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Apresentacao

Este relatérioc tem por finalidade apresentar os procedimentos, analises e conclusdes
sobre o trabalho desenvolvido ao longo de todo o primeiro semestre de 2005: “Estudo da
viabilidade da constru¢do naval no Brasil”, nas disciplinas de Trabalho de Formatura Il e
II, PNV 2511 e PNV 2512, respectivamente. Este trabalho foi desenvolvido em trés diferentes
fases, fases estas que foram predeterminadas pelos docentes da disciplina quanto as datas de
entrega e que serdo apresentadas neste relatério de maneira unica, uma vez que a realizagao
de cada uma delas serve de base para a seguinte e para a conclusdo final do trabalho. O
relatério estd atualizado e contém as informacdes as quais se julgam necessarias para o seu

entendimento.

A disciplina de formatura pede aos alunos que fagam trés apresentagbes ao longo do
semestre, sendo ao todo trés relatérios e duas exposicbes. Baseados nisso, resolveu-se
também estruturar o relatério e as atividades em trés fases, de forma a abranger todos os
pontos apresentados no comego do semestre, seguindo de maneira ldgica o desenvelver do
trabalho.

Os pontos apresentados neste trabalho sdo:

1. Fase I: Contextualizacio:

i. Panorama geral do mercado naval mundial (principais paises e continentes,
incluindo o Brasil e sua situacdo atual), mercado naval de acordo com os
tipos de embarcacdo (graneleiro, porta-contéiner e petroleiro). Proposta de
renovacdo de frota pela Transpetro (possivel base para alavancamento da

construcdo naval no Brasil);

ii. Previs§e de demanda de embarcacBes, oferta do mercado mundial
(estaleiros), relacdo demanda / oferta que justifigue a necessidade do
projeto apresentado, frota atual, carteira de pedidos para diferentes tipos

de embarcacio (graneleiro, petroleiro e porta-contéiner);
iii. Preco do frete de navios petroleiros e preco de um novo atualmente;

iv. Volume financeirc envolvide na construcdo naval e nco afretamentc de

navios petroleiros,

2. Fase I1I: Estudo do mercado e comparacio de alternativas:

i. Exemplos de sucesso de paises que hoje sdo poténcias mundiais na
construgao naval {Coréia e Japao);

ii. Caracteristicas destes paises na €poca de aparecimento de seus grandes

estaleiros (semelhantes a situagao brasileira atuai?);
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iii. Pontos comuns de sucesso entre eles;

iv. Beneficios econdmicos que estes paises estdo tendo apds a criago de uma

indidstria naval forte;

v. Estudo e exemplo de um estaleiro de sucesso em um destes paises

(Hyundai Heavy Industries);

vi. Verificagio da viabilidade entre afretar um navio ou compra-lo, retorno

financeiro, custos fixos operacionais de um tipo de navio (Suezmax);

vii. Para o caso de aquisicdo da embarcagdo, onde seria o melhor lugar para

construir (Brasil ou exterior?);

3. Fase III: Implementacdo:

i. Motivos das tentativas de ressurgimento da inddstria naval nacional terem

fracassado (licdes que podem ser tiradas). Por que fracassaram?;

ii. Passo a passo do que deveria ser feitc com base no cenario nacional atual
em relacdo aos paises que s3o poténcias hoje, na época em que comecaram
(ajuda inicial do governo, leis que dificultem circulagdo de navios de

bandeiras estrangeiras, etc.);

iii. Layout do estaleiro e suas caracteristicas para competi¢ao no cendrio

mundial;
iv. Participacdo do governo, retorno social.

Os subitens apresentados servem meramente de guia para o desenrolar do trabalho,
mas nZo obrigatoriamente aparecem nesta ordem em que estdo sendo citados. No entanto,
constardo dentro de cada fase do projeto supramencionado. Reparando-se na seqiléncia do
trabalho, percebe-se que cada fase exposta serve de base para a seguinte. Ndo se pode jamais
analisar a viabilidade de um projeto sem antes considerar onde ele esta situado, seu contexto
atual, ou ainda, fazer o que se chama de andlise do cendario atual (Fase I). Seria ainda pouco
légico tentar verificar a possibilidade de um nove projeto ser instaurado no Brasil sem antes
analisar 0 que os outros paises considerados como poténcias mundiais na construgdo naval

fazem hoje em dia (Fase II).

Em suma, 0s topicos contidos nas duas primeiras fases aparecem como base para a
terceira. E nelas que se deve buscar por fontes e bibliografias que possam fornecer dados e
fatos sobre os itens a serem abordados. Tal revisdo bibliografica ndo & tdo simples quanto se
possa parecer a primeira vista, por causa da ndc vasta existéncia de dados sobre o assunto.
Para tanto, o contato com pessoas do meio é de suma importéncia ndo s6 para obtencdo de

informacdes, como também para validagdo das mesmas.
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1 Introducao

O estudo da situacdo da indlstria naval atualmente € é um tema que estd em voga,
principaimente por causa da importdncia dos transportes maritimos para o comércio mundial.
pode-se afirmar que a grande dificuldade para a instalacdo de novos estaleiros, seja no Brasil
seja em qualguer outro pais do mundo, é causada pela grande competicdo que este ira

enfrentar para que ganhar uma encomenda.

A dificuidade é ainda maior quando s&o colocados os estaleiros orientais na
concorréncia. A diversificagdo das embarcagbes concebidas pelos paises asiaticos permite que
estes entrem na concorréncia para todos os tipos de construgdo naval, assim como na area
offshore {vale ressaltar que nem todas as plataformas e semi- -submersiveis sdo construidas em
estaleiros). Os pregos por eles praticados chegariam muitas vezes a ser inferiores a soma dos
itens utilizados na construgdo, principalmente na Coréia, segundo afirma o segundo relatorio
da Comissdo das Comunidades Européias ao Conselho, sobre a situagdo da construcdo naval

mundial em Bruxelas - 2000 [62].

Apenas para ilustrar esta investigagdo, consta no relatéric uma lista de navios
investigados cujo prego de construcdo seria superior ao de venda. Como casos mais
chamativos, podem-se citar: um graneleiro Capesize, construido no estaleiro Halla/Samho,
que teria valor declarado de venda de US$ 32 milhdes e valor estimado de construgdo de US$
47,25 milhdes, significando um prejuizo de 32,28% para o estaleiro, ndo fosse o suposto
subsidio; € um porta-contéineres de 5.514 TEU, construido no Samsung, que teria o valor de
venda declarado em US$ 55 milhdes contra US$ 69 milhdes estimados para a construgao,

perfazendo um prejuizo aparente de 20,29%.

O motivo para este suposto prejuizo, ainda de acordo com este mesmo relatorio,
encontraria-se na ajuda (subsidio) dado pelo proprio governo nacional para o ganho de
pedidos. Tal pratica vem sendo combatida ferozmente por paises da Comunidade Européia,
para que os paises nela inseridos possam continuar competindo no mercado internacional da

construcdo naval e que a disputa por novas encomendas seja realizada lealmente.

Apesar destas contundentes afirmacdes de subsidio por parte da Comunidade Européia
(CE), a Organizagdo Mundial do Comércio (OMC) investigou 0s Casos apresentados e chegou a
conclusio que ndo existem tais “ajudas” (subsidios} na Coréla, refutando a reclamagdo por
parte da CE. A alegacio da CE sobre os precos dos navios ndo consideraria as condices
diferenciadas para construgdo na Coréia, como produtividade, custo de mao de obra, insumos,
etc. Seria um ponto de vista parcial, ou seja, da parte que esta reclamando [74].

Esta discussdo e andlise mostram o grau de importancia do setor naval para um pais,

devido aos indmeros beneficios que este oferece {empregos internos, rendas).
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A intencdo deste trabatho estd voltada unicamente para o mercado civil e, mais
especificamente, para area de petréleo. Porém, a area offsfiore ndo estd inserida como foco do

projeto. A construgdo de navios militares ndo é tdo pouco aqui relatada.

Quando se foca este trabalho para a drea de petrdleo, isto é feito devido a grande
importancia do produto para o Brasil. Segundo apresentado no relatério anual da Petrobras
[49], a empresa faturou no ano de 2003 quase R$ S6 bilhdes. Apenas com investimentes
foram gastos aproximadamente R$ 18,5 bilhGes. Para se ter uma idéla, a empresa
apresentava, ainda naquele ano, 98 plataformas de produgdo e 97 navios em sua frota (50
préprios e 47 arrendados), espalhados entre seus mais de 15 mil pocos produtores [48],
atingindo uma imensa produgdo da ordem de 1,54 milhdo bpd de oleo, condensado e LGN ¢
39,83 milhdes de m® de gas natural (sem liquefeito). J& para o anc de 2004, o relatério mostra

um resultado da receita operacional liquida consclidada de R$ 108,202 bilhdes [50].

Obviamente que para a coleta das informacdes necessarias para o estudo da industria
naval no Brasil, sera feito também o levantamento de dados para embarcagbes gerais. 0
motivo para isso reside na alta demanda por navios graneleiros, de carga geral e porta-
contéineres (em 2002: graneleiros 294,6 milhdes TPB; tanques 285,5 milh&es TPB; carga geral
99,8 milhdes TPB; e porta-contéineres 77,1 milhGes TPB) e que também sdo bastante
requisitados no cendrio mundial, podendo ajudar no ressurgimento, instalagdo e perenidade de
estaleiros nacionais fortes e competitivos, As proporgdes de demanda para cada um destes

tipos de embarcagdo serdo mostradas no decorrer deste trabalho.

No entanto, a motivagdo para o trabalho surgiu a partir de uma proposta recente da
Transpetro® em renovar parte de sua atual frota de cingilenta e um navios (contam-se aqui
apenas os navios préprios da empresa). Acredita-se que tal assunto deve ser discutido com
mais atengdo e detalhe, visto que mais de 50% das embarcagdes da estatal sdo afretadas hoje

em dia, conforme serd discutido no item 3.3.4.

