
Japdao®. De acordo com estudo UNICAMP-IE-NEIT (2002, 18), entretanto, merecem destaque
alguns fatores que afetam a industria naval chinesa: a) o contexto de crise das economias asiaticas
que diminuiu encomendas de navios; b) o ingresso na Organizacao Mundial do Comércio (OMC)
e a adequagdo as regras do comércio mundial; c) o compromisso com os trabalhadores,
dificultando a formagdo de pregcos competitivos®; d) a necessidade de importar pegas e
equipamentos e, até mesmo, alguns tipos de ago, visando manter os navios de exportacdo no
padrdo desejado pelos armadores. O que encarece e torna menos competitiva a produgdo para o
mercado internacional. Além disso, ressalta-se que as licencas para uso de projetos e processos,

muitos deles desenvolvidos pelos japoneses, devem ser pagas.

Por outro lado, estudo do CEGN (2006) destaca algumas caracteristicas fundamentais do
dinamismo da industria naval chinesa: a) o crescimento do comércio internacional chinés, ja que

esse comércio € realizado principalmente por empresas estatais; b) o baixo custo da mao de obra

22 A cria¢do de novas parceiras visa atender questdes produtivas pontuais, como é o caso do empreendimento
conjunto da China Ocean Shipping Corp. (COSCO) com a japonesa Kawasaki Heavy Industries, visando
desenvolver um estaleiro de reparos, com investimentos de US$100 million, na provincia de Jiangsu. Outro exemplo
¢ o investimento, com empresas de Cingapura, de uma unidade industrial para produzir estruturas para a industria de
petréleo, em Yantai, Provincia de Shandong. Ademais, existem acordos com as coreanas Hyundai Motor Co. e
Samsung Group para producdo de blocos de navios, em Dalian e Ningbo (UNICAMP-IE-NEIT, 2002: 18).

> Enquanto um estaleiro, na China, ocupa de 9.000 a 12.000 pessoas, no Japdo, um estaleiro com a mesma
capacidade usa 900 a 1.500 pessoas (UNICAMP-IE-NEIT, 2002: 18).
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chinesa, mesmo que seja pouco capacitada, apesar do Estado estar investindo na capacitacdo
desses trabalhadores; c) a prética de subsidios na exportagdo de navios*, identificada na China,

pela OMC.

Dentre as caracteristicas da indudstria de construcdo naval chinesa, destacamos que a
principal fonte de vantagem competitiva é o baixo custo da mio de obra semiqualificada, com
saldrios atingindo niveis baixissimos. Entretanto, o governo chinés divulga que estd dando €nfase
a qualificacdo dos trabalhadores para que haja aumento de produtividade e melhora do nivel dos
saldrios. Destaca que o pais vem gradualmente integrando-se com a Coreia para adquirir
vantagens competitivas da industria de apoio a constru¢do naval coreana, principalmente nas

areas de aco e de componentes de navio (FADDA, 2004).

A estrutura de constru¢do naval que emerge da reforma do setor € composta pela China
Shipbulding Trade Co., responsavel pelos negdcios internacionais, enquanto a producdo fica sob
o controle da China Shipbuilding Industry Association. O Ministério dos Transportes da China
perde sua funcdo de desenvolver infraestrutura, entregue para duas empresas sob o controle do
Estado, mas funcionando dentro das regras do mercado. Essas empresas, por sua vez, passam
para o governo toda a tecnologia de construcdo naval militar (para a Comissdo de C&T e

Industria do Ministério da Defesa) (UNICAMP-IE-NEIT, 2002, 18).

Existiam dois grupos empresariais atuantes no setor, estes, apds fusdes de estaleiros, sdo

apenas dois, um no norte e outro no sul do pais. Sendo: 1) North Shipbuilding Group - formado a

partir do Dalian New Shipyard (DNS), em Liaoning, era o unico com instalagdes grandes o
bastante para a docagem e a construcio dos Very Large Crude Carriers (VLCCs - petroleiros de

até 250 mil TPB); 2) South Shipbuilding Group - formado a partir do estaleiro Shanghai's

Jiangnan, que, em 2000, terminou a constru¢do do estaleiro, em Pudong, num investimento

estimado em US$ 500 milhdes, tornando-se o maior estaleiro chinés®.

* A China dava subsidios 2 exportacdo de navios, compensando diferengas de preco de até 17%. O grupo de trabalho
da OMC a China identificou uma lista de subsidios proibidos, estabelecendo um prazo para sua eliminacio que vai,
em alguns casos, até 2003 e 2004. Mesmo assim, diversos membros do grupo de trabalho consideram que a lista
obtida ¢ incompleta. Foram identificados subsidios em diversas fases do processo de constru¢do e aquisicdo de
suprimentos, em diversos niveis do governo (UNICAMP-IE-NEIT, 2002, 18).

» Os construtores chineses tém recebido muitas encomendas principalmente das empresas de navegacio locais, entre
elas a Cosco — China Oversea Shipping Corporation — atualmente uma mega-carrier que transporte cerca de um
milhdo de TEU/ano (FADDA, 2004).
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Virios estudos, ja desde a década de noventa, a saber, Barboza (1994), UNICAMP-IE-
NEIT (2002), Fadda (2004) e CEGN (2006) mencionam a tendéncia de evolu¢do da inddstria
naval chinesa, ressaltando que caso o quadro nao se altere, tudo levaria a crer que a China seria o

préximo gigante da constru¢do naval no mundo, o que deveras ocorreu.

A Coreia do Sul € outro lider da inddstria de constru¢do naval mundial. O contexto da
industrializacdo tardia (Newly Industrialized Countries — NICs), a partir de 1960, foi
caracterizado por um forte e peculiar incentivo estatal com politicas de substituicio de
importagdes, onde o governo escolheu industrias-chave para o desenvolvimento do pais, e a

- . . L. 2
construcio naval foi considerada estratégica®®.

De acordo com SERRA (2002) a histéria da construcao naval coreana pode ser dividida
em trés periodos: a) anos 1970 — iniciacdo e expansdo; b) anos 1980 - desenvolvimento e
capacitagdo, c¢) anos 1990 - grande expansdo. Embora, desde fins da década de 1950, ja houvesse
esfor¢cos como politicas e subsidios a industria (como o Shipbuilding Promotion Act), somente, a
partir da segunda metade da década de 1970, a industria comecou a se destacar e a alcangar taxas

altas de crescimento.

O processo de industrializagdo coreano foi conduzido por planos quinquenais de
desenvolvimento, particularmente, o Terceiro Plano de Desenvolvimento Econdémico (1972-
1976) que teve como base a industria pesada. Nesse momento, a inddstria de constru¢do naval
coreana expandiu rapidamente sua capacidade produtiva. Os grandes conglomerados — chaebols”’
- tiveram um importante papel nesse crescimento, investindo em estaleiros com capacidade para
produzir navios de grande porte. E foi entdo que surgiram os grandes grupos, a saber: Hyundai
Heavy Industries (1973), Samsung Heavy Industries (1979) e Daewoo Shipbuilding and Heavy

Machinery (1981). Assim, a entrada dos chaebols nessa industria teve participagdo direta do

*% Especialmente os setores de energia, infraestrutura, indistrias bdsicas, maquinas e equipamentos, e outros. A
conducdo de industrializa¢do acelerada deu-se com o enfoque de setores manufatureiros para a exportagdo (upgrade),
inicialmente com setores manufatureiros leves, intensivos em trabalho pouco qualificado (anos 1950 e 1960);
passando depois para setores intensivos em trabalho mais qualificado e em economia de escala, com industrializacao
pesada (1970) e, posteriormente, para setores dindmicos de maior. Contudo tecnoldgico e de alta especializagdo do
trabalho (anos 1980). Contando com o mercado consumidor norte-americano, € tendo o Japdo como principal
fornecedor de industrias e suporte técnico (COUTINHO, 1999: 358). Para mais detalhes ver AMSDEN (1989);
CANUTO (1994).

*’ Chaebols eram uma réplica dos antigos zaibatsus japoneses (antes da II Guerra), caracterizados pelo controle
familiar, gestdo centralizada em empresdrios lideres audaciosos, com forte presenca dos parentes na administragao,
paternalismo e compadrio e, acima de tudo, gestores interessados em manter estreitas relacdes de cooperagdo
obediente com o governo, para obter deste a incumbéncia em desenvolver novos negdcios e atividades, beneficiando-
se dos incentivos correspondentes (COUTINHO, 1999: 359).
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Governo através de capital para que as empresas construissem os estaleiros mais modernos da
época, o que aumentou a capacidade instalada nacional (FADDA, 2000; CEGN, 2006; SILVA,
2007).

Rizzo (2003) destaca as caracteristicas da constru¢ao naval coreana nos anos 1970, além
das medidas governamentais de apoio e outros fatores de sucesso merecem ser citados como:
capacidade gerencial, evolucdo tecnoldgica, baixo custo de mado de obra, posicdo geografica,

além de aporte de recursos dos chaebols.

A Coreia do Sul, assim como os outros paises asidticos, protegeu seu mercado através de
um sistema de financiamento chamado “Zeihek Zoseon”. Seu objetivo foi o desenvolvimento
simultaneo da inddstria constru¢do naval, marinha mercante e das inddstrias subsididrias, tendo
como principio a reserva de carga: “a carga do comércio coreano deve ser transportada em
navio coreano e navio coreano deve ser construido em estaleiro coreano” (GEIPOT apud

SILVA, 2007: 79) (Quadro 1.4).

Durante a década de 1980, os estaleiros coreanos conseguiram elevar, significativamente,
sua participacdo no mercado buscando a estratégia de custo baixo. Entretanto, como
consequéncia ocorreu um elevado endividamento dos estaleiros, o que de certa forma indicou que
a participacdo de mercado foi conseguida com margens negativas. No mesmo periodo, é

implantada a “Lei de Racionalizagdo da Indastria Naval” para tentar resolver a crise no setor.

No inicio dos anos 1990, o governo da Coreia do Sul deu inicio a um processo de
desregulamentacdo e de liberalizacio dos setores de navegacao e construcdo naval. Ja, em 1995,
foi anunciada uma nova politica de constru¢do naval, para um horizonte de dez anos, com o

objetivo de reforcar a competitividade e a posi¢ao da industria naval coreana (Quadro 1.4).

Assim, os estaleiros coreanos além de continuarem adotando a estratégia de lideranca de
custo baixo, passaram a empregar a segmentagdo global de mercado. No ano de 1996, ocorreu a
entrada no mercado de navios e plataformas da industria offshore. Atualmente, o pais mantém

uma linha de financiamento para exportacdo pelo Coreia Eximbank conforme as condi¢des da

*¥ Buscando a estratégia de lideranca de custo baixo, a Coréia conseguiu entre 1983-1987 (periodo de forte recessdo)
elevar a sua participacdo no mercado mundial de ICN de 9% para 20%, ja no perfodo 1984-1986 a tonelagem
entregue dobrou (FADDA, 2000:14).
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OCDE. Além disso, o governo € usual garantidor de financiamentos (FADDA, 2000; CEGN,
2006).

Quadro 1.4 - Politicas de Apoio Estatal a Industria de Constru¢do Naval Coreana

Ano Politica/Programa Objetivos dos programas e incentivos

1958 | Shipbuilding Promotion Act _ apoio a construcio naval com empréstimos a juros especiais;
_ isencdo fiscal para matérias primas e produtos importados.

1959 | Sistema de Reserva de Carga _reserva de cargas de importacdo de granéis e compras do

governo (s poderiam ser feitas por navios de bandeira coreana).
_intensificado na década posterior.

1967 “Shipbuilding Promotion | _prover recurso para o afretamento e a aquisi¢do de navios;
Fund” _ajuda financeira para novas linhas internacionais;
_subsidios na operagdo de longo curso.
1975 “Keihek Zoseon” _ integragdo direta entre os segmentos de navegacao e construcao

naval no pafs, através de novas formas de financiamento;
_obrigatoria a construgdo de navios coreanos em estaleiros
nacionais;

_ promover a industria de navipegas;

_juros mais baixos para exporta¢io”’;

_ criacdo do Korean Maritime and Port Administration (1976).

1983 “Lei de Racionalizac¢do da _ melhorar a produtividade;
Industria Naval” _reforcar a competitividade por meio de mecanismos de regulagdo
(Revogada em 1993) e controle para coibir expansdo imprudente e pratica de dumping;

_ melhorar a estrutura financeira das empresas;
_ processos de F&A regulados pelo Estado.

1995 Nova Politica para a CN _permitir mais acesso ao mercado local;

(vigorar por 10 anos) _reduzir os subsidios ao setor para que o governo atuasse mais
visando melhorar o ambiente internacional;

_ reduzir a regulamentacio;

_ ampliar o nivel de cooperag@o internacional;

_resultados positivos tornando-se maior produtor mundial.

Fonte: Elaboracdo prépria, a partir de SERRA (2002); SILVA (2007); CEGN (2006).

A lideranca mundial da Coreia do Sul no setor de construcdo naval € fruto de forte
investimento em automacgdo como o que ocorreu no Japao. As facilidades da automacao levaram
a modernizacdo de processos, especialmente, através da logistica e do sistema just-in-time, o que
contribuiu para a reducdo dos custos de producdo e do prazo de entrega da embarcacdo ao

armador (FADDA, 2000).

¥ De acordo com Serra (2002, 8) “o financiamento do “Keihek Zoseon™ estabelecia, para as fontes de financiamento,
os patamares de 10% para o armador (8% para porta contéineres), 50% para o fundo doméstico (juros de 13 a 14%,
com prazo de 10,5 anos e caréncia de 2,5 anos), e 40% de repasse de fontes externas, repassados pelos bancos (com
sete anos de prazo e dois anos de caréncia)”.
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Segundo Fadda (2000: 15), no que se refere a organiza¢do da produgdo, o que diferencia a
Coreia do Sul dos demais paises, baseou-se num estudo de facilitacdo e agilidade da producao

que introduziu um sistema on-line, ligando todos os departamentos do estaleiro, tal fato permitiu:

° a movimentacdo de bloco on-line e just-in-time;
. a padronizag¢do no projeto de acomodacgdo de bloco;
. a pré-edificagdo de blocos — um dos grandes segredos dos estaleiros coreanos, pois parte

do navio € construido fora do dique;

. a chegada de materiais e equipamentos just-in-time.

. materiais e equipamentos padronizados;

. grandes chapas;

. constru¢do TANDEM (vdrias obras num mesmo dique).

Resumidamente, para um estaleiro coreano produzir a baixo custo, além do alto grau de
automacdo, segue a risca a politica do just-in-time e possui custo baixo com mao de obra
(homem-hora por tonelada (HH/ton) muito baixo). No que se refere aos trabalhadores, no fim dos
anos 1970, a Coreia do Sul passou a importar mdo de obra europeia € japonesa para suprir a
demanda por trabalhadores especializados. Durante a década de 1980, esses trabalhadores
estrangeiros foram substituidos por trabalhadores coreanos, e a partir dos anos 1990 o saldrio

destes trabalhadores comecgou a crescer. Contudo, ainda hoje € menor que o dos japoneses

(CEGN, 2006).

Destacamos que o fato da automagdo permitir que um operdrio possa movimentar
sozinho, uma chapa ou um bloco, e possa também montar, soldar e transportar - operario
multifuncdo - contribuiu para a reducdo do tempo de constru¢do e do custo da mao de obra.

Ademais, ndo existe a figura do ajudante.

A mao de obra barata da industria é tida como um dos pilares que mantém o status dos
estaleiros coreanos de producdo de baixo custo. Chegou a ser, em média, da ordem de 27%
abaixo da média praticada mundialmente. Comparando com a realidade brasileira, o homem-hora

por tonelada coreano representa 1/5 do HH/ton do Brasil (BARBOZA, 2004).
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Os principais estaleiros da constru¢do naval, com dados de 2006, da Coreia do Sul, China
e Japdo estdo listados no Quadro 1.5. Os maiores estaleiros do mundo estdo na Coreia, destaque
para o Hyundai Heavy Industries (HHI) que é o maior com capacidade de produgao de 2,6 mil
CGT/ano. Os quatro principais estaleiros da Coreia possuiam juntos, em 2006, 18,3% da
capacidade mundial de 44,9 milhdoes/CGT, e detinham 31,3% da carteira global de 110,5
milhdes/CGT. Os cinco principais estaleiros japoneses possuiam 5,4% da capacidade mundial de
44,9 milhdes/CGT, e detinham 7,5% da carteira global 110,5 milhdes/CGT. Na China, os cinco
maiores estaleiros possuiam em conjunto 3,4% da capacidade mundial de 44,9 milhoes de CGT, e

detém 6.7% da cartela global de 110.5 milhdes de CGT (BRT apud CUNHA, 2006: 129).

Quadro 1.5 — Principais Estaleiros e suas capacidades - Coreia do Sul e Japao, China, 2006.

PAISES ESTALEIROS CAPACIDADES
3 diques;
Samsung 5B 1.959 mil CGT/ano.
. . 9 diques;
Hyundai Heavy Industries .
COREIA DO ;Z?(fu:;ﬂ CGT/ano.
SUL Daewoo 5B 1.693 mil CGT/ano.
4 diques;
Hyundai Mipo 4 bercos de construgdo;
909 mil CGT/ano.
2 diques (maior ¢/ 375 m);
Mitsubishi Heavy Industries 2 bercos de construcio;
788 mil CGT/ano.
. 2 diques (maior ¢/ 595 m);
Universal SB 313 mil CGT/ano.
. 2 diques (maior ¢/ 535 m);
JAPAO Oshiba SB Co. 444 mil CGT/ano.
Ishikawagima Harima Heavy 3 diques (maior ¢/ 48~8 .m);
Industries 7 bercos de construgio;
357 mil CGT/ano.
1 dique (266 m);
Tsuneischi Zosen Corporation 2 bergos de construgio;
543 mil CGT/ano.
1 diques (365 m);
Dalian New Yard 2 bergos de construcio;
412 mil CGT/ano.
Waigaogiao S/Y 2 d1qu§s (maior ¢/ 480 m);
CHINA 332 mil CGT/ano.
Hudong Shonghua 412 mil CGT/ano.
2 diques (maior ¢/ 360 m);
New Century S.A. 215 mil CGT/ano.
. . 2 dique (maior ¢/ 400 m);
Daian Shipyard 176 mil CGT/ano.

Fonte: Elaboragao prdpria, a partir de CUNHA (2006) e Negri, Kubota, Turchi (2009).
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Um conjunto de paises da Europa foram os principais construtores até a década de 1960,
quando os asidticos tomaram a dianteira, onde permanecem até os dias atuais. O Reino Unido
esteve no posto de lider mundial do setor até o fim da segunda Guerra Mundial®. De acordo com
Barboza (2004), historicamente, os fatores decisivos para a lideranca europeia foram ancorados
no processo de reconstrucdo no pds-guerra, no seio do qual foram adotados politicas

intervencionistas que tiveram influéncia na industria siderurgica local.

Os EUA substituiram a hegemonia britdnica na indudstria naval em decorréncia de
investimento de guerra. Entretanto, logo os americanos perderam a lideranca, que passou,
novamente, a ser exercida pela Europa, em especial - a Alemanha, os paises escandinavos, a
Franca e a Itdlia. No ano de 1956, o Japao ocupou a lideranca. A partir de entdo comecou a

mudanca do eixo da construcio naval da Europa para a Asia.

Com isso, a Europa ocupou o papel central na industria naval até meados da década de
1950. No caso britanico, o pafs nunca mais conseguiu recuperar sua importancia. O governo
adotou medidas tentando recuperar fatias do mercado (market-share), destaque para duas
principais medidas: a) a nacionalizacdo de aproximadamente 90% dos estaleiros existentes em
1977 com a criagdo do British Shipbuilders Corporation, no momento em que outros estaleiros
britanicos fechavam suas portas; e (b) o subsidio direto de 800 milhdes de libras esterlinas a
inddstria naval no periodo 1979-1983 para que fossem evitados novos fechamentos por falta de
obras (FADDA, 2000:11). Contudo nao surtiram efeito e os estaleiros britanicos ficaram de fora
da concorréncia global. A partir de 1990, os que sobreviveram, procuraram se firmar em outro
segmento de mercado, como o de reparacdo e o de conversiao naval. Em dados do ano de 2007, o

pais ndo apareceu nem entre 0s quinze principais construtores mundiais.

Com a crise econdmica mundial dos anos oitenta, houve a diminui¢ao de encomendas no
mercado naval, fato que, concomitante ao aumento da concorréncia dos asidticos, agravou a
situacdo dos paises europeus. Em decorréncia, aumentou a insolvéncia, além de fusdes e

aquisicdes em diversos estaleiros, levando a diminui¢ao do nimero de grupos atuantes.

0 Historicamente, a supremacia do pais no poder naval foi resultado da introdugdo do aco naval (chapa grossa) em
substitui¢do a madeira e ao ferro na construcdo de embarcagdes, € o pioneirismo do uso do motor a diesel no inicio
do século XX.
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E importante ressaltar que, no periodo 1975-1980, além dos construtores navais europeus
competirem fortemente com os construtores asidticos, esses passaram também a sofrer duramente
com 0s novos entrantes - paises em desenvolvimento, com destaque para o Brasil e a Coreia do

Sul (FADDA, 2000).

O constante declinio da construcdo naval europeia pode ser atribuido a perda do preco
competitivo, devido principalmente, ao elevado custo de mdo de obra e as facilidades
consideradas ja obsoletas por muitos armadores em comparacdo com aquelas oferecidas pelos
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novos entrantes” . Embora, os precos de construgdo fossem pouco competitivos em relagdo aos
asidticos, os estaleiros europeus contavam com vantagens que ainda atraiam os grandes

armadores domésticos, segundo Fadda (2000: 11):

a) mao de obra altamente especializada;

b) elevado nivel de qualidade de construcio;

c) modernas tecnologias em automacao; e,

d) modernas tecnologias em informatizacdo dos processos de producdo e projetos.

Com isso os europeus, conquistaram valiosa reputacdo no mercado global de embarcacdes
de alta tecnologia. No século atual, a estratégia de competi¢do estd calcada na formacao de nichos
de mercado de navios mais sofisticados, como os de passageiros e os de apoio a exploracdo

offshore, em fungdo da explora¢do no Mar do Norte.

No final do ano 2000, os subsidios para a constru¢@o naval foram suspensos, concluindo-
se que a integracdo do mercado europeu permitia que fossem estabelecidas condi¢des similares
para todas as inddstrias’>. Estes mecanismos foram substituidos por acordo da OCDE, que
passaria a regulamentar a questdo dos auxilios estatais a nivel mundial, contemplando a questao

da competicao no mercado internacional.

Os principais grupos empresariais da constru¢cao naval europeia foram listados no Quadro
1.6, com os paises de atuagcdo. Nesse conjunto estdo o grupo empresariais Aker, Kvaerner,

Damen, HDW, Odense/Ap Moller, ThyssenKrupp, GEC, Izar e Fincantieri.

3! Os estaleiros europeus possuem restricio de espaco fisico para construgdo de superpetroleiros - os Very Large
Crude Carriers — VLCC (de 150 mil/TPB ou mais).

2 Os subsidios existentes na Europa eram de quatro tipos: Shipbuilding Intervention Fund; Shipbuilders' Relief;
Export Credit Guarantees and Home Credit Guarantees.
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Embora, as politicas governamentais ndo incorporem, diretamente, subsidios que existiam
no passado recente, a indudstria de construcdo naval continua sendo considerada estratégica,
fundamental na competicdo do mercado mundial que se organiza por meio da “Association of
Western European Constructors” (AWES) para, como objetivo, competir com o0s paises

asiaticos.

Quadro 1.6 — Principais Grupos Empresariais europeu na Construcdo Naval e paises de atuagao

Grupo Empresarial | Paises de Atuacio

Aker Finlandia, Noruega, Alemanha e Roménia

Kvaerner Finlandia, Alemanha e EUA.

Damen Holanda, Roménia, Ucrania, Reino Unido, Suécia,
Cingapura, China e Cuba

HDW Alemanha e Suécia

Odense/AP Moller | Dinamarca, Alemanha, Litudnia & EstOnia

ThyssenKrupp Alemanha

GEC Franca e Reino Unido

Izar Espanha (empresa estatal com estaleiros, construindo para a
marinha mercante e militar)

Fincantieri Itdlia (empresa estatal construindo para a marinha mercante e
militar)

Fonte: NEIT-IE-Unicamp et. al. (2002), Barboza (2004).

Como uma espécie de compensacdo aos subsidios, as politicas governamentais passaram a
permitir vantagens aos conglomerados de mesmo controle aciondrio, sob a forma de reducdo de
imposto de renda sobre lucros em determinadas dreas. As expectativas futuras na constru¢do
naval civil europeia apontam para a criacdo de conglomerados (rede de estaleiros) no continente,
capazes de competir com os congé€neres asidticos e americanos, a exemplo das jungdes
Thyssenkrupp e Babcock Borsig (controlador da HDW), Aesa/Bazan originando o [Izar e
Ficantieri/British Aeroespace (BARBOZA, 2004).
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A diminuicdo gradativa da importincia dos paises europeus na inddstria da construcio
naval pode ser refletida no seu mercado de trabalho, os estaleiros na Europa empregavam 430 mil
pessoas em 1975 e apenas 130 mil em 2001. E a terceirizacdo representa cerca de 200 mil

empregos. Ocorreu a perda de 100 mil postos de trabalho no periodo.

A Alemanha e a Itdlia sdo, tradicionalmente, os paises com maiores estaleiros navais na
Europa seguidas por paises como a Roménia, Holanda, Polonia, Crodcia e Espanha®. Os maiores

estaleiros europeus, por ordem decrescente de tamanho, podem ser vistos no Quadro 1.7.

Quadro 1.7 — Cinco Principais Estaleiros Europeus - 2006.

ESTALEIROS LOCAL CAPACIDADES
3 diques (maior ¢/ 415 m);

Odense Lindo Dinamarca 321 mil CGT/ano.
1 dique (maior ¢/ 370 m);
Meyer Weft Alemanha | 2 ber¢os de construgdo;
256mil CGT/ano.
. . a 2 diques (maior ¢/380 m);
Stocznia Gdynia | Polonia 349 mil CGT/ano.
, . diques (maior ¢/ 900 m);
De I’'Atlantique | Franga 458 mil CGT/ano.
1 dique (365 m);
Szczecin. Nowa | Polonia 2 bergos de construgio;
412 mil CGT/ano.

Fonte: Elaboragao prdpria, a partir de CUNHA (2006: 131-2).

3 Os estaleiros alemaes, franceses, italianos e escandinavos escolheram diferentes segmentos da inddstria de
construcdo naval, através do desenvolvimento de projetos de embarcagdes sofisticadas com destaque para os portas-
contéiner, os quimicos e os navios de passageiros, fazendo assim uso de avangos tecnolégicos em designs de
embarcacdes e em processos de constru¢do e montagem. Os construtores noruegueses, por exemplo, dedicaram-se a
embarcacdes de pesca uma vez que a Noruega detinha uma das maiores industrias de pesca do mundo. A Itdlia e a
Suécia, bem como o Reino Unido, desenvolveram projetos de hydrofoil boats, hovercraft, e luxuosos navios de
passageiros. A Finldndia desenvolveu uma forte posicao na constru¢do de icebreakers. Mais recentemente, a Itdlia se
projetou no segmento de ferries de alta velocidade (FADDA, 2000).
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Quadro 1.8 - Caracteristicas dos principais Paises Europeus na Industria Constru¢do Naval

Mundial

PAISES PRINCIPAIS CARACTERISTICAS
01 | ALEMANHA e Politica de subsidios dos anos 80 substituida por politicas de incentivos fiscais
(modelo Kommandistgesellschaft ou KG). Um dos principais produtores
europeus.

e Foi o quinto construtor naval mundial e segundo europeu, viu as encomendas de
2001 de 46 porta conténeires serem reduzidas a um ter¢co em 2002.

e Estaleiros: Meyer Werft; Flensburger (cada vez mais se especializa em navios
para transporte de veiculos); Lindenau; e os estaleiros Flender Werft e SSW
encerraram.

02 | DINAMARCA e O dltimo grande estaleiro dinamarqués, Odense Lindo, continua a construir uma
série de grandes porta conténeires. O outro armador € a MSC (Suiga) associada a
PSA (Cingapura).

03 | ESPANHA e Fusdo do AESA com o BASAN para formar o IZAR, sdo esfor¢os na dire¢do de
criar grupos com maior escala e comando tnico. O fato de o governo ser
empreendedor sinaliza a importancia atribuida a essa atividade para os objetivos
estratégicos nacionais.

e Este pais que em tempo considerou como vital para a respectiva economia a ndo
assinatura da 7“ Directiva (Auxilios a Construcdo Naval), pelo que a ndo
introduziu em legislag@o interna, mantém o estaleiro /ZAR como estatal, embora a
UE venha insistindo na elimina¢do de disposi¢des espanholas que consideram
contrdrias a legislagdo comunitdria vigente, pois favorecem o investimento na
atividade maritima. Dai a exigéncia de devolucdo de 1200 milhdes de euros
considerados como ajudas aos estaleiros nos anos de 1999 e 2000.

04 | ITALIA e Lider mundial na construgio de ferries e navios de cruzeiro.
O principal grupo € o Fincantieri.
05 | POLONIA e Os estaleiros polacos, fundamentalmente dirigidos para a construcdo de porta

conténeires, de graneleiros open-tach e de transportadores de veiculos, ocuparam
o 1° lugar na hierarquia européia da construcio naval e o 4° a nivel mundial, com
2,5 milhoes de toneladas encomendadas em finais de 2003.

06 | NORUEGA e Lider em embarcagdes de apoio offshore, detendo cerca de 25% do mercado,
seguido da China, com 17%.
e Investe em uma trajetdria tecnoldgica ascendente.

07 | REINO e Lider Mundial até o fim da 2* Guerra Mundial.
UNIDO
08 | CROACIA e Em fins do ano de 2003, os estaleiros croatas, mais especializados e sofisticados
que os asidticos, encontravam-se na 7% posi¢do na lista dos construtores navais
mundiais.

e Como os alemaes beneficiaram de um aumento da procura de navios de transporte
de veiculos e de petroleiros. Assim, o estaleiro Trogir terminou a construcio da
encomenda de 6 navios de carga de 47000 TPL e equipados com 2 motores
propulsores. Ao Split foram encomendados por Stena 6 petroleiros tipo P-Max de
alta tecnologia incorporada.

09 | ROMENIA e  Os estaleiros romenos, gragas ao significativo investimento estrangeiro, aliado ao
conhecimento de conceituados construtores como a Daewoo, Aker € Damen,
beneficiaram da situagdo de quase esgotamento da capacidade de resposta dos
estaleiros asiaticos, nomeadamente de coreanos.

e Estaleiros: Constanza; Daewoo Mangalia.

Fonte: Elaboragdo prépria a partir de informagdes de Silva (2007), OCDE (2008b), CEGN (2006 e 2008), Barboza
(2004); Fadda (2000); (NEIT-IE-UNICAMP, 2002).
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Quadro 1.9 — Outros grandes paises produtores da Industria de Constru¢cdao Naval Mundial

PAISES

CARACTERISTICAS

Cingapura

eForte no reparo naval, devido em parte a posicao geogréfica privilegiada. Descoberta de petréleo no
Mar da China estabeleceu no pais um grande pdlo petroquimico, o que direcionou o foco para o
mercado offshore.

eEstratégia de nicho (ndo atua com embarcagdes de grande porte). Postura proativa e ndo protecionista
do governo: flexibilizacdo de mao de obra, incentivos fiscais para investidores estrangeiros,
desburocratizacao dos processos de abertura de empresas, linhas especiais de crédito para dreas de
interesse, foco na produtividade da inddstria.

¢ pais tornou-se centro de distribui¢do de navipegas de todo mundo. JV entre governo e Ishikawajima
Harima Heavy Industries criou o Grupo Jurong.

eEstaleiros de Cingapura estdio presentes no Brasil - SembCorp / Keppel Fels e o Jurong - atraidos pela
demanda da inddustria de petréleo offshore, uma especialidade da construcio naval daquele pais. Sdo
cinco estaleiros principais em operagdo em Cingapura:-PPL Shipyards Private Limited; -Yantai
Raffles; -Keppel FELS Energy & Infrastructure Ltd; -Sembawang Shipyard PTE Ltd.; Jurong
Consultants, controlado da JTC Corporation.

EUA

ePolitica de marinha mercante e construcao naval, predominantemente orientada pelo Estado.

eForte tradi¢do de protecionismo e intervencionismo.

eSeis grandes estaleiros: -Avondale Industries, New Orleans, LA; - Bath Iron Works, Bath, ME
(controlado pela General Dynamics); - Electric Boat, Groton, CT (controlado pela General
Dynamics);  -Ingalls Shipbuilding, Pascagoula, MS (Litton Industries); - National Steel &
Shipbuilding Co. (NASSCO), San Diego, CA (controlado pela General Dynamics); - Newport News
Shipbuilding, Newport News, VA.

eCustos de produgdo elevados, sélida base tecnoldgica para o desenvolvimento de projetos e processos.

eConstru¢do naval mercante pouco relevante internacionalmente. A producdo dos estaleiros estd
baseada na demanda de navios militares e a frota de cabotagem protegida pelo Jones Act.™

Vietna

eAmbicdo governamental de tornar o pais um dos principais participantes mundiais, com prioridade
para o desenvolvimento de parques industriais e zonas de processamento para exportagdo. Objetivo de
atrair empreendimentos especializados no setor maritimo, inclusive produ¢do de componentes e
materiais. Investimentos estrangeiros dos EUA, Japao e Coreia do Sul, inclusive da Hyunday e
Mitsubishi.

eDisponibilidade de vasto contingente de mao de obra alfabetizado e de baixo custo.

eCerca de 60 empreendimentos de construcdo e reparo, a maior parte de propriedade da Vinashin
Business Group, agéncia estatal.

e Atualmente, o contetido nacional na CN € da ordem de 30-35%, mas ha uma meta de 60-70% de
nacionalizagdo. Fortes investimentos, inclusive estrangeiros, em metalurgia.

oThe Shipbuilding Science and Technology Institute (SSTI), subsididria da Vinashin e estabelecida em
1959, conta com 250 arquitetos e engenheiros navais, com politica de treinamento no Japao e Coreia
do Sul. Relacionamento préximo com instituicdes estrangeiras como Hitachi Zosen (Japao), Carl Bro
(Dinamarca), Kitada Ship Design Co. (Japao), CTO (Poldnia), American Bureau of Shipping, e
Poland’s Ship Design and Research Center. Vinashin assinou contratos de transferéncia de tecnologia
com estaleiros poloneses, no valor de US$ 200 milhdes. O objetivo da SSTI é produzir de modo
auténomo seus proprios designs de embarcagdes entre 170 e 200 mil dwt até 2010. Os planos futuros
incluem a educag@o de 1500 estudantes por ano.

o0 Vietnan Maritime University (VIMARU) desenvolveu rapidamente e estabeleceu o Research Center
of Ship Technology Application.

Fonte: Elaboragdo propria a partir de informagdes de (NEIT-IE-UNICAMP, 2002); Silva (2007); OCDE (2008b);
CEGN (2006 e 2008).