Segundo [8], o custo médio para afretamento (tipo TCP - Time Charter Party) para um
periodo de doze meses dos navios do tipo Suezmax (150.000 DWT com duplo casco),
Panamax (70.000 DWT) e Aframax (105.000 DWT com duplo casco) é da ordem US$ 47
mil/dia, US$ 33 mil/dia e US$ 35 mil/dia, respectivamente, para ¢ janeiro de 2005. Valores
desta ordem de grandeza ndo podem ser ignorados, muito menos quando se fala em cerca de
sessenta navios e durante alguns anos de frete. De acordo com a mesma fonte, o custo médio
de compra destas embarcagdes estd por volta de US$ 70 milhSes, US$ 48 milhdes e US$ 58
milhdes, respectivamente, para 0 mesmo periodo considerado.

1 Fonte: UNCTAD / Lioyd's Register 2003.
2 p patrobras Transporte 5.A, - Transpetro fol constituida em 1998 com a finalidade de construlr @ operar a rede
de transportes da Peirobras.
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Fazendo-se uma conia rapida, em apenas um ano € para um Suezmax somente, s&o
gastos mais de US$ 17 milhGes apenas com frete. Obviamente que, ao s& comprar um navio,
existem as despesas de manutengéo e operagdo do mesmo que devem ser levadas em conta
em seu fluxo de caixa para andlise de viabilidade entre diferentes alternativas de investimento.

Tais despesas serao analisadas oportunamente no decorrer do trabalho.

Uma rapida consulta a algumas bibliografias ([27], por exemplo) permite que se esboce
uma simples comparagéo do ponto de vista meramente financeire entre adquirir um navio ou
afretd-lo. A Figura 1.1 mostra dois fluxos de caixa simplificados, sem levar em conta taxa de
atratividade ou custo de um financiamento, para navios do tipo Suezmax e Aframax. Percebe-
se que se é desejado utilizar um navio por um periodo maior que seis anos e meio para uma
embarcacdo do tipo Suezmax, por exemplo, a melhor alternativa seria compra-la. Caso

contrario, se é desejado utilizar por menos tempo, a melhor alternativa seria afreta-la.

4/4{2005 - 41412013
Fluxo de caixa simplificade para a compra de um Suezmax
LN

&_m““m—ﬁ-‘b

4/4/2005 41412006 41472008 4/4/2013

Gastos Anuais Gastos Anuais 41412010 44412012
US$ 8,2 milhdes US$ 8,2 milhdes Gastos Anuais Gastos Anuais

Investimento inicial Gastos Anuais Gastos Anuais G o) 4742013

o in i L Gastos Anuais Gastos Anuais
US$ 70 milhdes US$ 8,2 mithdes US$ 8,2 milhdes US$ 8,2 milhdes USS 8,2 milhdes
41412005 - 41412013 '

Fluxo de caixa simplificado para o afretamento de um Suezmax
A

s — 3
’-—mmmmﬂ—*

41412005 4/412013

A14{2006 4412008 41412010 41412012
Fretes Fretes Fretes Fretes
US$ 17 milhdes US$ 17 milhdes US$ 17 milhdes US$ 17 milhdes
A/412007 A14£20089 4142011 4142013
Fretes Fretes Fretes Fretes
USS 17 milhdes US$ 17 milhdes Us$ 17 milhSes US$ 17 milhdes

Figura 1.1: Fluxo de caixa para comparacao financeira de duas alternativas: compra

ou afretamento de um Suezmax.

Olhando-se de maneira grafica o fluxo de caixa para dois tipos de embarcagdes
(Suezmax e Aframax), percebe-se que oS gastos com fretes superam o custo inicial das
mesmas e suas despesas anuais apods um certo periodo de tempo: oito anos, no caso de um
Spyezmayx e dez anos no caso de um Aframax. O Grafico 1.1 e o Grafico 1.2 mostram esfas

andiises para os dois navios considerados. N3o é considerado aqui um valor para a taxa de
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atratividade, pois ndo ha “transferéncia” de valores financeiros no tempo, uma vez que eles ja
estdo sendo considerados anualmente (exceto na compra de um navie que se exige um
pagamento no ato de aquisicdo da embarcacdo), permitindo uma comparacdo rdpida de
valores entre as duas alternativas. A comparagdo é feita de maneira bastante simplificada.

1B reoeemannse CDLLTTEPTTTRIEPPRI PELTITIIT FTTEIERPTISREITEPRY RLTEERTRE IR ISSE FECTIER S COERTETERON
Aquisigio | i i ] : H i ; i
150 +  Afretamento |l ... S e S . S S, i S —

. Sy 1

Milhdes de délares

&
[=]

. . . .
e
" . "
H

Aquisigio
Afretamento | ... L.

Milhes de détares

1 ' i i
0 1 2 3 4 [ 8 9 10 11 12
Anos

Grafico 1.2; Comparac¢io entre afretamento e compra de um Aframax.

O ponto de encontro entre as duas retas, nos dois graficos, indica que para um tempo
de utilizacdo do navio menor que o tempo onde elas se cruzam, & preferivel afretar. Ja para

tempos maiores, seria preferivel compra-lo. E como se fosse a aquisicdo de um imdvel, Na
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aquisicido ha um grande desembolso inicial e depois existe semente o tondominio, enquanto
quem aluga, ndo ha o grande desembolso Inicial, mas Paga condominio e aluguel todo més.
Vai chegar um dia em que ambos terdp gastado a mesma quantia em dinheiro, mas daquele
ponto em diante o proprietario incorrers em despesas mensais menores, além de poder vender
o imébvei (embarcagdo) por um preco residuyal.

Essa primeira andlise fornece um embasamento para aprofundar-se nessa questfo e
detathar mais todos 0s pontos envolvidos nela. Assim, pode-se ter uma concluséo coerente e
com dados numséricos mais objetivos,

Obviamente que os valores aqui representados devem ser levantados com mais
Cuidado. Os gastos com frete, por exemplo, variam muito ao longo do ano e talvez ndo possam

ﬁnanceiramente, continuar pagando frete Para estes navios oy construi-los e agrega-los & frota
nacional. Note que a Transpetro esti somente substituindo a frota atual, ndo alterando a
quantidade de navios afretados.

prépria, qual seria 0 melhor local para realizagdo das construgdes, em estaleiros hacionais ou
internacionais? Deve-se ressaltar neste momento, segundo [58], que as carteiras de pedidos

realizacdo de Construgdes em prazos equivalentes aosg estaleiros no exterior, além da faita de
tecnologia e Fecurses por parte da grande maioria. No entanto, um projeto vultoso como este
da Transpetro poderia ser responsgvel pelo ressurgimento da inddstria navai brasileira,
aperfeicoando os Construtores nacionais existentes, permitindo © surgimento de navos
estaleiros, de industrias de navipecas correlatas e gerando muitas oportunidades de empregos
para o pais de maneira direta e indireta,

Para tanto, os estaleiros nacionais deveriam ter condigdes de, ao final das construgdes
dos novos havios, ter atingide um patamar de conhecimento e desenvolvimento que lhes
permita “caminhar sozinhos”. Torna-se interessante neste momento fazer uma anilise de
£omo o0s novos estaleiros brasileiros deveriam ser estruturados e quais condicbes deveriam ser
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impostas para que isso de fato ocorresse. Deve-se comparar, para isso, os precos dos navios

no Brasil e no exterior (Asia, por exemplo).

Segundo [47], a construgdo naval em um pais ou em um estaleiro pode ser classificada
em cinco niveis distintos, levando em conta sua tecnologia, automatizagdc, emprego de
recursos & utilizaciio de sisternas computacionais. Paises asigticos como lapdo e Coréia estdo
em niveis entre quatro e cinco, enquanto o Brasii estd em niveis mais inferiores (segundo
nivel, segundo [371). Para conseguir competir no mercado de construgao naval, o Brasili devera
desenvolver-se ainda mais. Os critérios para esta classificagao ser§o apresentados no decorrer
do trabalho.

A perspectiva de renovacdo de frota da Transpetro embasa, desta forma, este trabalho
e seu desenvolvimento nos dias de hoje, justificando o motivo do foco na area de petroleo. Os

aspectos levantados até aqui mostram o grau de complexidade do assunto.

Obviamente que poderiam ser abordadas alnda atividades navais na area de pesca €
recreic, mas tem-se a convicgde que a construcdo destes tipos de embarcagao ndo sera
responsavel pelo sustento de uma inddstria naval forte no Brasil. Projetos assim podem ser

realizados em pequenos estaleiros e voltados para o mercado interno, exclusivamente.

1.1 Objetivos

Desta maneira, pode-se resumir como objetivos deste projeto, a ser apresentado neste

relatorio:

e Apresentagdo geral do cendrio mundial atual na &drea da construgdo naval

incluindo a analise da demanda e da oferta de embarcacies no mundo;

+ Apresentagdo da situagdo brasileira e sua relacio com as demais poténcias

mundiais no setor;

s Caracterizagiio da indastria naval como questdo estratégica {(vantagens e
beneficios obtidos por paises como Coréia do Sul e Jap&o apos a criagdo de uma

industria naval forte),

« Viabilidade do projeto da Transpetro em estaleiros nacionais (custo da criagdo
de uma base solida para isso, comparagdo de valores com a construgao no

exterior);

. Possibilidade de alavancamento da indistria naval brasileira com este projeto

(caracteristicas necessarias para que isso se torne possivel);

« Caracteristica que umn estaleiro nacional deve ter para competir com o mercado

de construgdo naval internacional.
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Para o encaminhamento deste trabalho, foi seguido um cronograma de atividades que
guiou o projeto ao longo do curso, permitindo o acompanhamento de sua progressdo. O

cronograma de atividades est# apresentado na Tabela 1.1 e na Tabela 1.2,
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2 Metodologia de trabalho

2.1 Introducao

Todo trabalho, ainda em sua fase de concepcdo, deve apresentar de maneira clara seus
objetivos, sua metodologia e suas fontes (bibliografia). Os objetivos deixam clara a proposta
do trabalho, o que é esperado como resultado e onde se quer chegar. A metodologia, por sua
vez, ¢ a maneira, forma ou procedimento que sera adotado ao longo do trabalho para que os
objetivos propostos sejam atingidos. J4 a bibliografia embasa o corpo do trabatho, formecendo
ao leitor fontes outras para consulta e aprofundamento de um determinado tépico, além de

conferir fundamento as concluses que sdo obtidas.