3 . e . ~ ~ .

* Jones Act e Passenger Vessel Services Act: politica americana de produ¢@o de sua construcdo naval, a qual obriga
que toda a operacdo maritima em territério dos EUA seja realizada por empresas americanas, com embarcacdes
construidas nos Estados Unidos e operadas por americanos.
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1.4 — Industria de Construcao Naval Brasileira: Auge, Crise e Retomada

O surgimento da indudstria de constru¢do naval de grande porte no Brasil ocorreu no
século XIX, quando o empresdrio Bardo de Maud inaugurou o primeiro estaleiro do Pais, na
localidade de Ponta da Areia, em Niter6i (RJ). De acordo com Suzigan (2000: 245-6), dentre as
industrias classificadas de metal-mecanica, a maior delas era a Fundicao e Estaleiros da Ponta da
Areia (1847), e menciona que o estaleiro, em meados da década de 1850, estava empregando 350
operdrios (85 escravos) e produzia barcos a vela e a vapor, bem como méquinas e equipamentos

para barcos. Sua producdo, em 1855, era avaliada em 1.000 contos (cerca de £1 15.00)*.

O Estaleiro Ponta da Areia foi construido com capital privado. Ele entraria em faléncia,
juntamente com os demais empreendimentos do Bardo, pouco antes do ocaso do Império. No que
se refere a crise do estaleiro, Caldeira apud Lima & Velasco (1998: 2), destacou que o estaleiro
teve seu destino atrelado a faléncia do empresdrio, assim como seus demais projetos,
consequéncia do clima anti-industrializante (principalmente contra os empreendedores nacionais)
existente na época do Império. Depois da faléncia do empresdrio, a empresa mudou de dono
varias vezes até 1905, quando passou a fazer parte de uma recém-formada companhia de

estaleiros.

Entretanto, s a partir da segunda metade do século XX, a constru¢cdo naval no Brasil
contou com apoio e protecdo governamental e teve um grande impulso em seu desenvolvimento,
marcado pela constituicdo de um significativo parque industrial. A implantacdo da construcao
naval, em larga escala, teve origem nos anos seguintes ao fim da Segunda Guerra Mundial. Esse
periodo de estruturagdo, forte expansdo e, historicamente, auge da indudstria de construgdo

nacional, ocorreu entre os anos 1950 até inicio de 1980.

Neste momento, a industria passou por transformacdes estruturais decisivas no pais, em
especial, iniciadas no governo Juscelino Kubitschek (1956-1961) através do Plano de Metas, foi

criado o Fundo de Marinha Mercante (FMM) e do Adicional sobre Frete para a Renovacdo da

> Brasil, RMF (1856, Apéndice, Tabela 65) apud Suzigan (2000, 245).
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Marinha Mercante (AFRMM), com o intuito principal de financiar a producdo e a

comercializagdo dos navios construidos nos estaleiros no Brasil*®,

Em que pese a prioridade a indudstria automobilistica ndo deixou de atentar para a
industria naval. Até o ano de 1955, toda a industria de construcido naval se resumia a alguns
estaleiros capazes de produzir apenas pequenas embarcagdes e realizar reparos (LESSA, 1983).
De acordo com Pasin (2002: 125) “houve interesse do governo por esta industria pelo fato de ser
importante geradora de emprego e renda por sua grande capacidade de absorcdo de mao de obra e
geracdo indireta de produto através de representativo efeito a montante da cadeia produtiva.
Pretendia-se que essa se constituisse no alicerce do desenvolvimento industrial do Estado do Rio

de Janeiro”.

O primeiro plano relativo a industria a época foi “a criagcdo de dois estaleiros, adequados a
producdo de grandes unidades, e o reaparelhamento de quatorze (14) ja existentes”. De acordo
com LESSA (1983: 50) foi proposto também a construcdo de trés diques secos para navios até 35

mil, 10 mil e 5 mil DWT, o custo do programa foi avaliado em US$ 8,6 milhdes’’.

Na década de 1960, a industria de constru¢do naval passou por uma grande expansao,
caracterizada pelo significativo aumento da mdo de obra ocupada (de 1.430 trabalhadores em
1960, para 16.500, em 1969) e das contratagdes do setor (de 79 mil de toneladas de porte bruto
em 1960, para um milhdao em 1969) (BORGES e SILVA, 1993).

Na década de 1970, a expansdo da industria continuou fomentada por algumas politicas
especificas de desenvolvimento do setor, como o Plano de Emergéncia de Constru¢do Naval
(PECN de 1969 a 1970) e os Programas de Constru¢ao Naval (I PCN de 1971 a 1975; I PCN de

1975 a 1979). Os anos de 1970 constituiram a década mais produtiva, o auge para industria naval

% O Plano de Metas caracterizou-se por uma intensa diferenciacio industrial articulada diretamente pelo Estado.
Segundo Lessa (1983, 34) “a previsdo da composi¢cdo dos investimentos requeridos pelo Plano indicava a
preocupacdo dominante com a transformacdo qualitativa da economia, via montagem de indiistrias produtoras de
insumos basicos, de importante setor produtos de bens de capital e dos servigos publicos de apoio”. Ainda as
distintas metas do plano podem ser classificadas em quatro grandes grupos: a) inversdes diretas do governo no
sistema de transporte e geracdo de energia; b)instalacdo e ampliacdo de setores produtores intermedidrios; c)
instalacdo das industrias produtoras de bens de capital (constru¢do naval) e d) construcdo da nova sede
administrativa do pais — Brasilia. Cardoso de Mello (1998:124) observa que a implantacdo de um bloco de
investimentos altamente complementares, entre 1956-61, correspondeu a uma verdadeira “onda de inovacdes”
schumpeteriana: de um lado, a estrutura do sistema produtivo se alterou radicalmente, profundo ‘salto tecnolégico’;
de outro, a capacidade produtiva se ampliou a frente da demanda preexistente.

7 A fim de dotar o pais de uma capacidade total nominal de 130 mil dwt/ano, cifra esta que foi posteriormente
ampliada para 160 mil DWT/ano (LESSA, 1983: 50).
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brasileira. O Brasil chegou a deter o segundo maior parque mundial da industria naval em volume

de processamento de aco, ficando atrds apenas do Japao.

O saldo de toneladas de porte bruto (TPB) contratadas sobre as entregas chegou a superar
os seis milhdes em 1975 (PASIN, 2()()2)38. O ntimero total de empregados da inddstria naval
chegou a aproximadamente quarenta mil entre 1978 e 1979, este ultimo o ano do &pice de
entregas. De acordo com Borges e Silva (1993: 47), nesse momento o Pais ja era respeitado
mundialmente como um dos mais capacitados construtores, as encomendas se sucediam,
atingindo em dezembro de 1979 o acumulado de (aproximadamente) nove milhdes de TPB. A

mao de obra ocupada chegava ao ponto maximo de sua historia.

No principio dos anos 1980, a industria de constru¢cdo naval brasileira era um dos lideres
da oferta mundial de embarcacdes de longo curso, sendo superada apenas pela industria japonesa.
Neste periodo, a constru¢do naval brasileira empregava cerca de 30 mil empregados diretos e

representava mais de 0,4% da receita liquida da industria no Brasil.

Como atributos deste desempenho positivo, podem ser apontadas vantagens de custo, tais
como de mao de obra (bastante qualificada) e aco baratos. Além disto, o acesso a crédito barato
do Fundo de Marinha Mercante criava condicdes ideais de competitividade num ambiente de

retracdo da oferta mundial (SABATTINI, 2007).

No entanto, a situacdo da industria naval brasileira mudou a partir dos anos 1980, iniciou
uma gradativa diminuicdo da produgdo. O setor, a nivel mundial, passou por uma fase dificil,
fomentada pelas crises internacionais do petréleo da década anterior. Esta crise motivou o
estabelecimento de novas rotas, estabelecidas com a entrada no mercado dos produtores do Mar
do Norte e a concorréncia emergente dos estaleiros asidticos, com custos de producdo altamente

subsidiados pelos respectivos governos, tornando pre¢os muito mais atraentes aos armadores

(BORGES e SILVA, 1993: 48).

No que se refere aos fatores internos, a situagdo econdmica critica pela qual passou o pais
atingiu de maneira significativa o orcamento dos grandes armadores estatais (Petrobrds e Vale do
Rio Doce), inviabilizando encomendas em maior escala. Em 1990, a abertura do mercado de

navegacdo expOs os estaleiros brasileiros a concorréncia internacional, deixando claro que as

38 . ~ .
Um estimador de ordem de grandeza do volume de producdo em andamento nos estaleiros.
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politicas de incentivo ao setor ndo foram associadas a investimentos em capacitacdo tecnoldgica,

produtiva e gerencial.

A politica de fomento a constru¢do naval na década de 1980 garantia as encomendas aos
estaleiros, bem como a concessao de subsidios. Muitas vezes, porém, as concessdes eram feitas
em detrimento das reais necessidades do transporte maritimo e dos custos envolvidos. Essa
dissociacdo da realidade do mercado teve como consequéncia um super dimensionamento da

industria naval brasileira e a sobrecarga do sistema de financiamento que lhe dava suporte

(MDICE, 2002: 2).

Ao longo da década de 1980, o setor apresentou grandes perdas que se aprofundaram no
decorrer da década de 1990, quando alguns dos principais estaleiros do pais tiveram suas
atividades paralisadas, como foi o caso do Estaleiro Verolme em Angra dos Reis™. Os anos 1990
assistiram a decadéncia desta industria. De fato, enquanto em 1980 foram completadas 734 mil
Gross Tonnage (GT), ou quase 6% do total mundial, em 2005, foram entregues apenas 47 mil

GT, ou 0,1% do total mundial (SABATTINI, 2007).

A decadéncia ou crise pode ser atribuida a diversos fatores. Em primeiro lugar, o periodo
viveu a ascensdo de dois importantes players na Asia, Coreia do Sul e China, alterando a
estrutura da oferta mundial, ao acirrar a concorréncia. No entanto, varios estudos (LIMA &
VELOSO, 1998; NEIT/IE/UNICAMP, 2002; PASIN, 2002; LACERDA, 2003; BATISTA, 2006;
SABATTINI, 2007); apontam as deficiéncias na politica de promog¢do a industria naval nacional,

ou seja, a decadéncia pode ser creditada também a fatores domésticos, tais como:

a) Desnacionalizacdo e desregulamentacao do setor de transporte maritimo brasileiro,
o que reduziu a demanda por embarcagdes fabricadas no Brasil;

b) Concessao indiscriminada de subsidios por um longo periodo (mais de 20 anos)
sem nenhuma exigéncia de investimento. N3o havia nenhuma exigéncia de aumento de

produtividade que conduzisse ao aumento da competitividade internacional da industria;

¥ A instalagdo do estaleiro holandés Verolme (anos 1960) modificou totalmente a dindmica econdmica de Angra dos
Reis. Com a crise da industria naval chegou a se tornar um espaco-fantasma. Em 1999, impulsionado pela retomada
do setor, o consércio Fels Setal (controlado pelos grupos Keppel Fels, de Cingapura, e Pem Setal, do Brasil) reativou
o Verolme, rebatizado como Brasfels em margo de 2000. J4 foi considerado o maior e mais completo estaleiro do
hemisfério sul, ocupa uma drea de 360 mil m* e emprega aproximadamente 2.000 trabalhadores. Perdeu o posto para
o Estaleiro Atlantico Sul — EAS em PE, inaugurado em 2008. O Brasfels ganhou uma série de licitacdes para
construir plataformas da Petrobrds (como P-51 e P- 52). Em parceria com a NUCLEP, a plataforma P-51 serd a
primeira semi-submersivel a ser inteiramente construida no Brasil (com nacionaliza¢do de 70% de suas pecas).
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C) Excessivo direcionamento das atividades para o mercado interno;

d) Auséncia de mecanismos que atuassem coercitivamente, limitando a proliferacdo
de priticas ndo mercantis no relacionamento entre estaleiros e armadores. Era explicita a
assimetria de comportamento entre o atendimento das encomendas para o mercado interno e o
externo, o que alertava para combinacao de interesses na formacdo de precos sobrevalorizados
para o mercado interno.

e) Forte retracdo do crédito barato apds os escandalos financeiros ligados a
SUNAMAM e ao uso questiondvel do Fundo de Marinha Mercante (FMM);

f) Falta de confiabilidade com relacio ao cumprimento dos prazos contratuais de

entrega. Atrasos e aumento de precos durante a Construgéo €ram comuns.

g) descapitalizacdo dos estaleiros que resultou em perda de eficiéncia — associada
especialmente a incapacidade de entregar produtos nos prazos — o que acelerou a reducdo das

encomendas;

h) A reducdo da demanda, que por sua vez, acelerou a defasagem produtiva, tecnoldgica e
gerencial da produgdo brasileira, o que completou o ciclo vicioso de reducdo de novas

encomendas.

A crise da industria naval intensificou-se ainda mais na década 1990. O ano de 1990
marca a abertura do mercado de navegacdo, com a extin¢ao das chamadas conferéncias de fretes.
A liberalizacdo do transporte aquaviario de longo curso significou a exposi¢do dos armadores
brasileiros a concorréncia internacional. Em pouco tempo, ficou claro que as incipientes
empresas domésticas ndo tinham porte para enfrentar um mercado caracterizado pela presencga de

grandes players de escala operacional mundial.

Por outro lado, a maior parte das encomendas dos armadores internacionais cessou
juntamente com os planos de estimulo a produgdo dos estaleiros brasileiros. Assim, sob-regime
de forte protecdo e incentivo, em que pese haver alcancado o posto de segundo maior parque
industrial naval do mundo, a constru¢do naval brasileira nao logrou atingir um grau satisfatério
de competitividade internacional. De acordo com Pasin (2002: 128), ao contrdrio, a presenga
constante de subsidios, concedidos sem exigir contrapartidas em investimentos que trouxessem
ganhos em produtividade e capacidade que resultariam em maior competitividade internacional, e

o viés interno da producao, coincidente com o progressivo fechamento do mercado internacional
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aos estaleiros brasileiros, formam os principais obsticulos ao desenvolvimento do setor até

meados da década de 1990.

No decorrer do periodo de crise da constru¢ao naval, observamos a constante diminui¢ao
do volume de emprego no setor, reducio do saldo de toneladas de porte bruto (TPB) contratadas
e a degradacdo dos estaleiros nacionais (Tabela 1.4). De acordo com Pasin (2002: 138) aos
estaleiros nacionais restaram a capacitacdo técnica e a tarefa de buscar a realizacdo de suas
vantagens corporativas na reproducdo de embarcagdes customizadas e que incorporem tecnologia

sofisticada.

A Tabela 1.4 traz a evolucdo de alguns indicadores do setor no periodo de 1960-2009. Em
relacdo ao nimero de trabalhadores, observa-se um grande crescimento até 1979, o ano de dpice
com aproximadamente 39 mil empregados. No periodo posterior, houve redu¢do do volume de
emprego, chegando em 1998 a menos de dois mil trabalhadores. O saldo de toneladas de porte
bruto (TPB), contratadas e entregues, tem uma reducao significativa nos anos 1990. E, a partir do

ano 2000, retomada em todos os indicadores.

Como sintese, no Quadro 1.10, descreve-se a evolu¢do da industria naval brasileira,
grosso modo dividida em quatro periodos, surgimento (século XIX), consolidag¢do, expansao e
auge (décadas de 1950, 1960 e 1970), crise (décadas de 1980 e 1990) e retomada (a partir de
1997). Nesses periodos listam-se 0s principais acontecimentos na industria, politicas, produtos,

estrutura e estratégias das empresas e numero de trabalhadores.

Os anos iniciais da retomada da industria iniciou um tendéncia de atrag@o de investimento
de grupos estrangeiros, principalmente mega-operadoras asidticas, como investidores nos
estaleiros brasileiros, a saber: Keppel — Brasfels (Cingapura no RJ); Jurong — Maud-Jurong
(Cingapura no RJ); Aker Yards — Aker Promar (Européia no RJ) e Chouest — Navship (SC). Fato

comum no pos-Lei do Petrodleo, especialmente como sdécios nos estaleiros fluminenses.

Esse ingresso em diversos estaleiros do Estado do Rio de Janeiro estd sendo uma
alternativa para acelerar a recuperacdo desta industria naval no estado, com as inversdes em
capital financeiro, fisico e humano. Contudo, as companhias brasileiras demonstram pouco

. . A z 4
conhecimento sobre os novos competidores que vém chegando ao pais 0,

* Especialmente, ap6s a quebra do monopdlio estatal no setor de exploragdo de petréleo.
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As informagdes sobre a indudstria de constru¢do naval brasileira no periodo da retomada
sao analisadas também no préximo capitulo da tese, com detalhamento das politicas que

fomentaram a recuperagao da industria.

Tabela 1.4 — Evolu¢do dos Empregados e Volume de Producdo na Inddstria Naval Brasileira -

anos selecionados de 1960 a 2009

Ano Empregados TPB TPB
Contratadas Entregues
(em mil) (em mil)
1960 1.430 73 0
1961 5.850 37 3
1965 11.600 118 16
1970 18.000 198 102
1971 18.500 1.350 174
1972 19.200 263 315
1973 20.000 385 260
1974 21.500 3.272 311
1975 23.000 1.966 475
1976 25.000 24 586
1978 31.000 204 821
1979 39.155 553 1.395
1980 33.792 337 1.194
1981 34.472 1.253 1.183
1985 21.463 600 773
1990 13.097 440 421
1996 5.562 65 235
1997 2.641 138 110
1998 1.880 6 149
1999 2.300 nd nd
2000 1.910 29 11
2001 3.976 77 3
2002 6.493 27 22
2003 7.465 91 24
2004 12.651 6 17
2005 14.442 19 45
2006 19.600 3 67
2007 39.000 2.500 50
2008 40.277 532 101
2009 46.500 871 13

*TPB: toneladas de porte bruto.
Fonte: Cenarios SINAVAL (2007, 2010, 2011).
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Quadro 1.10: Evolucio e caracterizacio da Indistria Naval Brasileira

CONSOLIDACADO,
SURGIMENTO EXPANSAO E AUGE CRISE RETOMADA
PERIODO Século XIX Décadas de 1950, 1?8261970 e principio de Décadas de 1980 e 1990 A partir de 1997
EVENTOS _ 1847: 1° Estaleiro brasileiro _ Abertura de novos e reaparelhamento de _Crise econdmica da dec.80 inviabilizou as | _ Novo quadro devido a exploracéo de
RELEVANTES ‘Fundicao e Estaleiros da Ponta da | Estaleiros encomendas (em larga escala) dos maiores petréleo offshore
Areia’ (Niter6i/RJ) _ 1970: Brasil 2° Maior Parque Industrial armadores estatais (Petrobrds e Vale do Rio | _ Aumento de contratacdes de servigcos de
_ Capital Privado Naval do Mundo Doce) embarcagdes de apoio maritimo
_Sobrecarga do sistema de financiamento
POLITICAS _ Dec. 50: Lei do Fundo de Marinha _ Dec. 90: a abertura do mercado de _1997: Lei do Petréleo
Mercante (FMM); Adicional de Frete para navegacdo/concorréncia internacional _1999: Programa de Apoio Maritimo -
Renovacdo da Marinha Mercante (AFRMM); PROREFAM
Grupo Executivo da Indistria de Construgédo ) .
Naval (Geicon); Comissdo de Marinha — 2000: Programa Navega Brasil
Mercante (CMM) . _ 2003: Programa de Mobilizacdo da Inddstria
_ Dec. 60: o Plano de Emergéncia de Nacional de Petréleo e Gds Natural -
Construg@o Naval (PECN: 1969) e Programas PROMINP
de Construgdo Naval (I PCN: 1971; Il PCN: _ Programa de fndices de nacionalizacio pela
1975) ANP
_ 2004: Programa de Modernizagio e
Expansio da Frota— PROMEF
_ 2010: Programa de Empresa Brasileira de
Navegacdo — EBN
PRODUTOS _ Barcos a vela e a vapor _ Até 1955: pequenas embarcagdes e _ Grandes embarcacdes _ Plataformas (ex: P-51 e 52)

(pequenas embarcagdes)
_ Madquinas e equipamentos para
barcos

realizacdo de reparos
_ Grandes embarcagdes

_Projeto de Floating, Production, Storage and
Offloading System (FPSO) Sistema Flutuante
de Producdo, Armazenamento e
Descarregamento de Petrdleo.

ESTRUTURA DA
INDUSTRIA

_ empresas pequenas € nacionais

_ niimero reduzido de grandes empresas
nacionais e estrangeiras

_ niimero reduzido de grandes empresas
nacionais e estrangeiras

_ Internacionalizag¢@o/entrada de grandes
construtores navais como sdcios nos estaleiros
brasileiros

ESTRATEGIA DAS

_ inicio do processo de reestruturacdo

EMPRESAS produtiva nos estaleiros
_ Inicio de terceirizagdo de parte do processo
produtivo
TRABALHADORES | _ 1850: 350 operérios e 85 _ 1970: aproximadamente 39 mil _ Década de 1996: menos de 2 mil _ 2005: aproximadamente 25 mil

€scravos

_2009: 46,5 mil postos de trabalho (Valor
setorial)

Fonte: Elaboragdo prépria a partir de SUZIGAN (2000); LIMA & VELASCO (1998); PASIN (2002); BORGES E SILVA (1993); MDICE (2002); BNDES (1999); FURTADO et al (2003), FURTADO
(2002); SILVA (2005).
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1.5 — Consideracoes Finais

A partir da década de 1960, o continente asidtico tornou-se o grande produtor da industria
de construcao naval mundial. Japdo, Coreia do Sul e China ocupam os primeiros lugares do
ranking internacional da industria e sdo responsaveis pela grande maioria da producao, 80% das
encomendas. Tal situacdo € resultado ndo apenas do amplo amparo governamental a inddstria
desses paises, mas também de estratégias como a producdo em grande escala, com navios
padronizados, com utilizacdo de mao de obra abundante, barata e com alta capacidade de
aprendizado tecnoldgico. Além da atuacdo em conglomerados para adequar a producdo de

navipegas e de tecnologia aos estaleiros.

Os paises asidticos, em geral, especializaram seus estaleiros em alguns segmentos
especificos para serem competitivos por meio de ganho de escala ou de conhecimento
tecnologico. Os navios de carga, mais demandados internacionalmente, tém sido produzidos
principalmente pelos paises antes apontados — China, Coreia do Sul e Japdo — enquanto as
plataformas e os navios voltados a inddstria de petréleo offshore sdo entregues, em sua maioria,

por Cingapura.

A construcdo naval brasileira passou, desde o inicio desse século, por um periodo de
retomada/reestruturacdo de suas atividades, incentivada por politicas governamentais de apoio a
inddstria nacional. Observando a industria no pais, verificamos alguns periodos distintos em seu
desenvolvimento: um primeiro periodo de expansdo/estruturagdo e auge, que foi de meados da
década de 1950 até inicio da década de 1980; um segundo momento de crise, com fechamento de
estaleiros e forte diminuic@o de indicadores de emprego, nas décadas de 1980 e 1990; e o periodo
recente de retomada desta atividade no pais, com grandes investimentos e amplia¢do da industria

no pais.

Como a retomada da industria de constru¢do naval brasileira estd fundamentada na
garantia de uma demanda doméstica, os estaleiros nacionais tém sua producdo voltada
exclusivamente ao mercado interno. Ainda que nesse momento a industria naval ndo esteja

competindo internacionalmente, € importante destacar alguns fatores estratégicos para a
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competitividade global nesse setor: preco do ago, custo da mdo de obra, competéncia em gestao e

montagem e disponibilidade de navipegas (FAVARIN et al, 2010).

A producdo de embarcacdes no Brasil ainda é muito pequena quando comparada a
producdo mundial. A carteira de encomendas aos estaleiros nacionais representou menos de 1%
dos pedidos globais ao longo da primeira década desse século, embora, nos dltimos anos, o
numero de pedidos tenha aumentado significativamente. Ressalte-se a ocorréncia de recentes
licitagcdes para a contratacdo de 26 sondas de perfuragdo e de 14 plataformas de producdo pela
Petrobras, cujas contratagdes aos estaleiros ainda ndo estio definidas em sua totalidade. E
importante destacar, também, a caracteristica dessas novas encomendas, que dispdem de maior
conteddo tecnolégico quando comparadas a navios-tanque e, consequentemente, contam com

maior valor agregado (BNDES, 2012: 292-3).
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CAPITULO 2 - O PAPEL DAS POLITICAS PUBLICAS NA RETOMADA DA
INDUSTRIA DE CONSTRUCAO NAVAL BRASILEIRA

Nesse capitulo, trataremos da relacdo entre a acdo governamental e a dindmica da
inddstria naval brasileira. Em outras palavras: analisaremos a importancia que as politicas
publicas tiveram para o processo de retomada apresentado pela industria naval brasileira, desde
fins da década de 1990. A observacdo de tal relacdo se justifica ndo apenas pelo caso brasileiro,
mas também pela experiéncia internacional, considerando que os grandes paises produtores
mundiais mantém estratégias e politicas setoriais que passam por arranjos € decisdes fortemente
assentadas no Estado. Tal realidade fica clara na dependéncia em relacdo ao financiamento e as
encomendas (geracdo de demanda). No caso brasileiro, vale chamar atencdo para o importante
papel da Petrobras, e sua subsididria Transpetro, no processo de retomada/recuperacdo da

industria.

Inicialmente, a politica industrial brasileira para a constru¢do naval esteve diretamente
ligada a Marinha Mercante. As estratégias de desenvolvimento do setor envolviam a criacdo de
uma reserva de mercado para os navios de bandeira nacional no transporte de carga,
complementada com restri¢cdes a importacdes de embarcacdes. Isso garantiu uma demanda para a

producdo de navios por estaleiros brasileiros.

De acordo com Negri, Kubota, Turchi (2009:65) nas politicas voltadas ao setor merece
destaque a protecdo ao mercado de transporte maritimo de cargas na cabotagem, na navegacao
fluvial, bem como a navegacdo de apoio maritimo e portudrio, restrita aos navios brasileiros.
Outro beneficio de prote¢do diz respeito a expansdao do limite de afretamento de embarcagdes

estrangeiras para empresas que constroem navios no Brasil.

A partir de fins da década de 1990, um conjunto de politicas foi importante na retomada
da industria naval brasileira, especialmente a Lei do Petréleo (Lei 9.478/97); as mudancgas nas
politicas de compras da Petrobras; o Programa de Apoio Maritimo — PROREFAM; o Programa
Navega Brasil; o Programa de Mobilizacdo da Industria Nacional de Petréleo e Gas Natural —
PROMINP; o Programa de Modernizagdo e Expansdo da Frota — PROMEF e o Programa de
Empresa Brasileira de Navegacdo — EBN.
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2.1 — Principais politicas para desenvolvimento da indistria de construcao naval: histéria e

estruturacio

O inicio efetivo das politicas de desenvolvimento da inddstria naval nacional ocorreu no
governo Juscelino Kubitschek, com a criacio do Fundo de Marinha Mercante (FMM) e do
Adicional sobre Frete para a Renovacdo da Marinha Mercante (AFRMM), com o intuito principal

. . - .. - . , . 141
de financiar a producao e a comercializacdo dos navios construidos nos estaleiros no Brasil™ .

O Fundo da Marinha Mercante, criado em 1958, tinha como objetivos principais: a) criar
um fundo destinado a prover recursos para a renovacdo, ampliacdo e recuperacdo da frota
mercante nacional; b) assegurar a continuidade das encomendas a produ¢do da inddstria naval e
c¢) estimular a exportacdo de embarcacdes. Para fonte majoritaria de recursos do FMM foi criado
o AFRMM, um tributo especifico incidente, originalmente sobre os fretes de importacdo e
exportacdo. Nesta mesma época, foram criados também o Grupo Executivo da Industria de
Construcao Naval (Geicon) e a Comissdao de Marinha Mercante (CMM) que, posteriormente,
viria a se transformar na Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante (SUNAMAM)

(PASIN, 2002; BORGES, SILVA, 1993: 47).

O auge da industria no pais, em fins da década de 1970, ocorreu apds a estruturacdo do
arcabouco legal observada através de planos e programas destinados a constru¢do naval, nas

décadas de 1960, 1970 e 1980 (Tabela 2.1).

' Lein® 3.381, de 24 de abril de 1958, lei do Fundo de Marinha Mercante (FMM) (PASIN, 2002).
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Tabela 2.1 — Planos destinados a industria da construcao naval brasileira — entre as décadas 1950

-1980

PLANOS PERIODO PREVISAO DE
ENTREGA TPB
Plano de Metas - Meta 28 1958-1962 285.000
Programa de Construcio Naval 1963-1965 545.700
Plano de Emergéncia da Construgdo naval 1968-1970 365.570
I Plano da Construcdo Naval 1971-1975 2.234.840
II Plano da Construgdo Naval 1975-1980 4.604.410
I Plano Permanente da Constru¢do Naval 1981 966.820
II Plano Permanente da Constru¢io Naval 1982 131.783

Fonte: GOULARTI FILHO (2011, p.07).

Com os acontecimentos supracitados, estava tragcado o inicio do incremento da industria
naval no Brasil, que teve nos anos subsequentes fatos relevantes para sua expansdo. Dentre os
quais destacamos a aprovacao de projetos para modernizagdo e expansao de estaleiros; fixacao da
reciprocidade no trafego maritimo, assegurando o direito de participacdao de nossa bandeira em
40% do intercambio com o exterior; a introdugdo da politica de planos plurianuais de constru¢ao
naval e a entrada do Brasil no restrito clube mundial de produtores de super navios (BORGES e

SILVA, 1993).

A Figura 2.1 demonstra esses diferentes momentos pelos quais passou a inddstria naval
brasileira, através da evolucdo do emprego entre 1960 e 2010. Destaque para principais

acontecimentos e politicas.

A industria naval brasileira sempre foi muito dependente das grandes empresas
(armadores) estatais, historicamente, da Petrobras, Lloyd do Brasil e da Vale do Rio Doce.
Atualmente a Petrobras/Transpetro tem assumido significativa importancia nesse processo42.

Segundo Furtado (2002:3), “a industria de fornecedores ndo entrou completamente em declinio

* A TRANSPETRO ¢ a maior armadora da América Latina, armazena e transporta petrleo e derivados,
biocombustiveis e gds natural aos pontos mais remotos do Brasil. A Companhia € considerada também a maior
processadora de gds natural do Pafs, com capacidade de processamento de quase 15 milhdes m3/dia
(www.transpetro.com).
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porque a Petrobrds sob pressdo do Governo do Estado do Rio tem aumentado consideravelmente
suas encomendas aos estaleiros navais. Essa indistria estd hoje (inicio dos anos 2000)

reemergindo apos uma depressdo profunda que quase a levou a extingdo”.

De acordo com Negri, Kubota, Turchi (2009: 65) o Fundo de Marinha Mercante (FMM) é
um dos principais instrumentos de politica para a constru¢do naval no Brasil, cujo objetivo é
proporcionar financiamento de longo prazo a empreendimentos na indistria naval®*. Os fundos
constituidos para financiar a constru¢do e aquisi¢io de embarcacdes proveem da tributagdo
incidente sobre as tarifas de frete recolhidas pelo governo junto aos armadores, denominada
Adicional ao Frete para a Renovagdo da Marinha Mercante (AFRMM). O AFRMM cobrado de
navios brasileiros tem uma parcela importante destinada a contas vinculadas das empresas de
navegacdo, que podem ser utilizados para a constru¢do, reparo ou conversdo de embarcacao em
estaleiro brasileiro, bem como amortizar dividas junto ao FMM. O AFRMM cobrado de

embarcacgdes estrangeiras € totalmente destinado ao FMM.

# Até 2004, o BNDES era o tinico agente fi nanceiro repassador de recursos do FMM. Porém, com a publicacio do
decreto 5.269/2004, a condicdo de agente foi estendida aos bancos oficiais federais habilitados (BB, CEF, BASA e
BNB). A despeito dessa mudanca, o BNDES continua sendo o principal agente fi nanceiro do fundo.
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Figura 2.1 — Evolu¢do do emprego, transformacgdes e politicas na Constru¢do Naval Brasileira —

entre 1960 e 2010
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Fonte: Favarin et. al. (2009).

Trés por cento da parcela do produto da arrecadacdo do Adicional ao Frete para a
Renovacdo da Marinha Mercante (AFRMM) que cabe ao FMM sio destinados ao Fundo Setorial
de Transporte Aquavidrio e Constru¢cdo Naval — CT Aquavidrio, e financiam pesquisas voltadas
para o setor. O FMM ¢ gerido pelo BNDES, mas outras institui¢des financeiras federais, como o
Banco do Nordeste, Banco da Amazonia e Banco do Brasil, também estao habilitadas a atuar

(NEGRI, KUBOTA, TURCH]I, 2009: 65).

A Tabela 2.2 mostra a evolu¢do dos recursos desembolsados pelo Fundo de Marinha
Mercante — FMM, realizados entre os anos de 2001 a 2012. O quadro de desembolsos do Fundo,
segundo a Controladoria Geral da Unido, somou no periodo um total de R$ 14.338 milhdes. Até
novembro do ano de 2012 representou R$ 2.924 milhdes, com expectativa que os desembolsos

superem os R$ 3 bilhdes ao final desse ano.
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O FMM teve crescimento ininterrupto e significativo, do ano 2001 ao ano 2010, com
percentual aproximado de 865%. De acordo com SINAVAL (2008), 154 novas construcdes,
cujas prioridades de financiamento foram concedidas pelo FMM, em setembro de 2008,
representam financiamentos de US$ 4 bilhdes, 90% dos investimentos totais. As plataformas e
navios sonda ndo contam com o FMM, e dependem de financiamentos. Ferraz et al. (2002) apud
Negri, Kubota, Turchi (2009: 65) criticam o fato de que os incentivos para o uso do FMM nao

estdo associados a requisitos de eficiéncia.

Tabela 2.2 — Desembolsos do Fundo Marinha Mercante (FMM), 2001-2012

ANO | R$ (em milhdes)

2001 305
2002 338
2003 591
2004 721
2005 465
2006 658
2007 1.100
2008 1.364
2009 2.669
2010 2.943
2011 2.741
2012 2.924%

*Até novembro.
Fonte: CGU (Portal de Transparéncia), 2012.

O Fundo de Marinha Mercante (FMM) teve papel importante nesta retomada e esteve
envolvido em boa parte dos contratos de aquisicdo de embarcagdes. Esteve também presente nos
investimentos em nova capacidade, mas apresentou problemas para financiar os estaleiros
antigos, que dado o patrimdnio produtivo negativo ndo podiam contar com a referida fonte de
recursos. Entre 2003 e 2006, os desembolsos do FMM ao longo do periodo foram superiores a

US$ 800 milhdes. A cifra é bastante modesta se considerarmos que, no ano de 2007, somente
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para viabilizar o estaleiro Atlantico Sul, foi liberado o total US$ 513 milhdes (RODRIGUES,
RUAS, 2009: 29).

2.2 — Principais politicas para o desenvolvimento da industria de construciao naval: periodo

de retomada

A partir de fins da década de 1990, um conjunto de politicas foi importante na retomada

da industria naval brasileira, a seguir destacamos:
a) Mudancas nas politicas de compras da Petrobras;
b) Lei do Petrdleo (Lei 9.478/97);
¢) Programa de Apoio Maritimo — PROREFAM (1999);
d) Programa Navega Brasil (2000);

e) Programa de Mobilizacdo da Industria Nacional de Petréleo e Gas Natural —

PROMINP (2003);
f) Programa de Modernizacdo e Expansio da Frota — PROMEF (2004).

g) Programa de Empresa Brasileira de Navegacdo — EBN (2010)

No que se refere a mudanca na politica de compras da Petrobras, durante os anos 1990, a
empresa passou a demandar mais de seus fornecedores locais (no que se refere ao preco,
producdo e qualidade), num momento em que a indudstria de bens de capital e de bens
intermedidrios encontravam-se enfraquecidas. O aumento do grau de exigéncia da Petrobras em
relacdo aos seus fornecedores aqui instalados, concomitante a seu enfraquecimento, ajuda a
explicar porque houve reducdo das compras locais da operadora brasileira neste periodo. A
abertura da economia brasileira dificultou ainda mais este segmento da industria brasileira, pois

jogou luz sobre a baixa capacidade competitiva de tal segmento (FURTADO et. al., 2003).
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No inicio dos anos 1990, a Petrobras havia buscado as grandes empresas nacionais de
engenharia, tais como a Odebrecht, Andrade Gutierrez, Ultratec, entre outras, para assumirem o
papel de contratante principal. Nestas empresas, o comprometimento com os fornecedores locais
era mais significativo. Como resultado, observou-se que quatro plataformas _ P-19, P-25, P-31 e
P-34 _ foram convertidas por estaleiros locais, em oposi¢do a outras trés _ P-18, P-26, P-27 _ que
foram encomendadas no exterior o que comprova a significativa participacao da inddstria para-

petroleira local nestes projetos (FURTADO et. al., 2003: 11).

Contudo, a partir da segunda metade dos anos 1990, os estaleiros e as empresas de
engenharia do pais tiveram graves problemas financeiros. Muitas dessas empresas passaram a
atrasar com frequéncia suas respectivas entregas e algumas delas faliram, ou foram adquiridas
por empresas estrangeiras. Logo, frente aos problemas e as deficiéncias dos estaleiros e empresas
de engenharia nacionais, que se relacionavam com a Petrobras neste periodo, a estatal brasileira

passou a buscar outros parceiros (FURTADO et. al., 2003; FURTADO, 2002).

Devido ao colapso dos estaleiros brasileiros, a Petrobras, a partir da segunda metade da
década de 1990, passou a se relacionar mais frequentemente com contratantes principais
estrangeiros para executar seus projetos de plataformas e de FPSO™. A troca que a Petrobras
realizou em seus parceiros principais de parceiros nacionais para estrangeiros — ficou evidente, no
ano de 1999, quando das 12 unidades de produ¢do encomendadas pela Petrobras, somente uma

estava sendo construida no pais (SILVA, 2005).

No ano de 1997, destacou-se a implementacdio da Lei de Petroleo (Lei 9.478/97)
responsdavel pela abertura do mercado de exploracdo e refino de petrdleo, acelerando as
exploracdes offshore e o consequente aumento na demanda por plataformas, navios, embarcagdes
de apoio além de reparos (PASIN, 2002; INDI, 2010). Ademais, legislou no que se refere aos
contratos de concessao de blocos exploratdrios de petrdleo e gas, com destaque para uma cldusula
de conteudo local sobre as fases de exploragdo e desenvolvimento da producdo. Com esta
clausula, as concessiondrias se comprometem a assegurar preferéncia a contratacdo de

fornecedores brasileiros sempre que suas ofertas apresentem condicdes de prego, prazo e

qualidade equivalentes as de outros fornecedores convidados a apresentar propostas

(PETROBRAS, 2010).

* Floating, Production, Storage and Offloading System (FPSO) - Sistema Flutuante de Produco, Armazenamento e
Descarregamento de Petréleo.
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As licitagdes das plataformas P-51%

e P-52 reforcaram a ideia de que houve uma intencao
por parte da Petrobras de volta a nacionalizagdo de suas compras, tendo em vista que, em tais
licitagdes, se segmentam os projetos em vdrios modulos (geracdo, compressdo, casco/fopside),
estipulando-se um conteddo local cada vez mais elevado. A exigéncia quanto ao grau de
nacionalizacio do mddulo de geracdo e compressio € de 75%, sem contar os grandes
equipamentos como compressores € turbogeradores. No que diz respeito aos servicos de
engenharia, construcdo e montagem, ficou estabelecido que eles deveriam ser fabricados

integralmente no Brasil. O fopside deve conter 60% de indice de nacionalizagdao (FURTADO et.
al., 2003).

As licitagdes das plataformas P-51 e P-52 confirmam que had duas tendéncias claras a
respeito das agdes recentes da Petrobras: a intencdo de desempacotar e nacionalizar a maior parte
de seus empreendimentos. Esta postura da operadora brasileira vai ao encontro as novas diretrizes
apregoadas pelo governo Lula, mais precisamente, as diretrizes confeccionadas no ambito da
atual gestdo do Ministério de Minas e Energia (MME), quais sejam da importancia de se buscar
instrumentos para aumentar o grau de nacionalizagdo das compras da Petrobras (FURTADO et.

al.,2003: 11).

A partir do primeiro governo de Luis Indcio Lula da Silva, a Petrobras passou a
direcionar suas compras, referentes aos seus empreendimentos offshore, ao mercado interno. As
obras da P-51 e da P-52 deixaram claro que a Petrobras, j4 apresentava um redirecionamento em
sua politica de compras, distanciando-se do modelo de compras vigente no decorrer do governo

FHC, quando a maior parte de suas obras foi contratada fora do pais (SILVA, 2005).

No ano de 1999, a Petrobrds lancou o Programa de Apoio Maritimo - PROREFAM,
estabelecendo no edital de concorréncia internacional a exigéncia de navios de bandeira
brasileira. Estabelecendo que as firmas participassem da constru¢do de plataformas, fornecendo
alguns dos médulos das plataformas construidas a partir dos cascos dos petroleiros convertidos
(no exterior) em unidades flutuantes de producdo. A montagem desses mdédulos nas plataformas e

a finalizacdo das unidades de producgdo passaram a ser feitas no Brasil (PETROBRAS, 2010).

# A P-51 atuard no campo de Marlim Sul, na Bacia de Campos, litoral norte fluminense, e terd capacidade para
produzir 180 mil barris didrios. A plataforma serd a primeira unidade de produto submersivel inteiramente construida
no pafs. O estaleiro Brasfels (ex-Verolme), de Angra dos Reis, realizard a obra por encomenda do Grupo Felts Setal,
de Cingapura.

57



Até o momento, o PROREFAM foi executado em trés fases, a primeira foi langada em
1999, chamado de 1° PROREFAM (Quadro 2.1). Nessa fase a Petrobras licitou e contratou 22
embarcagdes, porém trés contratos foram cancelados. No final de 2003, foi anunciado o 2°
PROREFAM, que consistiu na contratacio de 30 novas embarcagdes € 21 moderniza¢des e
jumborizagdes*. Recentemente, no Ambito da Politica de Desenvolvimento Produtivo (PDP), a
Petrobras lancou mais uma etapa do PROREFAM, prevendo a contratacdo de 146 embarcagdes

de apoio que deverdo atender ao contetido local minimo, no periodo 2008-2014".

No ano de 2000, o programa Navega Brasil modificou o acesso a linhas de crédito para
armadores e estaleiros, aumentando a participacdo limite do FMM (de 85% para 90%) nas
operacdes da industria naval e o prazo mdximo de empréstimo (de 15 para 20 anos) (PASIN,

2002; INDI, 2010).

Quadro 2.1 — Fases do plano de renovagdo de frota de embarcagdes de apoio maritimo —
PROREFAM da Petrobras

FASES DATA ENCOMENDAS
1° PROREFAM 1999 Contratacdo de 22 embarcagdes

Contratacdo de 30 novas embarcacdes e 21 embarcagdes e

2° PROREFAM 2003 jumborizacdes.
2008 - Contratacdo de 146 embarcagdes de apoio (atendendo
3 PROREFAM 2014 contetdo local minimo)*®.

Fonte: Elaboragado prépria a partir de COSTA, PIRES e LIMA (2008).

Dois outros importantes fatores contribuiram para as mudancas na estratégia de compras
da Petrobrés: a incorporacdo de critérios de selecdo com indices de nacionalizagdo pela Agéncia
Nacional do Petréleo — ANP e o Programa de Mobiliza¢do da Industria Nacional de Petréleo e

Gas Natural - PROMINP.

* Jumborizacdo é a modernizacdo e o aumento de capacidade de carregamento de uma embarcacio, através de um
corte transversal vertical no navio, para inser¢do de um trecho de casco.

7 Politica de Desenvolvimento Produtivo (PDP) foi langada pelo governo federal em 12/05/2008, politica industrial
que visava o aumento da competitividade da industria nacional.

* Das 146 embarcacdes previstas no plano, 18 sio ORSV (oil recovery supply vessel — navios para operagdes de
recolhimento de 6leo), que atendem exigéncia ambiental; 64 para manuseio de 4ncoras de grande porte e reboque
(AHTS); e 64 para atividades de suprimento (PSV). Dos AHTS, 8 seriam de grande poténcia (21 mil HP), 46
embarcacdes de 18 mil HP e 10 embarcagdes de 15 mil HP. Das embarcagdes do tipo PSV, 49 seriam de 4,5 mil
toneladas, e as 15 unidades restantes, de 3 mil toneladas. O custo das embarcagdes é estimado em US$ 5 bilhdes,
com entregas ao longo dos préximos seis anos.
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A Agéncia Nacional do Petrdleo, preocupada com o destino da industria de fornecedores
locais, passou a incorporar nos critérios para selecdo dos leildes de dreas de exploracdo e
producdo de petréleo e gds natural, indices de nacionalizacdo. Na primeira os indices eram

inferiores a 30%, enquanto na quarta ficaram entre 39%, para exploragdo, e 53% para producio™.

Nas primeiras rodadas de licitacdo, o conteido local fazia parte dos critérios de avaliacdo
das propostas das petroleiras, sem que houvesse um contetido local minimo exigido. A partir da
5% rodada de licitacdes da ANP, passou-se a exigir um conteido local minimo para a avaliacio
das propostas das empresas exploradoras, e a partir da 7* rodada, foi estabelecido um limite
minimo e mdximo para o conteddo local. De acordo com os dados da ANP, as rodadas realizadas
até 2003 apresentaram propostas de conteddo local entre 25% e 54%, incluindo as fases de
exploragdo e producdo. A partir da Rodada 5, por outro lado, tais percentagens ficaram entre 69%

e 89%.

O Programa de Mobilizacio da Industria Nacional de Petrleo e Gd&s Natural
(PROMINP), criado em 2003, teve como objetivo fazer da producdo de petréleo e géds natural,
transporte maritimo e dutovidrio, oportunidades de crescimento para a industria nacional de bens
e servicos, criando empregos, gerando riquezas e divisas para o Brasil®. Portanto, o PROMINP
foi criado com a finalidade de maximizar a participacdo da inddstria nacional de bens e servigos,
em bases competitivas e sustentdveis, em projetos de 6leo e gds natural no Brasil e no exterior.
Assim, € importante destacar que a pressao exercida pelo Governo Federal tem sido decisiva na

revisao das estratégias de compras da Petrobras (SILVA, 2005: 78).

* Vale destacar que o governo fluminense exerceu pressio para que fosse aumentado o contetido local nas licitagdes
da ANP, assim como, teve um papel ativo para induzir a Petrobras a aumentar o indice de nacionaliza¢do de suas
compras. A Secretaria de Energia, Petrdleo e Construcio Naval do Rio de Janeiro atua, desde 1999, tentando
promover e revitalizar essa industria, que tem um papel de destaque na composicdo do PIB deste estado (SILVA,
2005).

3 O PROMINP foi lancado pelo Presidente Lula, em 19/12/2003, no estaleiro da BrasFELS em Angra dos Reis (RJ).
No evento, a Petrobras e o estaleiro assinaram os contratos para a constru¢do da plataforma semi-submersivel
Petrobras 52 (P-52), destinada ao Campo de Roncador, na Bacia de Campos.
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No ano de 2004, foi lancado mais um programa da Transpetro: o Programa de
Modernizagao e Expansdo da Frota (PROMEF) ainda em processo de implantagcdo, o qual faz
parte do Programa de Aceleragdo do Crescimento (PAC) do governo federal. A proposta do
PROMEEF era renovar a frota da companhia com a compra de 49 novos petroleiros, objetivando
garantir maior autonomia e controle no transporte da producdo da Petrobras, bem como servir de

alicerce para o renascimento da industria naval brasileira.

O programa foi dividido, a principio, em duas fases denominadas de PROMEF I e II. Na
primeira fase, PROMEEF I, serdo construidos 26 navios, e as determinagdes do programa siao de
que os navios sejam construidos no Brasil, com a garantia de um indice de nacionalizacdo de
65% e que os estaleiros sejam competitivos internacionalmente’'. Na segunda fase, PROMEF II,
serdo licitados 23 novos navios, com a garantia de um indice de nacionalizacdo de 70% e que os

estaleiros sejam competitivos internacionalmente™® (Quadro 2.2).

' Em 2005 houve a licitacdo dos 26 petroleiros junto a estaleiros nacionais, e o resultado até 2007 das empresas
ganhadoras foi: A) Estaleiro Atlantico Sul (PE): 10 navios Suezmax, US$ 1.209.500 mil; B) Estaleiro Atlantico Sul
(PE): 5 navios Aframax; US$ 517 milhdes; C) Estaleiro ndo definido: 4 navios Panamax , US$ 349 milh&es; D)
Estaleiro Maud (RJ): 4 navios de produtos; US$ 277 milhdes, E) Estaleiro Itajai S.A. (SC) - 3 navios gaseiros. Pre¢o
global: US$ 130 milhdes (www.transpetro.com).

>> 0 PROMEEF II foi langado no dia 26/05/2008, em Niter6i, com a presenga do presidente Lula. Nessa nova etapa,
serdo licitados 23 novos navios, além do gaseiro Metaltanque VI, que serd adquirido diretamente com o estaleiro
Itajai, de Santa Catarina, e ja estd em fase de construcéo.
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Quadro 2.2 — Encomendas e previsdao do Programa de Modernizacio e Expansdo da Frota — PROMEF/TRANSPETRO

TIPO E QUANTIDADE INDICE DE
FASES ENCOMENDAS (PREVISAO) NACIONALI ENTREGUE AO
< ARMADOR
ZACAO
. A ) . 26 embarcagdes
stzlrllzlio Atlantico Sul (PE): 10 navios Maio/2012:
Preco global: USS 1,2 bilhio ?(E;nSi;)e:zmaX' é\liias‘;;(;e{:: OAggsgéiOSul/PE)
* Estaleiro Atlantico Sul (PE): 5 navios Aframax S Aframax: ’
PROMEF 1 Preco global: US$ 693 milhdes ’
. . . 4 Panamax; L. Novembro/2011:
Lancamento 2004 * Estaleiro Ilha S.A. Eisa (RJ): 4 navios ; Minimo de )
- 4 Produtos; Navio Celso Furtado
Execugdo 2008 2 2013 Panamax 3 Gaseiros (GLPs) 65% (Estaleiro Maud)
Preco global: US$ 468 milhdes '
* Estaleiro Maud (R)): 4 navios de Produtos OBS.: Com capacidade de Julho/2012: Navio Sergio
Preco global: US$ 277 milhdes .
A . . transportar 2,7 milhdes de TPB e Buarque de Holanda
* Trés navios Gaseiros de 7.000 M3 em processo . - p
R demandar 440 mil toneladas de aco (Estaleiro Maud)
de licitagdo. ~
durante construcéo.
* Estaleiro Atlantico Sul S.A. (PE) - 4 navios 23 embarcagdes
Suezmax DP
Preco global: US$ 746 milhdes 4 Suezmax DP;
PROMEE 2 * Estaleiro Atlantico Sul S.A. (PE) - 3 navios 3 Aframax DP;
(Lancamento 2008) Aframax DP 8 Produtos;
¢ Preco global: US$ 477 milhoes 5 Gaseiros (GLP) e Minimo de
* Superpesa Industrial Ltda. - 3 navios de 3 de Bunker. 70%
transporte de Bunker
Preco global: US$ 46,5 milhdes OBS.: Com capacidade de
* 16 navios estdo em fase final de licitagdo transportar 1,3 milhdo TPB e
(sendo 13 da 2° fase do Promef e 3 Gaseiros de demandar 250 mil toneladas de aco
7.000 m3 da 1? fase). durante de construcdo.
PROMEF 3
(Langamento previsto 20 navios
para final 2013)

Fonte: Elaboragado prépria a partir de TRANSPETRO, 2010 (www.transpetro.com.br)
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http://www.transpetro.com.br/TranspetroSite/appmanager/transpPortal/transpInternet?_nfpb=true&_windowLabel=barraMenu_3&_nffvid=%2FTranspetroSite%2Fportlets%2FbarraMenu%2FbarraMenu.faces&_pageLabel=pagina_base
http://www.transpetro.com.br/TranspetroSite/appmanager/transpPortal/transpInternet?_nfpb=true&_windowLabel=barraMenu_3&_nffvid=%2FTranspetroSite%2Fportlets%2FbarraMenu%2FbarraMenu.faces&_pageLabel=pagina_base
http://www.transpetro.com.br/TranspetroSite/appmanager/transpPortal/transpInternet?_nfpb=true&_windowLabel=barraMenu_3&_nffvid=%2FTranspetroSite%2Fportlets%2FbarraMenu%2FbarraMenu.faces&_pageLabel=pagina_base
http://www.transpetro.com.br/TranspetroSite/appmanager/transpPortal/transpInternet?_nfpb=true&_windowLabel=barraMenu_3&_nffvid=%2FTranspetroSite%2Fportlets%2FbarraMenu%2FbarraMenu.faces&_pageLabel=pagina_base
http://www.transpetro.com.br/TranspetroSite/appmanager/transpPortal/transpInternet?_nfpb=true&_windowLabel=barraMenu_3&_nffvid=%2FTranspetroSite%2Fportlets%2FbarraMenu%2FbarraMenu.faces&_pageLabel=pagina_base
http://www.transpetro.com.br/

Os primeiros trés navios entregues como resultado do PROMEF1, Jodo Candido’, ‘Celso
Furtado’ e ‘Sergio Buarque de Holanda’, marcam na prética resultado das politicas da retomada
da industria de construg@o naval brasileira. No Quadro 2.3 observa-se a situacdo de construcao

dos navios do PROMEF com as previsdes de entrega até 2020.

O Navio de Produtos ‘Celso Furtado’, entregue com atraso em novembro de 2011 para
Transpetro, destacou-se como a primeira embarcacdo de grande porte construida no Brasil,
depois de quatorze anos™. Na previsdo a primeira embarcacdo do PROMEF seria o petroleiro
‘Jodo Candido’, que foi entregue em maio de 2012, com dois anos de atraso. Ele é o maior navio
de bandeira brasileira em operagdo no pais, capacidade para um milhdo de barris de petréleo e foi

. . . , 4
o primeiro petroleiro construido no Nordeste™.

Os sucessivos atrasos na entrega do navio esse navio ‘Jodo Candido’ culminaram na
desisténcia da coreana Samsung de continuar como sécia do Estaleiro Atlantico Sul (EAS). A
justificada dada para os atrasos na entrega foi problemas causados pela falta de qualificacdo da

mao de obra™.

No que se refere ao indice de nacionalizacdo, o petroleiro Jodo Candido ao fim da
montagem, ficou com indice de 70%, superior ao minimo exigido (65%), mas inferior ao
petroleiro Celso Furtado, entregue pelo estaleiro Maud, do Rio de Janeiro, com 74%. Apesar
desse indice o navio de produtos ‘Celso Furtado’, foi construido com ago importado, da China,

Coreia do Sul e Ucrania.

Tais supracitadas entregas de navios resultados do PROMEF mostram problemas dessa
nova fase de retomada da industria, especialmente relacionados a falta de qualificacdo da mao de
obra, e problemas de fornecimento, como observados com a importacdo de ago, entre outros. Os

constantes atrasos nas entregas evidenciam a fragilidade do periodo de retomada.

3 A tltima embarcacio de grande porte construida pela industria de constru¢iio naval nacional havia sido o navio
Livramento entregue em 1997 (cuja construcdo foi encomendada em 1987 e levou 10 anos para ser concluida) no
estaleiro Verolme.

*0 petroleiro Jodo Candido tem 274,2m de comprimento, 48m de largura, 51,6m de altura e teve custo final de
R$533 milhges.

% Jodo Candido deixou Suape no fim da manha de 25 de maio de 2012. Por conta do atraso de 20 meses, a
Transpetro multou o EAS, em valor ndo divulgado “por sigilo de clausula contratual — Fizemos uma opg¢ao pelo
Brasil. Ndo somos diferentes de Coreia ou Japdo, que passaram décadas para que a industria naval ficasse sélida —
destacou o presidente da Transpetro, Sérgio Machado. Segundo Machado, hoje o pais é o quarto do mundo em
nidmero de petroleiros.

(Leticia Lins - O Globo 25/05/12 22:00) http://extra.globo.com/noticias/economia/com-2-anos-de-atraso-navio-joao-
candido-vai-ao-mar-5028567.html#ixzz2ICFt7ndv
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Quadro 2.3 — PROMEEF - Situagdo de constru¢do dos navios e previsdes de entrega até 2020

Estaleiros/Navios [ 2012 [ 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
Estaleiro do Atlantico Sul (PE)
10 Suemaz 1 2 3 2 2
4 Suemaz DP 3 1
5 Aframax 2 2 1
3 Aframax DP 3
Maud (RJ)*
12 Navios de Produtos 2 1 2 3 3
4 Panamax 3 1
STX Promar (PE)
8 Gaseiros | | | 2 [ 3 | 3 | | | |
Estlaleiro a definir
3 navios Bunker 1
Total: 49 navios* 3 3 8 8 8 5 2 5 6

e Navios Entregues a Transpetro™:
Nov 2011 - Celso Furtado (Maud)
Mai 2012 — Joao Candido (EAS)
Jul 2012— Sergio Buarque de Holanda (Maud)

e Lancamentos realizados:
Dez 2011 — José de Alencar (Maud)
Nov 2012 — Zumbi dos Palmares (EAS)
Nov 2012 — Anita Garibaldi (Maua)

Fonte: Petrobras apud Sinaval (2012).

o

No final do ano de 2011, divulgou-se que ocorreria a terceira fase do PROMEF. A
previsdo € para contratacdo de vinte navios de médio e grande porte, contudo, até janeiro de

2013, ndo havia sido realizado.

De acordo com a Transpetro (2008), apenas na primeira fase, 0 PROMEEF iria gerar 22 mil
empregos diretos e indiretos. Além disso, a industria naval brasileira, estagnada desde a década
de 1980, estd sendo reativada. Com isso, outros setores industriais foram impulsionados, entre

eles o siderdrgico, o metalirgico, o quimico e o de instalagdes elétricas que forneceriam insumos

% Segundo tradi¢do da inddstria naval mundial, a constru¢io de um navio tem cerimdnias que marcam etapas
fundamentais das obras: o corte da primeira chapa de aco, o batimento de quilha, o langamento ao mar e a entrega ao
armador. Vale destacar a diferenca entre o lancamento ao mar e a entrega ao armador: depois de concluida a
edificacdo do casco, o navio € batizado e lancado ao mar para os acabamentos finais. Com isso, o dique ¢é liberado
para o inicio das obras de uma nova embarcag@o. O navio em construcdo € transferido para o cais do estaleiro, onde
sdo feitas as obras de acabamento, as interligagdes dos varios sistemas e os Ultimos testes em equipamentos. Por fim,
sdo feitas as provas de mar, viagens de curta duracdo que testam o desempenho geral da embarcacdo. Apos a
conclusdo de todas as obras e testes, o navio € certificado por uma Sociedade Classificadora independente e entregue
ao armador, para o inicio das operacdes.
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para a constru¢do dos navios encomendados. O PROMEF II foi um dos mais importantes
projetos do PAC, também geraria aproximadamente 16 mil empregos até 2015. A expectativa é

de um impacto positivo de US$ 290 milhdes por ano na balanga de pagamentos do Pais.

A Petrobras lancou em 2010, em duas etapas, o Programa Empresa Brasileira de
Navegacdo (EBN 1 e EBN 2), no segmento de transporte de cargas, visando fomentar o
surgimento de armadores privados nacionais e reduzir a dependéncia do mercado externo de
fretes para a atividade de cabotagem, no qual oferecia contratos de afretamento de 15 anos de

vigéncia a 39 embarcagdes a serem construidas no pais (BNDES, 2012, Petrobras, 2013).

O EBN trata do afretamento, no periodo de 15 anos, de navios a serem construidos por
empresas brasileiras, em estaleiros estabelecidos no Brasil. O programa também exige que o
registro da embarcagdo ocorra sob-bandeira brasileira durante toda a dura¢do do contrato. Foram
duas fases: EBN1 e EBN2. Na primeira foram afretados 19 navios, e na segunda, 20

embarcacoes.

O programa € parte integrante de um conjunto de iniciativas da Petrobras para estimular a
construcdo naval no Brasil e os 39 navios serdo construidos em estaleiros brasileiros, no periodo
de 2011 a 2017 (BNDES, 2012, Petrobras, 2013). Com esta iniciativa, a Petrobras esta
contribuindo para a revitalizagdo da industria de armagdo no Brasil, trazendo alternativas
nacionais para atendimento a demanda de transporte na cabotagem, atividade estratégica e
responsavel por 80% do transporte maritimo da Petrobras, assim como a redugdo de exposi¢ao a

volatilidade do mercado internacional de fretes.

2.3 — Incentivos a industria de construciao naval na Politica de Desenvolvimento Produtivo

(PDP) e no Plano Brasil Maior (PBM)

No contexto das duas ultimas politicas de incentivo ao desenvolvimento industrial
brasileiro, a Politica de Desenvolvimento Produtivo (PDP) e do Plano Brasil Maior (PBM),
respectivamente dos governos de Luis Indcio Lula da Silva e Dilma Rousseff, foram

identificados pontos de incentivo a industria de constru¢@o naval.
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Em 2007, a industria de Constru¢do Naval foi inserida nos objetivos do Programa de
Aceleracdo do Crescimento (PAC), como um dos setores de maior relevancia para o
cumprimento dos objetivos estratégicos de geragdo de emprego e renda. Em maio de 2008,
durante o lancamento do Plano de Desenvolvimento Produtivo (PDP), o governo anunciou a
contratacdo — pela Petrobras — de 146 novas embarcacOes de apoio as suas atividades offshore. As
encomendas integram o Plano de Renovacdo da Frota de Embarcacdes da companhia e serdo
feitas a industria naval brasileira ao longo dos seis anos seguintes. A inddstria naval e de

cabotagem também foi incluida no PDP (NEGRI, KUBOTA, TURCHI, 2009: 65).

A primeira licitagdo ja estava em andamento no momento da divulgagdo, e previu a
contratacdo de 24 embarcacdes. As demais serdo feitas até 2014, com prazos contratuais de oito
anos. Todas as embarcacOes, uma vez construidas, serdo afretadas a Petrobras pelas empresas
licitantes. O conteudo nacional de toda a nova frota devera alcancar, por contrato, entre 70% e

80%, dependendo do tipo de embarcacao.

Das 146 embarcacdes programadas, 54 serdo empregadas no manuseio de ancoras de
grande porte, dez nas atividades de reboque e 64 em atividades de suprimento. Além dessas,
serdo contratadas 18 embarcacOes voltadas para operacOes de recolhimento de 6leo exigidas pelo
Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA) para
cobertura das dreas de exploracdo e producdo de petréleo e gds natural (NEGRI, KUBOTA,
TURCHI, 2009: 65).

As politicas atuais para o desenvolvimento produtivo da construcio naval do governo de
Dilma Rousseff seguem o arcabougo das iniciadas no governo anterior, de Luis Indcio Lula da
Silva. Dentro da Politica de Desenvolvimento Produtivo (PDP) do pais, de 2008 a 2010, gerida
pelo Ministério do Desenvolvimento da Industria Comércio — MDCI estdo politicas para a
indtstria. Em destaque o objetivo geral citado no documento “fortalecer a indiistria naval a
partir das encomendas do segmento offshore e de demandas da armacdo nacional, especialmente

para cabotagem”, através das estratégias de focaliza¢io e conquista de mercados.

No que se refere as metas que norteiam as politicas para a constru¢do naval, o governo
destacou trés principais, a saber: a) aumentar o uso de navipecas nacionais de 65% para 85%; b)
ampliar a participagdo da bandeira brasileira na marinha mercante mundial para 1%; e c) gerar

mais 25.000 empregos na cadeia produtiva.
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No Quadro 2.4 sdo listados os desafios e instrumentos do governo para o desenvolvimento
produtivo da industria de constru¢do naval. Tais desafios contemplam um conjunto de quatro
pontos: a) apoiar consolidacdo empresarial e a modernizacao da estrutura industrial; b) ampliar
investimento em P,D&I e qualificacdo profissional; c) fomentar criacdo de empresa lider em

projetos navais e, d) fortalecer cadeia produtiva.

O Quadro 2.5 traz, resumidamente, as iniciativas, medidas e recursos do governo
brasileiro para o desenvolvimento produtivo da constru¢do naval. Com destaque para os recursos
dispensados para 0o PROMEF, PROREFAM e para o FMM. Além, de medidas como Implantacdo
do Catédlogo de Navipecas e Promocao da certificacdo de navipecas para viabilizar utilizacdo por
estaleiros e armadores nacionais e estrangeiros e a suspensdo da cobranca de IPI, PIS e COFINS
incidentes sobre pecas e materiais destinados a constru¢do de novas embarcacdes por estaleiros

nacionais.
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Quadro 2.4 — Desafios e instrumentos do governo brasileiro para o desenvolvimento produtivo da constru¢do naval - 2008

DESAFIOS INSTRUMENTOS
APOIAR FMM: implantagdo, BNDES: M. SEAP: Profrota INPI: gestio | MDIC/ABDI/BNDES:
CONSOLIDACAO expansdo, FINEM Transportes: Pesqueira da Cémara de
EMPRESARIAL E modernizacio e FINAME Investimentos propriedade | Desenvolvimento da
MODERNIZACAO aquisicdo de em hidrovias intelectual Industria Naval
DA ESTRUTURA equipamentos
INDUSTRIAL Petrobras/Transpetro: | Petrobras: ANTAQ:
programa de Programa de regulacdo da
modernizagio e modernizacdo | marinha
expansdo da frota da frota de mercante
apoio maritimo
FORTALECER A BNDES: FINEM INMETRO SEBRAE: MME/Prominp: MDIC Petrobras Transpetro: M.
CADEIA FINAME ABNT: capacitacdo de | Programa de ABDI: GTP | programa de Transportes:
PRODUTIVA normaliza¢do e | fornecedores Modernizagdao da | APL modernizacio e Programa
certificacdo Industria expansdo da frota Nacional de
Nacional de Logistica e
Petrdleo e Gas Transportes
Natural
AMPLIAR Lei de Inovacdo e Lei | BNDES: linhas | FINEP: FMM: formagdo | FINEP CT-
INVESTIMENTO do Bem de inovagdo subvengao de recursos Aqua: fundo
EM P, D&I E econdmica e humanos setorial
QUALIFICACAO financiamento
PROFISSIONAL para P,D&I
MCT: centro de Senai: INPI: MME/Prominp: INMETRO:
exceléncia em P,D&I treinamento capacitacdo em | Programa de TIB
em CN propriedade Modernizagao da
intelectual Inddstria

Nacional de
Petroleo e Gas
Natural

Fonte: http://www.desenvolvimento.gov.br/pdp/index.php/sitio/conteudo/setor/105/1068.
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Quadro 2.5 — Iniciativas, medidas e recursos do governo brasileiro para o desenvolvimento produtivo da constru¢do naval -2008

INICIATIVAS

MEDIDAS E RECURSOS

RESP.

APOIO A EXPANSAO E MODERNIZACAO

INDUSTRIAL

Programa de Modernizac¢ao e Expansado da Frota (PROMEF):
- Objetivos: construir navios no Brasil, com indice de nacionalizacdo de 65% e em estaleiros

competitivos em nivel internacional
- Primeira etapa: 26 navios (US$ 2,48 bilhdes)
- Segunda etapa: 16 navios

Petrobras
Transpetro

Programa de Renovagao da Frota de Apoio Maritimo (PROREFAM)
- Objetivos: construir embarcagdes no Brasil, com indice de nacionalizagdo de 75%

- Construgdo de 146 embarcagdes em diversas etapas (2008 — 2014)
- Empregos : 73.000 (construcdo) ; 3.800 novos tripulantes

Petrobras

Financiamento para constru¢do e modernizagcdo de embarcagdes a estaleiros brasileiros -
Fundo da Marinha Mercante (FMM):
- Recursos: R$ 6,2 bilhoes até 2010

- Operagdes contratadas em 2007 (BNDES): US$ 3,96 bilhdes (média 2003-2006 de US$
300 milhdes)

- Convénio entre M. Transportes e BNDES para suplementagdo do orcamento com recursos
de outras fontes

Min.
Transportes

Implantacdo do Catdlogo de Navipegas e Promogdo da certificacdo de navipegas para
viabilizar utilizagdo por estaleiros e armadores nacionais e estrangeiros
Prazo: 2008

MDIC ABDI

DESONERACAO TRIBUTARIA DO

INVESTIMENTO

Suspensdo da cobranga de IPI, PIS e COFINS incidentes sobre pecas e materiais destinados
a construgdo de novas embarcacgdes por estaleiro nacionais

MF

APOIO A NAVEGACAO DE CABOTAGEM

Equiparagdo da venda de combustivel para navegacdo de cabotagem a venda para navegacao
de longo curso (exportagdo)

MF

INVESTIMENTO EM P,D&I E
QUALIFICACAO PROFISSIONAL

Recursos FINEP: Fundo para o Setor de Transporte Aquaviario e Constru¢do Naval:
- Orgamento 2008: R$ 25,7 milhGes

FINEP

Prominp Naval: Formagao e aperfeicoamento de recursos humanos

Petrobras

Fonte: http://www.desenvolvimento.gov.br/pdp/index.php/sitio/conteudo/setor/105/109.
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No governo Dilma Rousseff, a politica industrial denominada de “Plano Brasil Maior”, de
2011, trouxe as estratégias dos conselhos de competitividade setorial, no caso da inddstria de

construgdo naval, estd contida no denominado bloco 1 - Petréleo, Gés e Naval.

O Quadro 2.6 mostra as diretrizes e metas das estratégias dos conselhos competitividade
setoriais para Petr6leo, Gas e Naval, listando cinco principais diretrizes: a) aumento da
produtividade e da participacdo das empresas nacionais no fornecimento de bens e servicos na
cadeia de petrdleo, gds e naval; b) promocao da internacionalizacdo de empresas brasileiras e
atracdo de investimentos estrangeiros; ¢) fomento a inovacdo e ao desenvolvimento tecnolégico
na cadeia de fornecedores, d) desenvolvimento de polos produtivos e tecnoldgicos a partir das

caracteristicas regionais; ) fomento a qualificacdo profissional.