E justamente com este intuito que sera descrito nesta parte do relatério quais s30 nao
s6 os objetivos em cada fase do trabalho a ser desenvolvido, bem como os motivos da
seqiléncia logica dos mesmos, apresentando com mais detalhes as razbes por que o projeto
segue uma diregdo e ndo outra. E importante ressaltar ainda que alguns subitens das fases
mencionadas aqui sofreram alteragdes em relacdo a suas proposicdes iniciais. No entanto, para
estes casos, 0 motivo destas alteragdes esta mencionado ne corpo do trabalho, assim como o
porqué de sua adogao e 0s caminhos alternativos verificados para continuagéo do projeto.

No tocante a estrutura do trabalho, esta permanece a mesma. O escopo do trabalho

néo &, desta forma, modificado e 0s objetivos sdo conservados 0s mesmos.

2.2 Metodologia utilizada

Para o estudo de viabilidade econdmica em qualquer area, propdem-se algumas etapas

que sdo consideradas essenciais para o seguimento e embasamento do trabalho, a saber:

1. Andlise atual do nicho onde se esta procurando investir, buscando referéncias de

processos semelhantes, seja dentro do pais, seja fora;
2. Busca inicial dos principais valores econdmicos englobados no empreendimento;

3. Vantagens e desvantagens das oportunidades geradas por cada alternativa

estudada, com exemplos que ilustrem cada uma das opgoes;

4. Andlise detalhada (estudo da viabilidade econbmica) para comparagdo de
alternativas, de tal forma que seja possivel concluir qual delas é a meihor a ser

adotada. Beneficios gerados pela alternativa;

5. Quai(is) seria(m) a(s) forma(s) de implementacgédo da melhor alternativa através

de uma descricdo detalhada do processo;

6. Implementagdo na pratica da solugéo.
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A Figura 2.1 esquematiza a metodologia que é aplicada ao trabalho.

{ N
Metodologia de trabalho
Fase I: Contextualizagao Fase ll: Estudo do Mercado e Fase |lI; Implementagao
Comparagao de Alternativas
2. Indicadores 3. Viabilidade =
: ; 4 Beneficios do 5 Descricho o
1. SHuagao atual “g;‘;e‘r:“;; . :;:“::’:“':;o”;; n;:wnaval o memﬁwmn 5 6 Impiementacito

grandeza altsrnativas S implamentacio

S .

Figura 2.1: Metodologia aplicada ao projeto.

A melhor razdo que justifica o procedimento apresentado esta na interdependéncia
existente entre cada uma das fases com a seguinte, sempre levando em conta a importancia
da ‘“saida” (resultado) da precedente. Em outras palavras, para se buscar um bom
encaminhamento do projeto, uma fase sé pode ser iniciada quando a outra estiver completa. A
acdo ou andiise isolada de uma deias sozinha ndo é capaz de dar fundamentos conclusivos ao
trabalho. Muitas vezes, nem mesmo € possivel come¢ar uma sem antes ter terminado a

aniecessora.

Por estas razdes, acredita-se que os objetivos apresentados no inicio do trabalho
[Capitulo 1] serdo atingidos e conclusivos para a tomada de uma decisdo. Repare ainda que as
seis etapas forarm agrupadas em trés grupos (fases), cada qual com duas etapas. O primeiro
grupo corresponde a contextualizagdo e & onde serd verificada a situacdo atual do mercado ou
setor de atuacdo. Este grupo engloba ainda a apresentagdo dos indicadores econdmicos como
forma de expressar a ordem de grandeza dos valores & ndmeros envolvidos na andlise.
Unicamente através do conhecimento do mercado € que se obtém as informagdes sobre os

indicadores econdmicos.

Por indicadores econdmicos entendam-se custos, investimentos, gastos, empréstimos e

tudo o mais pertinente a valores necessarios para analise futura.

No segundo grupo é feita uma andlise de cada solugdo (afretamento x aquisicdo de
embarcacdo), exemplificando e dando vantagens e desvantagens de cada uma delas, através
de beneficios e maleficies muitas vezes ndo mensuraveis numericamente. Com os dados
coletados no primeiro grupo ({indicadores econdmicos), torna-se possivel o estudo da
viabilidade econémica de cada solugdo, discutindo e comparando financeiramente cada
alternativa. E nesta etapa que se torna possivel saber qual delas & viavel e que deve ser

adotada e implantada.

Com o resultado do segundo grupo (a alternativa escothida), pode-se prognosticar e

apresentar a maneira ou forma que ela deverd ser implementada, seja através de um
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benchmarking, seja através da criagdo de um procedimento inédito. Obviamente que,
independentemente de qual seja a escolhida, ela deve ser estudada e descrita em detalhes gue
permitam sua execugdo. Esta etapa é predecessora a implantagdo da solucdo na pratica. Ela

deve ser capaz de fornecer as ferramentas basicas e essenciais para o uitimo passo.

T30 complicado quanto se fazer estimativas e tomar decisGes baseado em muitas
possibilidades é tirar do papel e implementar na realidade a solucdo escolhida. Por motivos
diversos (divergéncias de opinido, incongruéncias encontradas, problemas externos ao
analisado), muitas vezes é extremamente dificil pdr em pratica aquilo que se imaginou. Desta

forma, muitos projetos ficam parados e ndo sdo levados adiante.

Tais etapas apresentadas podem ser aplicadas a diferentes projetos ou investimentos.
0 que se pretende agora & mostrar como esta metodologia pode ser aplicada ao setor naval ou

a este projeto, em especifico.
2.3 Aplicaciio da metodologia ao projeto

Tomando-se como referéncia as fases citadas no item anterior, pode-se aplicar a este

projeto:

1. Analise atual da construgdo naval de maneira geral tanto no Brasil como no
exterior (Asia, Europa e Estados Unidos), levando em conta a renovagdo de frota

pela Transpetro para o caso brasileiro {finalidade e objetivos da empresa);

2. Busca inicial dos principais valores necessarios para estudo da viabilidade {custo
de um navio, custo de frete, custo de manutencdo e gastos com uma

embarcacdo, demanda x oferta de navios);

3. Vantagens e desvantagens de se afretar um navio ou compra-lo, com exemplos

ilustrando cada uma das duas opgdes;

4. Andlise detaihada (estudo da viabilidade econdmica) para comparagdo das duas
alternativas, de tal forma que seja possivel concluir qual delas é a melhor a ser
adotada. Se a compra for mais vantajosa, onde construi-la, Brasil ou exterior?
Beneficios trazidos pela inddstria naval em paises lideres como Japdo e Coréia
do Sul e exemplo de estaleiro que pode ser seguido (Hyundai Heavy

Industries);

5. Como se pode conceber um estaleirc no pais para competir com os estrangeiros.
Qual deveria ser seu layout? Incentivos governamentals, etapas a serem
realizadas para perenidade da indistria de construcdo naval com base nos

paises estudados;

6. Construcdo do estaleiro (nao serd realizado no projeto).
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O primeiro ponto levantado faz um apanhado geral da situagéo mundial na area de
construgdo naval. Tal aspecto é de extrema importéncia para se obter uma fotografia de como
& composto o cendrio onde se estd analisando, quais suas facetas e concentragdes
(monopdlios), caracterizando o panorama global e suas tendéncias. Para tanto, sdo analisados
superficialmente diversos paises considerados como referéncia na construcdo naval. No dmbito
nacional, é feita uma breve descricdo dos principais estaleiros em atividade, além da mengao e

detalhamento do projeto de renovacao de frota pela Transpetro.

Esta andlise global permite compilar valores para a segunda fase, a qual consiste na
apresentacdo dos indicadores econdmicos necessarios para estudo da viabilidade das
alterativas (afretar ou comprar uma embarcagdo). O estudo do mercado com apresentagao
da oferta e procura por navios também & mostrado nesta fase. Procura-se apresentar 0s
valores com gastos e custos com navios da maneira mais detalhada possivel nesta fase,
permitindo-se trabalhar com estes resultados jé na atividade da fase seguinte (Estudo e
Viabilidade).

Através da andlise mais detalhada para alguns paises tidos como modelos na
construgiio naval atual (Japdo e Coréia do Sul), & feito um levantamento das vantagens e
desvantagens da inddstria naval forte nestes paises, avaliando-a como uma guestio
economicamente estratégica. Para tanto, a analise especifica de um estaleiro (Hyundai Heavy
Industries) é feita para se poder acompanhar o ciclo de vida deste e as etapas que teve que
enfrentar para atingir seu desenvolvimento atual, parcela do mercado que é responsavel, atém

de outras caracteristicas estruturais que sdo levantadas.

Ao término destas trés atividades, é possivel se sentir mais A vontade para fazer 0s
caleulos de viabilidade econdmica e andlise de alternativas. O roteiro das atividades seguintes

as trés primeiras pode ser esquematizado segundo a Figura 2.2,

Por Gltimo, apdés comparagdo entre de cada alternativa, € feito um detaihamento de
como o estaleiro deveria ser montado e o que deveria possuir para que seja capaz de competir
com estaleiros no exterior. Para isso, é realizado um estudo do layout de estaleiros similares e

tidos como referéncia hoje em dia.

O ultimo item, que diz respeito a construgdo do estaleiro em si, ndo é realizado neste
projeto por motivos elementares. Este trabalho ndo tem por objetivo a construgdo do estaleiro,
mas fazer simplesmente uma analise da situacdo da construcdo navai no Brasil e apontar a

melhor alternativa para o pais.

Com esta metodologia aplicada e seguindo-se estes passos, acredita-se poder

apresentar situagoes e solugdes plausiveis para a realidade no Brasil.
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Figura 2.2: Esquema de atividades realizadas na segunda fase do projeto.

2.4 Revisio bibliografica e primeiras consideracoes

No comeco de qualquer trabalho, deve-se sempre buscar por bibliografias que aportem
fundamento para o seu desenvolvimento. Um prejeto como este aqui exposto ndo possui todas
as informagdes necessdrias para sua realizacao em livros ou Internet. Muitas delas devem ser
procuradas com pessoas inseridas no meio naval ou dentro de estaleiros. No entanto, tais
contatos s&c muitas vezes dificeis, aumentando a dificuldade de realizacdo do trabalho e

conclusdo do projeto.

Neste item, sdo descritos com mais detalhes o que é efetuado em cada parte do
trabalho e algumas bibliografias ancontradas. Obviamente que no decorrer do semestre
encontraram-se novas fontes e que estas estdo devidamente citadas. Para a apresentagdo das
bibliografias e uma visdo geral do que é relatado ao longo do semestre, dividi-se o projeto em
trés fases, conforme ja mostradas na metodologia adotada {Item 2.2].

2.4.1 Fase I: Contextualizagdo

Conforme exposto na metodologia utilizada no trabalho, a primeira parte é unicamente
para visualizagdo do cendrio mundial da construgdo naval e apontamento dos indicadores

econdmicos.

Dentro desta andlise, sdo organizadas as idéias através da separacdo por continernites e

paises, a saber: Asia, Europa, Estados Unidos e Brasil. Dentro da Asia, sdo apresentados
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paises como Japdo, China, Coréia e Singapura. Dentro da Europa, ¢s paises a abordados sdo
Noruega, Pol6nia, Alemanha, Franca, Ttalia, Alemanha, Crodcia, Espanha, Portugal, Reino
Unido, Grécia, Dinamarca, Finldndia e Roménia. Por Gltimo, sdo considerados Estados Unidos e
Brasil, independentemente. O que se pretende nesta etapa € apenas apresentar o panorama
geral destes paises de destaque na construcdo naval. Nesta primeira fase, apenas o Brasil &

estudado com um pouce mais de detalhe em relagdo aos demais.

A selecdo dos paises foi feita pela importéncia destes no cenaric mundial e pela
referéncia que aportam para as fases seguintes deste trabalho. Além disso, referéncias
bibliograficas sobre a construgdo naval nestes lugares sdo mais facilmente encontradas em
relagio a paises africanos ou mesmo outros paises da América Latina, por exemplo. Como a
idéia desta primeira parte € fornecer um panorama geral mundial na area naval, a andlise e

apresentagdoc somente destes paises é suficiente para visualizacdo do cenario.

Os dados relativos a construgdo naval que sdo apresentados nesta primeira fase servem
de referéncia para a segunda. Valores como custos de fretes, precos de embarcacdo, gastos
anuais para manutengdo de um navio na frota prépria, situagdo atual da oferta e demanda
para navios petroleiros, tendéncias do mercado, dentre outros, formam a base para 0s calculos

de viabilidade econdmica e comparacio de alternativas.

Muitos destes dados ndo sdo obtidos facilmente, uma vez que estdo restritos ao
conhecimento de estaleiros. O contato com pessoas ligadas ao ramo naval e mais

especificamente & construgdo, ajuda na obten¢do de tais valores.

E importante ressaltar que o que se pretende fazer nesta primeira fase diz respeito ao
mercado ligado 3 inddstria de petréleo. Alguns dados de outros tipos de embarcacdo sao
também levantados, apenas a titulo de exemplo, comparacio e elucidagdo. Podem-se apontar
como motivos para esta especificacao a importancia da producéo petréleo para o Brasil e a

proposta de substituigdo da frota da Transpetro.

Para a primeira fase do projeto, foi levantada uma bibliografia que pade dar uma base
inicial para as informacdes necessarias e para descrigdo atual da inddstria naval. Tais

bibliografias podem ser resumidas em:
. A Maré estd boa de novo, Francisco Tosta e Silva, dezembro de 2004;

« Annual Report 2003/2004, Association of European Shipbuilders and Ship
repairs, 2004;

« Edital de Pré-Qualificacdo Internacional, Transpetro, 2004,

« Estudo da Competitividade de Cadeias integradas no Brasil: Impactos

das Zonas de Livre Comércio. Cadeia: Indastria Naval, Unicamp, dezembro
de 2002;
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o Inddstria da Construcdo Naval Brasileira: Apresentacao ao BNDES do
Cenario Mundial, Paulo de Tarso Rolim de Freitas, julho de 2003;

« Indastrias do Petréleo, Gas e Construgio Naval, Ministéric do

Planejamento, Orgamento e Gestdo, outubro de 2003;
« ISL Market Analysis 2004, World Shipbuilding and Maritime Casualties, 2004,

. O Atual Cendrio da Construgio Naval Civil e Militar no Mundo, Incluindo
o Subcenario Brasileiro, escrito por C.Alte. (EN) Tiudorico Leite Barboza,
setembro de 2003;

+« Segundo Relatério da Comissdao ao Conselho sobre a Situagdo da

Construcdo Naval Mundial, maio de 2000;
+ Shipbuilding Market Forecast, Lioyd's Register Fairplay, abril de 2004;
« Shipping and Shipbuilding Markets 2004, Barry Rogliano Salles, 2004;
« Tanker Newsletter, Barry Rogliano Salles, margo de 2005;

« The Platou Monthly: January 2005, R.S. Platou Shipbrokers a.s., Janeiro de
2005;

« The Platou Report 2005, R.S. Platou Shipbrokers a.s., janeiro de 2005;

o Entrevista com Nilton Goncaives e Clovis Garzia da Transpetro / FRONAPE;

o www.tb g

» Www s n.br;
. WW L m.br;

L WWwW ATKS |F-.||'°'Z,',

. " isonso 18

2.4.2 Fase II: Estude do mercado e comparacao de alternativas

Nesta segunda fase, como continuagdo da primeira, é feito um estudo entre a
possibilidade para a compra de uma embarcacdo ou pagamento de frete, verificando o que é
melhor financelramente para a Transpetro. Os dados apresentados na primeira fase do

projeto sdo aqui utilizades e melhor detalhados.

Valores como custo anual para manutengdo de uma embarcacao (gastos com
combustivel, impostos, tripulagdo, manutengao, etc.), valores de frete, taxa de atratividade a
ser utilizada, tempo para retorno do investimento, dentre outros, sdo melhor destrinchados
nesta fase. Para comparacdo das alternativas, & considerada melhor aquela que apresentar

melhor fiuxo de caixa ao longo da vida média do navio (por volta de vinte anos). Além desta
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forma de andlise, se for necessério, utilizar-se-d algum outro método tedrico de analise de
fluxo de caixa, o qual pode ser empregado a qualquer analise econdmica e principalmente em
obras publicas, onde o prazo de duragdo é, geralmente, muito grande, e que sera definido

posteriormente.

Os navios considerados para a comparagdo de alternativas s@o o Aframax, Suezmax,
panamax, transporte de derivados de petréleo e GLP (gds liquefeito de petrolec). O motivo
disso é que a substitui¢do da frota da Transpetro consiste basicamente nestes navios. Desta
forma, este projeto restringe-se a estes tipos de embarcacio. Como o mercado de
embarcacfes petroleiras é devidamente equilibrado (o motivo serd apresentado no decorrer do
trabalho), de forma quantitativa, ¢ estudado apenas o Suezmax, devido a maior facilidade de

obtencgio de dados para este tipo de navio.

Uma vez estudadas as alternativas, caso seja melhor adquirir uma embarcacgio ac invés
de afretd-la, é estudado onde é melhor construi-la, se em estaleiros nacionais ou no exterior,
tanto do ponto de vista da Transpetro como do pais. Para isso, € feito um levantamento de
dois paises tidos hoje em dia como referéncia mundial na construc3o naval: Japdo e Coréia
[Capitulo 5]. Estes dois paises s&ao analisados devido ndo sé a tradicdo que tem no rame naval,
como também por serem responsaveis por mais de 65% das construcBes atualmente’.

S3o levantados dados mais recentes para ambos os paises, qualificando seus estaleiros,
servicos ligados & construgdo naval, suas demandas, capacidade de producgdo e produtividade.

Aspectos ligados a participagao governamental no setor também sdo comentados.

Para terminar esta fase, é realizada uma andlise mais detalhada de um estaleiro em um
destes paises (Hyundai Heavy Industries - Coréia do Sul), mostrando seu histérico,
capacidade, recursos utilizados, produtividade e instalagBes. Este estaleirc vem sendo marco
de grandes construgfes nos ultimos anos e é maior a possibilidade de se encontrarem fontes e
pibliografias sobre ele. Cem novos navios foram encomendados no estaleiro somente em 2004,
o equivalente a US$ 8,5 bilhGes e tem-se previsdo de mais sessenta ¢ seis novas encomendas
para 2005 ou US$ 5,5 bilhdes. No total, 0 Hyundai entregou sessenta e quatro navios em

2004 e prevé mais setenta para 2005%.
As bibliografias iniciais levantadas para esta segunda fase sdo:
« Alaska Regional Research Vessel, The Glosten Associates, janeiro de 1997;

+ Chungae-30: a 30 Knot 340 TEU High-Speed Container Ship Concept, The
Naval Architect, junho de 2003;

3 Fonte; AWESI 2002 [3].
‘ Fante: slte do Hyundal [23].
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+ Economic Aspects of Right Whale Ship Strike Management Measures,
Hauke L. Kite-Powell and Porter Hoagland, abril de 2002;

« Engenharia Econémica e Anilise de Custos, Henrique Hirschfeld, 1998;

+ Hyundai Heavy Industries Leads the Way, The Maval Architect, mar¢o de
2004,

« Korean Shipbuilding Sector, Merrill Lynch, novembro de 2003;
» Logistica, Ministério do Desenvolvimento, Industria & Comércio Exterior, 2002;
« Newbuilding Market Survey, MSR-Consult Aps, setembro de 2004;

« Report on the Market for New Ships and its Evolution, MIF Ad Hoc Working
Group, outubro de 2001;

+ Segundo Relatério da Comissdo ao Conselho sobre a Situagdo da

Construgio Naval Mundial, maio de 2000;
« Shipping and Shipbuilding Markets 2004, Barry Rogliano Salles, 2004;
« Shipping Market Review 2004, Danish Ship Finance, janeiro de 2005;

« Tanker Construction Summary 27.500 DWT and Above, McQuilling
Services, janeiro de 2005;

« Tanker Newsletter, Barry Rogliano Salless, marco de 2005;

» Tankers, Shipbuilding Capacity and Utilization and Prices, Erik Ranheim,
abril de 2000.

« The Platou Monthly: January 2005, R.S. Platou Shipbrokers a.s., Janeiro de
2005;

. Vancouver Harbour Passenger Marine Study, Capitulo 10: Operating Costs
and Issues, 2003;

+ World-Class Shipbuilders: Their Productivity and Use of Lean
Manufacturing Principles, T. Lamb, 2002;

e Entrevista com Cldudio Décourt, vice-presidente do Syndarma (Sindicato

Nacionat das Empresas de Navegacéo Maritimas);

« Entrevista com o engenheiro José Carlos Massonetto Junior, do estaleiro Wilson

Sons, Guaruja-SP;

. WWW 0.kr;
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2.4.3 Fase III: Implementacido

A uitima fase do trabalho consiste em um estudo sobre como fazer a instalagao de um
estaleiro no Brasil, a infra-estrutura necessaria, incentivos por parte do governo, histbrice da
inddstria naval brasileira, motivo dos fracassos quando foi tentado ¢ ressurgimentc da
construcdo naval em nosso pais e organizagido de um estaleiro em territério nacional, a fim de

torna-lo perene.