Em agosto de 2012, o governo federal lancou novas medidas do Plano Brasil Maior que
visam fortalecer a industria brasileira diante da concorréncia dos produtos importados. O objetivo
€ manter o crescimento sustentdvel da economia brasileira mesmo com o agravamento da crise

. . . 37
internacional e o encolhimento dos mercados™'.

A ampliacdo do Brasil Maior engloba medidas tributdveis, financiamento de comércio
exterior, incentivo ao setor de informacao e comunicac¢des, medidas crediticias e criagdo do novo
regime automotivo. O ministro da Fazenda, Guido Mantega, destacou, entre as novas medidas, a
desoneragdo da folha de pagamentos de 15 setores da industria que usam mao de obra intensiva,

como téxtil, moveis, plasticos, material elétrico, autopegas, Onibus, naval e aéreo.

7 Informagdes do site da receita federal do Brasil.
(http://www.receita.fazenda.gov.br/automaticoSRFSinot/2012/04/05/2012_04_05_11_49_16_693391637.html)
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Quadro 2.6 — Diretrizes e metas das estratégias dos conselhos competitividade setoriais para Petrleo, Gis e Naval - 2011

DIRETIRZES

METAS

A - Aumento da produtividade e da participacdo das empresas
nacionais no fornecimento de bens e servicos na cadeia de
petréleo, gds e naval

* Aperfeigoar os regimes especiais relacionados a cadeia de petrdleo, gas e naval

* Reduzir os custos ao longo da cadeia

* Fortalecer a engenharia nacional consultiva ¢ de projetos

» Aumentar a capacidade instalada e da produtividade nos estaleiros e EPCistas nacionais

* Apoiar a formagao de grandes empresas nacionais de bens e servigos para a cadeia

» Aumentar a visibilidade das oportunidades da demanda e da oferta nacional de bens e servigos para a
industria brasileira

B. Promogdo da internacionalizacdo de empresas brasileiras e
atragdo de investimentos estrangeiros na cadeia de petroleo, gds
e naval

* Desenvolver plano de atragdo de investimentos em segmentos estratégicos, com foco na transferéncia de
tecnologia

* Fomentar a formacao de empresas prestadoras de servigos de manutengao e assisténcia técnica no Pais

* Promover as exportagcdes de bens e servigos para mercados potenciais, com foco no aumento da escala

« Fortalecer a integra¢do produtiva com o Mercosul e a América Latina

C. Fomento a inovacdo e ao desenvolvimento tecnoldgico na
cadeia de fornecedores

* Fomentar o desenvolvimento tecnoldgico em atividades com potencial de agregacdo de valor e de
transbordamento para outros setores industriais

* Reforgar iniciativas de fomento a inovagdo aplicaveis a cadeia e incentivo a cooperagdo entre empresas,
centros tecnoldgicos e universidades

D. Desenvolvimento de polos produtivos e tecnoldgicos a partir
das caracteristicas regionais

* Formar e desenvolver polos empresariais voltados para a cadeia de fornecedores com foco em escala,
competitividade e sustentabilidade.

* Estimular a melhoria continua da gestdo das empresas da cadeia

* Formular politicas de acordo com a natureza das Micro e Pequenas Empresas (MPEs)

* Fomentar a criag@o, junto aos polos produtivos, de institutos tecnolégicos voltados a pesquisa industrial
aplicada.

E. Fomento a qualificacdo profissional

* Capacitar recursos humanos em nivel técnico e superior (com foco em engenharia) para especialidades
demandadas pela cadeia, em articulagdo e complementaridade com o Programa de Mobiliza¢do da Industria
de Petrdleo e Gas Natural (Prominp).

Fonte: http://www.brasilmaior.mdic.gov.br/images/data/201204/c29¢f558d29f0293eae88bbb2a21{fd16.pdf
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Além das politicas supracitadas a indudstria naval brasileira contou com diversos
incentivos da Unido para que pudesse se reerguer, relacionados a questdo da marinha mercante,
concessoes, beneficios e isen¢do de impostos, entre outros. De acordo com Dores, Lage e

Processi (2012: 284), entre as medidas de estimulo ao setor, encontram-se:

* Regulamentacdo do transporte aquavidrio, garantindo preferéncia as empresas de bandeira
brasileira nas contratacdes de fretes e servicos de apoio em operacdes portudrias € maritimas,

bem como na navegacdo de cabotagem.
e na navegagao interior de percurso nacional (Lei 9.432/1997 e Resolu¢do Antaq 495/2005).

« Concessdo de beneficios as embarcacdes registradas no Registro Especial Brasileiro (REB)®,
possibilitando tratamento fiscal e legal equiparado aos bens de exportagdo durante a construcao,
modernizacao e reparo; acesso a combustivel a preco equiparado ao cobrado para a navegacao de
longo curso e isenc¢do do recolhimento de taxa para manutencdo do Fundo de Desenvolvimento

do Ensino Profissional Maritimo.

» Estabelecimento de taxas de juros e participacdes diferenciadas nos financiamentos com
recursos do FMM cujos contratos garantam indices de conteudo nacional superiores a 60% ou

65% (Resolucao CMN 3.828/2009).

* Criac@o do Fundo de Garantia a Constru¢ao Naval (FGCN), cuja finalidade é garantir o risco de
crédito das operacdes de financiamento para construciao ou produgdo de embarcacgdes e o risco de

performance dos estaleiros brasileiros (Lei 11.786/2008).

* Desoneragdo da cobrancga de IPI incidente sobre pecas e materiais destinados a construcio de
navios por estaleiros nacionais e reducdo a zero das aliquotas de PIS/Pasep e Cofins sobre
equipamentos destinados a industria naval, estimulando o setor de navipegas (Decreto 6.704/2008

e Lei 11.774/2008).

% Podem ser registradas no REB embarcacdes brasileiras ou embarcacdes estrangeiras afretadas a casco nu com
suspensdo da bandeira e desde que no limite de tonelada de porte bruto permitido de acordo com a frota de bandeira
nacional da empresa.
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2.4 — Consideracoes finais

A estruturacdo e o arcabouco legal para a industria de constru¢do naval brasileira foram
delineados nas décadas de 1960, 1970 e 1980. A reativacdo da industria evidenciou a importancia
dessa base legistativa, e na prética ocorreu a retomada e ampliacdo, além do incremento das

politicas existente.

Todo o conjunto de politicas, iniciadas na década de 1990, foi essencial para a
recuperagdo da industria de constru¢do naval brasileira, a saber, especialmente Lei do Petréleo
(Lei 9.478/97); mudancas nas politicas de compras da Petrobras; Programa de Apoio Maritimo —
PROREFAM; Programa Navega Brasil; Programa de Mobilizacdo da Induastria Nacional de
Petrdleo e Gé&s Natural — PROMINP; Programa de Modernizacdo e Expansio da Frota —
PROMEEF e Programa de Empresa Brasileira de Navegacdo — EBN.

Contudo, merecem énfase dois fatores, sem o quais, a retomada da industria no pais, nio
seria possivel: as constantes e sustentdveis encomendas da Petrobras/Transpetro, recentemente
ampliadas por causa da exploracdo de petréleo na camada do pré-sal, e o aumento dos recursos

desembolsados pelo instrumento de financiamento da indudstria — FMM.

Nesse contexto, a vontade politica em recuperar a industria naval no pais, demonstrada
pelos governos brasileiros, desde 1997, e mais intensamente, nos governos de Luiz Indcio Lula
da Silva e, dando continuidade no governo de Dilma Rousseff, foi responsavel pela atual situacao

da industria.
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CAPITULO 3 - CADEIA PRODUTIVA DA INDUSTRIA NAVAL BRASILEIRA:
PRINCIPAIS PARQUES PRODUTIVOS NAVAIS E TECNOLOGIA

Nesse capitulo analisaremos a cadeia produtiva da inddstria naval brasileira, enfatizando
suas principais caracteristicas e apontando fragilidades. Dentro dessa perspectiva, também
analisamos, o parque naval do pais, focando nos principais estaleiros (de grande e médio porte),

suas caracteristicas produtivas e questdes relativas ao desenvolvimento tecnoldgico da industria.

Iniciamos o capitulo com a anélise da cadeia produtiva naval brasileira, tendo como base
a interpretacdo dos estaleiros como o elo central da cadeia, e a partir disso descrevemos o0s
principais elos/agentes a jusante e 2 montante. A montante, encontra-se a cadeia de suprimentos,
conjunto representado especialmente pelas industrias de navipecgas e siderurgica, e escritorios de
projeto. A jusante, o mercado de usudrios (os armadores) e as empresas de certificacio e
classificacdo das embarcacdes. Além, do importante papel do Estado e de instituicdes

representativas na cadeia.

No segundo tépico analisamos os estaleiros de grande e médio porte no Brasil,
observando as caracteristicas, além da capacidade produtiva e encomendas. Destacamos ainda, a
concentracdo do parque industrial naval no estado do Rio de Janeiro e os investimentos em
ampliac@o e novos estaleiros. No dltimo tépico, analisamos a tecnologia empregada na industria
naval brasileira, com destaque para os principais centros de tecnologia naval no pais CENPES

(Petrobras), COPPE/UFRJ, CNAVAL/IPT .

3.1 — Cadeia Produtiva da Industria de Construcio Naval Brasileira

A cadeia produtiva da constru¢do naval € bastante complexa por conta das ramificacoes e
da natureza estratégico-tecnoldgica setorial. De modo sucinto, identificamos os principais elos
dessa cadeia, tendo por base os trabalhos de Dores, Lage e Processi (2012), Coutinho, Sabbatini,
Ruas (2006), Negri, Kubota, Turchi (2009), Silva (2007) e SINAVAL (2010a). Nao podemos

deixar de registrar o uso de entrevistas realizadas com atores-chave do setor.
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A Figura 3.1 apresenta os principais agentes dessa cadeia, bem como identifica os
principais fluxos de relacionamento entre eles. Com destaque para o papel dos armadores, trading

companies, empresas de certificacdo, escritérios de projeto, inddstria de navipecas, inddstria

siderurgica, papel do Estado e dos estaleiros™.

Figura 3.1 — Principais Agentes e relacdes da Cadeia de Construcao Naval

7. Governo/instituicdes Multilaterais

PR

2.Trading Companies &

6.Industria Siderdrgica

8. Construgdo
Naval
Estaleiros

1.Transporte
aquaviario
Armadores Privados

p_ ) ) ] 3. Empresas de
Certificacdo

4 Escritorios de Projetos

Legenda: a) Venda de produtos sidertirgicos; b) Venda de sistemas de propulsdo, equipamentos, componentes diversos, blocos
semi-acabados; c¢) Desenvolvimento de projetos, treinamento; €) Venda de projetos; g) Venda direta de embarca¢des novas ou
servicos de reparo; h) Venda direta de embarcacdes novas ou servicos de reparo, inclusive para marinha de guerra; i) Politica de
compra, financiamento subsidiado para instalagdo/expansdo de estaleiros e regulamentaciio de produtos; j) Financiamento para
compra de embarcagdes novas; 1) Venda indireta de embarcagdes novas e venda direta de embarcac¢des usadas; m) Financiamento
para compra de embarcagdes novas e no mercado doméstico e regulamentacdo de transporte aquavidrio; n) Contratagdo de
servicos de certificacdo, classificacdo e inspegdo de projetos, produtos e processos; p) Certificacdo, classificacio e inspecdo de
projetos, produtos e processos.

Fonte: Coutinho, Sabbatini, Ruas (2006: 22).

A Figura ndo mostra todos os envolvidos na cadeia da industria naval, de acordo com Coutinho, Sabbatini, Ruas
(2006) diversos segmentos ndo foram apontados, como por exemplo, o segmento produtor de minério de ferro que,
pelo seu poder oligopdlico mundial, tem provocado sucessivos aumentos nos precos basicos que atingem a siderurgia
e, por extensdo, a construcao naval. Também estdo ausentes segmentos de maquinas e equipamentos que fornecem
bens de capital para os estaleiros, em especial guindastes e mdquinas de corte e solda, entre outros. Um ator que vem
conquistando papel relevante na cadeia € representado pelas empresas fornecedoras de produtos e servigos de
software, seja de design, sejam softwares de gestdo da producdo integrados aos de projeto e design.

74



Na industria de construcdo naval, o papel dos estaleiros estd cada vez mais vinculado ao
de montador e elo central da cadeia produtiva. Vale assinalar a forte dependéncia desses, a
montante, dos fornecedores (em especial siderurgica, indudstria navipecas e industria de
equipamentos € motores), € a jusante, dos armadores e certificadoras. Vejamos a situacdo de

alguns elos:
A montante:

Industria de Navipecas: fornecimento de materiais com especificacdes definidas no projeto, pecas

€ equipamentos;

Industria Siderurgica: fornecedor de aco;

Escritorios especializados: projeto de navio e especificacdo de materiais
A jusante:

Armadores: demandam as embarcagdes e definem as caracteristicas gerais dos navios;

Empresas certificadoras e classificadoras.
Elo principal da cadeia:
Estaleiros: produciao e montagem das embarcagdes;
Além do papel do Estado e institui¢des importantes na industria.

Analisando a industria de navipegas, verificamos sua grande importancia para toda a
cadeia, valendo assinalar que a navipegas representa de 30% a 50% dos custos totais de
construcdo de navios. A cadeia fornecedora de navipecas no Brasil ainda € incipiente e a
producdo de alguns equipamentos no pais ndo € vidvel por falta de demanda que represente escala

para a producgdo a custos competitivos60 (DORES, LAGE e PROCESSI: 294-5).

Os requerimentos de contetido local exigidos nas ultimas encomendas de embarcacdes, no
ambito dos programas PROREFAM e PROMEF, como também na contratacdo das sondas e

plataformas de producgdo, tendem a aumentar a demanda por equipamentos, possibilitando o

% A indiistria de navipegas, por um lado, é o elo que tem participado ativamente na estratégia de reorganizacio da
producdo, com destaque para a redugdo do nimero de fornecedores diretos aos estaleiros e exigéncia de
fornecimento just in time e turnkey de sistemas e blocos pré-montados. Por outro lado, € o principal indutor de novas
tecnologias, sobretudo por causa dos segmentos de propulsdo, telecomunicacdes e navegacdo (COUTINHO,
SABBATINI, RUAS, 2006).

75



desenvolvimento da industria de navipecgas. De outro lado, a pratica continuada de fornecimento
estrangeiro dos principais equipamentos em pacotes fechados, como sistemas, se coloca como

importante barreira ao crescimento dessa demanda (DORES, LAGE e PROCESSI, 2012: 294-5).

No Brasil, de forma geral, observa-se que nos segmentos de maior diferenciacdo de
produto, a oferta de pecas para a constru¢do de navios € dominada por multinacionais ou entio a
necessidade de suprimento € proveniente do exterior. Este é o caso dos segmentos de propulsio e
governo das embarcagdes. A producdo brasileira de motores, eixos, hélices, leme e comando sdo
limitados por conta da escala de produgdo. As possibilidades de producdo local podem ser

pequenas (NEGRI, KUBOTA, TURCHI, 2009).

A escala de producdo é um importante determinante da competitividade mesmo nos
segmentos de menor diferenciagdo de produto. As firmas diversificam sua produgdo baseadas no
centro de suas competéncias, ou seja, com a mesma base tecnolégica fornecem solugdo para
diversos segmentos industriais e ndo apenas para o setor naval. As firmas de capital nacional sdo
competitivas nos segmentos de menor diferenciacdo de produto e nas commodities enquanto as
firmas multinacionais produzem bens de maior valor agregado e com maior diferenciacdo de

produto onde a inovacdo tecnoldgica é o padrdo de competicao.

Neste sentido, segundo estudo de Negri, Kubota, Turchi (2009) é possivel identificar dois

grupos de produtores de navipecas no Brasil de acordo com sua estratégia competitiva:

a) Grupo 1: segmentos de menor diferenciagdo ou de producdo de commodities (como
chapas de aco planas ou tubulares, componentes de metal, valvulas, conexos, tubos,

compressores, motores elétricos, etc.)

- existe um grande nimero de fornecedores nacionais e estrangeiros (concentram-se neste

mercado as firmas de capital nacional);

- os precos sdo determinados por concorréncia entre as firmas atuantes no mercado e

ligados a capacidade de oferta e demanda.

b) Grupo 2: sistemistas e firmas que produzem mdaquinas e equipamentos para o setor

naval.
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- a concorréncia € oligopolista, as tecnologias sdo proprietdrias e a necessidade de redes

para prover assisténcia técnica em nivel mundial é uma barreira a entrada especialmente

relevante;

- os pregos sdo administrados e a oferta mundial € relativamente rigida no curto prazo. O
exemplo tipico deste grupo € o de produgdo de motor dois tempos para navios que sao fabricados

por duas multinacionais a MAN-Diesel e a Wartsila.

Com a retomada da industria, esfor¢os governamentais e de representantes da constru¢io
naval estdo sendo tomados para reestruturar a industria de navipecas. Destacamos iniciativa do
BNDES e do SINAVAL. O BNDES langcou, em 2011, o Programa BNDES de apoio ao
Desenvolvimento da Cadeia de Fornecedores de Bens e servigos relacionados ao setor de
Petrdleo e Gas (BNDES P&GQG), o qual tem como principais objetivos criar e ampliar a capacidade
produtiva das empresas fornecedoras de bens e servigos de petréleo e géds, nos quais se inserem 0s
fornecedores de navipecas; aumentar sua competitividade doméstica e internacional; e

desenvolver sua capacidade inovativa (DORES, LAGE e PROCESSI, 2012: 294-5).

No Quadro 3.1 observamos a situagdo das principais empresas de navipegas por

segmentos selecionados no Brasil.
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Quadro 3.1 - Empresas de navipecas por segmentos no Brasil - 2009

SEGMENTOS

EMPRESAS

ANALISE

PROPULSAO~E GOVERNO DAS
EMBARCACOES (motores, eixos,
hélices, leme e comando)

-NUCLEP (produgdo de motores)

- MAN-Diesel (sistema de propulsdo,
motores principais, grupos diesel geradores
e pacote de propulsdo com eixo e hélice)

- ROLLS-ROYCE (sistema de propulsdo,
motores principais, grupos diesel geradores
e pacote de propulsdo com eixo e hélice)

Limitados no Brasil por
conta da escala de
producdo

DE ENERGIA (geradores de diesel,
quadros, painéis a producdo local)

- CUMMINS (motores menores a diesel-
para iates, barcos de pesca
esportiva,traineiras, equipamentos
militares, embarcagdes comerciais)

- STEMAC (empresa nacional: sdo
fornecedoras de produtos como

geradoras a diesel, sistemas de controle de
forca etc.)

Produgdo local
competitiva

PRODUCAO DE MATERIAL
ELETRICO E HIDRAULICO (como
cabo, conexos, tubos, conectores)

- WEG (empresa nacional - segmentos de
pouca diferenciacao, produtora de motores
elétricos)

- TECHNOMASTER (empresa nacional -
equipamentos na drea de conversio de
energia).

- FICAP (empresa nacional - fios
esmaltados, cabos elétricos, cabos de
telecomunicagdo)

Produgdo local
competitiva

PRODUCAO DE BENS PARA
ACOMODACAO DENTRO DOS
NAVIOS

- DI:ZCONAV (moveis para navios)
- DANICA TERMINDUSTRIA
(equipamentos frigorificos).

Plenamente vidvel para
produzir no Brasil

JUNTAS METALICAS

- BLAG (juntas de expansdo metdlica e em
borracha)

Producao local
competitiva

SEGMENTOS DE COMMODITIES

- USIMINAS (Acgos Planos)

- VDL-Siderurgia (na producio sob
encomenda de pecas fundidas de ago)
- Virias siderirgicas

Producao local
competitiva

Fonte: Elaboragdo prépria a partir de NEGRI, KUBOTA, TURCHI (2009).

O Sindicato Nacional da Industria de Constru¢do e Reparagdo Naval e Offshore -
SINAVAL se organizou em uma agdo conjunta entre estaleiros e industria fornecedora para
aumentar o indice de contetido local de navios petroleiros e navios de apoio maritimo em
constru¢do no Brasil. Realizou, em julho de 2009, reunido com os 6rgaos de classe Associacao
Brasileira da Industria de Méquinas e Equipamentos (ABIMAQ), Associacdo Brasileira da
Indistria Elétrica e Eletronica (ABINEE) e a Associacdo Brasileira da Industria de Tubos e
Acessorios de Metal (ABITAM). O SINAVAL entregou, aos representantes da industria

fornecedora, planilha com a avaliacdo dos estaleiros sobre os itens que entram na constru¢ao dos
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navios que podem ser produzidos localmente. Planejaram como préximo passo a andlise da
planilha pela industria fornecedora, para avangar na formag¢do de uma lista comum de itens que
poderdo ser fornecidos localmente, considerando as questdes de escala de producio,

especificagdes técnicas, tecnologia e preco (SINAVAL, 2013).

No que se refere ao fornecimento de ago, destaca-se que este € um dos elementos de
maior custo na construcdo naval, representando cerca de 20% a 30% dos custos totais de
construcdo de navios®'. A industria siderurgica brasileira € uma das mais competitivas do mundo,
mas a crise econdmica de 2008 reduziu a demanda internacional de ago, fazendo com que paises
exportadores buscassem o Brasil como mercado, oferecendo precos bastante inferiores aos

nossos62.

O poder de negociagdo dos estaleiros brasileiros para o fornecimento do aco nacional foi,
durante anos, limitado, ja4 que a demanda por chapas e bobinas grossas, principais produtos
siderdrgicos utilizados pelo setor naval, era irregular e pulverizada, enquanto a oferta era
realizada apenas pela Usiminas, caracterizando uma estrutura de monopdlio. Quando ndo se
comprava com Usiminas, o aco era importado. A producao nacional de chapas e bobinas grossas
destinadas ao setor naval no periodo de 2007 a 2011 passou de 1,6% para cerca de 2,2% das

vendas internas desses produtos (DORES, LAGE e PROCESSI, 2012: 291).

Atualmente, a demanda da inddstria naval encontra-se mais robusta e relevante para a
industria siderurgica nacional. Além disso, o Brasil conta hoje com trés fornecedores de chapas
grossas — a Usiminas, a CSN e a Arcelor Mittal —, e foram anunciados alguns investimentos para
expansao da producdo, como o da empresa Gerdau (DORES, LAGE e PROCESSI, 2012: 292).
Na pratica, de acordo com as entrevistas, o aco continua sendo fornecido apenas pela Usiminas e

Cosipa, que € do mesmo grupo econdmico da primeira.

' O percentual indicado refere-se A construcio de navios de carga, como petroleiros e gaseiros. Para sondas,
plataformas e embarcagdes de apoio mais complexas, o custo do aco ndo € tao relevante, ja que essas embarcagdes
dispdem de maior conteddo tecnoldgico.

2 A indiistria sideriirgica desenvolvida consubstancia importante vantagem competitiva para uma inddstria naval
nacional. Responsdvel por significativa parcela dos custos de um navio, os produtores de aco possuem grande poder
na cadeia produtiva. Quando eles ndo compram no Brasil, importam. Nos tltimos anos, a elevagao dos precos deste
insumo foi responsdvel por significativa compressdo das margens dos estaleiros, especialmente nos anos iniciais da
atual década, quando os precos de navios novos estavam consideravelmente abaixo dos patamares atuais
(COUTINHO, SABBATINI, RUAS, 2006).
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Contudo, o preco do aco nacional continua longe de ser atrativo para os estaleiros
brasileiros. Tanto que de 65% a 70% do aco usado na fabricacdo dos 49 navios do Programa de
Modernizagao e Expansdo da Frota da Transpetro (PROMEEF 1 e 2), incluindo os 30 contratados
com o Estaleiro Atlantico e Sul e o Promar, € importado. A subsididria da Petrobras na area de
transporte vem comprando da Ucrania, da Coreia do Sul e da China o aco necessirio para a
constru¢do das embarcacdes porque o custo do produto brasileiro tem se mostrado pouco

., 63
competitivo .

Nas entrevistas realizadas, ficou destacado que, muitas vezes, os estaleiros nacionais
importaram aco, principalmente da China, por causa do alto preco praticado pela siderurgia
brasileira. Como exemplo, o navio de produtos ‘Celso Furtado’, apesar de ter tido em sua
constru¢do pelo estaleiro Maud, indice de conteiudo nacional de 74%, o aco utilizado foi
importado. Notadamente, identificamos aqui um problema do periodo de retomada dessa

industria.

Outro importante agente da cadeia s@o os escritorios de projetos de engenharia naval.
Grande parte desses sdo relativamente recentes. Para empresas que adotaram a padronizagdo de
embarcacOes para a intensificacdo de produgdo em série, caso geral dos estaleiros no Japao,
reduziu-se a necessidade de centrar esforcos no desenvolvimento de projetos. Isto abriu espago
para o crescimento de empresas especializadas na definicdo de projetos, desde o design até o
projeto e controle da produgdo, passando pela selecio de fornecedores de navipecas

(procurement).

Muitos dos escritérios surgiram de spin offs de departamentos de projetos de grandes
estaleiros e quase todos se valem de projetistas egressos dos estaleiros (COUTINHO,

SABBATINI, RUAS, 2006).

No Brasil, alguns exemplos de escritérios nacionais de projetos de engenharia sdo a
PROJEMAR Estudos e Projetos de Engenharia e a KROMAYV Engenharia Naval e Offshore,
ambas no Rio de Janeiro. A carioca PROJEMAR originou-se do antigo estaleiro EMAQ (hoje

% Apenas duas sidertirgicas brasileiras estio aptas a fornecer as chapas grossas utilizadas na fabricagdo dos
petroleiros — Usiminas e Cosipa, que inclusive pertencem ao mesmo grupo econdmico. A tltima licitagdo realizada
pela Transpetro para compra de 4,4 mil toneladas quem levou foi a Usiminas. Segundo o presidente da estatal, Sérgio
Machado, as negociagdes envolvem 15 sidertrgicas de nove paises. Até agora ja foram adquiridas 150 mil toneladas
de aco de um total de 712 mil que serdo necessdrias para a constru¢do das 49 embarcacdes do Promef e mais os 20
empurradores e 80 barcacas do Promef Hidrovia (BATISTA, 2010).
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estaleiro EISA), em 1969, do qual foi subsididria, tornando-se empresa independente no ano
1995. E a KROMAYV Engenharia Naval e Offshore — formada em 1996 por engenheiros oriundos
do antigo Estaleiro Ishibras (VALOR SETORIAL, 2010: 61)**.

O Royal Institution of Naval Architects — Rina - com sede em Londres, selecionou trés
navios construidos com engenharia naval da PROJEMAR como projetos relevantes no ano de
2011. Os navios foram o petroleiro de produtos Celso Furtado (estaleiro Maud/RJ) para a
Transpetro; o navio porta-contéiner Log In Jacarandd (Eisa/RJ), ambos inteiramente projetados
pela Projemar e 3) o super navio para transporte de minérios Vale Brasil, que utilizou engenharia
basica da Projemar, construido no estaleiro Sul coreano Daewoo. O presidente da Projemar,
Tomazo Garzia Neto, informa que no total 49 navios foram selecionados: “Demonstra a
capacidade da nossa engenharia naval, reconhecida entre as melhores do mundo”

(PORTOSENAVIOS, 2012)%.

As empresas de certificacdo e classificacdo prestam importante servico aos compradores
de navios. Certificam projetos e materiais (por exemplo, caracteristicas técnicas do ago
empregado na industria naval), além de inspecionar a producdo de navios. Atuam como
emissarios dos proprietdrios nos escritérios de projeto e, sobretudo, nos estaleiros durante a fase
de construg¢do. Acabam por fiscalizar prazos e qualidade do processo construtivo. Sua atuacio

acaba por impor padronizacdo de normas (COUTINHO, SABBATINI, RUAS, 2006).

% A Projemar é uma empresa lider no segmento de engenharia naval e offshore, no Brasil. A experiéncia da
Projemar € avaliada em 950 projetos de todos os tipos, da navegacdo interior a tecnologia de ponta das plataformas
de petrleo FPSO, plataformas semissubmersiveis, petroleiros, graneleiros, porta contéineres e navios sonda. E
certificada pelo Lloyd’s Register Quality Assurance para as normas de qualidade ISO 9001 e OSHAS 18001,
aplicadas a projetos de engenharia para navios e estruturas offshore (LEAO, 2012).

®Carteira de navios que estdo em construcio, ano de 2012, com projeto da Projemar: 2 navios de produtos de 47000
TPB para PDVSA no Estaleiro Rio Santiago (Argentina); 2 navios de produtos de 47000 TPB para PDVSA no
Estaleiro EISA (Brasil); 3 navios de produtos de 48300 TPB para TRANSPETRO no Estaleiro Maua (Brasil) (Celso
Furtado ja entregue); 4 navios PANAMAX de 72900 TPB para TRANSPETRO no Estaleiro EISA (Brasil); 3 navios
container de 2800 TEU para LOG-IN no Estaleiro EISA (Brasil) (1 navio ja entregue); 2 navios bauxiteiros de 80100
TPB para LOG-IN no Estaleiro EISA (Brasil); 12 navios mineraleiros de 300.000 TPB para a VALE nos estaleiros
Yulian e Huarun Dadong (China) (conversdes de VLCCs em VLOCsSs) (9 navios ja entregues) (projetos conceitual e
basico); 19 navios mineraleiros de 400.000 TPB para a VALE nos estaleiros Daewoo (Coréia) e Rongsheng (China)
(2 navios do estaleiro Daewoo j4 entregues) (projetos conceitual e bésico);Carteira de projetos offshore que estdo em
construcio atualmente com projeto PROJEMAR; 1 plataforma semi-submersivel de produgdo (casco) — P55 para
PETROBRAS no Estaleiro Atlantico Sul (Brasil) — (J4 entregue); 2 plataformas auto-elevatérias de perfuragdo — P59
e P60 para PETROBRAS com o Consorcio Rio Paraguagu (Odebrecht/Queiroz Galvdo/ UTC) (Brasil).
(PORTOSENAVIOS, 2012)
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No Quadro 3.2 descrevemos algumas das empresas que compdem esse conjunto de
instituicdes do aparato técnico-financeiro da construcio naval. A maioria das empresas

classificadora e seguradora € de atuagdo e reconhecimento internacional no setor.

Quadro 3.2 — Principais Sociedades Classificadoras e Seguradora, 2010

SOCIEDADES CLASSIFICADORAS SEGURADORAS

O que fazem Responsdveis pela homologagdo do projeto, | Respaldam o elevado montante
pelas pericias, pela emissao dos laudos investido pelos armadores, bancos
técnicos e pela verificagdo da conformidade | ou grupos de investidores em
da construcio do navio. capital de risco.

Principais a) Lloyd Register; a) Lloyd Register;

exemplos b) American Bureau Shipping; b) Instituto de Resseguros do Brasil
c) Bureau Colombo; (IRB);
d) Bureau Veritas; ¢) United Kingdon Protection and
e) Noésk Veritas; Indemnity Club (UKP&I);
f) Germanischer Lloyd e d) bancos ou grupos de investidores
g) Noble Danton; em capital de risco.

Fonte: Elaboragao prépria a partir de Sinaval (2010).

A jusante da cadeia encontra-se o mercado dos usudrios, armadores publicos, privados ou
Forcas Armadas, que demandam as embarcagdes e/ou plataformas para o desenvolvimento de
suas operacOes. De acordo com Coutinho, Sabbatini, Ruas (2006) os armadores sao agentes com
extrema importincia na cadeia. Heterogéneos, variam de pequenos armadores com uma
embarcacdo (quase 50% dos agentes e 8,5% da frota) até carriers com frotas significativas,

especialmente no transporte de cargas gerais.

Armadores sd@o empresas de transporte aquavidrio que demandam embarcagdes novas e
usadas, diretamente dos estaleiros ou através de trading companies e outros brokers. Além disto,
podem receber financiamento em condi¢des privilegiadas de governos, especialmente eximbanks
de paises produtores de navios. Os agentes financeiros privados também contribuem com a

definicdo de project finance para aquisi¢do. Além disto, os armadores ainda contratam empresas
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classificadoras/certificadoras para inspecionar projetos, materiais € constru¢cdo de seus navios

(COUTINHO, SABBATINI, RUAS, 2006)%.

De maneira geral, os armadores t€ém grande poder de barganha em relag@o aos estaleiros, e
menor poder de barganha em relacdo aos seus demandantes. Os pequenos armadores, com menor
poder de mercado, contam com shipbrokers e trading companies na aquisicdo de suas
embarcagdes. Também estdo mais sujeitos as variagdes muito frequentes do mercado mundial de

frete de curto prazo, sendo mais price takers do que as grandes transportadoras.

No Brasil, a TRANSPETRO, desde 2005, através de sesu PROMEF e, mais recentemente,
a Marinha do Brasil, com seu Programa de Reaparelhamento da Marinha (PRM) s@o os principais
usudrios dos produtos desenvolvidos pelos estaleiros brasileiros. Na histéria da industria de
constru¢do naval no pais, na década de 1970 e 1980 os principais armadores foram também

empresas estatais a Lloyd Brasileiro, a Petrobras e a Vale.

O Estado e as instituigdes representativas da industria naval exercem papel central na
dindmica concorrencial da inddstria naval. As politicas governamentais, através de reservas de
mercado, financiamento, subsidios e isen¢des ou politicas indiretas se mostraram essenciais para
a competitividade da industria dos paises lideres e aqueles que pretendem se manter ativos no

mercado mundial.

No Brasil, o Ministério de Ciéncia e Tecnologia (MCT), o Ministério de
Desenvolvimento, Industria e Comércio (MDIC) e o Ministério de Minas e Energia (MME), além
de agéncias como FINEP e BNDES, Agéncia Nacional do Petréleo (ANP), Inmetro, INPI,
Petrobras e Transpetro, representam as principais organizacdes governamentais que possuem

participacdo no setor de constru¢@o naval.

Ademais existem universidades, centros e escolas responsdveis por pesquisa €

qualificacdo profissional na indudstria naval, como POLI-USP, COOPE-UFRJ, SENAI, CEFET,

6 Ainda, atuando como intermedidrios da cadeia, as trading companies e os shipbrokers (2) formam um elo da
cadeia composto por empresas que operam como intermedidrios entre shipowners e estaleiros. Em primeiro lugar, os
shipbrokers compram e vendem navios usados e/ou sucata, num mercado bastante amplo e que tem moderada
liquidez. Por exemplo, um VLCC de cinco anos podia custar em 2005 mais de US$ 100 milhdes, ou 83% do prego
de um navio novo. Neste mesmo sentido, em 2005 foram vendidos como sucata 6,4 milhées de dwt, ou cerca de 17%
do total de tonelagem acrescida naquele ano. As tradings companies cumprem importante papel de corretagem na
compra de embarcagdes novas, operando entre os shipowners e os estaleiros. Pequenos armadores frequentemente
lancam mdo desta compra intermediada, em busca de melhores condi¢des de negociacio (COUTINHO,
SABBATINI, RUAS, 2006).
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além de outras escolas técnicas, também centros de pesquisa com o CENPES-Petrobras e
CNAVAL-IPT. Nesse conjunto, existem ainda as instituicdes, em sua mioria sindicaiso, que
representam a industria de constru¢do naval no pais, destacamos o SINAVAL, SYNDARTA e
SOBENA (Quadro 3.3).