Para a construcdo de um estaleiro, deve-se estudar onde este deve ser localizado, do
ponto de vista estratégico. Sabe-se que 95% da industria naval brasileira hoje estd
concentrada no Estado do Rio de Janeiro e que somente a bacia de Campos € responsavel por
70% da producdo nacional de petrdleo’. Existem apenas duas Universidades no pais que
formam engenheiros navais: a Universidade Federal do Rio de Janeiro e a Universidade de 530
Paulo. Assim, a localizacdo do estaleiro também deve contemplar onde seria mais vantajosa a
obtencdo de recursos humanos.

Y

A distdncia em relacdo & industria fornecedora de matéria-prima para o estaleiro
também ¢é interessante. Levando-se em conta a dimensdo do estaleiro, existem alguns pré-
requisitos impostos pela Transpetro para aqueles que participardo da construgdo das
embarcacdes. Com base no estaleiro a ser estudado na segunda fase, é possivel comparar a
infra-estrutura e a divisdo do mesmo, avaliando-se capacidade e produtividade. Para qualquer
negdcio que seja realizado, deve-se sempre levar em conta que os aspectos mais importantes

para o cliente sdo o tripé: qualidade, preco e prazo.

Conforme ja mencionado anteriormente, o fato dos estaleiros no exterior estarem com
a carteira de pedidos cheia para os proximos quatro anos € um incentivo a mais para o
desenvolvimento de construtores internos. Ndo obstante, para que depois da renovacio de
frota pela Transpetro o estaleiro continue em pleno vigor, é preciso que atenda as exigéncias
impostas pelo mercado tanto nacional quanto internacional nas trés caracteristicas acima
mencionadas. Assim, a inddstria naval brasileira deveria atingir um certo nivel de tecnologia e

conhecimento para poder competir no cenario mundial.

Leve-se em conta que o surgimento de novas poténcias mundiais no ramo naval néo &
uma tarefa impossivel. Conforme sera visto mais adiante, China e Polénia vém mostrando que
e possivel sim competir no critério prego com a Coréia do Sul e Japdo neste mercado,

O fato de historicamente o Brasil ja ter tentado revitalizar sua industria naval e ter
fracassado, deve ser levado emn conta para que erros passados nao voltem a ocorrer. Para se
ter uma idéia, no inicio do Plano de Metas de Juscelino, a tecnologia era importada devido a
nio existéncia de tecnologia no pais. Com o passar dos anos e a politica de substituigiio de

importacdes e com a protecdo do governo federal para as industrias nacionais de fornecimento

5 Fonte: Ministério das Relagtes Exterlores.
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de matérias-primas ao setor naval, 0s fornecedores ndo se modernizaram, impedindo que se

tivesse hoje competitividade no setor®,

Assim, a agdo do governo federal na indastria naval é deciséria na implantagdc de
estaleiros nacionais competitivos. O alavancamento do setor através da Transpetro €, assim,

uma alternativa bastante interessante.

Para esta fase, podem ser consultadas inicialmente algumas bibliografias ja citadas

anteriormente e outras mais, a saber:

« A Purchasing and Purchasing-Related Benchmarking Study, Caps
research, 2003;

+« Benchmarking of European Shipyards, First Marine International Limited,
marcgo de 2001;

. Benchmarking of US Shipyards, National Shipbuilding Research program-
Advanced Shipbuilding Enterprise, janeiro de 2001,

« Brazilian Shipbuilding Revitalization, McQuiliing Services, novembro de
2004;

. Desenvolvimento de Agdes de Apoio a Cadeia Produtiva da Industria
Naval e Marinha Mercante, Ministério do Desenvolvimento, Inddstria e

Comércio Exterior, margo de 2002;
« Edital de Pré-Qualificagao Internacional, Transpetro, 2004;

+ Estudo da Competitividade de Cadeias Integradas no Brasil: Impactos
das Zonas de Livre Comércio. Cadeia: Indistria Naval, Unicamp, dezembro
de 2002;

¢« Hyundai Heavy Industries Leads the Way, The Naval Architect, margo de
2004;

« Logistica, Ministério do Desenvolvimento, Indidstria e Comércio Exterior, 2002;

« Novas Estimativas do Modelo de Geragdo de Empregos do BNDES, Sheila
Najberg e Roberto de Oliveira Pereira, marco de 2004;

« Report on the Market for New Ships and its Evolution, MIF Ad Hoc Working
Group, outubro de 2001;

¢ Shipbuilding and Repair Technologies, Maritech ASE project, agosto de
2000;

5 Fonte: Grassi, R. A. [20).
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Strategic Investment Plan, National Shipbuilding Research program-Advanced
Shipbuilding Enterprise, dezembro de 2002;

Supply Chain Benchmarking Study, National Shipbuilding Research program-
Advanced Shipbuilding Enterprise, janeiro de 2001;

Survey of Technology Employed in Selected Japanese and South Korean
Shipyards, NSRR, novembro de 2000;

Tanker Construction summary 27.500 DWT and Above, McQuilling

Services, janeiro de 2005;

Transporte de Cargas no Brasil, Centro de Estudos em Logistica - COPPEAD-
UFRJ, 2003;

World-Class Shipbuilders: Their Productivity and Use of Lean
Manufacturing Principles, T. Lamb, 2002;

Entrevista com o engenheiro José Carlos Massonetto Junior, do estaleirc Wilson

Sons, Guaruja-SP.

Vale ressaltar aqui, para as trés fases elaboradas, que as bibliografias mencionadas

foram obtidas inicialmente para o trabalho. No decorrer do mesmo, fontes adicionais de

informagdes foram encontradas e, desta maneira, aparecem nao s6 como citagdo no decorrer

do trabalho como também estdo presentes na bibliografia final. Resumidamente, a bibliografia

apresentada até aqui é apenas fruto uma pesquisa inicial, mas n&o completa sobre os diversos

topicos.
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3 Estudo do cenario atual

3.1 Introducao

O estudo do cendrio mundial na industria da construgdo naval é uma etapa essencial
para o desenvolvimento de qualquer projeto que vislumbre uma melhoria na situagdo atual
brasileira nesta drea. As constatacdes que sdo apresentadas aqui fornecem fundamentos para

a continuacdo das demais fases jé mencionadas.

Conforme ja dito anteriormente, o foco no cendrio atual, quer seja ele nacional quer
seja mundial, é apresentado sempre com énfase para a drea de petréleo. Acredita-se que a
melhor maneira de abordar este tema & partindo do contexto global para o foco nacional.

Para o estudo da viabilidade [segunda fase do projeto] da aquisicdo de uma nova frota
para a Transpetro, sdo apresentados alguns dados importantes neste capitulo, incluindo o

préprio projeto da empresa de acordo com sua divulgacdo oficial [item 3.3.4].

Ainda dentro do cendric mundial, sdo tratados apenas dois paises com maior refevancia
na atualidade, pois se acredita que com estes somente pode-se ter uma boa visdo do mercado
naval.

Resumidamente, 0 que se pretende neste capitulo é apenas introduzir alguns valores
referentes & producdo de navios, & carteira de pedidos, demanda e oferta de embarcagdes,
fazendo uma andlise geral do cendrio da construgdo naval atualmente, No Capitulo 4 estdo
resumidos os valores aqui apresentados e que servem de base para 0 COMeGo da segunda fase
do projeto, quando é feita a comparagdo de alternativas {comprar x afretar}), proposta como

um dos objetivos deste trabalho.
3.2 Situacdo mundial

3.2.1 Aspectos gerais

Numa primeira analise da situagdo mundial da indGstria naval, sdo dadas informagdes
gerais antes de se entrar especificamente em um ou Qutro pais. Esta andlise permite ter uma

idéia de como estd concentrado o eixo da construgdo naval, assim como seu mercado.

Atualmente, existe uma frota de navios mercantes que soma 825 milhdes de toneladas
de porte bruto’, concentradas em aproximadamente vinte paises. Até o final de 2001, 38% da
frota foi renovada. No entanto, ha ainda uma necessidade em se renovar 0S outros 62%
restantes, Segundo as perspectivas para novas construcdes, sdo estimados 550 milhdes de
TPB entre os anos de 2600 a 2015.

7 ronte: UNCTAD / Lioyd's Register 2003,
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Do valor total de mercadorias transportadas em 2002, estimado em US$ 6 trilhdes,
80% & transportado através da via maritima, o que corresponde a US$ 4,8 trilndes®. No que se
refere a volume de carga transportada, esta porcentagem cai para 75% do total mundial.
Sobre o montante de 80% do valor total transportado, 10% (US$ 480 bilhGes) sdo destinados
aos fretes maritimos. A Tabela 3.1 apresenta a concentracdo geografica destes fretes. Note
que a Europa e a Ameérica do Norte sdo responsdveis por pagar quase 50% de todo o frete

mundial.

Tabela 3.1: Concentragao do frete mundial (porcentagem do total do frete maritimo
pago por cada regido).

Localizacaa 9 total do frete maritimo
Europa 26
América do Norte 21
Asia (Japdo, Coréia do Sul e Singapura) 11
América Latina (México, Brasil, Argentina, Chile e Venezuela) 5
Qutros 37
Total 100

A construcdo anual média mundial em 2003 foi por volta de 30 milhGes TPB. Dos 825
milhdes TPB mencionadas no inicio deste item, mais da metade corresponde a graneleiros e

navios-tanque, conforme mostrado na Tabela 3.2.

Tabela 3.2: Situacdo da frota mundial.

Tipo do navio Milhbes de TPB % do total
Graneleiros 2946 35,8
Tangues 285,5 34,6
Carga geral 99,8 12,1
Contéineres 77,1 9.4
Ferrfes e passageiros 5,3 0,6
Qutros 63,2 7,5
Total 825,5 100

Desta forma, verifica-se facilmente que a frota mundial é composta em mais de 80% de
seu TPB por somente trés tipos de navios: tangues, graneleiros e cargueiros convencionais

(carga geral)®.

Ao se tomar como referéncia os anos de 1975/1976 e 2000/2001, percebe-se que
houve um drdastico deslocamento do eixo geogréfico dos fretes comercializados, passando-se
basicamente da Europa Ocidental para a Asia. A Tabela 3.3 apresenta, em TPB, a quantidade
de navios afretados (quantidade de mercadorias comercializadas com pagamento de frete)

para o transporte de produfos por continente [4].

8 Fonte: Organizagio Mundial do Comérclo (OMC).
% Fonte: UNCTAD / Lloyd'’s Register 2003,
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Tabela 3.3: Comparacao da quantidade de fretes comercializados para 0s anos de
1975/1976 e 2000/2001.

Localizacao 1975/1976 2000/2001
Europa 13 milhdes TPB* 4,3 milhdes TPB
Asia 17,4 milhdes TPB 25,9 milhdes TPB
Qutros 2,5 milhdes TPB 0,9 milhdes TPB
Total 32,9 milhdes TPB 31,1 milhdes TPB

Para o estudo sobre a implantagdo de novos estaleiros, ainda sao necessarias mais
informagdes, principaimente no tocante a idade da frota naval atual. Quanto mais velho for um
navio, maior seu custo operacional. Assim, a manutencdo da idade da frota relativamente
baixa incorre em custos operacionais menores para uma operagdo. Em outras patavras, quanto
maior a idade da frota, mais em breve os estaleiros terdo novas encomendas para substitui-la.
Existemn cerca de 227 milhdes TPB em navios com idade superior a 20 anos''. A Tabela 3.4 faz
um apanhado geral da frota mundial para os diferentes tipos de embarcagies levantadas'?.

Tabela 3.4: Idade da frota mundial.

w Antes de 1971 a 1981 a Depois de
Tipo de navio 1971 1980 1990 1990

Porta Contéineres (TPB milhdes) 0,7 7,3 15,4 38,2
Carga Geral (TPB mithdes) 2,6 24,3 14,8 9.0
Graneleiros (TPB milhoes) 6,4 61,4 110,7 114,7

Tanques (TPB milh&es) 4,7 119,6 70,2 139,1
Total (TPB milhées) 14,4 212,6 211,1 301,7

No que diz respeito a concentracio da frota mundial, os vinte maiores paises do mundo
na industria naval (7op Players) concentram cerca de 85,3% do total mundial em TPB,
Reduzindo-se este contingente de paises a somente Cinco (os cinco maiores), vé-se que ©
Japdo possui 13,5% da frota mundial em TPB (2.994 navios ou 102,7 TPB), ficando em
primeiro lugar. Em segundo, aparecem Estados Unidos e China, ambos com 5,5% cada do TPB
mundial (1.428 navios ou 42,2 1PB e 2.236 navios ou 41,9 TPB, respectivamente). Na terceira
posigdo vem a Alemanha com 4,9% (2.220 navios ou 37,9 TPB) seguida pela Coréia do Sul,
em quarto, com 3,3% (872 navios ou 25,6 TPB)*. Somados, estes paises contém 29,4% de
toda a frota mundial em TPB.

E interessante notar que a Europa, por possuir grande comércio de mercadorias, nao

tem uma frota muito grande se comparada a do Japdo, por exemplo. Isto incorre em gastos
com fretes para o continente, conforme mostrado na Tabela 3.1. J4 o Japdo, possui uma frota

10 gomente Europa Ocidental,

11 ggrima-se em 20 anos a idade média que um havio petroleiro tem quando deve ser substituido, mas varia para cada
tipo de navio.

12 Fonte: Lioyd’s Maritime Informatilon Service {adima de 10 mll TPB em 2000).

13 Fonte: UNCTAD.
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considerdvel, diminuindo a necessidade por embarcagbes extras, o que justifica uma menor

parcela paga por fretes em relagdo a Europa na mesma tabela.

Os Top Playvers apresentam como caracteristica em comum a presenca de grandes
estaleiros em seus paises, além também de uma enonme participagdo no comércio mundial. No
que se refere a estaleiros, mais de 65% das construcies hoje sdo feitas entre Japdo e Coréia
do Sul. A Europa compete menos de 20%, enquanto os demais paises arcam com 0s outros

modestos 15%%*,

Estes principais paises participantes do mercado internacional de construgdo naval
optam por uma relativa especializacdo, sendo facilmente reconheciveils a da Coréia,
especializada em navios de grande porte; a de Cingapura, especializada em plataformas e
navios para a inddstria de petrélec offshore e a dos Estados Unidos, que focaliza a industria
militar. A maior parte dos paises europeus entrincheirou-se em nichos de navios especiais e
mais sofisticados. O Jap&o constrdi todos os tipos de navios e luta para aumentar ainda mais a
sua produtividade e reduzir custos. Em todos os paises hd uma forte tendéncia na diregdo de

uma ainda maior concentragio na armacdo, produgéo naval, offshore e de navipegas.
3.2.2 O mercado naval mundial em 2003 e 2004

O crescimento do PIB (Produto Interno Bruto) mundial foi por volta de 3,2% em 2003,
aumentando para 4,62% em 2004*°, Este dltimo teve um crescimento consideravel e
comprova a constante progressdo do PIB desde 2001, quando o mundo teve uma taxa de
crescimento de apenas 2,4%, uma das mais baixas dos dltimos dez anos. No entanto, a
disparidade de crescimento entre as diferentes regides econdmicas continua marcante. A China
continuou com seu crescimento de surpreendentes 9,1% ao ano em 2003 (8,5% em 2004 e
previsdo de 8,0% em 2005), contra 3,1% dos EUA em 2003 (4,6% em 2004 e previsdo de
3,9% em 2005) e 0,4% da Comunidade Européia (1,7% em 2004 e previsdo de 2,3% em
2005).

O crescimento do comércio mundial em 2003 beirou um aumento de voiume na faixa de
4,5%, contra os modestos valores em 2002. Em 2004, houve um aumento considerdve! de

6,8% no volume total transportado.

O ano de 2003 foi marcado por algumas alteraces no mercado da indastria naval
global, além de ratificagies de tendéncias mundiais jd previstas anteriormente.

Resumidamente, este ano foi marcado por:

« Uma explosdo no volume de encomendas, comegando na segunda metade de
2002. A demanda mundial passou de 65 milhdes TAB da metade de 2002, para

1 Fonte: Clarksons 2004.
15 pante: IMF: Inetrnational Monetary Fund - setembro de 2004,
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75 milhdes no final deste mesmo ano, atingindo um ano mais tarde (final de
2003) o novo recorde mundial de pedidos da ordem de 115 milhdes TAB;

« Os construtores aslaticos passaram a concentrar cerca de 90% dos pedidos. A
Coréia mantém-se em primeiro lugar com quase 48 milhdes TAB (apenas para
referéncia, 10 anos antes, o pedido mundial era de 36 milhdes TAB). O Japéo
aparece em segundo, com 38 milhdes TAB e a China com espantosos 15 milhdes
TAB. A Europa mantém-se com 6 milhdes TAB, mesmo valor de 2002;

« Os pedidos espalharam-se um pouco mais pelos estaleiros do mundo, uma vez
que os asiaticos tém pedidos até o final de 2007 e, alguns, até final de 2008. Os
navios considerados como padroes hoje em dia sdo construidos em menos de
nove meses desde o corte da primeira chapa de aco até a entrega, o gue torna
uma oportunidade e desafio para © aparecimento de novos estaleiros nos

proximos quatro anos;

+ Os pregos de navios novos no mercado, que comegaram a aumentar a partir do
sequndo quadrimestre de 2002, continuaram aumentando, devido a um forte
aumento da demanda, um repentino desaparecimento de bercos dispanivelis,
aumento expressivo nos insumos (ago, equipamentos, materiais), além de uma
desvalorizagdo do ddlar americano em relacdo aoc Won (moeda coreana) e Yen
(moeda japonesa). O nimero de revendas de navios antes mesmo de sua
construcdo multiplicou-se, com pregos sempre mais altos que os do pedido
original. A competicdo feroz entre compradores teve como resultado, muitas

vezes, um aumento considerdvel dos pregos de venda;

¢« Pela primeira vez em trinta anos o mercado tornou-se mais para venda (a favor
dos estaleiros) e as pessoas envolvidas tiveram que adaptar seu comportamento
3 situacdo. Os construtores tornaram-se mais seletivos tanto para os tipos de
navios que querem produzir quantc aos seus clientes. Os compradores tém,
muitas vezes, que acelerar seu processo de decisdo, pagar mais caro pelo
produto e aceitar termos contratuais impostos pelos estaleiros, surpreendendo
com seu oportunismo a muitos compradores. Resumidamente, oS estaleiros
buscam por construgdes de navios que déem maior lucro, LNG, por exemplo, em

detrimento dos petroleiros e graneleiros.

As taxas de frete do transporte a granel tiveram um enorme aumento causado pela
necessidade chinesa de matérias-primas para desenvolvimento de sua infra-estrutura. Os
valores foram oscilantes para petroleiros, com altos e baixos ao longo do ano, resultando

numa média acima dos anos anteriores. J& 0s porta-contéineres tiveram um forte acréscimo
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em seu frete. Com todos estes aumentos, por conseqiiéncia, a demanda por novos navios

também cresceu [58].
3.2.2.1 Carteira de pedidos

Para o ano de 2004 os pedidos para navios mais comuns {petroleiros, granelelros e
porta-contéineres) bateram todos os recordes, enquanto para os outros tipos de embarcagao
mantiveram-se estagnados. Em primeire de julho de 2004, 3.338 navios totalizando 183,8
milhdes DWT, constavam na careteira de pedidos. Isto significa um aumento de 11% em

relacdo ao comego do mesmo ano (em primeiro de janeiro de 2004, a carteira de pedidos era
de 2.984 navios)®.

Ainda em 2004, a quantidade de petroleiros em carteira foi a maior dos udltimos trinta
anos, totalizando 1.261 navios (88 milhées DWT). Tais valores representam um aumento de
12,i% do DWT em relagfo a janeiro do rmesmo ano (2004) e 24,8% do DWT em relagdo a
julho do ano anterior. Ainda no primeiro semestre de 2004, 210 novos navios graneleiros
(15,9 milhdes DWT) foram encomendados, enquanto para o mesmo periodo em 2003 e 2002,
ndo passavam de 173 (12,1 mihGes DWT) e 69 navios (4,9 milhdes de DWT),

respectivamente®®,

Para os porta-contéineres o crescimento foi maior ainda. O pico da carteira de pedidos
em primeiro de julho de 2003 chegou a 18,7 milhGes DWT, correspondendo a 372 navios. Um
ano mais tarde, com um total de 723 navios, este valor mais que dobrou, representando 39
milhSes DWT®.