Quadro 3.3 — Principais institui¢cdes representantes da indudstria de constru¢@o naval - Brasil, 2012

INSTITUICAO

CRIACAO

OBJETIVOS/MISSAO

Sites oficiais

SINAVAL -
Sindicato Nacional
da Inddstria de
Construcao e
Reparacdo Naval e
Offshore

Defender os interesses das
industrias deste setor e
participar de grupos de
estudos em Orgaos
governamentais e
institui¢des de ensino e
pesquisa.

www.sinaval.org.br

SYNDARMA —
Sindicato Nacional
das Empresas de
Navegacao Maritima

1934 ("Sindicato dos
Armadores
Nacionais"), a partir de
1942 adotou o nome
atual

Representa em ambito
nacional as empresas de
navegacao maritima,
movido pelas
transformacdes que
incidiram na atividade
maritima comercial
brasileira.

www.syndarma.org.br

SOBENA —
Sociedade Brasileira
de Engenharia Naval

1962

Congrega engenheiros,
técnicos e outros
profissionais que atuam nas
seguintes atividades:
construcdo e reparo naval,
projetos e servigos de
engenharia, construgao e
conversao de plataformas e
outras embarca¢des
offshore e outras.

www.sobena.org

Fonte: Elaboragdo prépria a partir dos sites oficiais das institui¢des citadas, 2012.

O estaleiro € o elo central da cadeia, seu papel é de montador. Ademais, define o projeto
naval considerando as tecnologias mais adequadas ao porte, velocidade de servigo, tipo de carga,
rotas de operacdo da embarcacdo. Uma vez fixados os parametros e efetivado o contrato de
constru¢do, o estaleiro organiza a producdo e gerencia os contratos junto aos fornecedores de

navipecas a fim de garantir um fluxo de insumos compativel com a programacdo do projeto.
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A verticalizacdo a montante e a jusante permanece como um atributo de competitividade,
assim como a centralizacdo do capital (conglomerados e holdings). No entanto, existe uma clara
tendéncia ao outsourcing, seja para fornecedores de navipecas, seja para estaleiros menores (para
montagem de blocos pré-outfitted)67 o que é compativel com uma tendéncia para a padronizacio
de projetos e embarcacdes, de forma a facilitar a producdo em série (COUTINHO, SABBATINI,
RUAS, 2006: 22).

Segundo estudo de Coutinho, Sabbatini, Ruas (2006), o outsourcing das atividades dos
estaleiros € a tendéncia que mais alterou a estrutura de mercado das navipecas, cada vez mais
caracterizada como uma cadeia hierarquizada de suprimentos. A crescente subcontratacio por
parte dos estaleiros permite, a um sO tempo, a reducdo de custos varidveis, associados a
contratagdo/demissao de operarios durante ciclos de negdcios, mas também a redugdo de custos
fixos, uma vez que crescentemente fornecedores diretos tem dividido responsabilidade produtiva

(projeto, investimento e produgdo) com os estaleiros®.

3.2 — Parque Naval Brasileiro: estaleiros de grande e médio porte

O periodo de retomada das atividades veio acompanhado fortemente de investimentos na
industria de construcao naval no pais, o que refletiu num aumento da capacidade instalada dos
estaleiros, tanto por investimentos em novas unidades quanto por expansdes € modernizacdes de

instalagcdes existentes®.

%7 Berco de acabamento do estaleiro, ver definicio Apéndice C.

% O incremento de fornecimento do tipo furnkey explicita uma relacio mais intensa e de longo prazo entre os
estaleiros e seus fornecedores diretos. Além disto, o outsourcing aumenta a produtividade, pois, ao melhorar a
capacidade de gestdo do processo produtivo, permite um uso mais racional dos ativos fixos, explicitado, por
exemplo, pela maior rotatividade nos diques secos. De fato, a gestdo do processo produtivo € uma das principais
fontes de vantagem competitiva dos produtores de embarcacdes, tanto porque acelera a constru¢do e o giro dos
ativos, mas também porque implica em atributos de diferenciacdo, tais como qualidade do produto final ou
confiabilidade nos prazos de entrega (COUTINHO, SABBATINI, RUAS, 2006: 22).

% O Fundo de Marinha Mercante (FMM) teve papel importante nesta retomada e esteve envolvido em boa parte dos
contratos de aquisicdo de embarcacdes. Esteve também presente nos investimentos em nova capacidade, mas
apresentou problemas para financiar os estaleiros antigos, que dado o patrimonio produtivo negativo ndo podiam
contar com a referida fonte de recursos. Entre 2003 e 2006 os desembolsos do FMM ao longo do periodo foram
superiores a 800 milhdes. A cifra é bastante modesta se considerarmos que, no ano de 2007, somente para viabilizar
o estaleiro Atlantico Sul, foi liberado o total US$ 513 milhdes (RODRIGUES, RUAS, 2009: 29).
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No ano de 2010, o Brasil possuia 26 estaleiros de médio e grande porte, com capacidade
de processamento de 562 mil toneladas de aco por ano, em uma drea total ocupada de 4,3 mil m2.
Os ativos desse parque produtivo nacional totalizavam 19 diques (secos ou flutuantes) e docas

elevatdrias, 21 carreiras de ocupacio e 42 cais de acabamento’° (Tabela 3.1 e Apéndice E).

Os estaleiros de grande porte sdo aqueles voltados a construcido de grandes embarcacoes.
No Brasil, destacam-se o EISA, o BRASFELS e o MAUA no Rio de Janeiro, o RIO GRANDE
(Rio Grande do Sul) e o ATLANTICO SUL (Pernambuco). Esses estaleiros respondem por parte
relevante das encomendas nacionais, como pode ser verificado na Tabela 3.2, que indica o market
share dos estaleiros do pais por tipo de embarcagdo, a partir das encomendas da Petrobras

(DORES, LAGE E PROCESS], 2012: 287).

Os estaleiros de médio porte sdo aqueles com capacidade de producdo de pequenas e
médias embarcagdes, atualmente especializados na constru¢do de embarcacOes de apoio
maritimo. Destacam-se os estaleiros STX-Niter6i e o ALIANCA, no estado do Rio de Janeiro, o
NAVSHIP, em Santa Catarina, ¢ o WILSON SONS, em Sdo Paulo (DORES, LAGE E
PROCESSI, 2012).

70 S30 ativos de estaleiros (ver Apéndice C).
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Tabela 3.1 — Capacidade Produtiva dos Estaleiros Brasileiros - 2010

Estaleiro Estado Proc. A¢o Area | Dique Seco Carreira Cais
(mil T ano) (mil m2)
Eisa RJ 52 150 0 2 3
BrasFels RJ 50 410 1 3 2
Rio Nave RJ 48 150 0 2 4
Enavi-Renave RJ 40 200 4 - 1
Maua RJ 36 334 1 1 4
STX Brasil RJ 15 120 1 1 1
Alianca RJ 10 61 0 1 2
Superpesa RJ 10 96 0 1 1
SRD RJ 10 85 1 1 2
Cassind RJ 6 30 2 - 1
Sao Miguel RJ 5 21 0 1 2
UTC RJ nd 112 0 0 2
Setal RJ nd nd 0 0 1
CBD RJ nd nd 1 0 1
Sermetal RJ nd nd 1 0 1
MacLaren Oil RJ 6 30 0 0 1
Wilson, Sons SP 10 12 1 1 1
Total Sudeste 298 1.821 13 14 30
Navship SC 15 175 0 1 2
Detroit SC 10 90 0 1 1
TWB SC 10 78 0 1 1
Itajai SC 12 177 1 1 1
Rio Grande RS 30 100 1 1 1
Quip RS 0 70 0 0 1
Total Sul 77 690 2 5 7
Atlantico Sul PE 160 1.500 1 2 2
Inace CE 15 180 1 0 2
Total Nordeste 175 1.680 2 2 4
Rio Maguari PA 6 120 2 0 0
Total Norte 12 120 2 0 1
Total Brasil 562 4.311 19 21 42

*Mais informagdes dos estaleiros supracitados Apéndice E.
Fonte: SINAVAL, 2010.

No que se refere a especialidade dos estaleiros, de acordo com Coutinho, Sabbatini, Ruas
(2006: 22) os estaleiros podem se especializar em produtos padronizados (com destaque para
estaleiros no Japao); em produtos customizado/altamente especializados (estaleiros europeus) e

num posicionamento misto (estaleiros sul-coreanos).

Os estaleiros brasileiros, diferentemente, dos estaleiros asidticos, produzem, no geral,
projetos especiais (muitas vezes unico), ndo sdo padronizados e ndo se especializaram em um
nicho especifico. Em entrevista Jorge Roberto Coelho Gongalves, do EISA, destaca que “so vai

sobreviver no Brasil, no longo prazo, quem for para projetos especiais. Essa é a fatia de

87



mercado que sobra para gente. Fazer os barcos especiais de apoio maritimo, de offshore, FSTO,

HTS, essa coisa toda” (Entrevista realizada em 23/02/2011).

Jorge Gongalves (2011) conclui que os estaleiros dos paises asidticos, deveriam ser
chamados de “fabrica de navios” por trabalharem com encomendas fechadas, produtos definidos
e com producgdo altamente especializada, enquanto os estaleiros que estdao no territdrio brasileiro,

trabalham com especificacao diferenciada e produtos feitos por encomenda (Quadro 3.4).

Quadro 3.4 — Comparacdo estaleiros asidticos e estaleiros no Brasil, 2012

3 ESTALEIROS
ESTALEIROS ASIATICOS BRASILEIROS
Fdbrica de navios Estaleiros
Paises Orientais Paises Ocidentais
- Altamente Seriada (Mais de 20) | - Séries Curtas (2 a 6)
- Produtos Definidos - Produtos Feitos Sob Medida
- Especificagdo Padronizada - Especificagdo Diferenciada
- Sistema de “Opcionais” - Tudo esta Incluido
- Foco no Produto - Foco no Cliente
- “Clusters” de produgao - Insumos Globalizados

Fonte: Jorge Gongalves - EISA (2012).

No que se refere as especialidades dos estaleiros brasileiros, podemos separd-los de
acordo com seus principais projetos, a saber: a) plataformas (FPSO, Semissubmersiveis, Médulos
e Navios-sondas); b) petroleiros, navios produtos e gaseiros; c) porta-contéineres e graneleiros d)

navios de apoio maritimo, rebocadores, empurradores, barcacas, chatas etc.

Na distribui¢do dos estaleiros observamos que alguns estaleiros ndo estdo em apenas um
grupo, como o caso do Estaleiro Atlantico Sul — EAS (PE) que aparece com trés diferentes
projetos, e do estaleiro MAUA que aparece tanto na fabricacio de diferentes embarcagdes quanto
na producdo de plataformas e FPSO. Destaque para o estaleiro BrasFels, que no conjunto de suas

ultimas principais encomendas, especializou-se nos projetos das plataformas (Quadro 3.5).

O estaleiro Atlantico Sul merece destaque, iniciou suas atividades em setembro de 2008,

construido pelo Programa de Modernizacio e Expansdo da Frota — PROMEF do governo
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federal’'. O primeiro navio construido foi o petroleiro Jodo Candido (tipo Suezmax), com
capacidade para transportar at¢ um milhdo de barris de petréleo. Contudo, foi entregue com dois
anos de atraso. Esse petroleiro marcou o fim de um periodo de quatorze anos sem a construg¢ao de
um grande navio no territério brasileiro e, portanto, tornou-se simbolo da retomada da industria

naval do pais.

Tabela 3.2 — Market Share dos estaleiros brasileiros por tipo de embarcag¢do, encomendas

Petrobras, 2011 (em %)

Market Share Market Share Market Share

Navios Tanque Sondas Embarcagdes de apoio

EAS 22 (25%) EAS 7 (22%) | | EISA 22 (11%)
MAUA 12 (14%) BRASFELS 6 (18%)| | DETROIT 21 (10%)
0SX* 11(13%)| |PARAGUACU* | 6 (18%) X‘SESSON 19 (9%)
RIO NAVE 10 (11%) JURONG* 6 (18%)| |STX 18 (9%)
STX-SUAPE* 8 (9%) MAUA 5(15%)| | ALIANCA 16 (8%)
ITAJAI 7(8%) RIO GRANDE 39%)| |ETP 16 (8%)
RENAVE 5(6%) NAVSHIP 14 (7%)
EISA 4(5%) SAO MIGUEL 10 (5%)
SUPERPESA 3(3%) INACE 10 (5%)
SAO MIGUEL 3(3%) MACLAREN 9 (4%)
A definir 3(3%) Outros 53 24%)

Fonte: Petrobras apud BNDES (2012: 288).
*Em implantacio.

IO Estaleiro Atlantico Sul — EAS localiza-se no Complexo Industrial Porturio Governador Eraldo Gueiros —
SUAPE, no municipio de Ipojuca (regido metropolitana de Recife) no estado de Pernambuco.
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Quadro 3.5 — Principais Projetos dos Estaleiros brasileiros, 2010

Estaleiros Principais Projetos
ATLANTICO SUL; BRASFELS; MAC LAREN;
MAUA; RIO GRANDE; QUIP; SETAL; SRD;
UTC.

ATLANTICO SUL; EISA; ITAJAL; MAUA;
RENAVE-ENAVI; RIO NAVAL; RIO NAVE; Petroleiros, Navios produtos e Gaseiros.

Plataformas (FPSO, Semi-submersiveis,
Moddulos e Navios-sondas).

ATLANTICO SUL; EISA; ITAJAL: MAUA:
RENAVE-ENAVI; RIO NAVAL; RIO NAVE. Porta-contéineres e Graneleiro.

AKER PROMAR (STX); ALIANCA; CASSINU;
DETROIT; TWB; INACE; RIO NAVSHIP; Navios de apoio maritimo, rebocadores,
MAGUARI; SAO MIGUEL; SUPERPESA; empurradores, barcacas, chatas etc.

TRANSNAVE; WILSON, SONS.

Fonte: Sinaval (2010), UFRJ, UNICAMP (2010).

No conjunto dos estaleiros de grande porte, analisamos os dois maiores do pais — BrasFels
(Angra dos Reis/RJ) e Estaleiro Atlantico Sul — EAS (Ipojuca/PE). O BrasFels foi a maior planta
produtiva naval do Hemisfério Sul, até 2008, quando da inauguragdo do estaleiro Atlantico Sul —
(EAS). Em uma comparagdo das duas plantas, com informac¢des resumidas no Quadro 3.6 a
seguir, observa-se EAS possui capacidade de processamento de aco, limites no tamanho dos
navios para construcdo e drea muito maiores que a do BrasFels, entretanto, ainda nio estd

utilizando toda sua capacidade.

Quadro 3.6 — Comparagdo capacidade plantas produtivas dos estaleiros BrasFels e EAS, 2012

. Capacidade de Limite de Construcao p
Estaleiro . Area
processamento de aco de navios
BRASFELS 50 mil ton/ano ¥§VB‘°S deate 300 mil | 410 1hip 2
Estaleiro Atlantico Sul . Navio de até 500 mil o
_EAS 160 mil ton/ano TPB 1.500 mil m

Fonte: Elaboracdo prépria a partir de Sinaval (2010).
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O Estaleiro Atlantico Sul possui vantagens tecnoldgicas por, entre outros fatores, ter um
planta nova e iniciou suas operacdes em 2008, enquanto o BrasFels possui um planta instalada na
década de 1960. Entretanto, o BrasFels possui uma importante vantagem comparativa para a
inddstria naval que € a cultura da mao de obra naval na cidade, com a experiéncia e qualificagao
dos seus trabalhadores. Muitos trabalhadores do antigo Verolme, quando da abertura do

BrasFels, foram contratados e por causa de sua experiéncia, alguns encarregados.

Em relacdo a capacidade produtiva nacional, com base na capacidade de processamento
de aco, a entrada em funcionamento do Estaleiro Atlantico Sul pode ser considerado um divisor
de 4dguas em relacdo a concentracdo da produg@o de navios. Antes de sua inauguracdo, o estado
do Rio de Janeiro concentrava 70% da produgdo, enquanto a regido Nordeste acumulava
participacao infima de 3,7%. Com a inaugurac¢do do estaleiro, a participacio da regido saltou para

31,1% (em 2010) na capacidade de processamento de ago dos estaleiros brasileiros (Tabela 3.1).

Historicamente, o setor esteve fortemente concentrado no Sudeste, particularmente no
estado do Rio de Janeiro, berco dessa industria no pais, sendo responsdvel, nas décadas de 1970 e
1980, por mais de 90% da producdo naval nacional. A maioria dos estaleiros esta localizada no
estado, que detém mais da metade da capacidade de produgdo da industria, o que representava em
2010, 288 mil toneladas por ano de processamento de agco (Grafico 3.1, Tabela 3.3, Apéndice H e
Apéndice I)"%.

O estado do Rio de Janeiro possui dezessete estaleiros de grande e médio porte que se
concentram em quatro cidades, principalmente, Rio de Janeiro, Niterdi, Sdo Gongalo e Angra dos

Reis (Figura 3.2).

O Rio de Janeiro também possui a maior concentracdo de estaleiros, além de deter o
maior volume de emprego da industria de constru¢dao naval. Contudo, o estado teve redugdo de
sua participacdo nacional, tendo em vista que dos grandes investimentos previstos e realizados,
no contexto da retomada, a maioria estd direcionada para outros estados. Observamos, portanto, o
principio da descentralizacdo da industria, principalmente, a implantagdo de grandes estaleiros na

regido do Nordeste.

7> Quanto a participagio regional na capacidade produtiva da inddstria naval brasileira, o Sudeste apareceu, em 2010,
na primeira posi¢do com uma participag¢do de 53% no processamento anual de ago, sendo o estado do Rio de Janeiro
responsdvel por 97% da participagdo da regido Sudeste. O Nordeste estava em segundo, com aproximadamente 31%
(Tabela 3.1 e 3.3 e Grafico 3.1).
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Ocorreu por parte dos estaleiros fluminenses critica aos investimentos em outros estados,
os quais destacam que o estado do Rio de Janeiro € que possui as principais plantas, a
especializacdo e a cultura naval de seus trabalhadores e por falta de investimentos seus estaleiros
estdo, em sua maioria, com defasagem/decadéncia tecnoldgica. Ademais, como no Rio de Janeiro

jé existe um cluster da industria naval seria um erro descentralizar os investimentos.

Grifico 3.1 — Capacidade produtiva dos estaleiros brasileiros por estado (em TPB*), 2010

2,7% 2,1%

5,3% 1,8%

8,4%

M Pernambuco
M Rio Grande do Sul
m S3o Paulo

M Rio de Janeiro
W Santa Catarina
M Ceard

*TPB - Tonelada de Porte Bruto.
Fonte: Elaboragdo prépria a partir de SINAVAL, 2010.

Tabela 3.3 — Capacidade Produtiva dos Estaleiros Brasileiros por regido, 2010

. Proc. Aco Participacio p . Participacio
Estaleiro (mil t/ango) (emr‘)%g Area mil m?2 (emr‘)%;();

Sudeste 298 53,0 1.821 422

(RJ) (288) (51,3) (1.799) (41,7)
Sul 77 13,7 690 16,0
Nordeste 175 31,1 1.680 39,1
Norte 12 2,1 120 2,8
Total 562 4.311

Fonte: SINAVAL, 2010.
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Figura 3.2 — Estaleiros de grande e médio porte no Estado do Rio de Janeiro, 2011

VOLTAR ——STX Europe

Estaleiro Maud Ill (Caximbau)
Cassing
utc

-

_,-,J.. Mac Laren Oil

IF& Rio Nave Estaleiro Maué (Ponta d"Areia)

SRD Offshore  otrmetal Estaleiro Maus Ill (llha do Caju)

Brasfels Arsenal de Marinha
Setal

Oceano Atlidntico

Fonte: http://www.portalnaval.com.br/estaleiros-no-rio-de-janeiro, mai/2011.

O periodo de retomada da inddstria conta com grandes investimentos previstos na
implantacao e na ampliacao de estaleiros (Tabela 3.4 e Quadro 3.7). Na Tabela 3.4 observamos a
capacidade produtiva dos novos estaleiros em implantacdo, eles aumentario em 70% a
capacidade de processamento de aco da industria, representam investimentos no valor de R$ 8,7

bilhdes (SINAVAL, 2012)".

Vale destacar que a maioria dos investimentos foi para a regido Nordeste, o estado de
Pernambuco lidera os investimentos, seguido da Bahia e Alagoas. A grande participacdo dos
estados nordestinos se explica pelo grande contingente de mao de obra barata disponivel e aos

atrativos fiscais oferecidos pelos estados da regido (Tabela 3.4, Quadro 3.7 e Apéndice H).

Existe competicdo regional e uma mobilizagdo dos estados e municipios para atrair
estaleiros para seu territorio, mobilizados pelo emprego gerado e a expansdo dos negécios
gerados na rede de suprimentos de produtos e servicos. Tanto a regido Nordeste quanto a Norte
contava, até o inicio da retomada das atividades da industria, apenas com pequenos/médios
estaleiros. No caso da primeira, focada basicamente na produgdo de barcos de pesca, € no caso do
Norte, na producdo de embarcagdes para o transporte fluvial de passageiros. E, notadamente, nao

possuiam disponibilidade de mao de obra especializada.

3 De acordo com Sinaval (2012) com previsdo de gerar 24.700 novos empregos.
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Tabela 3.4 — Capacidade produtiva dos novos estaleiros em implantacdo, Brasil, 2012

Novos Estaleiros Estado | Proc.Aco Area Dique | Carreira | Cais
mil t/ano mil m? Seco

Est. Enseada do Paraguacu BA 36 1.600 1 0 1
Est. Jurong Aracruz ES 48 820 1 0 1
Estaleiros do Brasil RS 30 1.500 1 0 1
Estaleiro CMO PE 40 400 0 0 1
Estaleiro OSX RJ 180 2.500 1 4 1
Estaleiro Oceana SC 20 310 1 0 1
Estaleiro STX Promar PE 20 400 1 0 1
Estaleiro Rio Tieté SP 5 250 0 1 1
Estaleiro Wilson, Sons RS 13 120 0 1 1
Rio Grande

Totais 392 7.900 6 6 9

Fonte: Sinaval (2012).
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Quadro 3.7 — Situagdo de novos estaleiros em implantacdo no Brasil, 2012

Estaleiro

Local

Situagdo

Informagoes adicionais (Empreendedores e
Plano de Negdcios)

Estaleiros do

Séo José do

Implanta¢do em andamento.

Empreendedores: Setal Oleo e Gés (SOG) =

Brasil Norte (RS) Investimento previsto: R$ 420 50%; Toyo Engineering Corporation = 50%
S.A.—EBR milhdes Plano de negdocios: construgdo de plataformas
(RS) de petréleo.
Guaruja (SP) Implanta¢do em andamento. Plano de Negdcios Guarujd:
(duplicagdo do Construgdo de rebocadores e navios de apoio
estaleiro maritimo para a Wilson, Sons e sua associada,
Wilson, Sons existente). a UltraTug.
(SP/RS) - p~ — -
Rio Grande Implanta¢do em andamento. Plano de Negdcios Rio Grande:
(RS) Construgdo de navios de apoio maritimo e
(novo estaleiro também de navios de grande porte.
grande porte)
Niteréi Aguarda licenga para expansio
(Barreto) do estaleiro em Niterdi.
Estaleiro
Alianga e Sao Em operagao.
Alianga Gongalo
Offshore (RJ) | (Guaxindiba)
STX Promar Complgxo Implal}tagﬁo em ar}damento. Empreendedores: STX = 50,5%; PIMR =
(PE) Industrial Investimento previsto: RS 720 49,5%
de Suape (PE) milhdes Plano de Negdcios: Construg@o de oito navios
gaseiros para a Transpetro.
Complexo Consorcio Galictio: Formado porempresas
. Industrial espanholas Indasa, Tecnyno, Electro Rayma e
Galictio (PE) de Suape (PE) Gabadi.
Plano de negdcios: Construcio e
reparo de navios.
Complexo Implantagdo em andamento. Empreendedores: Construcap, Orteng e
Estaleiro CMO Industrial In_ves}imento previsto: RS 720 MCDermot o ) )
(PE) de Suape (PE) milhdes. Plano de Negocios: Constru¢do de médulos,
turrets, jaquetas, cascos de navios plataformas
(FPSO) e servigos de integracdo de médulos as
plataformas.
Porto Acu, Implanta¢do em andamento. Empreendedores: EBX = 77,9%; Acdes free
Sdo Jodo da Investimento previsto: US$ 1,7 float = 22,1%; Hyundai Heavy Industries =
OSX UCN o
Acu (RJ) Barra (RJ) bilhao. 10% » )
Plano de Negocios: Constru¢ao
de plataformas de petréleo para a petroleira
OGX.
Estaleiro Maragogipe Implantagdo em andamento. Empreendedores: Odebrecht, OAS e UTC =
Enseada do (BA) Investimento previsto: RS 2 70%; Kawasaky = 30%.
Paraguacu - bilhdes.
EEP (BA)
Estaleiro Aracruz (ES) Implantacio em andamento. Empreendedores: Semb Corp Marine / Jurong
Jurong Investimento previsto: R$ 500 Shipyard (Cingapura)
Aracruz (ES) milhdes.
Estaleiro Itajai (SC) Implantagdo em andamento Empreendedores:
Oceana (SC) Investimento previsto: RS 670 Promon Engenharia e Patria Investimentos
milhes.
Aragatuba (SP) Implantacio em andamento.

Estaleiro Rio
Tieté (SP)

Investimento previsto: RS 30
milhdes.

Fonte: SINAVAL (2011 e 2012).
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Os novos estaleiros € mesmo a ampliagdao e modernizag¢do dos antigos estd sendo possivel,
como j4 mencionado, gracas as encomendas da Transpetro/Petrobras, impulsionadas, entre
outros, pela carteira de projetos demandados para exploragdo de petréleo da camada do pré-sal.
Podemos dividir as grandes encomendas da Petrobras, para os préximos anos aos estaleiros
nacionais em trés grupos: a) plataformas de producdo de petréleo; b) constru¢do e integracdo de

moddulos de producio; ¢) sondas de perfuracao.

No que se refere a constru¢do das plataformas de producdo de petrdleo, os estaleiros
brasileiros estdo construindo vinte (20) plataformas de produgdo de petrdleo, das quais quatorze
(14) inteiramente construidas no pais. Sendo que seis cascos foram convertidos em estaleiros no
exterior (Quadro 3.8). Ressalta-se a énfase na construcdo local desses equipamentos,
demandando do Brasil uma ampla capacidade industrial para atender a demanda do segmento de

producdo de petrdleo offshore.
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Quadro 3.8 — Construcdo de plataformas de produgdo de petréleo da Petrobras, 2012

Unidade Status Brasil Exterior | Entrega
Prevista

01 | P-55 semissub Construcdo | Casco + médulos Nao 2013

(EAS, ERG, QUIP, UTC) Casco: EAS - PE
Moédulos: ERG,
QUIP e UTC

02 | FPSO P-58 Construcdo | Mdédulos Casco 2014
(QUIP - UTC)

03 | P-61 Construcao | Estaleiro BrasFELS | Nao 2013
TLWP (Tension Leg Wellhead Contrato Floatec
Platform)

04 | FPSO P-62 Constru¢do | Mdédulos Casco 2014
(UTC - QUIP)

05 | FPSO P-63 Construcdo | Mddulos Casco 2013
(QUIP)

06 | FPSO Cidade de Paraty Constru¢do | Mdédulos Casco 2013
(BrasFELS)

07 | FPSO Cidade de Mangaratiba | Construcdo | Mddulos 2014
(BrasFELS)

08 | FPSO Cidade de Ilha Bela Construgdo | Mdédulos Casco 2014
(Estaleiro Brasa — RJ- QGOG)

09 | FPSOs 8 unidades | Mddulos Nao 2016 a
P-66, P-67, P-68, P-69, P-70, em 2018
P-71, P-72, P-73 construgao
(ERG-RS)

10 | FPSOs 4 unidades | Mddulos Nao 2016 a
P-74, P-75, P-76, P-77 em 2017
(Estaleiro Inhatima) construcao

Fonte: Sinaval (2012).

O FPSO Cidade de Sao Paulo foi entregue a Petrobras em novembro de 2012,
antecipando em trés meses em relacdo ao prazo previsto (janeiro de 2013), cuja construgdo e

integracdo de modulos foi realizada pelo estaleiro BrasFELS.

No que diz respeito as encomendas de construcao e integracdo de médulos de producdo, a
Petrobras anunciou os vencedores para a construcdo de 80 mdédulos de producdo e operacao que
serdo integrados as oito plataformas tipo FPSO que serdo construidas no Estaleiro Rio Grande
(RS): Consoércio Tomé Engenharia/Ferrostaal (AL); Consércio DM Engenharia/TKK (SC); IESA
(RS); Dreeser Rand (médulos de compressao e inje¢do) (SP) e Rolls- Royce (médulos de geracao

de energia) (RJ) (SINAVAL, 2012; PETROBRAS, 2012).

97



A Petrobras também j4 anunciou os vencedores da licitacdo Integracdo de moédulos de
producdo aos cascos das oito plataformas de producdo tipo FPSO que serdo construidas no
Estaleiro Rio Grande (RS), a saber, BrasFELS (RJ); Estaleiro Jurong Aracruz (ES); Consércio
Mendes Junior/OSX (RJ)™* (SINAVAL, 2012; PETROBRAS, 2012).

A Petrobras ja iniciou as encomendas de construcdo de 28 sondas de perfuracdo em
estaleiros no Brasil, com previsdo de entrega entre os anos de 2012 e 2020 (Quadro 3.9). Os

estaleiros contemplados foram:

a) 2 sondas de perfuragdo (ja entregues)75 no Estaleiro do Consoércio Rio Paraguacu (BA);
b) 3 Navios-sonda no Estaleiro Rio Grande (RS);

c) 6 Semissubmersiveis No estaleiro BrasFels (RJ);

d) 6 navios-sonda no Estaleiro Atlantico Sul (PE);

e) 6 navios-sonda no Estaleiro Enseada de Paraguacu (BA);

f) 7 navios-sonda no Estaleiro Jurong-Aracruz (ES).

™ Cada estaleiro conquistou obras de integragio de dois FPSOs com opg¢do de mais um, a depender de futura
negociagao.

7 Julho de 2012, entrega da sonda de perfuragio tipo auto-elevatéria (jack-up) P-59 e em agosto de 2012, entrega da
sonda de perfuracdo P-60 (idéntica a P-59).
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Quadro 3.9 - Entregas realizadas e previstas de 28 navio-sondas (constru¢ao no Brasil), 2012 a

2020

Estaleiros 2012 2016 2017 2018 2019 2020

CONSORCIO RIO P50
PARAGUACU (BA) P-60
(Odebrecht, Queiroz Galvao IeitissfaTes
e UTC) )

ESTALEIRO RIO GRANDE
(RS) Cassino Curumim Salinas
- 3 Navios-sonda

BRASFELS (RJ)
-6 SemisSub Frade
-Tecnologia: Keppel FELS Urca Bracuhi Portogalo
(Cingapura)

CL: 55 a 65%

Mangaratiba
Botinas

ESTALEIRO ATLANTICO
SUL - EAS (PE)

-6 Navios-sonda

-Parceria Tecnoldgico: IHI
Marine (Japdo)

Copacal?ana Ipanema Leblon Marambdia
Grumari Leme

ESTALEIRO ENSEADA
DO PARAGUACU - EEP
(BA)* Ondina Pituba Boipeba
-6 Navios-sonda

-Odebrecht, OAS e UTC

Itapema Comandatub
Interlagos a

ESTALEIRO JURONG
ARACRUZ (ES)* Arpoador
-7 Navios-sonda Guarapari
-Tecnologia: Jurong
(Cingapura)

Camburi Itaunas

Itaoca Siri Sl

*Estaleiros em implantag@o.
Fonte: Sinaval (2013), Petrobras (2013).

Portanto, observamos além dos fortes investimentos em ampliacdo e modernizacdo de
antigos estaleiros e construcdo de novos, uma forte demanda de encomendas da
Transpetro/Petrobras que garante pleno funcionamento da industria no pais nos préximos anos.
Ademais, vale destacar a descentralizacdo geografica com a perda de participacdo do estado do

Rio de Janeiro.

3.3 — Tecnologia da Industria Naval Brasileira

A industria de constru¢do naval é caracterizada por um lento processo de inovagdo

tecnoldgica de produtos e estd mais propensa as inovagdes de processos, tanto as tecnoldgicas
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quanto as gerenciais76. E considerada uma inddstria de montagem com tecnologia média’’. A
mudanca tecnolégica ndo requer grandes descobertas bdsicas, sendo suficientes quase sempre
incrementos em técnicas conhecidas. A caracteristica principal do processo de incorporac¢io
tecnoldgica desta industria € que as mudangas t€ém sido incrementais ao longo da histéria, tanto

em relacdo a projeto como produgdo (SANTOS, 2011).

Quanto a incorporagdo de inovagdes, a indudstria naval € considerada intensiva em escala,
pelo fato das inovacdes envolverem o dominio de producdo e fabricacdo de produtos também
complexos. Isto explica certo monopodlio tecnoldgico (barreira a entrada) exercido pelos
principais paises produtores, evidenciado pelo fato de que, ainda que com a entrada de novos
paises na produgdo de navios nos ultimos anos, a geografia de tecnologia relativa a navios
permanece a mesma gerada na Europa, com excecdo a emergéncia japonesa na tecnologia de

producdo.

No entanto, vale observar que a difusdo de tecnologia no setor é significante. Qualquer
pais pode ter acesso as ultimas tecnologias através da importacdo de equipamentos e/ou via

licenciamento para producdo local.

Na industria de navipecgas, fornecedora dos componentes de alta tecnologia do navio e,
portanto portadora de significativas barreiras a entrada, observam-se tentativas de condicionar a
natureza da competi¢do setorial, licenciando amplamente certa tecnologia para promover sua

padronizacao.

Dessa forma, podemos concluir que no que se refere as barreiras de entrada, as inovagdes
tecnoldgicas tém, nesta indudstria, o papel de facilitar a geracdo de ganhos de escala as empresas
inovadoras. Atualmente, nota-se a necessidade cada vez maior de automagao nas mais diferentes
partes do estaleiro. A solda também estd cada vez mais automatizada, além das atividades de
corte e formatacdo de chapas, tubos, etc. A robotiza¢do também j4 atua na industria naval, mas de

forma limitada. Por enquanto é aplicada somente nos processos de solda e pintura em alguns

76 Excecio se faz a inddstria de navipecas, que oferece extensa possibilidade de inovacdo de produtos.

7 Pavitt (1984) propde uma taxonomia de padrdes de mudanca técnica caracterizando as formas pelas quais os
setores absorvem tecnologia, conduzem as atividades inovativas e difundem suas inovagdes. Nesse trabalho, o autor
classificou os setores em quatro grupos: dominados pelo fornecedor (como agricultura, téxteis, couro e calcados,
servigos financeiros, comerciais e profissionais); producdo intensiva em escala (industrias de alimentos, produtos do
metal, inddstria naval, automobilistica, vidro e cimento); fornecedores especializados (indudstrias de mdquinas e de
instrumentos); e baseados em ciéncia (inddstrias quimica, elétrica e eletrdnica). De acordo com essa taxonomia, os
setores de baixa e média tecnologia tendem a estar classificados nos dois primeiros grupos, enquanto os de alta
tecnologia tendem ao terceiro e ao quarto grupos.
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estaleiros japoneses. Diante das dificuldades de obter avangos na microeletronica, tudo indica que

a industria naval continuard a ser intensiva em mao de obra por muito tempo.