A Tabela 3.5 apresenta os pedidos de janeiro de 2003 a julho de 2004 para os tipos de
navios mencionados!’. A taxa de utilizacdo (demanda por navios sobre oferta disponivel) das
embarcacbes que em 2002 era de 83%, passou para 87,5% em 2003 e 91% em 2004,
Segundo [57], define-se que acima de 950%, ja se trata de um alto nivel de utilizacdo. O alto

valor dos fretes surge da demanda por navios que é ainda maior'®.

Tabela 3.5: Carteira de pedidos por tipos de navios para 2003 até julho de 2004,

Petroleircs Graneleiros Poita-contéineres Qutros Total
Periodo Numero Mgr:ﬁ?_?s Numero Mllhﬁles Numere Mil?rlﬁ__es Numero MDIW'I' : Namearo . | :
2003
01/01 954 67,0 415 30,2 316 i4,2 563 4,8 2.248 116,2
01/04 952 67.3 456 33,1 333 16,4 549 4,8 2.290 1215
01/07 977 70,5 475 34,9 372 18,7 559 5,0 | 2.383 129,0
01/10 1.078 76,8 582 42,5 489 25,8 580 5.2 | 2.729 150,3
2004 |
01/01 1.131 78,5 647 47,2 588 31,3 618 55 2.984 162,5
01/04 1.131 80,5 680 49,6 562 36,2 628 55 | 3.101 1719
01/07 1.261 88,0 701 51,3 723 39,0 653 5,6 | 3.338 183,8

16 Fonte: ISL Marketing Analysis 2004: World Shipbuilding and Maritime Casualties [25].
17 Navios com mals de 300 TAB. Fonte: Lioyd’s Register/Falrplay
18 Fante: The Platou Report 2005 [57].

30/10/2005 PNV 2511 e PNV 2512 -~ Trabalho de Formaturale ll # 36



PNV 2511 e PNV 2512 ~ Trabatho de Formatura I e II
Estudo da viabilidade da construgdo naval no Brasil Estude do cendrio atual

Apés dar um panorama geral do mercado de embarcacdes, pretende-se agora detalhar

o mercado para cada uma delas.

3.2.2.1.1 Petroleiros

Com mais de 52,5 milhdes DWT de novas encomendas em 2003, este ano foi um dos
mais fortes para os petroieiros, com cerca de duas vezes e meia a mais gque em 2002. A
demanda foi ainda muito mais alta que o pico registrado em 2000, quando chegou a 34,3
milhtes DWT. O desastre do Prestige'® acarretou em mudangas € fez com que lideres
politicos e econdmicos tivessem que adotar requlamentagtes mais severas para 0s petroleiros,

acelerando o final da era dos navios de cascos simples e aumentando o rigor das inspecdes™®.

Alguns estaleiros seguiram a inovagdo em seus navios propostas pelos armadores para
aumentar a seguranga no transporte de petréleo, oferecendo aos seus clientes solugdes
originais. A Stena (armador europeu que freta navios), por exemplo, ordenocu a construgdo de
seis navios de um novo tipo, chamado P-Max, acoplado com dois propulsores (Figura 3.1).
Estes navios oferecem indmeras vantagens econdmicas: para um measmo comprimento de 183
metros do petroleiro, com 47.000 DWT e uma boca de 40 m em lugar de 32,25 m, ele pode

transportar 65.000 toneladas de petroleo, com exatamente ¢ mesmo calado®.

Figura 3.1: Foto do petroleiro encomendado pela Stena com dois propulsores.

1% B 13/11/02, em uma tempestade ern auto mar, © petroleiro Prestige sofreu um acidente e afundou no mar dz
Galicia, a 100 milhas de distincia das costas espanhola e portuguesa. Seis dias depols, sua aestrutura se colapseu,
partinde o casco em dois. Setenta e sete mil toneladas de dleo pesado foram espathadas pelo mar da regigo.

0 Fonte: Shipping and Shipbuilding Markets 2004 [S8].
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Em abril de 2004, a carteira de pedidos de petroleiros chegava a mais de 80 milhdes
DWT. Na mesma data, esta quantidade equivalia a 644 navios-tanque, 385 navios-guimicos,
63 LNG e 39 LPG. A frota de navios-tanque aumentou em 15% até hoje. As entregas de
petroleiros novos ultrapassam a necessidade de substitui¢do de navios de mais de vinte anos e

dos navios de cascos simples?

A taxa de utilizacdo dos petroleiros subiu de 89% em 2003 para 91,5% em 2004. A
responsabilidade por este aumento é dada & China. Enquanto a frota mundial aumentou em

apenas 4% no ano, a demanda cresceu 6%

A frota de petroleiros nos ultimos anos esta mostrada no Gréfico 3.1 (nimero absoluto
de navios) e Gréfico 3.2 (DWT).
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Gréafico 3.1: Frota de navios petroleiros nos dltimos anos em nimero de navios.

Repare que a quantidade de navios petroleiros disponiveis entre 1994 e 1997 diminui,
atingindo seu valor minimo em 1996. Foi justamente nesta época que ocorreu a crise das
poténcias. A mesma queda é perceptivel também com relacdo a guantidade de DWT disponivel
(Gréfico 3.2).

2 Fopte: Lioyd's Reglster Fairplay [31].
22 gopte: The Platou Report 2005 [57].
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Grafico 3.2: Frota de navios petroleiros nos dltimos anos em DWT.

3.2.2.1.2 Graneleiros

A demanda por navios graneleiros de grande porte (Capesize e Panamax) em 2002 foi
muito forte, beirando 21,6 milhdes DWT. Tal valor foi equivalente ao ano de 1999. No entanto,
em 2003, a quantidade subiu para 32,9 milhdes DWT2. Comparado com os porta-contéineres

e com os petroleiros, essa quantidade € bastante inferior e pode ser justificada por:

« Ocupacdo total dos estaleiros que fazem este tipo de embarcagdo no final de
2002, com pedidos até 2006;

« Grande atracdo dos construtores pela fabricagdo de porta-contéineres e

petroleiros com precos mais altos, o que 0s permitiria aumentar o retorno;

+ Incertezas ligadas as alteragGes dos requlamentos para a construcdo de navios

graneleiros com casco duplo;

« Resisténcia por parte de alguns compradores, na metade do primeiro semestre
de 2003, em aceitar o aumento abusivo dos pregos reivindicados pelos

estaleiros?®.

A demanda por navios graneleiros também acompanhou ¢ crescimento mundial,
passande de 28,6 mithGes DWT em 2002 para 49,2 milhdes DWT em 2003 que, a0 seu final, ja

possuia uma procura em 16,2% em DWT da frota existente.
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Como as regulamentagbes para os navios de duplo casco ainda ndo estdo bem
definidas, tanto construtores quanto compradores continuam insistindo com os cascos simples.

A enorme necessidade de minéric de ferro com fretes competitives pode gerar um
grande interesse em graneleiros maiores (270.000 DWT ou mais). Os estaleiros interessados

jd comegaram a rever seus projetos e readapta-los.

No mercado de navios graneleiros, as ofertas estdo abaixo da necessidade, o que
continuard pressionando os precos de frete dos Handymax e Panamax em 2005. O

crescimento da frota chegou a 4,5% em 20047

A frota de navios graneleiros nos ditimos anos estd mostrada no Grafico 3.3 (ndmero
absoluto de navios) e Grafico 3.4 (DWT).
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Grafico 3.3: Frota de navios graneleiros nos dltimos anos em numero de navios.

Assim como os petroleiros, a metade da década de 1990 foi também um periodo de
baixa para 0s navios graneleiros, que tiveram um aumento de frota mais tarde, no final da
década, apesar de ainda apresentarem uma peguena oscilacdo no comego do novo milénio,
quando voltaram a sofrer uma leve perda de capacidade disponivel. Repare gue em termaos de
DWT (Gréfico 3.4), esta diminuicdo de disponibilidade de embarcacdes na frota foi mais amena

que em numeros absolutos de navios granefeiros.

22 Eonte: The Platou Report 2005 [57].
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Grafico 3.4: Frota de navios graneleiros nos Gltimos anos em DWT.

3.2.2.1.3 Porta-Contéineres

Com 26,7 milhdes DWT (518 navios com um total 2,7 milhdes TEU) em carteira, a
procura por navios porta-contéineres cresceu assombrosamente em 2003, Os numeros
mostrados superaram os modestos 13,7 milhdes DWT em 2000, quando o mercado naval
estava revigorando. Se 2003 for comparado a 2002, percebe-se que a carieira de pedidos mais
que triplicou de um ano para o outro. A carteira de pedidos representava, em 2003, 35% do

DWT da frota existente na época®*.

Dominado basicamente pelos construtores asidticos, as encomendas estendem-se até
2007. Em 2004, foram entregues por volta de duzentos navios (~678.000 TEU). Para 2005, a
demanda é de duzentos e trinta e seis navios ou 875.000 TEU. Para 2006, as encomendas
chegam a cento e setenta e sete (820.000 TEU) embarcacGes novas, enquanto que para 2007,

somente cinglienta e quatro (352.000 TEU).

A mais marcante caracteristica de 2003 foi a alteragdo no tamanho destes navios. Para
os trinta e cinco navios existentes na época com mais de 7.500 TEU, foram encomendados
mais cento e vinte e seis. Com excegdo de alguns poucos navics, todos os demais foram
produzides em um dos quatro maiores estaleiros da Coréia. Cento e oito navios foram
concebidos com 42,8 metros de boca, permitindo a colocagdo de dezessete contéineres lado a

 Fonte: Shipping and Shipbuilding Market 2004 [58].
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lado sobre o convés. Alguns portos ja estdo adquirindo equipamentos capazes de recolher até

vinte e duas colunas de contéineres. Talvez essa seja a tendéncia mundial.

A frota de navios porta-contéineres nos ultimos anos estd mostrada no Grafico 3.5

(nGimero absoluto de navios) e Gréfico 3.6 (DWT).