Com a tendéncia mundial para a utilizacdo do transporte multimodal, surgem inovacdes
que permitem maior facilidade na movimentagdo e arrumacgdo da carga, como o aperfeicoamento
de guindastes proprios dos navios e da carga sobre rodas. Ainda, com as fortes pressoes
ambientais e as medidas necessdrias para reduzir os danos causados ao meio ambiente, algumas
modificagdes no proprio navio foram feitas, como a utilizagdo do casco duplo para os navios

petroleiros (SANTOS, 2011).

No que se refere a tecnologia empregada nos estaleiros brasileiros, desde a década de
1970, o Brasil foi referéncia na utilizacao de inovagdes préprias. Como exemplo, observamos que
os navios de carga geral e contéiners, construidos em 1990, 1992 e 1994 por estaleiros nacionais
foram classificados como “Significante Ship” pela tradicional instituicdo internacional de

Engenharia Naval Royal Institution of Naval Architectis, da Gra-Bretanha, gracas a inovacgao

prépria empregada (BNDES, 1999).

A crise da industria, iniciada na década de 1980, interrompeu os timidos investimentos em
pesquisa e desenvolvimento (P&D) feitos até entdo pelos estaleiros e por algumas empresas de
projetos. Quando da retomada da industria, calcada em nova demanda por embarcagdes voltadas
as atividades petroliferas, os estaleiros entdo instalados ndo dispunham de estrutura financeira
robusta que lhes permitisse investir em atividades de P&D para atender as necessidades de seus
clientes. Assim, passaram a adquirir os projetos e os equipamentos de alto contetdo tecnolégico

de fornecedores internacionais (DORES, LAGE E PROCESSI, 2012: 294-5).

A busca de inovagdes pelos estaleiros brasileiros foi determinada pela necessidade de
atender aos requerimentos dos armadores (demand pull). Nesse sentido, a participacdo de
parceiros internacionais — acionistas, fornecedores e consultores — foi relevante para que os

estaleiros nacionais tivessem acesso as tecnologias ja utilizadas por outros paises.

Os projetos bdsicos, em sua maioria, tétm sido importados das matrizes dos acionistas
estrangeiros dos estaleiros ou de empresas projetistas reconhecidas internacionalmente. As
inovagdes em navipecas de alto conteudo tecnoldgico e em bens de capital especificos para a
industria naval t€m sido introduzidas no mercado brasileiro por meio de importacdes. Nao ha,

ainda, grande participag¢ao de empresas nacionais no desenvolvimento desses produtos.
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O cendrio de novas encomendas nacionais configura uma oportunidade para que a
inddstria de navipecgas se junte aos estaleiros para desenvolver a engenharia bédsica de novos
produtos internamente, reduzindo a dependéncia dos fornecedores internacionais. Com relagao as
inovacdes em processos, a inddstria naval brasileira proporciona grandes possibilidades, ja que
existe uma defasagem da engenharia de processos nacional vis-a-vis a estrangeira, tanto em
processos de fabricacdo quanto em tecnologias gerenciais (DORES, LAGE E PROCESSI, 2012:
294-5)

Os estaleiros nacionais também estdo atrasados em relacdo a estratégias de produgdo
adotadas mundialmente, como a terceirizacdo de parte do processo de fabricacdo. Mesmo ja
tendo produzido praticamente todos os tipos de navios, inclusive alguns de maior contetido
tecnologico, as companhias locais ndo se especializaram em nichos especificos, como ocorreu

com Seus concorrentes internacionais.

Alguns estudos, como do NEIT-IE-UNICAMP (2002), destacam que a falta de inovacgdes
nesta industria no Brasil, principalmente em processo, mantém-se como caracteristica atual.
Questdo central relacionada a atualizacdo tecnoldgica € a dependéncia, especialmente das
empresas de capital nacional - Petrobras, com a qual, durante décadas, foram promovidas

parcerias para o desenvolvimento de novos produtos e servigos.

Contudo, a partir de inicio do século XXI, por causa da expectativa de reativacdo da
industria no pafs, iniciativas no contexto da pesquisa e desenvolvimento para a construcao naval
nacional foram implementadas. No Brasil, a pesquisa na drea naval é desenvolvida,
principalmente na COPPE-UFRJ e POLI-USP (ambas as universidades mantém importantes
centros de pesquisa e cursos de graduagdo e pds-graduacdo em engenharia naval) e em outros
dois centros de pesquisa o Centro de Engenharia Naval e Oceénica do Instituto de Pesquisas
Tecnoldgicas de Sao Paulo (CNAVAL-IPT) e o Centro de Pesquisas e Desenvolvimento
Leopoldo Américo Miguez de Mello — CENPES/PETROBRAS (RJ ).

O Centro de Engenharia Naval e Oceanica - CNAVAL € um centro tecnolégico do
Instituto de Pesquisas Tecnoldgicas de Sao Paulo - IPT, fundado durante a década de 1940, cuja
missdo € desenvolver a capacitagdo do setor de navios de grande e médio porte. A ideia é

promover desenvolvimentos tecnoldgicos em prol de maior eficiéncia e agilidade na construgdo

78 Essas quatro institui¢des participam da rede Centro de Exceléncia em Engenharia Naval e Oceénica — CEENO.
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de modelos de navios. Desenvolve e analisa solucdes tecnoldgicas de engenharia naval e offshore

.. . . ~ z 7
para os setores de transportes maritimos, equipamentos navais e produgdo de petréleo’”.

A década de 1970 foi emblemadtica para 0o CNAVAL, foi um periodo de ampliacdo das
atividades navais do IPT, fruto do crescimento econdomico do Brasil e de programas da Marinha
Brasileira para o desenvolvimento de projetos de embarcagdes militares, além do estabelecimento

do principal parceiro tecnoldgico e financiador, que € a Petrobras (SILVA, 2012b).

Durante o periodo de 1980 a meados de 1990, a crise na inddstria naval brasileira, atingiu
também o CNAVAL, com problemas financeiros. Entretanto, com a retomada da industria o
centro voltou ao contexto de producdo tecnoldgica e pesquisas experimentais, influenciado pela
criacdo da rede Centro de Exceléncia em Engenharia Naval e Oceanica - CEENO, criada no ano

de 2000, pela Petrobras.

Outro importante centro, o CENPES, foi criado em 1968, com o objetivo de atender as
demandas tecnoldgicas que impulsionam os projetos da Petrobras. Uma de suas principais dreas,
a tecnologia, é a base para a consolidacdo e a expansdo da empresa no cendrio da energia
mundial. Localiza-se no Rio de Janeiro e centraliza as atividades de P&D da Petrobras. Com uma
area total de 300 mil m?2, € um dos complexos de pesquisa aplicada mais importantes do mundo,
contando com laboratérios avangados e salas de simulacdes e imersdo em processos da industria

de energia. A companhia é a maior empresa brasileira € a 15* do mundo, de acordo com os

critérios da publicacio Petroleum Intelligence Weekly (PIW) (PETROBRAS, 2013).

Vale destacar a criagdo e atuacao de duas redes de atores ligados a industria de construgdo
naval e que foram decisivas nesse processo de recuperacdo o Centro de Exceléncia em
Engenharia Naval e Oceanica — CEENO (criado em 2000), e Rede de Inovacdo para a
competitividade da Industria Naval e offshore — RICINO (criada em 2010)%.

Silva (2012) destaca que as redes CEENO e RICINO sao diferentes em seus objetivos e

foram criadas em contextos diferentes. O objetivo da primeira, criada em no ano 2000, era de

O CNAVAL-IPT vem realizando estudos tecnoldgicos e projetos de: Engenharia oceanica — plataformas offshore,
risers, sistemas de ancoragem; Engenharia naval - cascos, propulsdo, manobras, comportamento em ondas;
Hidrovias - vias navegdveis, embarcacdes, terminais, equipamentos, seguranga da navegacdo; Transporte
hidrovidrio - otimizacdo logistica e viabilidade técnico-econdmica e ambiental; Tecnologia de constru¢cdo naval -
métodos e processos de produgao.

80 Callon (1992) destacou que a rede — enquanto conceito sociolégico — é construida segundo a Iégica das préprias
tradugdes e a agregacdo dos atores ndao é um procedimento inventado pelo observador.
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integrar capacitacOes e esforcos de P&D; e a segunda, criada em 2010, era de criar P&D para o

setor produtivo.

O Centro de Exceléncia em Engenharia Naval e Oceanica - CEENO ¢ uma rede de
pesquisa e inovacao, criada em 2000 pela Petrobras. Iniciou suas pesquisas em 2002, composta
pelas institui¢des, Instituto de Pesquisas Tecnoldgicas de Sao Paulo (CNAVAL/IPT), POLI/USP,
COPPE/UFRIJ e Centro de Pesquisa da PETROBRAS (CENPES). Suas atividades estavam
relacionadas a capacitagdo dos integrantes da rede, na promocdo tecnoldgica dos estaleiros
brasileiros, ao desenvolvimento de projetos ligados a prospeccido de petréleo e géas natural em

grandes profundidades, entre outros.

Dois projetos estruturantes nortearam os trabalhos a rede CEENO, a plataforma de
monocoluna MONOBR e a unidade flutuante de armazenamento e transferéncia FPSOBR
(floating production, storage and offloading). Ambos os projetos tratam do desenvolvimento de

tecnologias mais eficientes, seguras e com menor impacto ambiental (SILVA, 2012)*".

A Figura 3.3 mostra a estrutura do CEENO e a acfio de cada ator dentro dessa rede. E
importante destacar que os membros da rede prestam servigos exclusivos a Petrobras, de-
senvolvendo tecnologias, pesquisas experimentais € metodologias para resolu¢do de problemas

ou projetos dessa empresa.

81 A importancia desses projetos estruturantes da rede CEENO para a secdo naval do IPT foi referente aos
investimentos realizados na modernizagcdo do laboratério do Tanque de Provas do IPT, com a introdu¢dao do PMM
(Planar Motion Mechanism) e do Yaw-rotating. Essas tecnologias possibilitaram novas abordagens de pesquisa em
navegabilidade, manobrabilidade e ensaios hidrodindmicos, apoiando, dentre outras, o desenvolvimento da
competéncia em ‘“hidrodindmica em sistemas offshore”, permitindo a avaliagdo de projeto hidrodindmico de
estruturas e sistemas offshore através de modelos e ensaios em tanque de provas com geracdo de ondas, submetendo
as estruturas ao efeito de ondas regulares e irregulares, cujo objetivo € obter a resposta dindmica dessas estruturas
(SILVA, 2012).
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Figura 3.3 — Estrutura do CEENO
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Fonte: Padovezi (2007) apud Gitahy, Silva (2012).

No ano de 2010, foi criada a Rede de Inovacdo para Competitividade da Industria Naval e
Oceanica (RICINO) que é composta pela Sociedade Brasileira de Engenharia Naval (SOBENA),
pelo Sindicato Nacional da Industria da Constru¢ido e Reparagdo Naval e Offshore (SINAVAL),
pelo Sindicato Nacional das Empresas de Navegacdo Maritima (SYNDARMA) e pelo Centro de
Exceléncia em Engenharia Naval e Oceanica (CEENO). O objetivo central dessa rede € o de
integrar a industria, instituicdes de pesquisa e O6rgdos governamentais em prol do apoio aos

. . . - 82
desenvolvedores de tecnologia navais (os fornecedores de navipecas) e de gestdo do setor naval™.

A rede RICINO foi formada e estruturada a partir de trés nicleos tematicos e dois
regionais: Nicleo de Tecnologia da Constru¢ao e Reparacdo Naval e Offshore; Nicleo de Projeto
de Embarcacdes e Sistemas Offshore; Nucleo de Cadeia Produtiva da Industria Naval e Offshore;

Nucleo Regional Nordeste—Norte; e Nucleo Regional Sul. A estrutura de cada nucleo é sempre

82 Silva (2012) destaca que as redes CEENO e RICINO sio diferentes em seus objetivos e foram criadas em
contextos diferentes. O objetivo da primeira era de integrar capacitacdes e esforcos de P&D; e a segunda € de criar
P&D para o setor produtivo.
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coordenada por algum pesquisador ligado a universidade ou instituto de pesquisa e os nicleos
estdo compostos por empresas afins ao setor (Petrobras, Transpetro, Brasfels, Usiminas, Kromav,
entre outras), instituicdes e centros de pesquisa (USP, IPT, UFRJ, CENPES, COPPE, entre
outras) e outras institui¢des publicas e organizacdes sindicais (ONIP, SINAVAL, SOBENA,
BNDES, entre outras).

De acordo com RICINO (2011), pode-se resumir dizendo que o processo de recuperacio
da industria naval brasileira, seu desenvolvimento sustentdvel, e inser¢do competitiva no mercado
internacional, dependem, entre outros fatores criticos, de um grande esforco de recuperagdo e
desenvolvimento tecnoldgico. Esse entendimento € ja consensual, tanto na prépria inddstria,
quanto nas organizagdes governamentais, direta ou indiretamente envolvidas no processo, e as

redes vém para suprir essas necessidades.

3.4 — Consideracoes Finais

A cadeia produtiva naval brasileira possui problemas, relacionados a falta de fornecedores
nacionais para a industria, especialmente, navipecas e problemas de preco no fornecimento de
aco pelas siderdrgicas nacionais. Contudo, apesar de varios segmentos da industria de navipecas
nacional serem deficitdrios, e grande parte da oferta de pecas para a construcdo de navios €
dominada por multinacionais ou ocorrer a necessidade de suprimento do exterior, em Vdrios

segmentos o Brasil € competitivo ou prevé investimentos.

Por causa da importancia dos fornecedores na cadeia, estd ocorrendo no Brasil um esfor¢o
governamental e de organizacdo das instituicdes ligadas em aumentar o contetido local de

fornecimento a indudstria naval.

A importancia histérica da indudstria de constru¢do naval traz contribuicdes de outrora, ja
existia uma capacidade produtiva instalada e com ela uma cultura naval observada,
principalmente, na sua mao de obra especializada e tecnologia empregada. Especialmente no

estado do Rio de Janeiro.

No Rio de Janeiro concentram-se os principais estaleiros e a produ¢do nacional, apesar de

ter perdido participacdo, pelo fato dos novos investimentos, em sua maioria, direcionado para
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outros estados. Os maiores investimentos foram e estdo com previsdo de serem realizados no
Nordeste, especialmente, no estado de Pernambuco. Esses outros estados sofrem com a “falta” da

cultura naval, principalmente, no tocante ao trabalho.

Existe garantia de encomendas da Petrobras/Transpetro que viabilizam o crescimento da
inddstria e o aumento do volume de emprego até, no minimo, o ano de 2020. Ademais, as
caracteristicas das encomendas de maior valor agregado e tecnolégico (navios-sonda, plataformas

e embarcacdes ofslhore) demandam maior capacidade tecnoldgica aos estaleiros.

No que se refere a tecnologia da industria brasileira, apesar de obsoleta e estagnada no
periodo da crise, a indudstria conseguiu reconhecimento internacional com inovacdes proprias. Os
centros de pesquisas tecnoldgicas e as redes de atores da industria de constru¢do naval foram, e
estdo sendo, fundamentais para fomentar o desenvolvimento tecnologico na retomada da

industria no pais.
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CAPITULO 4 - TRABALHO NA RETOMADA DA INDUSTRIA DE CONSTRUCAO
NAVAL BRASILEIRA

Nesse capitulo, analisamos as transformagdes ocorridas no trabalho da industria de
constru¢cdo naval com a retomada das atividades nos principais estaleiros do Brasil, utilizando a
base de dados da Relacdo Anual de Informacdes Sociais do Ministério do Trabalho e Emprego —
RAIS/MTE, para o periodo de 1995 a 2010, além de entrevistas com atores-chave. Dessas fontes,
analisamos o comportamento das principais varidveis, especialmente aquelas ligadas ao volume
de emprego, a escolaridade, ao tempo de vinculo, a idade, ao género e a remuneragdo salarial,
bem como informacdes relativas a distribuicdo regional do emprego no pais, a qualificacdo, aos

custos da mdo de obra e organizagdo do processo produtivo (Apéndice B)¥.

O trabalho da industria de constru¢@o naval possui caracteristicas proprias, especialmente
pelo fato de sua produgdo ser demandada através de encomendas de unidades, normalmente

diferentes, e possuir grande complexidade inerente ao seu processo produtivo.

Em termos da evolugdo dos postos de trabalho, esta seguiu a tendéncia da trajetdria
historica desse setor, com auge (década de 1970), crise (fins de 1980 e 1990) e retomada das
atividades (p6s-1997). Destaque para o momento denominado ‘auge”, chegando a
aproximadamente 39 mil empregados em 1979, na crise, em 1998, existiam menos de dois mil
trabalhadores, e com a atual fase de recuperacio, o nimero de trabalhadores ja ultrapassou 41 mil

em 2010 (PASIN, 2002; SINAVAL, 2007).

4.1 — Caracterizacao do processo de trabalho nos estaleiros navais

O modelo de organizacdo empregado na constru¢do naval no inicio da década de 1960 se
caracterizava pela fabricacdo e montagem de peca por pega na carreira ou no dique do estaleiro.
Esse modelo, que se aproxima de um canteiro de obras, requer investimentos baixos, baixa

capacidade de movimentagdo de carga e nivel baixo de mecanizagdo.

¥ Ver Apéndice B (metodolégico) utilizagdo dos dados da RAIS/MTE.
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Por sua vez, o acabamento (outfitting) era realizado praticamente todo a bordo, apds o
lancamento. Esse tipo de estaleiro era caracterizado pelo uso de equipamentos, sistemas e
técnicas mais “basicas” que as atuais e o modelo de organizagdo se aproximava do chamado
“modelo orientado a processos”, cabendo assinalar que tais métodos e processos estdo hoje

totalmente obsoletos (MARINS, 2009: 12).

Segundo Negri (2009: 47) a produ¢do naval utiliza o conceito de Tecnologia de Grupo
onde a sequéncia de trabalho é realizada em oficinas com mdaquinas e pessoal especificos. Os
navios sdo comumente construidos em blocos ou anéis porque geralmente ha limitacdes de
espaco fisico préximo ao mar. O estaleiro torna-se mais produtivo quanto menor o tempo de
montagem de um navio. A velocidade da manufatura estd fortemente associada a gestdo do
processo de montagem e a coordenacao no fornecimento das pecas necessdrias para a constru¢ao

da embarcacao.

Os estaleiros fazem uso, ainda que em grau diferenciado, da técnica de ‘“acabamento
avancado”, que consiste na constru¢do de blocos fora da carreira. Além da grande redugdo no
tempo de construgdo, essa técnica permite: 1) maior facilidade na produgio, pois os operarios t€ém
melhor acesso as partes do navio; 2) maior seguranca, proporcionada pela menor movimentacao
de material e pela maior quantidade de trabalho realizado em terra (fora da carreira); 3) menor
custo, devido a menor utilizacio de homem/hora (h/h), ao menor custo financeiro e a maior
racionalidade no trabalho; 4) maior qualidade na producdo; e 5) possibilidade de antecipacdo na

aquisicdo dos materiais (BNDES, 1992 apud DIEESE, 1998:131)*.

Na constru¢do naval, os trabalhadores estdo divididos em cinco fases distintas de
producdo. Cada uma dessas etapas demanda um conjunto de recursos humanos com formacao

técnica especifica/especializada (Quadro 4.1).

% Sobre a organizacio do processo produtivo Guisado er. al. (2002) destaca que a variedade e complexidade dos
produtos oferecidos, a necessidade de organizar varios empregos, a producdo de pequenas séries, a existéncia de
miultiplas especialidades profissionais, faz com que a industria naval tenha caracteristicas da organizacdo taylorista
de organizacdo. Esta combinagdo especial de caracteristicas de inddstrias de producdo em massa e industrias
organizadas por projetos tem levado alguns autores a definir uma inddstria naval como um "hibrido”.
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Quadro 4.1 — Fases de producao da industria de constru¢do naval e profissionais

Construcao dos blocos

Fases Profissionais

1 Engenheiros navais projetistas e técnicos em operagdo de sistemas
Projeto computadorizados tipo CAD-CAM para detalhamento das plantas.

2 Pessoal especializado em compras e cadeias de suprimento, com
Compras capacidade de negociag@o e compreensao sobre o material necessario.

3 Operdrios metaldrgicos navais qualificados, com experiéncia ou

formagdo em cursos como os do SENAI, e soldadores com diversos
niveis de qualificacdo. Alguns estaleiros tém sistemas proprios de
treinamento e aperfeicoamento; coordenados por mestre e engenheiro
naval.

Montagem dos blocos

Metaltirgicos navais, qualificados e experientes, coordenados por
mestres e engenheiros navais. Nesta etapa ja comecam a ser instalados
diversos sistemas, como motores, sistemas de tubulacio de dgua e
vapor, cabos de energia elétrica, etc. Soldadores com diversas
especializagdes sdo utilizados.

Acabamento
(outfitting™)

Metaldrgicos navais coordenados por engenheiros navais e mestres.
Nessa etapa sdo utilizados técnicos e operdrios de outras
especializagdes, além de soldadores, como eletricistas, carpinteiros,
especialistas em bombas e motores, integradores de sistemas e equipes
fornecidas pelos vendedores de sistemas

Fonte: Sinaval (2010:10).

4.2 - Aumento e principio de (des)concentracao do emprego

Entre os anos de 1995 e 2010, observamos um significativo aumento do nimero de

trabalhadores na industria de constru¢cdo naval no Brasil correspondente a 283,5%, passou de

14,7 mil, no ano de 1995, para 41,6 mil empregados em 2010. Fato que mostra impacto positivo

da retomada das atividades da industria no pais no aumento do emprego.

85 = . ~ ~

Na construcdao naval costumam-se chamar de outfitting todos os elementos de uma embarca¢do que ndo fazem
parte da estrutura do casco. Incluem-se nesse grupo acessorios de casco e de convés, mdquinas e equipamentos,
cabos e calhas elétricos, de instrumentacdo e Telecom, HVAC, tubulacdes e acessérios de tubulagdo (MARINS,

2009:11).
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No periodo analisado, ocorreram momentos distintos, tanto de reducdo quanto de
ampliacdo do volume de emprego. Primeiro, entre os anos de 1995 e 2000, ocorreu uma redugdo
de 257,4%, de 14,7 mil para 5,6 mil, no periodo de crise da industria. Nesse momento o0s
estaleiros estavam fechando, e a recuperagdo sé veio apés o ano 2000, quando o emprego

aumentou de maneira constante e exponencial (Grafico 4.1).

Griéfico 4.1 — Evolugdo do nimero de empregos na Induistria de Constru¢do Naval - Brasil, 1995-

2010
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Fonte: Elabora¢do prépria a partir
CNAE 2.0)*.

e RAIS/MTE anos 1995 a 2010 (Grupo 301, CNAE 1.0 e

Quando observamos a distribuicdo desses trabalhadores nos estados brasileiros, fica
patente a concentracdo no estado do Rio de Janeiro, berco dessa industria e historicamente
detentor dos maiores parques navais. Em 1995, o percentual de trabalhadores no estado do RJ

passava de 74% do total nacional, e em 2010 aproximadamente 60% (Gréfico 4.2 e Tabela 4.1).

Apesar dos postos de trabalho da industria de constru¢do naval continuar concentrado no

estado do Rio de Janeiro, esse teve pequena perda de participacdo no decorrer nos anos

8 RAIS/MTE — para os anos de 1995 a 2005 - CNAE 1.0 (CLASSE 35114 - Construgio e reparagio de embarcacdes
e estruturas flutuantes e CLASSE 35122 - Construgdo e reparacdo de embarcacdes para esporte e lazer) e a partir de
2006 - CNAE 2.0 (CLASSE 30113 - Construgdo de embarcagdes e estruturas flutuantes; CLASSE 30121 -
Construgdo de embarcagdes para esporte e lazer e CLASSE 33171 - Manutencgdo e reparagcdo de embarcacdes). Em
todos os atributos é descrito a situacdo dos detentores de vinculo em 31/12 do respectivo ano.
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analisados (Grafico 4.2). Situag¢do ocasionada pelo fato do estado ndo estar entre 0os maiores
contemplados nos ultimos investimentos realizados e previstos no parque naval no pais,
especialmente direcionados ao Nordeste. O estado que mais ganhou participagdo no periodo foi

Pernambuco.

Grifico 4.2 — Participacdo do estado do Rio de Janeiro no volume de emprego da industria de

construcdo naval, Brasil, 1995-2010
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Fonte: Elaboracéo propria a partir de RAIS/MTE anos 1995 a 2010 (Grupo 301, CNAE 1.0 e CNAE 2.0).

Na tabela 4.1, observamos a participagdo percentual dos cinco principais estados no
volume de emprego da industria no ano de 2010, a saber, Rio de Janeiro, Pernambuco, Santa
Catarina, S3o Paulo e Amazonas, respectivamente. Na evolucdo da participacdo dos estados,
destaca-se Pernambuco, que até o ano de 2007, ndo possuia representatividade, contudo com a
entrada em operacdo do estaleiro do Atlantico Sul — (EAS), em 2008, s6 no primeiro ano
empregou mais de mil e quinhentos trabalhadores®’. Em 2010, chegou a 12,6% do total,

ocupando o segundo lugar nacional.

87 No ano de 2010, 4.748 trabalhadores registrados no EAS/PE.
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Os estados de Santa Catarina e S3o Paulo ja possuiam representatividade histérica na
inddstria naval, com estaleiros importantes como o Itajai (1996) e Navship (2005) e antigos como
o Wilson, Sons Estaleiros (SP) do ano de 1837. O estado do Amazonas destaca-se com grande

quantidade de estaleiros de médio e pequeno porte.

Tabela 4.1 - Distribuicdo do volume de emprego por estados na industria de constru¢cdo naval

brasileira, anos selecionados (entre 1995 e 2010)

Posicéo Estados 1995 % 2010 %
 |Riode 10.906| 74,40| 24.809| 59,70
Janeiro
2 | Pernambuco 80 0,55 5.240 12,61
3 |Santa 360  246| 3290| 7,92
Catarina
4 | Sdo Paulo 1.425 9,72 2.519 6,06
5 | Amazonas 231 1,58 1.624 391
Outros 1.657 11,30 4.072 9,80
Brasil 14.659| 100,00 41.554| 100,00
Fonte: Elaboracdo prépria a partir de RAIS/MTE anos 1995 e 2010 (Grupo 301, CNAE 1.0 e

CNAE 2.0).

4.3 — Tempo de servico, idade, escolaridade, salarios dos trabalhadores

Outra tendéncia observada foi a reducao do tempo de servico no periodo, indicando uma
maior rotatividade da mao de obra na industria em questdo. Como a industria naval responde as
encomendas existe uma grande rotatividade de mao de obra, sendo utilizados muitos contratos

tempordrios cada vez de menos tempo para responder a demanda.

Entre 1995 e 2010, o percentual de trabalhadores que permaneceu cinco anos ou mais no
emprego passou de 35,4% para 15% do total. Enquanto os empregados que ficaram apenas até
dois anos aumentaram de 40,8% para 56%. J4 a faixa de dois a cinco anos permaneceu

praticamente estavel, de 23,8 para 26,1% (Tabela 4.2).
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Tabela 4.2 — Distribuicdo dos trabalhadores da industria de constru¢do naval por tempo de

vinculo (em anos), Brasil, 1995-2010 (em %)

De6,0a |Del12,0a |De24,0 |De36,0a |60,0a 120
Ate De3,0a (11,9 23,9 a35,9 59,9 1199 meses
Anos |2,9 5,9 meses meses meses meses meses ou mais | Total
meses | meses (12a1l (la2 a3 (3a5s (5alo (10 anos
ano) anos) anos) anos) anos) ou mais)
1995 4,48 5,10 11,04 20,17 9,05 14,75 20,67 14,70 | 14.659
1996 | 10,33 5,53 8,33 14,12 15,41 10,93 21,71 13,56 | 10.428
1997 | 10,45 12,80 13,49 14,33 10,63 14,57 16,74 6,94 6.725
1998 8,22 10,25 18,26 19,26 8,92 14,05 12,83 8,16 6.178
1999 9,45 12,46 17,85 17,17 13,87 12,84 9,93 6,33 6.180
2000 | 14,87 9,83 17,94 18,67 9,50 12,54 10,22 6,37 5.696
2001 | 14,12 14,60 19,57 17,80 9,57 10,12 9,16 5,07 6.900
2002 9,66 10,32 26,81 26,44 10,88 6,54 6,29 3,04 11.961
2003 | 11,08 10,82 22,19 23,66 15,34 9,46 5,11 2,33 | 15.970
2004 9,23 7,35 21,35 23,33 14,95 16,30 5,46 1,96 | 18.692
2005| 11,35 7,48 16,71 21,33 15,31 18,10 741 2,18 | 21.381
2006 | 10,90 12,14 12,78 19,15 13,31 18,17 11,47 2,10 25.138
2007 9,93 8,49 13,92 19,25 12,91 18,07 14,81 2,60| 25.739
2008 8,84 13,50 20,30 16,19 10,35 13,72 14,79 2,26 33.112
2009 | 11,43 7,79 15,23 24,41 10,68 12,53 15,62 2,26 | 35431
2010 10,27 10,82 16,62 18,23 13,96 12,17 14,98 2,89 | 41.554

Fonte: Elaboragdo propria a partir de RAIS/MTE anos 1995 a 2010 (Grupo 301, CNAE 1.0 e CNAE 2.0).

Analisando a evolu¢do da idade dos trabalhadores da industria naval brasileira no periodo,
observamos o crescimento do nimero de trabalhadores mais jovens. Por outro lado, destacamos
ainda o aumento dos trabalhadores com mais de cinquenta anos (Tabela 4.3). Entre 1995 e 2010,
os empregados de até 29 anos passaram de 23% para aproximadamente 36% do total, a0 mesmo
tempo em que os com mais de cinquenta anos passaram de 9,3% para 17,8%. Talvez tal situacao
seja explicada pela importancia do learning by doing, segundo o qual os encarregados do oficio

ficam responséveis por grupos de outros trabalhadores.

No ano de 1995, existia uma concentra¢do de mais de 67% dos empregados nas faixas que
compdem os 30 a 49 anos, tal situacdo foi atenuada para aproximadamente 46% (Tabela 4.3). A
reducdo do tempo de servigo, associada a diminuicao da idade, permite destacar uma tendéncia a

concentracdo de trabalhadores jovens, que permaneceram menos tempo no servigo.
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Tabela 4.3 — Distribuicdo dos trabalhadores da indistria de constru¢do naval por faixa etdria,

Brasil, 1995-2009 (em %)

Ate 17 |18a24 [25a29 |30a39 [(40a49 |50a64 |65o0u %
Anos . Total .
anos anos anos anos anos anos mais Lin

1995 1,05 933| 12,67| 3493 3238 8,83| 050| 14.659| 100
1996| 085| 10,51 12,39 3427 32,27 890| 0,50| 10.428| 100
1997 1.02| 1450| 1416 3225 27,67 9,65| 055| 6.725| 100
1998| 0098| 1533] 1437 3192 2606| 1051| 068| 6.178| 100
1999 087| 1471 14,64 32,07 26,94 990 0,78| 6.180| 100
2000 0,76 14,25 14,64 31,71| 27,53| 1046| 0,61| 5.696| 100
2001 | 049| 1434| 1257 29,60| 30,76| 11,60 055| 6.900| 100
2002| 031 1508 12,08 26,64| 3328 12,17 0,40| 11.961| 100
2003| 0,28| 15,04 13,18| 2594| 30,73| 14.42| 039| 15970| 100
2004 0,64 15,31 14,01 25,10 29,07 1548 0,39| 18.692| 100
2005 0,39 1533 1505| 24,75| 27,33| 16,74| 040| 21.381| 100
2006| 047| 14,79| 1637| 2508| 2537| 17,35| 0,53| 25.138| 100
2007 0,32 1550| 16,92| 2499| 2385| 17,82 0,57| 25.739| 100
2008| 0,26| 16,14 18,58 2582 21,49| 17,16| 0,55| 33.112| 100
2009 0,23 16,55 18,67 26,32| 2025| 17,37 0,60| 35.431| 100

2010 0,21 16,69 18,98 27,30 19,03 17,08 | 0,67| 41.554| 100
Fonte: Elaboragado prépria a partir de RAIS/MTE anos 1995 a 2010 (Grupo 301, CNAE 1.0 e CNAE 2.0).

No que se refere ao quadro da evolucdo salarial, observamos que nas faixas
correspondentes aos trabalhadores que ganhavam cinco saldrios minimos ou menos, houve forte
ampliacdo no periodo, somadas passaram de 32,6% para 74%, enquanto todas as faixas com
empregados com mais de cinco saldrios sofreram reducdo, somadas no ano de 1995,

correspondiam a quase 66% e, em 2010, a apenas 21,5% do total (Tabela 4.4).

No ano de 1995, o maior percentual de trabalhadores, 26,3%, encontrava-se na faixa de
recebimentos de mais de sete e até dez saldrios minimos, que caiu para apenas cinco por cento do
total. No ano de 2010, a situagdo mudou a faixa com maior percentual - 21,6% - foi a

correspondente aos empregados que ganhavam de dois a trés saldrios minimos.

Portanto, concluimos que ocorreu uma reducao significativa dos rendimentos em saldrios

minimos no periodo dos trabalhadores navais. Contudo, vale destacar e é preciso considerar a
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forte valorizacdo do saldrio minimo no pais, ocorrida no periodo, de maio de 1995 a janeiro de

2010 um aumento real acumulado de 71,8%88.

Tabela 4.4 — Distribuicdo dos trabalhadores da industria de constru¢do naval por faixa salarial em

saldrios minimos, Brasil, 1995-2010 (em %)

De 7,01 a

Até 2,00 |De?2,01a |De3,01a [De4,01 a |De5,01a|10,00 Mais de

Anos S.m. 3,00 s.m. [4,00s.m. |5,00s.m. |7,00s.m. |s.m. 10 s.m.
1995 8,93 8,46 8,06 7,15 17,03 26,26 22,61
1996 14,35 14,1 11,17 10,93 14,25 18,65 12,91
1997 16,03 19,57 12,73 8,50 20,48 14,5 8,09
1998 19,95 21,19 14,08 11,25 17,21 9,21 6,82
1999 20,84 19,51 16,30 10,95 17,91 7,54 6,70
2000 22,70 23,87 15,26 12,78 12,48 6,27 6,46
2001 22,12 21,35 15,46 15,35 14,22 6,12 5,27
2002 14,15 17,42 13,29 17,44 22,8 8,02 6,81
2003 11,53 15,40 14,32 20,07 22,44 9,23 6,89
2004 12,45 14,14 14,58 13,88 24,01 11,05 8,59
2005 13,10 15,18 17,46 13,92 22,53 8,60 6,77
2006 13,85 17,19 15,58 14,42 21,82 7,81 6,35
2007 16,97 18,44 17,42 14,18 16,89 6,21 5,74
2008 18,13 18,16 17,78 16,55 14,50 5,52 5,75
2009 21,37 19,03 17,83 15,01 12,16 4,74 5,55
2010 19,61 21,57 18,35 14,47 11,30 4,54 5,67

Fonte: Elaboracdo prépria a partir de RAIS/MTE anos 1995 a 2010 (Grupo 301, CNAE 1.0 e CNAE 2.0).

No que se refere a qualificacdo do trabalhador na constru¢do naval, esta varia de estaleiro
para estaleiro, bem como de pais para pais. As caracteristicas da mao de obra dos estaleiros t€ém
um impacto significativo na produtividade e nos tempos de producdo dos navios (MARINS,

2009: 31).

A organizacdo da divisdo do trabalho dentro dos estaleiros brasileiros foi estruturada em
torno da l6gica do mestre-aprendiz que, por sua vez, estd ligado a uma organizagdo vertical, onde

os grupos profissionais refletem claramente o nivel de escolaridade alcancado.

% De maio de 1995 a janeiro de 2010, de acordo BELZUNCES (2013) o saldrio minimo teve um Reajuste Nominal
de 410% e aumento de acordo com o INPC-IBGE de, aproximadamente 197%.
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Comumente, o operdrio naval comeca sua carreira na constru¢do naval como operdrio
iniciante apos ter passado por uma etapa de treinamento. Por exemplo, no estaleiro BrasFels, em
Angra dos Reis, o trabalhador entra como ajudante, e tem toda uma escala para chegar a
encarregado. Destaca-se que nesse estaleiro, os trabalhadores possuem progressdo funcional

deliberada em acordo coletivo da categoria, como destaca Paulo Ignacio Furtuozo:

Inclusive até por forca de acordo, o nosso acordo coletivo para vocé ter
uma ideia, um jovem que entra como ajudante, ele tem toda uma escala
para ele chegar até encarregado, s6 vai depender dele. Isso nds ja temos,
ele entra e com dois anos ja tem que ir a oficial, no terceiro ano a
profissional, e ai profissional 1, profissional 2, depois lider, mestre e
encarregado. O tnico critério que tem ai, € a prova tem e a assiduidade,
pontualidade. E, isso nds ja temos em acordo ja, até encarregado (Paulo
Ignécio Furtuozo, entrevistado em 12/02/2011).

A questdo da formagdo do trabalhador na industria naval € em grande medida obtida
através de pratica no local de trabalho (learning by doing). A formagdo na profissdo através da
prética real continua a ser o ultimo modo de transmissdo de conhecimentos e competéncias,
especialmente nos casos dos operdrios-mestres (ou encarregados) responsdveis por parte da

producdo.

Na reabertura dos estaleiros observou-se a valorizacao dessa cultura do trabalhador naval.
No Brasil, especialmente o estado do Rio de Janeiro, por causa de sua historia nessa industria,
possui uma mao-de-obra especializada e formada no chdo de fabrica. Um exemplo € o caso dos
trabalhadores de Angra dos Reis, na reabertura do estaleiro BrasFels, os encarregados e
trabalhadores mais experientes, demitidos quando do fechamento do estaleiro Verolme, na

década de 1990, foram readmitidos pelo novo estaleiro para reassumirem suas fungdes.

Com a retomada, estd acontecendo a procura desses trabalhadores experientes pelos novos
estaleiros, como € o caso do Estaleiro do Atlantico Sul - EAS em Pernambuco, que esta fazendo
propostas para os trabalhadores fluminenses. Portanto, nota-se que o atual periodo de retomada
trouxe a evidéncia do conhecimento e experiéncia do trabalhador naval como fator importante

para a industria.
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Sobre essa cultura do trabalho naval e a tecnologia dos estaleiros no Brasil, Roberto
Coelho Gongalves, diretor-presidente do EISA, destacou em entrevista em 2011, que “E um
trogo que é sofisticado, o Brasil produz navio desde a década de 1950, entdo hd uma experiéncia
acumulada. Muita gente, inicialmente, foi para fora do Brasil, estudou fora, trouxe a tecnologia
para ca”. Contudo, ressalta que como existem poucos registros e documentos nos processo de

trabalho, muito pode vir a se perder, destaca:

“Entdo, ¢ um mix de vérias culturas adaptadas para nossa realidade que
chegam a essa coisa que vocé falou ai de uma cultura de como se faz, do
jeito brasileiro de como se faz. E, que € muito parecido em quase todos 0s
estaleiros antigos. E, agora aconteceu um fato diferente, pois muito disso
se perdeu vocé ver estaleiros novos € mesmo antigos que tomaram, mas
retomaram bastante perdidos. Porque dentro daquilo que agente estava
falando, a formalizacdo, voc€ vai procurar trabalho cientifico sobre isso,
ndo tem. Ninguém escreve.” (Roberto Coelho Gongalves, entrevista
realizada em 23/02/2011).

Praticamente todos os estaleiros t€ém seus proprios sistemas de treinamento e qualificacdo
profissional. De acordo com Sinaval (2010:10), os valores investidos ndo sao divulgados, por
serem considerados informacao estratégica da competitividade de cada empresa. A qualificacdo é
essencial. Apesar de os estaleiros realizarem um esfor¢o proprio de treinamento, € sempre dada
preferéncia para pessoas com o maximo de formacdo escolar e técnica. Saber outros idiomas é
especialmente importante na drea de projetos e compras, jid que documentacdes técnicas
geralmente sdao em inglés. O dominio de outro idioma é fundamental ao engenheiro naval e,

muitas vezes, a0 mestre.

A Tabela 4.5 mostra a evolucdo da escolaridade dos trabalhadores da indudstria naval
brasileira, entre 1995 e 2010. No ano de 1995, mais da metade dos trabalhadores (54,8%)
possuiam apenas o ensino fundamental incompleto. Em 2010, esse percentual reduziu para 22,3%

do total.

Destaque para a faixa de empregados com ensino médio completo que aumentou de 14%
para 42,6% no periodo, mostrando ainda uma concentracdo de trabalhadores nessa faixa para o

ano de 2010. A faixa correspondente ao ensino médio incompleto também aumentou, de 5,6%
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para 9,9%. Enquanto as faixas correspondentes aos trabalhadores com ensino fundamental
completo (17,9%) e superior incompleto/completo (7,2%) se mantiveram relativamente estdveis

(Tabela 4.5).

Vale destacar que o nimero de trabalhadores com pds-graduagdo (mestrado e/ou
doutorado) manteve-se muito baixo, passando de 0,01% para 0,04% no period089. Sendo, apenas

um doutor no ano de 1995, e quinze anos depois, onze mestres e trés doutores.

Tabela 4.5 — Distribuicao dos trabalhadores da industria de constru¢@o naval por escolaridade,

Brasil, 1995-2010 (em %)

Sup.

Comp
1995 54,84 17,92 5,57 14,01 7,18 100,00 14.659
1996 59,51 17,42 6,20 11,20 5,47 100,00 10.428
1997 51,49 23,15 7,12 12,24 5,62 100,00 6.725
1998 48,23 22,17 8,75 15,51 5,19 100,00 6.178
1999 43,20 27,35 9,75 14,24 5,39 100,00 6.180
2000 42,45 26,87 8,00 16,24 6,41 100,00 5.696
2001 42,86 26,81 7,78 16,42 6,09 100,00 6.900
2002 35,67 29,55 8,50 20,48 5,78 100,00 11.961
2003 34,84 28,03 8,50 22,57 6,04 100,00 15.970
2004 31,81 28,35 8,51 25,21 6,1 100,00 18.692
2005 31,52 25,55 9,60 27,42 5,88 100,00 21.381
2006 30,93 24,33 9,48 28,85 6,32 100,00 25.138
2007 30,26 21,44 10,27 31,57 6,36 100,00 25.739
2008 26,04 20,69 9,92 36,57 6,71 100,00 33.112
2009 23,60 19,15 10,06 39,85 7,27 100,00 35.431
2010 22,30 17,39 9,91 42,60 7,72 100,00 41.554

Fonte: Elaboragdo propria a partir de RAIS/MTE anos 1995 a 2010 (Grupo 301, CNAE 1.0 e CNAE 2.0).

% Na Tabela 4.5, os dados correspondentes aos pés-graduados estio somados a faixa de trabalhadores com ensino
superior incomp./completo, tendo em vista o reduzido nimero desses.
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Analisando a remuneracdo e a escolaridade, comparando as tabelas 4.4 e 4.5, enquanto
aqueles que possuiam nivel superior incompleto/completo somavam 7,2%, na tabela de
remuneracdo, os que ganhavam 10 saldrios minimos ou mais somavam mais de 5,7%.

Certamente, os maiores saldrios estavam correspondendo a maior qualificagdo.

Com o exposto na Tabela 4.5, portanto, observamos uma tendéncia ao aumento
significativo do nivel de escolaridade dos trabalhadores na indtstria. Contudo, apesar de termos

expertise, Gongalves ressalta que ha também problemas de falta e ou baixa de qualificacao:

“Se voce for ver a nossa numeracdo de desenhos (em projetos de navios),
como agente numera parte e pegas, vocé vai olhar e dizer sistema japonés.
E o sistema japonés de numeracio que agente usa até hoje. Por exemplo,
a forma de projetar, aqui no estaleiro, agente faz muito mais trabalhos de
projetos do que os europeus fazem, do que os americanos fazem, fruto do
qué? Fruto da baixa qualificacdo da nossa mao-de-obra, vocé ndo pode
deixar a decisdo no cara da producdo, vocé tem que ter tomada a decisao
toda no projeto. Por exemplo, num estaleiro alemao, americano, o sujeito
val passar o cabo elétrico 14 em cima, aqui vocé tem que botar um
interruptor para aquela porta, ele ndo vai dizer que estd aqui ou 14, qual é
a altura, ele ndo vai dizer nada. Aqui No Brasil agente desenha o
interruptor € mostra por onde desce o cabo, até chegar ali, porque ndo o
qué que acontece, chega ali e para. Isso eu dei exemplo de elétrica mais
simplério, tubulacdo € pior ainda(...). Portanto, hd um trabalho de projeto
muito maior. Europeus quando chegam olham e dizem, nossa que
quantidade de horas de projetos vocés estao malucos. Entao, agente pega
essa cultura toda.”(Roberto Coelho Gongalves, entrevista realizada em
23/02/2011).

No Brasil ocorre ainda que o ndmero de engenheiros em relacdo ao nimero total de
funciondrios € bastante reduzido, especialmente se comparado com outros paises, de acordo com
Marins (2009: 31) “em geral, estaleiros brasileiros contam com pequeno numero de engenheiros
em relacdo ao nimero total de funciondrios. O percentual correspondente ao niimero de
engenheiros se encontra, em geral, abaixo de 5%. Para uma comparacdo geral, estaleiros
coreanos podem ter até 2.000 engenheiros, que representam cerca de 10% do contingente total

de trabalhadores”.
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No Brasil, destacam-se dois principais cursos de engenharia naval, o da USP (criado em
1956) e na UFRIJ (criado em 1959). Ambas as universidades mantém importantes centros de
pesquisa e cursos de graduacdo e pds-graduacdo em engenharia naval, que abrangem também o
transporte aquavidrio e sistemas oceanicos. Recentemente, foi criado um terceiro curso de
formagdo em engenharia naval na UFPA (PA), que formou a sua primeira turma em 2010%
(ASSIS, 2011). Além do novo curso de Engenharia Naval da Universidade Federal de
Pernambuco - UFPE, criado em 2010, com inicio da primeira turma no segundo semestre de

2011. Este dltimo foi o primeiro curso de Engenharia Naval do Nordeste brasileiro.

No mundo héd poucos centros de formacgdo superior em engenharia naval, e muitos deles
se encontram em paises da Europa, onde a indistria de construcdo naval perdeu espaco. Enquanto
o Brasil possui trés cursos, o Japao possui seis cursos; Coreia do Sul com quatro; Reino Unido
com quatro; Taiwan, Cingapura, Pol6nia, Crodcia e Dinamarca com um curso cada e os Estados

Unidos com trés cursos (cinco cursos se incluir Ocean Engineering) o1 (ASSIS, 2011).

O Brasil dispde de centros de formagdo, escolas técnicas e universidades para formacgao
de recursos humanos nas varias atividades relacionadas com a industria. No Quadro 4.2 listamos

0s principais centros e seus cursos, divididos em nivel de superior, tecndlogo e técnicos.

% Em 1959, ocorreu a formatura da Primeira Turma de Engenheiros Navais no Brasil — Escola Politécnica da USP e
em 1962 a formatura da Primeira Turma de Engenheiros Navais no Rio de Janeiro — Escola Politécnica da UFRJ —
(na época Escola Nacional de Engenharia).
° De acordo com o professor Luiz Assis (2011) os estaleiros necessitam se engenheiros de varias habilitacdes: naval,
mecanica, produgdo, elétrica, metalurgico.
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Quadro 4.2 — Cursos e instituicdes para formacdo dos profissionais navais (engenheiros,
tecndlogos e técnicos), Brasil, 2013

Nivel Instituicoes Cursos
USP Engenharia Naval
UFRJ Engenharia Naval
SUPERIOR UFPA Engenharia Naval
UFPE Engenharia Naval
Faculdade de Tecnologia de Graduacdo em:
Jahu(SP) - Operacdo e Administracio de Sistemas de

Navegacao Fluvial e

- Construg@o e Manutencao de Sistemas de
Navegacgao Fluvial;

TECNOLOGO | Universidade Estadual da Zona | Graduagio em Tecnologia e Gestdo de
Oeste (UEZO/RIJ) Construcao Naval e Offshore
Universidade do Vale do Itajai | Graduagdo em construcao naval
(UNIVALI/SC)
Centro Universitdrio Luterano | Graduac@o em construcio naval
de Manaus (ULBRA/AM)
Escola Técnica Henrique Lage
da Fundacao de Apoio a
Escola Técnica (Faetec/RJ)
Escolas técnicas e SENAI
ENSINO Formacao de aquavidrios:
TECNICO Marinha do Brasil é
responsdvel pelos programas
de formacao através do
sistema de ensino profissional
maritimo.

Fonte: Elaboragao prépria a partir de Assis (2011).

De acordo com Assis (2011) na década de 1990, em meio a crise da industria naval, a
demanda de alunos por esse curso diminuiu. Com a recuperacao da industria viu-se o retorno da
procura pela formagdo. No Grafico 4.3, observamos o aumento do nimero de formandos no curso

de engenharia naval da COPPE/UFRYJ, entre os anos de 1999 e 2010.
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Griafico 4.3 — Evolucao do nimero de formados em engenharia naval na UFRJ — 1999-2010
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Fonte: Assis (2011).

De acordo com estudo do BNDES (2012: 293) destaca-se “a agravante caréncia de mao
de obra qualificada no Brasil, decorrente do desinteresse pela formacao de pessoas nessa drea nos
ultimos anos, ja que o nivel de investimentos no setor era praticamente nulo. Essa situacio devera
mudar no médio prazo, j4 que diversos programas de treinamento tém sido realizados pela
industria e pelo governo, e alguns cursos universitarios voltados a industria naval foram

retomados”.

No tocante a distribui¢do por sexo, o percentual de mulheres entre os trabalhadores da
constru¢do naval brasileira teve um aumento no periodo de 5,3% em 1995, para 6,8% em 2010

(Tabela 4.6).
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Tabela 4.6 — Distribuicdo do nimero de trabalhadores da indistria de constru¢iao naval por sexo,

Brasil, 1995-2010

Anos Masculino | % Feminino | % Total %

1995 13.881 94,7 778 53 14.659 100
1996 9.708 93,1 720 6,9 10.428 100
1997 6.208 92,3 517 7,7 6.725 100
1998 5.663 91,7 515 8,3 6.178 100
1999 5.776 93,5 404 6,5 6.180 100
2000 5.287 92,8 409 7,2 5.696 100
2001 6.502 94,2 398 5,8 6.900 100
2002 11.387 95,2 574 4,8 11.961 100
2003 15.203 95,2 767 4,8 15.970 100
2004 17.697 94,7 995 5,3 18.692 100
2005 20.215 94,5 1166 5,5 21.381 100
2006 23.762 94,5 1376 5,5 25.138 100
2007 24.326 94,5 1413 5,5 25.739 100
2008 31.183 94,2 1929 5.8 33.112 100
2009 33.186 93,7 2245 6,3 35.431 100
2010 38.718 93,2 2836 6,8 41.554 100

Fonte: Elaboragdo prépria a partir de RAIS/MTE anos 1995 a 2010 (Grupo 301, CNAE 1.0 e CNAE

2.0).

4.4 — Custo e produtividade da mao de obra da industria de construcao naval brasileira

O custo da mao de obra representa de 15% a 20% dos custos totais de construcdo de
navios e varia em funcdo de dois fatores: posi¢do dos estaleiros na curva de aprendizado, que
define a velocidade dos ganhos de produtividade, e nivel tecnolégico dos estaleiros, que define o

grau de mecanizagdo dos processos (BNDES, 2012: 292-3).

Estudos realizados por consultorias a época da formulacdo do PROMEF indicam que a
curva de aprendizado da inddstria naval brasileira apresenta declividade de 85%. Isso significa
que, toda vez que a produciao acumulada dobra, ocorre uma redugdo de 15% no consumo de mao
de obra, medido pelo indicador HH/CGT®?. A declividade da curva dos paises asidticos € de cerca

de 70% (BNDES, 2012: 292-3)

2 Indicador-padrdo de produtividade de mao de obra na inddstria naval. HH (homem-hora)/CGT (compensated gross
tonnage — tonelagem bruta compensada): medida que equilibra as varia¢des no nivel de complexidade entre os tipos
de embarcacdes existentes. Para o segmento offshore, especialmente sondas e plataformas, utiliza-se o indicador
HH/t (BNDES, 2012:291).
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O custo da m3o de obra na industria de construcdo naval brasileira € baixo em
comparagdo ao custo de outros paises lideres. De acordo com estudo do BNDES (2012: 293) o
custo da mao de obra no Brasil varia entre US$ 11 e US$ 19/HH, inferior ao de alguns paises
asidticos e europeus, porém superior ao chinés. Segundo Pinheiro (2008) no ano de 2008, o custo

da mao de obra variava entre US$ 6 e US$ 10/HH (Tabela 4.7).

Na Tabela 4.7 observamos a variagdo (minimo e maximo) e a melhor estimativa do custo
médio por hora do trabalhador da inddstria naval na Europa, Japao, Coreia, China e Brasil.

Destaque para a China que possui um custo muito baixo em comparacdo com 0s outros paises,

variava entre US$ 1 e US$ 4/HH.

Tabela 4.7 - Custo Médio de mao-de-obra na construgio naval por hora (em US$), 2008

Minimo | Melhor Maiaximo
Estimativa
Europa 27,0 30,0 36,0
Japido 22,0 25,0 30,0
Coreia do Sul 11,5 13,0 17,0
China 1,0 1,4 4,0
Brasil 6,0 8.0 10,0

Fonte: PINHEIRO (2008: 81).

De acordo com Pinheiro (2008: 81) o Brasil ndo necessita atingir os niveis de
produtividade de um estaleiro asidtico para se tornar competitivo. Pois uma das grandes

- . . . ~ 93
vantagens da construcao naval nacional € o baixo custo da nossa ma@o de obra™".

No que se refere ao custo do trabalho na industria naval no Brasil, Jorge Roberto Coelho
Gongalves, diretor-presidente do EISA, destacou em entrevista realizada em 2011, que o custo no

Brasil € muito mais alto que no Japao,

% Segundo recente pesquisa coordenada pelo Prof. Floriano Pires da UFRJ, “Benchmarking internacional para
indicadores e desempenho na constru¢do naval”, ainda nao disponivel para consulta, cuja algumas conclusdes foram
mostradas em semindrio sobre constru¢do naval na COPPE (ago/2007), ndo necessitamos atingir os niveis de
produtividade de um estaleiro asidtico para nos tornar competitivos. Segundo a pesquisa uma das grandes vantagens
da construcéo naval nacional é o baixo preco da nossa mdo de obra (PINHEIRO, 2008: 81).
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“mas se voc€ v€ quantas pessoas eles tém na atividade (os japoneses) e
para quanto que eles produzem, eles tem muito pouca gente. E, se vocé
for a fundo no HH (homem-hora), que esses caras gastam sdo ndmeros
que escapam a percep¢do, tipo, chegam a 1/10 do que agente gasta para
fazer a mesma coisa. SO que eu sempre digo o seguinte vocé ndo conta a
hora do robd, nao €? A hora do robo nio conta. Mas, o rob0 teve custo,
tem um custo de ativo mobilizado tremendo, ndo o qué, que ai é outro
problema. Agente aqui hoje, agente importa quase 100% da maquinaria
toda, imagina.” (Entrevista realizada em 23/02/2011).

Em se tratando de uma industria intensiva em mao de obra, como € o caso da industria de
constru¢do naval, o declinio dos custos com a experiéncia parece ser mais significativo, pois
envolve alto grau de participacdo da mado de obra no desempenho de tarefas mais simples e/ou
operacdes de montagem complexas. Assim, caso os custos declinem com a experiéncia em uma
industria e se a experiéncia puder ser resguardada por essas empresas estabelecidas, entdo este

efeito conduzira a uma barreira de entrada (FADDA, 2000).

Uma caracteristica comum aos estaleiros no mundo € a crescente utilizacdo da
terceirizacdo (outsourcing) de atividades. Especificamente no caso da industria naval brasileira,
ocorreu o aumento intenso do movimento da terceirizagdo concomitante a retomada das
atividades. Essa ndo veio como externalidade de algumas 4reas complementares da industria
(como limpeza, alimentacao dos operarios, etc.) e sim como parte da producido. De acordo com
Gitahy (1994), nesse sentido, a reducdo do emprego formalizado, com a consequente eliminacdo
de despesas com os encargos sociais e a reducdo do poder de interferéncia do sindicato numa
conjuntura de crise econdmica, pode aparecer como o principal atrativo para a externalizacdo da

produg'21094.

% Como um dos principais resultados da reestruturacio produtiva, observamos a terceirizaco, esta externalidade se
iniciou nas dreas de servigcos, mas afetou também as atividades produtivas. Nesse movimento € possivel distinguir
diferentes “trajetorias” do processo de terceirizagdo. Por um lado, um tipo de terceirizagdo associado a um esforgo
articulado entre a grande e a pequena empresa, no sentido de qualificar fornecedores e aumentar a qualidade dos
produtos e, por outro, formas associadas a estratégias “restritivas”, ou seja, externalizagdo de atividades para redugdo
de custos via precariza¢do das condi¢cdes do emprego, mesmo comprometendo a qualidade do servico prestado
(GITAHY, 1994: 146).
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Portanto, o que se observa nos estaleiros brasileiros € a utiliza¢do, cada vez mais intensa
da terceirizacdo como estratégia tradicional de reducdo de custos, acentuando um processo de
desverticalizacdo da empresa e de externalizacdo de suas atividades. Dificultando muitas vezes
mensurar com exatiddo o volume de emprego nessa industria, pela alta rotatividade de mao de
obra (utilizacdo de contratos temporarios). Como a industria naval opera ciclicamente, depende
de encomendas, o ambiente parece tender cada vez mais para utilizacdo do processo de
terceirizagdo. Em entrevista realizada em 2011, Paulo Ignacio Furtuozo, destaca “tém duas coisas
que ¢ o mal do século: droga, a droga é o mal do século e aqui para gente, sdo os subcontratos,

empreiteiros”. E, continua:

“Infelizmente, isso ai a Globalizagdo, a Globalizacdo por esse lado ela foi
terrivel. Para vocé ter ideia Cingapura, hoje o maior construtor de
plataforma do mundo, eles fazem hoje uma média de 16 plataformas por
ano, com 10 mil trabalhadores, sendo 8 (oito) mil terceirizados e 2 (doid)
mil que é da propria empresa principal. (...) E, ai o que, que acontece a
maioria das obras hoje estdo sendo terceirizadas também ja em outros
paises, eles s6 estdo montando, na verdade esses paises viraram como se
fosse montadores aqui no Brasil. Vem tudo de fora e eles montam aqui.
Entdo, a terceirizacdo estd muito forte, e aqui no Brasil ficou pior ainda.
E, isso estd geral de Norte a Sul. E, mesmo assim, Angra € que ainda
consegue ter uma faixa de 20 a 25% de terceirizados.” (Paulo Ignécio
Furtuozo, entrevistado em 12/02/2011).

No que se refere a segurancga e condi¢des do trabalhador nos estaleiros, merece destaque,
no ano de 2011, a aprovacido da Norma Regulamentadora — NR 34, intitulada “Condi¢des e Meio
Ambiente de Trabalho na Industria da Construcdo e Reparagdo Naval”, que tem por finalidade
estabelecer os requisitos minimos e as medidas de prote¢do a seguranca, a saide e ao meio
ambiente de trabalho nas atividades da industria de constru¢@o e reparacao naval no Brasil. Tal
legislacdo considera atividades da industria da construcdo e reparacdo naval todas aquelas

desenvolvidas no ambito das instalagdes empregadas para este fim ou nas préprias embarcagdes e

estruturas, tais como navios, barcos, lanchas, plataformas fixas ou flutuantes, dentre outros”.

% NR 34 - CONDICOES E MEIO AMBIENTE DE TRABALHO NA INDUSTRIA DA CONSTRUCAO E
REPARACAO NAVAL Publicagio D.O.U. Portaria SIT n.° 200, de 20 de janeiro de 2011 21/01/2011.
Alteracdes/Atualizagdes D.O.U., Portaria SIT n.° 317, de 08 de maio de 2012 09/05/12. Para maiores detalhes da

128



O processo foi elaborado por uma comissdo tripartite — formada por representantes do
governo, empresas e trabalhadores - que por aproximadamente dois anos e meio discutiu e
aprovou tudo que estd escrito na Norma. A categoria ressalta ser essa uma vitéria dos
trabalhadores, que foram essenciais neste processo de formulagdo e outros paises estdo usando tal
regulamenta¢do como base, pois esta € pioneira nessa questao.

A NR-34 vem regulamentar o trabalho seguro na constru¢do naval. Com isso, nas diversas
atividades que ja foram contempladas, as bases para o trabalho serdo as mesmas em todo o
territério nacional.

Com a retomada das atividades de constru¢ao naval no pais, aumentou a demanda por
mao de obra na inddstria e a previsdo € de criacdo de mais postos de trabalho nos préximos anos.
O Sindicato das Empresas de Construcdo Naval — SINAVAL (2012:12)°° preve a criacdo de 15
mil novos empregos até 2014, considerando trés fatores principais: 1) a abertura de novos
estaleiros; 2) maior demanda da Petrobras; b) a carteira de encomendas atual dos estaleiros e a
constru¢do de mais navios com a aprovacao das prioridades de financiamentos do FMM para a

manutengdo dos atuais 59 mil postos de trabalho’’.

4.5 - Consideracoes Finais

A retomada da inddstria da construcdo naval brasileira foi acompanhada do significativo
aumento do volume de emprego. Interessante observar que, concomitantemente a esse fato,
ocorreu a diminuicdo do tempo de servigo e da idade entre os trabalhadores da industria naval

brasileira. Mostrando uma maior rotatividade da mao de obra.

Ainda observamos a tendéncia a reducdo dos saldrios, a elevacdao da escolaridade e a
maior utilizacdo da terceirizacdo demonstrando o aumento da precariedade nesse mercado de

trabalho. Acompanhando as tendéncias observadas no mercado de trabalho mundial.

Norma ver: http://portal.mte.gov.br/data/files/SATC816A36A27C14013750E887B25674/NR -
34%20(Atualizada%?202012).pdf.,

% Estudo do SINAVAL (2012) publicado em marco de 2012, denominado Visdo Geral.

7 O Sinaval possui suas préprias estatisticas de indicadores do setor (TPBs, emprego, etc.), produzidas pela
assessoria de impressa com base em informacdes dos estaleiros prestadas através do preenchimento de formulérios
pelas empresas. No que se refere ao emprego os dados sdo maiores que os da RAIS/MTE.
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O que difere o mercado de trabalho dessa industria é a importancia do learning by doing
e, a caracteristica ciclica de contratacdo por causa das encomendas. O custo da mdo de obra
brasileira é baixo, especialmente, comparando com o Japao, a Coreia do Sul e os paises da
Europa. Dos paises lideres da industria naval, apenas a China, consegue manter um custo bem
mais baixo que o Brasil. Vale destacar que os estaleiros brasileiros contam com pequeno nimero

de engenheiros em relacdo ao nimero total de funcionérios.

Existe uma expectativa, acompanhada de previsdes de sindicatos patronais e dos
trabalhadores, de grande aumento do volume de emprego na industria de construcdo naval
brasileira nos proximos anos, especialmente com a garantia de encomendas pela Petrobras até

2020.
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CONCLUSOES

A industria de construc¢ao naval brasileira possui uma importancia histérica na economia
do pais, ja4 foi o segundo maior parque naval do mundo, atrds apenas do Japdo, além do
reconhecimento internacional por tecnologias proprias utilizadas. Como exposto, teve seu auge
em fins da década de 1970 e inicio de 1980, entretanto, nos anos posteriores, amargou uma crise
de grandes proporg¢des, a maioria dos estaleiros fechou, outros diminuiram significativamente sua

producdo, trabalhadores foram demitidos, o que levou a industria a um periodo de estagnacao.

Contudo, a industria conseguiu se reerguer, com dados de 2011, o Brasil ja contava com
uma participacdo de 2% nas encomendas de embarcagdes na industria de construcdo naval

mundial®®

. Além de ocupar a posi¢cdo de quarto maior construtor de sondas de perfuracdo (depois
da Coreia do Sul, Cingapura e China) e o segundo maior na constru¢do de plataformas de
producio offshore (depois da Coreia do Sul)”. Entretanto, foi uma recuperagdo gradativa, tendo
em vista que a carteira de encomendas aos estaleiros nacionais representou menos de 1% dos
pedidos globais, ao longo da primeira década do século XXI. A cada ano o nimero de pedidos

aumenta significativamente com garantia de forte demanda até 2020.

O caminho para que a industria de construcdo naval brasileira voltasse a ter um
reconhecimento foi alavancado, principalmente, pelas politicas voltadas ao desenvolvimento da
industria'”. Nesse interim, o papel da Petrobras/Transpetro foi essencial, por garantir
encomendas aos estaleiros nacionais, gracas ao estabelecimento de conteido local minimo na
constru¢do das embarcacdes. Ressalta-se que a retomada da industria naval brasileira estd
fundamentada na garantia de uma demanda doméstica, os estaleiros nacionais tém sua producao

voltada, em sua maioria, pelo mercado interno.

% De acordo com Dores, Lage, Processi (2012) a produgdo de embarcacdes no Brasil ainda é muito pequena quando
comparada a produ¢do mundial.

% Uma posicdo légica, jd que o Brasil lidera a estatistica mundial como o pais com maior nimero (30) campos de
producdo de petrdleo offshore em desenvolvimento.

No mercado offshore, a Coréia do Sul lidera na constru¢do de sondas de perfuracdo e plataformas de producdo. A
China lidera na construcio de navios de apoio a instalagdes submarinas e apoio a plataformas de petréleo (AHTS e
PSV) (Review of Maritime Transport/UNCTAD apud SINAVAL, 2012).

1% A principais foram a Lei do Petréleo (Lei 9.478/97); mudangas nas politicas de compras da Petrobras; Programa
de Apoio Maritimo — PROREFAM; Programa Navega Brasil; Programa de Mobilizagdo da Industria Nacional de
Petréleo e G4s Natural — PROMINP; Programa de Moderniza¢do e Expansido da Frota — PROMEF e Programa de
Empresa Brasileira de Navegacdo — EBN, entre outras.
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Vale destacar os grandes investimentos realizados na industria naval no pais, com
implantacdo e ampliacio de estaleiros, aumentando em 70%, a capacidade produtiva instalada.
Passou de 562 mil (em 2010) toneladas de processamento de ago por ano para, aproximadamente,

952 mil, contabilizando a capacidade dos novos estaleiros.

Entre os projetos de novas plantas de grande porte, destacam-se o Estaleiro OSX (RJ), o
Estaleiro Enseada do Paraguacu (BA), e o Estaleiro Jurong Aracruz (ES). Com relagdo aos
projetos de expansdo, destacam-se o do Estaleiro Atlantico Sul (PE) e o do Estaleiro Rio Grande
(RS). Com relagao aos estaleiros de médio porte, destacam-se os investimentos em novas plantas
pelo STX-Quissama (RJ), e P2 (SC). Quanto as expansdes, o Estaleiro Wilson Sons (SP). Além
do aumento de capacidade, esses novos estaleiros vao elevar o nivel tecnolégico do parque
nacional, ja que os equipamentos adquiridos devem contar com maior capacidade de icamento e

movimentagdo, e os niveis de informatizagdo devem ser superiores aos previamente utilizados.

Ainda do ponto de vista tecnoldgico, € importante ressaltar a crescente atracdo de grupos
estrangeiros a indudstria naval brasileira, atuando, na maioria das vezes, como parceiros

tecnoldgicos nos novos estaleiros. A seguir alguns parceiros estrangeiros:

e Keppel (Cingapura) no estaleiro BrasFels (RJ)

e Jurong Shipyard (Cingapura) nos estaleiros: Maua-Jurong (RJ) e Jurong Aracruz (ES)

e Aker Yards (Europa) no estaleiro Aker Promar (RJ)

e Chouest (EUA) no estaleiro Navchip (SC)

e Hyundai Heavy Industries (Coreia do Sul) no Estaleiro OSX (RJ)

e Kawasaki Heavy Industries Ltd. (Grupo japonés) no estaleiro Enseada do Paraguacu (BA)

e [shikawajima-Harima Heavy Industries (Grupo japonés) encontra-se em negociacao com o

Estaleiro Atlantico Sul — EAS.

Além de atrair diversos grupos internacionais, a demanda aquecida da industria setor de
6leo e gads por embarcacdes e a politica de incentivos adotada pelo governo federal também
trouxeram investidores nacionais de outros segmentos para a constru¢do de embarcagdes, como
as construtoras Camargo Corréa, Queiroz Galvao, OAS e Odebrecht e as empresas de engenharia

UTC e Engevix.
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Cabe ressaltar uma mudanca relevante nas caracteristicas das tultimas encomendas
realizadas pela Petrobras, estas dispdem de maior conteido tecnolégico quando comparadas as
anteriores (navios-tanque). Tal caracteristica demanda maior capacidade tecnoldgica aos
estaleiros. Destaca-se a ocorréncia de recentes licitagdes para a contratacdo de 28 navios-sonda

de perfuracdo e de 20 plataformas de produgdo pela Petrobras.

A elevacdo nos precos internacionais do petréleo ao longo do decénio incentivou a
exploragcdo e a produgdo em dguas profundas e ultraprofundas, mais distantes da costa, e criou
uma demanda por navios-sonda, plataformas de produ¢do e embarcacdes de apoio maritimo com
caracteristicas e exigéncias técnicas diferenciadas. A descoberta de grandes volumes de 6leo na
camada pré-sal ratificou a robustez e a perenidade da demanda por embarcacdes offshore

(DORES, LAGE e PROCESSI, 2012).

O Brasil possui caracteristicas e oportunidades facilitadoras para o desenvolvimento e
permanéncia da inddstria naval, como o conhecimento e a experiéncia na producdo de
determinados produtos adquiridos em sua histéria. Ademais, a abundancia e baixo custo de mao
de obra associada a disponibilidade de produtos siderurgicos, além de ampla capacidade ociosa
nos mais diversos estaleiros ja instalados. Vale destacara alguns fatores de competitividade da

inddstria de construg@o naval brasileira, identificados nessa tese:

a) Articulagdo institucional entre agentes da cadeia produtiva: da academia ao cliente final.
Destaque para uma situacdo de futuro para a cadeia no Brasil: formas de organizacdo eficazes

para parceria estratégica entre estaleiros concorrentes estrangeiros e instalados no Brasil;

b) Articulacdo entre politicas publicas afins da cadeia produtiva, desde investimentos em C,T&l,

além de politicas tributarias para estimulo das encomendas;
¢) Qualificacao dos profissionais atuantes nos fornecedores e no proprio estaleiro;
d) Politica de precos para a principal matéria prima para o estaleiro: o ago;

e) Qualidade de fornecimento (produto e prazo) do setor navipecgas por fornecedor instalado no

Brasil,;

f) Competéncias (recursos humanos, infraestrutura) para desenvolver e incorporar inovagdes

organizacionais ou tecnoldgicas em processos de trabalho, processo de fabricacao e produto;
g) Competéncias em engenharia de projeto;
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h) Cultura e competéncia em processo de fabricacdo de embarcacdes para inddstria naval de

grande porte.

Os centros de tecnologia e as redes de pesquisa e inovacdo formadas por atores da
inddstria foram fundamentais na retomada da industria no pais. Nesse interim, destaca-se o
Centro de Pesquisas e Desenvolvimento Leopoldo Américo Miguez de Mello —
CENPES/Petrobras, Instituto Alberto Luiz Coimbra de Pés-Graduacdo e Pesquisa de Engenharia
— COPPE/UFRJ, Centro de Engenharia Naval e Oceénica do Instituto de Pesquisas Tecnoldgicas
de Sdo Paulo - CNAVAL/IPT, além das redes de pesquisa e inovagdo Centro de Exceléncia em
Engenharia Naval e Oceadnica — CEENO e, mais recentemente, a Rede de Inovacdo para

Competitividade da Industria Naval e Oceanica - RICINO.

A industria de construg¢do naval brasileira sempre foi muito concentrada no estado do Rio
de Janeiro, uma transformacdo apresentada no periodo da retomada foi perda de participacdo
deste, apesar de continuar detentor da maioria de producdo e do emprego. A desconcentracdo da
inddstria se deu, especialmente, devido aos investimentos realizados no Nordeste,
principalmente, no estado de Pernambuco. Como exemplo, até o ano de 2008, a maior planta
produtiva naval do Brasil era do Rio de Janeiro, o estaleiro BrasFels (RJ), agora é de

Pernambuco, o estaleiro Atlantico Sul (EAS).

No que se refere a cadeia produtiva naval no Brasil, a reativacdo da inddstria trouxe a
necessidade de fortalecimento de alguns elos, em especial, no fornecimento de navipecas. Além
do esfor¢co governamental, as empresas e representantes do setor estdo se organizando para
conseguirem melhorar a cadeia. Cumpre ressaltar os investimentos que ja estdo sendo realizados
na industria de navipecas por algumas empresas do setor, como a WEG e a Jaragud, e a atracdo
de empresas estrangeiras que também estdo realizando investimentos no pais, como a Caterpillar
e a Rolls Royce. Note-se, ainda, o movimento que tem feito a indudstria metal-mecénica nacional,
jéa consolidada em alguns setores de bens de capital, voltando sua produgdo ao setor de navipecas,

como a Usimec (DORES, LAGE, PROCESSI, 2012).

A retomada a industria de constru¢do naval brasileira contou com o aumento significativo
do volume de emprego. A garantia de crescimento das encomendas trouxe expectativas de que o

emprego continue a aumentar. Com isso, a necessidade de qualificagdo de mado de obra,
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resultantes da abertura de novos cursos de engenharia naval no pais, além de cursos técnicos e de

treinamento dentro dos estaleiros.

Entretanto, observamos tendéncia a precarizacdo das condi¢des de trabalho da industria,
com uma maior rotatividade da mao de obra, identificado com o menor tempo de vinculo e menor
idade, e com menores saldrios e maior utilizacdo de terceirizagdes. Interessante observar que,
comparando com os paises lideres, o Brasil possui baixos custos com mao de obra (com excecao

da China), e menor nimero de engenheiros em relagdo ao nimero total de funciondrios.

Os atuais indicadores da industria de construcdo naval brasileira corroboram com a ideia
de retomada das atividades desse setor no pais. A publicacdo anual Review of Maritime Transport
da United Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD), publicada em 2012,
destacou que o Brasil € o pais que esta realizando o maior volume de constru¢do naval em relacio
a sua frota atual. E, ademais, ¢ o maior volume da histéria da induistria de constru¢dao naval

brasileira.

Doravante, as expectativas com a exploracdo de petréleo da camada do pré-sal elevam as
projecoes da carteira de encomendas e corroboram com a efetiva garantia das demandas da
Petrobras/Transpetro. O conjunto dos fatos configura, para os proximos anos, uma nova fase da
industria no pais, para “além da retomada”, com efetiva existéncia de uma industria de
constru¢cao naval que responda as demandas domésticas com a esperanca de menor dependéncia

da tecnologia externa.
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APENDICE B
APENDICE METODOLOGICO - Utilizacio dos dados da RAIS/MTE

No Capitulo 4 utilizamos a Relagdo Anual de Informagdes Sociais base estatistica do
Ministério do Emprego e Trabalho — RAIS/MTE, para informacdes sobre os trabalhadores da
constru¢do naval no Brasil. O periodo utilizado foi de 1995 até o ano de 2010, e todos os
atributos dos trabalhadores descrevem a situacdo dos detentores de vinculo em 31/12 do
respectivo ano. Cabe destacar que por causa da alteracdo ocorrida na Classificacdo Nacional de
Atividades Economicas — CNAE em 2006, as categorias dos trabalhadores navais foram

reagrupadas. Para essa tese utilizamos os correspondentes abaixo:

CNAE 1.0 (para o periodo de 1995 a 2005):

CLASSE 35114 - Construgdo e reparacdo de embarcagdes e estruturas flutuantes;
CLASSE 35122 - Construgdo e reparacao de embarcagdes para esporte e lazer)
CNAE 2.0 (a partir de 2006)

CLASSE 30113 - Construg@o de embarcagdes e estruturas flutuantes;

CLASSE 30121 - Constru¢ao de embarcacdes para esporte e lazer;

CLASSE 33171 - Manutencao e reparacdo de embarcacoes).
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CNAE 2.0 — Subclasses

Hierarquia

Secio: C INDUSTRIAS DE TRANSFORMACAO

Divisdo: 30 FABRICACAO DE OUTROS EQUIPAMENTOS DE TRANSPORTE

Grupo: 301 CONSTRUCAO | 3011-3 CONSTRUCAO DE 3011-3/01 CONSTRUCAO DE EMBARCACOES DE GRANDE
DE EMBARCACOES EMBARCACOES E PORTE
ESTRUTURAS 3011-3/02 CONSTRUCAO DE EMBARCACOES PARA USO
FLUTUANTES COMERCIAL E PARA USOS ESPECIAIS, EXCETO DE
GRANDE PORTE
3012-1 CONSTRUCAO DE
EMBARCACOES PARA
ESPORTE E LAZER

CNAE 2.0 — Subclasses

Hierarquia

Secio: C INDUSTRIAS DE TRANSFORMACAO

Divisdo: 33 FABRICACAO DE OUTROS EQUIPAMENTOS DE TRANSPORTE, EXCETO VEICULOS AUTOMOTORES

Grupo: 333 MANUTENCAOE | 3317-1 MANUTENCAO E 3317-1/01 MANUTENCAO E REPARACAO DE

REPARACAO DE MAQUINASE | REPARACAO DE EMBARCACOES E ESTRUTURAS FLUTUANTES

EQUIPAMENTOS EMBARCACOES 3317-1/02 MANUTENCAO E REPARACAO DE
EMBARCACOES PARA ESPORTE E LAZER

CNAE 1.1 — Subclasses

Hierarquia

Se¢io: D INDUSTRIAS DE TRANSFORMACAO

Divisdo: 35 FABRICACAO DE OUTROS EQUIPAMENTOS DE TRANSPORTE

Grupo: 351 CONSTRUCAOE | 3511-4 CONSTRUCAO E REPARACAO DE EMBARCACOES E ESTRUTURAS FLUTUANTES
REPARACAO DE
EMBARCACOES

3512-2 ONSTRUCAO E REPARACAO DE EMBARCACOES PARA ESPORTE E LAZER

Fonte: IBGE (2013) www.cnae.ibge.gov.br
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APENDICE C

Quadro - Principais Ativos nas instalacdes de um Estaleiro.

Ativos Definicao Tipos
Diques e carreiras sdo os principais ativos de um estaleiro; ndo A) dique seco é um espaco fisico junto a costa e abaixo do nivel
servem para outro propdsito que ndo a producao naval. da 4gua, separado desta por uma comporta.
Os diques podem variar de tamanho, podendo ser grandes o B) dique flutuante ¢ estrutura em forma de “U” que possui tanques
1.1 - Diques suficiente para construir mais de um navio de popa a proa, de lastreamento que podem ou nio ser preenchidos por dgua.
posicionados um atrds do outro ou eventualmente lado a lado. O
nimero e o tamanho dos diques sdo provavelmente os fatores
mais relevantes para a medida da capacidade.
E um espaco dedicado a construcio de embarcagdes que fica A) carreiras de lancamento lateral, onde o casco fica apoiado
acima do nivel do mar, em posi¢do inclinada, sendo que o casco € | lateralmente, no plano inclinado, e € lancado lateralmente na dgua
sustentado sobre trilhos. no fim da construgao.
12.- B.) carreira de langamento de popa, o navig fica posicionado na
Carreiras direcdo do plano inclinado, paralelo aos trilhos. Encerrada a
construgao, ele é lancado passando-se algum produto que diminua
o atrito do casco com os trilhos, fazendo-o deslizar até entrar de
popa na 4gua.
Os berc¢os de acabamento (ou de outfitting) sdo os locais onde sdo | A) pré-outfitting € a pratica mais antiga, caracterizada pela
realizadas tarefas como a instalacdo da rede de distribuicdo execucado de tarefas de outfitting que precisam ser realizadas antes
2 - Bercos de | elétrica, do HVAC (Heating, Ventilation and Air Conditioning). da carreira/dique.
acabamento Ou seja, os bercos de acabamento sio locais do estaleiro que B) outfitting avangado: ocorre a realizacao de outfitting em

recebem os cascos apds o lancamento, para que o navio seja
acabado.

estagios anteriores a carreira ou ao dique, ainda nas unidades,
blocos ou secdes.

3 - Guindastes

Os guindastes s@o os ativos mais importantes depois dos diques e
carreiras, responsaveis, em grande medida, pela produtividade do
estaleiro. Um dique com mais guindastes a disposi¢do para
movimentar materiais e sistemas ¢ mais produtivo do que um com
menos. Um guindaste ¢ uma maquina para levantar ou abaixar
uma carga e mové-la horizontalmente, em que o mecanismo de
icamento € uma pecga que integra a maquina.

A) guindaste portico (ou simplesmente pértico) € montado em
trilhos, sobre os quais podem se movimentar através de seus pés
(ou pernas) carregando carga como blocos, equipamentos ou ainda
contéineres, entre outros. Sua estrutura pode cobrir uma grande
drea, contando com troles que movimentam a carga em outro grau
de liberdade, e, além disso, levantam e abaixam a carga. Alguns
apelidos como Goliath (ou Golias) sdo usados para pdrticos com
alta capacidade de carga.
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B) guindaste do tipo JIB € de tipo fixo e consiste em um membro
vertical suportado, de onde estende um braco horizontal que
carrega um hoist do trole ou outro mecanismo de icamento. Existe
também um JIB horizontal, em que um trole se move carregando a
carga. O JIB é um braco projetado, por onde a carga é suspensa.

4 - Area do
parque
industrial

A area do parque industrial comporta as partes utilizadas pelo
estaleiro no processo produtivo do navio, desde a fabricacdo de
pecas e etapas iniciais da construgdo, até sua montagem final nos
diques e carreiras - ou seja, tanto a drea coberta como os bergos
de outfitting, carreiras e diques. As operacdes de corte de chapas e
laminas, conformacao e posicionamento de chapas, soldagem de
chapas, pintura e jateamento, montagem de painéis, inicio da
fabricacdo de blocos e da estrutura 3D, sao todas realizadas
dentro das oficinas que compdem a drea do parque industrial.

Fonte: Elaboracdo prépria a partir de Colin & Pinto (2006).
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APENDICE D

Quadro - Tipos dos Principais Navios

Nome Definicdo Sutipos

1 BULKER Uma embarcagio usada para transportar cargas a | Projetados para transportar alguma carga em particular, como

(GRANELEIRO) granel, como carvdo, minério de ferro, acgo, | cimento (cement carrier), ou para transportar granéis sélidos e
graos, cascalho, etc. Pode ser reconhecido pelas | 6leos liv, sendo conhecidos como navios combinados de subtipos
tampas de escotilha, que parecem grandes caixas | Ore/Oil Carrier e OBO (Ore/Bulk/Oil carrier).
no convés do navio.

2 CONTAINER SHIP | Tratam-se de navios projetados para transportar
(PORTA- contéineres padronizados (de 20pés ou 40pés de
CONTEINER) comprimento), com capacidade de carga

definida em nimero de TEUs.

3 DRY CARGQO | Os navios dry cargo, ou general cargo (carga | Sdo definidos alguns subtipos da classe de acordo com

(CARGA-SECA) geral), sdo empregados no transporte de cargas | caracteristicas de projeto ou tipos preferenciais de carga
ndo-granéis e que ndo sdo, usualmente, | transportada, caso dos deck cargo (transporta carga apenas no
transportadas em contéineres. O navio é | convés), dos heavy-lift e semi-sub heavy lift (transporte de
projetado para ser capaz de transportar todo tipo | equipamentos pesados, subtipos normal e semi-submersivel), dos
de carga seca. Exemplos dessas cargas s@o: aco, | transportadores de gado vivo (livestock carrier), entre outros.
arame, bobinas de papel e miaquinas pesadas.

4 MISCELANEQOUS Nessa categoria estdo diversos tipos de navios | Os quebra-gelos (icebrakers) sdo projetados para abrir caminho
(DIVERSOS) de pequeno e médio porte. Esses navios sdo | entre placas de gelo para outros navios passarem.

classificados assim por apresentar caracteristicas | As dragas (dredgers) sio embarcacdes bastante especializadas
de projeto especificas para as suas funcdes. que retiram sedimentos do fundo do mar, e podem ser de diversos
tipos.
Existem também embarcacdes dedicadas a atividade pesqueira,
os barcos de pesca (fishing vessel), transportadores de peixes-
vivos (live fish carrier) e baleeiros (whaling vessels).

5 OFFSHORE Embarcagdes projetadas para dar apoio as | Dentro dessa classe pode-se destacar os subtipos PSV (Platform
(APOIO A | plataformas offshore. Supply Vessel), embarcacdes modernas de suprimento as
ESTRUTURAS plataformas, os SV (Supply Vessels), de apoio a plataformas,
OFFSHORE E mais antigos, e os rebocadores com diferentes habilidades: os
PLATAFORMAS) AHT (Anchor Handling Tug), rebocador utilizado no manuseio

de ancoras, os AHTS (Anchor Handling Tug Supply), que ao
anterior, agregam a funcdo de apoio e suprimento das
plataformas, os AHT/Salvage (que podem realizar operacdes de
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salvatagem) e os Offshore Fire-Fighting (navio de combate a
incéndios em plataformas).

6 PASSENGER /' | Embarcagdes projetadas especificamente para o | Os portes variam conforme a fungdo desejada, como transporte
FERRY  (NAVIO | transporte de passageiros e eventualmente | regional de passageiros (balsas/ferry) ou como navios de cruzeiro
DE PASSAGEIROS | automdveis. Tém como caracteristica principal | (transatlanticos).
/ BALSAS) os multiplos decks em sua estrutura.
7 REEFER Navios com diversos decks que incluem camaras | As camaras frigorificas podem ser ajustadas para manter o
(REFRIGERADO) frigorificas para o transporte de carga perecivel. | contetido fresco ou congelado. Um subtipo importante da classe
de navios € o pesqueiro refrigerado.
8 RO-RO O Roll-on Roll-off € um navio projetado para o
(VEICULOS) transporte de veiculos. Substituiu rapidamente o
Lift-on Lift-off pela sua maior praticidade.
Enquanto que nestes modelos antigos os
veiculos eram erguidos sobre o deck, nos mais
modernos os veiculos sdo embarcados por
rampas laterais que permitem que o veiculo ande
para dentro sobre suas préprias rodas.
9 TANKER Navios projetados para transportar carga granel | Dentro dessa classe os principais subtipos s3o o0s navios
(TANQUEIRO) liquida em tanques independentes. petroleiros, os LPG, os LNG, os navios de produtos claros e os de
produtos quimicos. Os LNG (Liquefied Natural Gas carriers) e
os LPG (Liquefied Petroleum Gas carriers), conhecidos como
gaseiros, sdo responsiveis pelo transporte de gds natural e
derivado de petréleo, respectivamente. Outras variedades desta
classe sdo os transportadores de suco de laranja (orange juice
carrier) e de dgua doce (water tanker).
10 | SUEZMAX Navio petroleiro de 6leo cru, ou de produtos,
com dimensdes maximas que permitam a
passagem pelo Canal de Suez.
11 AFRAMAX Navio petroleiro de dleo cru, ou de produtos,
com dimensdes que pemitem a operacdo usual
em portos comerciais.
12 | PANAMAX Navio petroleiro de dleo cru, ou de produtos,

originalmente definido como tendo dimensdes
maximas que permitam a passagem pelo Canal
do Panamd. A capacidade de carta varia entre 65
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e 80 mil tpb.

13 | PRODUTOS Navio destinado ao transporte de produtos claros
derivados de petrdleo (diesel, gasolina,
querosene de aviacdo, nafta, 6leo lubrificante).

14 | GASEIROS Navio destinado ao transporte de gds liquefeito

de petrdleo, pressurizado.
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APENDICE E

Quadro — Informagdes dos Estaleiros Brasil

ESTALEIROS ENDERECO CRIACAO PRINCIPAIS PRODUTOS PROP./MULTINACIONALIZAC
AO
01 ALIANCA S/A Barreto, 1966 E propriedade da Companhia
Ind. Naval e Niter6i/RJ (antigo “Ebin S.A. — Brasileira de
Empresa de Industria Naval”). Offshore, de capital nacional, do
Navegacdo “Grupo Fischer”.
(ex-Ebin)
02 | ATLANTICO SUL | Ipojuca, 2008 Navios cargueiros de até 500 mil | Consoércio integrado pelas
S.A. PE toneladas empresas  Camargo  Corréa,
Complexo Industrial e de porte bruto (TPB), além de | Queiroz Galvdo, e a empresa
Portuério de Suape plataformas offshore dos tipos | PIMR. A sdcia internacional € a
semi-submersivel, FPSO, TLP | sul-coreana Samsung
(Plataformas de Pernas | Heavy Industries (SHI).
Atirantadas) e SPAR, entre
outras.
03 BRASFELS S.A. Rodovia Rio-Santos, 1959 Em 1999 o consorcio Fels Setal
Angra dos Reis/RJ (antigo Verolme). (controlado pelos grupos Keppel
Passou a Brasfels em margo Fels, de Cingapura, e Pem Setal
de 2000. do Brasil) reativou o Verolme,
rebatizado como Brasfels em
marco de 2000.
04 CASSINU Sdo Gongalo/RJ 1995 Atua em  reparo  naval,
Ltda. Filiais: construgdo e operacdes onshore
A) e offshore.
Arraial do Cabo
(manutencdo e reparos
em  Plataformas e
Embarcacdes de grande
calado).
B)
Niter6i
05 DETROIT Itajai/SC Construcao de A empresa € subsididria da
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Brasil Ltda.

rebocadores portudrios e
embarcagdes pesqueiras.

Detroit Chile.

06 EISA Ilha do Governador Estabeleceu-se em 1995 nas Controlada pelo grupo Synergy,
Estaleiro Ilha S.A. | Rio de Janeiro/RJ instalacdes do antigo do empresario German
Estaleiro EMAQ (tradicional Efromovich.
construtor naval brasileiro
desde 1949).
07 INACE Fortaleza/CE 1965 Navios patrulha, Fast Supply | Empresa de capital nacional, de
Indistria Naval do Vessels, mnavios de apoio | propriedade do economista Gil
Ceard S.A. maritimo e Iates. Bezerra.
08 ITAJAI Itajai/ SC 1995 Construgdo de Empresa do “Grupo Metalnave”.
embarcagdes especiais, como
navios gaseiro/quimico,
09 KEPPEL FELS Ponta d’Areia 2000 Empresa do “Grupo Keppel
Brasil S.A. Niter6i/RJ Fels”, de Cingapura.
10 | MAC LAREN OIL | Niter6i/RJ 1938 CN (em aco e fibra de vidro),
Mac Laren possui duas construgao offshore e onshore
unidades industriais (mé6dulos de compressdo e de
localizadas no geracdo), reparo naval e
municipio de Niterdi: manutencao de
A) Unidade Ponta unidades offshore.
d’Areia e
B) Unidade Ilha da
Conceicao.
11 MAUA-JURONG | Ponta d’Areia, Iniciou suas atividades em De 2000 a 2007 foi arrendado
S.A. Niter6i/ RJ 1845, sendo, a mais antiga e pelo grupo pelo Grupo Jurong de

A Maud-Jurong possui
quatro unidades
industriais:

A) Unidade Ponta
d’Areia (Niteroi);

B) Ilha do Caju (antiga
“CEC”) (Niteroi);

C) Caximbau, na Ilha da
Conceigdo (Rio de

tradicional empresa naval no
Brasil.

Cingapura..
Atualmente: Grupo Synergy.
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Janeiro).

D) Unidade Sao
Gongalo.
12 NAVSHIP Navegantes/SC Inaugurado em 2006. Estaleiro focado na construgdo | Filial do grupo norteamericando
de Edison Chouest Offshore.
embarcagdes de apoio a
industria de petréleo, do tipo
PSV.
13 QUIP Rio Grande/RS Criada em 2005, a QUIP foi
inicialmente formada como
uma sociedade entre as
empresas: Construtora
Queiroz Galviao, UTC
Engenharia e IESA Oleo e
Gas.
14 | Empresa Brasileira | Ilha do Viana, Fundada em 1974 e situada A empresa, sob o controle do
de Reparos Navais | Niter6i/RJ na Ilha do Viana, na Bafa de “Grupo REICON”, capital
S.A. - Guanabara, a RENAVE € o nacional.
RENAVE e ENAVI maior estaleiro de reparos
Reparos Navais navais da América Latina.
Ltda.
15 RIO MAGUARI | Distrito de Icoaraci Fundado em 1997. Embarcagdes fluviais e | Grupo Rio Maguari, de capital
S.A. Belém/ PA montagens de estruturas | nacional.
metélicas para a
constru¢ao civil e industrial.
Rio Grande RS Construcao de plataformas. Controlado pela WTorre
16 Engenharia, de capital nacional.
RIO NAVE Caju O Estaleiro Rio Nave Reparo de navios e
17 Servicos Navais Rio de Janeiro /RJ arrendou, em 2000, as equipamentos e servicos de
Ltda. instalagdes do antigo apoio a

estaleiro “Caneco”.

Empresa formada por ex-
antigo

funcionarios do
estaleiro Caneco.

outros estaleiros
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18 SERMETAL Caju A Sermetal, empresa de capital
Estaleiros Ltda. Rio de Janeiro/RJ 100% nacional oriunda da
antiga “Ishibras”.
19 | SRD Offshore S.A. | Jacuecanga, 2002
Angra dos Reis/RJ
20 SUPERPESA Campo Grande,
Industrial Ltda. Rio de Janeiro/RJ
21 STX Brazil Ilha da Conceigao, Capital Sulcoreano, que, no | Os principais produtos
Offshore (ex- Aker | Niter6i/RJ fim de 2008, adquiriu o | embarcagdes Platform Supply
Promar) controle do grupo a Aker Vessel (PSV), de médio porte,
Yards, da Noruega (em 2001 | mas com alto nivel de
havia se associado Aker sofisticagdo nos sistemas
Yards). utilizados, nos equipamentos e
no
acabamento requerido.
22 TRANSNAVE Ilha do Governador, 1985 E uma empresa do
Rio de Janeiro /RJ “Grupo Transtur”.
23 TWB S.A. Const. | Navegantes/SC Fruto da fusdo do estaleiro Atua com embarcacdes de
Naval, Serv. e “Premolnavi” com a pequeno porte.
Transp. Maritimos. “Transbunker”, a TWB vem
atuando em diversos setores
dentro da logistica naval.
24 UTC Engenharia | Niter6i/RJ 1974 Atua com médulos de
S.A. A UTC possui duas plataformas como a P-53.
Bases de Operacdes
Offshore, uma em
Niterdi e outra em
Macaé, ambas Estado do
RJ.
25 Wilson, Sons Guarujd /SP 1837 Especializado na construcdo de:

Estaleiros

rebocadores, barcos patrulha,
ferry boats,

barcos de apoio portudrio,
supply boats e outras

embarcagOes em ago ou
aluminio de até 800 tons.

162




OBS.: Foi o primeiro a obter a
certificacdo

ISO 9002, emitida pelo LRQA —
Lloyd’s Register Quality
Assurance.

Fonte: Elaboracdo prépria a partir de SINAVAL (2007), (2010). COPPE (2006) apud Negri, Kubota, Turchi (2009).
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APENDICE F

Tabela — Evolucao do nimero de estabelecimentos pelo tamanho por vinculo empregaticio da constru¢do naval Brasil (%) -1995-2010

1000
DE1A |DE10 |DE50 |DE250 [DES00 |OU
UF ZERO |9 A 49 A 249 A 499 A999 |MAIS |Total Total
1995 10,4 64,0 19,3 4,8 0,4 0,0 1,1 100,0 461
1996 9,7 65,6 17,5 6,1 0,2 0,2 0,6 100,0 462
1997 8,0 68,4 17,3 5,4 0,7 0,0 0,2 100,0 427
1998 10,0 67,0 19,0 3.4 0,2 0,5 0,0 100,0 442
1999 13,4 63,8 17,4 4,7 0,4 0,2 0,0 100,0 448
2000 10,4 65,9 17,5 5,7 0,5 0,0 0,0 100,0 405
2001 56,9 30,8 9,9 1,9 0,1 0,3 0,0 100,0 877
2002 57,9 29,3 9,9 2,0 0,2 0.4 0,2 100,0 917
2003 58,4 28,5 9.4 24 0,4 0,5 0,2 100,0 943
2004 54,5 30,4 10,8 3,1 0,4 0,3 0.4 100,0 896
2005 53,9 29,5 11,3 3,6 0,7 0,7 0,3 100,0 880
2006 8,9 53,8 25,2 83 2,2 0,9 0,7 100,0 448
2007 6,3 55,0 25,2 104 1,6 0,6 0,8 100,0 489
2008 7.4 54,9 26,2 7.9 1,3 1,3 1,1 100,0 554
2009 9,8 54,5 24,4 7.9 1,3 1,1 1,0 100,0 631
2010 10,8 52,7 24,5 83 2,2 0,7 0,9 100,0 695

Fonte: Elaboragdo prépria a partir de RAIS/MTE anos 1995 a 2010 (Grupo 301, CNAE 1.0 e CNAE 2.0)'"".

"9 RAIS/MTE — para os anos de 1995 a 2005 - CNAE 1.0 (CLASSE 35114 - Construcio e reparagio de embarcacdes e estruturas flutuantes e CLASSE 35122 -
Construgdo e reparacido de embarcacdes para esporte e lazer) e a partir de 2006 - CNAE 2.0 (CLASSE 30113 - Constru¢do de embarcagdes e estruturas
flutuantes; CLASSE 30121 - Construcdo de embarcagdes para esporte e lazer e CLASSE 33171 - Manutencio e reparacdo de embarcacdes).
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APENDICE G

Tabela 3.9 - Evolu¢do do nimero de estabelecimentos pelo tamanho destes por vinculo empregaticio da construcdo naval Brasil (%),

1995-2010

Tabela 3.10 — Evolugdo dos trabalhadores por tamanho de estabelecimentos por vinculo empregaticio da construcio naval Brasil (%),

1995-2010

DE 250
DEOa (0]8)

UF 249 MAIS Total Total
1995 98,5 1,5 100,0 461
1996 98,9 1,1 100,0 462
1997 99,1 0,9 100,0 427
1998 99,3 0,7 100,0 442
1999 99,3 0,7 100,0 448
2000 99,5 0,5 100,0 405
2001 99,5 0,5 100,0 877
2002 99,1 0,9 100,0 917
2003 98,8 1,2 100,0 943
2004 98,8 1,2 100,0 896
2005 98,3 1,7 100,0 880
2006 96,2 3,8 100,0 448
2007 96,9 3,1 100,0 489
2008 96,4 3,6 100,0 554
2009 96,7 33 100,0 631
2010 96,3 3,7 100,0 695

DE 250

DE1A |OU

249 MAIS TOTAL | TOTAIS
1995 37,5 62,5 100,0 14.659
1996 50,9 49,1 100,0 10.428
1997 69,9 30,1 100,0 6.725
1998 74,7 25,3 100,0 6.178
1999 78,9 21,1 100,0 6.180
2000 86,9 13,1 100,0 5.696
2001 66,4 33,6 100,0 6.900
2002 39,0 61,0 100,0 11.961
2003 31,6 68,4 100,0 15.970
2004 32,6 67,4 100,0 18.692
2005 29,5 70,5 100,0 21.381
2006 28,4 71,6 100,0 25.138
2007 34,0 66,0 100,0 25.739
2008 26,4 73,6 100,0 33.112
2009 27,8 72,2 100,0 35.431
2010 26,2 73,8 100,0 41.554

Fonte: Elaboracdo propria a partir de RAIS/MTE anos 1995 a 2010 (Grupo 301, CNAE 1.0 e CNAE 2.0).
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APENDICE H

Tabela - Estaleiros em Instalacdo por Estado, Brasil - Abril de 2010

e
Pernambuco 5 2.395 32,63
Bahia 2 2.283 31,11
Alagoas 1 1.100 14,99
Espirito Santo 1 500 6,81
lS{lll(f Grande do 3 476! 6.49
Santa Catarina 1 302 4,11
Ceara’ 1 132 1,80
Rio de Janeiro 2 81 1,11
Sédo Paulo 1 70 0,95
Total 17 7.339 100

Fonte: SINAVAL, 2010.
(1) Dois estabelecimentos citados ndo informaram o valor do investimento

(2) Investimento referente ao estaleiro Promar-Ceard, em 2010 ainda ndo tinha estado definido.
Contudo, definido ficarda em PE.

Tabela - Distribui¢ao de toneladas de porte bruto e obras (em andamento) e empregos por estado,
2010

POSI- POSI-
CAO ESTADO | EMPREGO | PART.% CAO | ESTADO| TPB | OBRAS | PART.%
1°|RJ 25.987 46,3 1°| PE 3.072 23 49,1
2°| PE 10.581 18,9 2°|RJ 1.571 64 25,1
3°| AM 9.244 16,5 3°|RS 1.120 9 17,9
4°[RS 5.500 9,8 4°| SP 335 117 5,7
5°[SC 1.958 3,5 5° | Pard 84 21 1,3
Outros 2.842 5,1 Outros 72 35 1,2
56.112 100 6.254 269 100

Fonte: SINAVAL (2010: 09).

Tabela - Distribui¢do de toneladas de porte bruto e obras (em andamento) e empregos por regiao,
2010

ESTADO/MUNICIPIO OBRAS TPB Part.% | Emprego | Part. %
Sudeste 181 1.906.292 30,48 26.768 47,70
Sul 44| 1.191.642 19,05 7.458 13,29
Nordeste 23| 3.072.000 49,12 12.231 21,80
Norte 21 84.000 1,34 9.655 17,21
Total 269| 6.253.934| 100,00 56.112| 100,00

Fonte: SINAVAL (2010: 09).
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APENDICE 1

Tabela - Distribui¢do de toneladas de porte bruto e obras (em andamento) e empregos por

municipio, 2010'%
ESTADO/MUNICIPIO OBRAS| TPB** |Part.% | Emprego| Part. %
Rio de Janeiro (Total) 64| 1.571.292| 25,12| 25.987 46,31
Rio de Janeiro 30| 1.282.800| 20,51 9.649 17,20
Niter6i 22| 270.800| 4,33 860 1,53
Sdo Gongalo 5 17.100| 0,27 4.941 8,81
Angra dos Reis 7 5921 0,01| 10.537 18,78
Sao Paulo (Total) 117| 335.000| 5,36
Guaruja 17 15.000| 0,24 781 1,39
Aracatuba* 100 320.000| 5,12 nd
Total Sudeste 181 1.906.292| 30,48 | 26.768 47,70
Santa Catarina (Navegantes) 35 71.642 1,15 1.958 3,49
Rio Grande do Sul
(Rio Grande) 911.120.000| 17,91 5.500 9,80
Total Sul 44| 1.191.642| 19,05 7.458 13,29
Pernambuco (Suape) 2313.072.000| 49,12| 10.581 18,86
Ceara nd nd nd 1.300 2,32
Sergipe nd nd nd 350 0,62
Total Nordeste 23| 3.072.000| 49,12| 12.231 21,80
Para (Belém) 21 84.000 1,34 411 0,73
Amazonas nd nd nd 9.244 16,47
Total Norte 21 84.000| 1,34 9.655 17,21
Total 269 | 6.253.934 | 100,00 | 56.112 100,00

*Estaleiro Rio Tieté em implantacdo em Aracatuba (SP)

**TPB € a Tonelada de Porte Bruto, uma unidade que mede a capacidade de transporte de carga de uma
embarcacdo.

Dados sobre obras em andamento no Amazonas, no Ceard em Sergipe: ndo disponiveis (nd).

Fonte: SINAVAL (2010: 08).

192 Construgio naval em andamento: navios, balsas, rebocadores e 14 plataformas de petréleo e seus médulos.
Universo pesquisado: estaleiros associados ao SINAVAL. Nao inclui reparos. Nao inclui a inddstria ndutica de lazer,
que gera 28 mil empregos diretos.
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