Fully Cellular Container Number
3,600
3,400
3,200

3,000

2,800

2,600

2,400

2,200

2,000

= _mE

1800 os E ‘85 '86 ‘97 98 99 '00  '01 ‘02 ‘03 04 ‘0§

Source: Clarkson Research Studles

Number

Grifico 3.5: Frota de navios porta-contéineres nos iltimos anos em niimero de

navios.
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Grafico 3.6: Frota de navios porta-contéineres nos iltimos anos em DWT.

30/10/2005 PNV 2511 e PNV 2512 - Trabalho de Formatura | e || # 42




Estudo da viabilidade da construgdo naval no Brasil Estudo do cendrio atual

3.2.3 O continente europeu

Dentro do Velho Mundo, 0s paises com maior destaque em suas frotas proprias sdo:
Grécia (145,7 milhdes TPB), Noruega (62,6 milhdes TPB), Alemanha (37,9 milhdes TPB) €
Reino Unido (19,2 mithdes TPB)”’.

Embora as novas politicas governamentais nao incorporarem diretamente subsidios que
existiam até um passado ndc muito distante, a industria de construcdo naval continua sendo
considerada estratégica pela maioria dos paises e fundamental na competicdo do mercado
mundial, que é organizado por meio da Association of Western European Constructors (AWES)
que tem comeo principal objetivo competir com 0s paises asiaticos, competicio essa limitada,
em parte, pelas restrigbes de espago fisico para a construgdo de superpetroleiros, 0s VLCCs
acima de 150.000 TPB. A estratégia de competicdo estd calcada na formacdo de nichos de
mercado de navios mais sofisticados, como os de passageiros e os de apoio & exploragdo
offshore, em fungdo basicamente da exploragdo no Mar do Norte.

Como uma espécie de compensagdo aos subsidios, as politicas governamentais
passaram a permitir algumas vantagens aos congiomerados de mesmo cantrole acionario, sob
a forma de redugao de imposto de renda sobre lucros em determinadas areas para, assim,
compensar perdas em outras. Os principais grupos empresariais e 0s paises de suas atuacOes

estdo listados na Tabela 3.6.

Tabela 3.6: Grupos empresariais europeus e seus paises de atuacao.

Grupos Paises de atuacao
AKER Finidndia, Noruega, Alemanha, Roménia e Brasil
KVAERNER Finldndia, Alemanha e EUA
DAMEN Holanda, Roménia, Ucrénia, Reno Unido, Suécia, Singapura, China e Cuba
HDW Alemanha e Suécia
ODENSE/APMOLLER Dinamarca, Alemanha, Lituania e Estinia
THYSSENKRUPP Dois estaleiros na Alemanha
GEC Franca e Reino Unido
IZAR Espanha (construgdo mercante € militar)
FINCANTIERI Itdlia (construcdo mercante e militar)

A Europa reconhece a necessidade de estruturar algum tipo de consolidacdo da sua
industria da construcdo naval. A partir da crise dos anos de 1980, agravada pelo aumento da
competicdo do Japdo e da Coréia do Sul, ocorreu a faléncia de diversos estaleiros, fusfes e
aquisicdes, que diminuiram a quantidade de grupos, criando um conglomerado nada parecide

como o existente na Asia.

Cerca de 40% da frota mundial de navios pertence a empresas da Europa,

representando uma impressionante capacidade de demanda, caso organizadas para cumprir

% conte: UNCTAD.
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objetivos politicos em relagdo ao fortalecimento do bloco econdmico. No passado, no entanto,
esses armadores foram os primeiros a buscar as alternativas de custo mais baixo na Asia,

promovendo a crise da construgdo naval na prépria regido.

A relacdo entre estaleiros e armadores & baseada em regras comerciais e de
competicdo tradicionais. Nao existem informagées sobre estruturas especiais de cadeias de
suprimentos para cumprir finalidades de maior competitividade. A interligacdo dos mercados
torna os fornecimentos ainda mais simples. A Europa conta com tradicional e eficiente rede de
fornecedores para a construgdo naval, fornecendo aos Estados Unidos e a alguns paises da
Asia.

A construcdo naval e o transporte maritimo sdo considerados de importancia

estratégica, recebendo acompanhamento dos governos da itdlia e da Espanha.
De maneira resumida, pode-se dizer que os estaleiros europeus?®:

« S3o responsdveis por 20% da capacidade mundial de construgdo naval;

by

« O emprego ligado diretamente & inddstria naval emprega cerca de 129.000

pessoas, enquanto, indiretamente, estima-se em 500.000 postos de trabalho;

« A média anual de faturamento & de € 14,4 bilhdes somente para navios

mercantes, enquanto para reparos, gira por volta de € 2,1 bilhdes;

« S3o responsdveis pela construgdo de 64% dos navios de alta tecnologia

(especializados) e pelo reparo de 42%;

« Tiveram um gasto de 10% do faturamento para a pesquisa, desenvolvimento &

inovacéo.
Para a andlise dos paises seguintes, foram utilizados [10], [13], [57] e [58].
3.2.3.1 Grécia

A Grécia teve apenas destaque em reparos de navios em 2003. Houve menos pedidos
neste ano quando comparado a 2002. A maioria das encomendas foi para reparos a serem
realizados em diques secos, devido a forte competicdo entre os paises com custo de mao-de-
obra mais barata. Ndo ha perspectivas de melhorias em breve. Apresenta, comeo mencionado
na introducdo sobre o continente europeu, a maior frota propria da Europa com 145,7 milhdes
TPB.

 Fonta: Assoclatlon of European Shipbullders and Shiprepairs 2003/2004 {31.
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3.2.3.2 Noruega

Em 2003, os estaleiros noruegueses entregaram oitenta e oito navios com 278.934
TAB. Deste montante, trinta e nove foram para o exterior. As entregas foram as Gltimas com

um subsidio de 9% do custo aos estaleiros.

Os construtores navais receberam novos pedidos, totalizando aproximadamente
164.716 CGT. No final de 2003, a carteira de pedidos consistia em trinta e dois navios,
totalizando 186.363 CGT. Os estaleiros noruegueses vém enfrentando um problema bastante

recorrente atuaimente, que sdo os altos custos.

A baixa demanda em 2003 e 2004 reflete esta séria situacdo enfrentada pelo pais.
Como conseqliéncia disso, os estaleiros demitiram muitos trabalhadores a fim de adaptarem-

se a realidade mundial (m3o-de-obra temporéaria em detrimento de trabalhador fixo).

Para o setor de reparo, o nivel de atividade caiu bastante se comparado a 2002. Apenas

oitocentas pessoas estdo neste ramo, faturando o equivalente a US$ 90 milhGes em 2003.
3.2.3.3 Alemanha

Os estaleiros alemdes tém se beneficiado da grande demanda de navios porta-
contéineres (80% do total dos novos pedidos do pais). Os construtores receberam o pedido de
cingfienta e quatro novos navios de 2.500 a 3.000 TEU. Tais ndmeros sdo bem superiores aos
de 2001 e 2002. Os construtores foram beneficiados néo s6 pela falta de interesse por parte
dos coreanos por navios deste porte, como também pela proximidade de seus compradores

(todos alemdes), além do carregamento excessive dos estaleires asidticos.

O estaleirc Meyer Werft recebeu duas encomendas de navios de cruzeiro de noventa e

trés mil toneladas, assim como um ferry de passageiros da Indonésia.

Flensburger vem especializando-se mais e mais em navios do tipo Ro-Ro e o Lindeau
continua com a produgdo de petroleiros. Para 0s demais estaleiros que fazem outros tipos de
embarcacdo, a situagdo ndo esta nada boa. Flender Werft e SSW fecharam suas portas. Por
toda parte ocorrem demissdes (redugdo de 23.300 trabalhadores em 2002 para 22.000 em
2003). Os lucros alemaes também despencaram de 5,2 bilhdes de euros em 2002 para
somente 4,3 bilhdes de euros em 2003. A Alemanha ocupa a segunda posigdo na Furopa em

termos de construgdo naval, perdendo apenas para a Polénia, & em quinto no ranking mundial.

No campo dos reparos, a Alemanha teve uma leve queda de receita, causada
basicamente pelos problemas financeiros enfrentados pelos estaleiros e pela concorréncia com

paises da Europa Oriental.
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3.2.3.4 Reino Unido

As encomendas continuam sendo feitas a pequenos e médios estaleiros, envolvendo
basicamente a construcdo de navios mercantes. Todavia, o estaleiro Appledore, em Norte
Devon, desistiu da adogao de funcionarios fixos para poder manter-se funcionando.

Os reparos e conversdes foram satisfatérios em 2003 para a maioria dos estaleiros.
Algumas constantes conversdes de navios foram fixas ao longo do ano, tanto na costa oeste
quanto na leste, mantendo-as bem ocupadas. Além disso, o ano de 2003 foi marcado por

novas experiéncias dos estaleiros como a melheria da tecnologia.
3.2.3.5 Croacia

A situagao geral da Crodcia mostra o pais cheio de pedidos até final de 2006, chegando
a avangar um pouco em 2007. A situagdo do mercado mundial e a esperanca de um leve
aumento no movimento dos pregos das novas construgdes navais ddo uma visdo otimista para

um préspero futuro ao pafs.

Os estaleiros croatas tém oferecido grandes vantagens para as construges de
petroleiros e car-carriers. Os cinco estaleiros mais importantes sdc o Split, Trogir,
Kraljevica, 3 Maj e Uljanik, que estdo com encomendas até 2007. Seus navios sio tidos
come mais inovadores que os asidticos. Trogir, por exemplo, estd terminando de construir
uma série de seis petroleiros de 47.000 DWT, todos com dois propulsores. Até o final de 2003,
a Crodcia ocupava a sétima posicdo no mundo com aproximadamente 1,5 milhdes TAB de

pedidos.

3.2.3.6 Dinamarca

Na reunido geral de 2003, a Associacdo Dinamarguesa dos Construtores Navais mudou
seu nome para Marinfa Dinamarquesa, impondo algumas mudangas e novas regras no pais.
Os estaleiros membros desta associa¢de construiram onze novos navios mercantes em 2003
contra quinze do ano anterior. J&4 no final deste mesmo ano, os pedidos somavam catorze.
Houve uma sensivel queda de trabalhadores nos estaleiros entre 2002 e 2003. Isto pbde ser
atribuide ac encerramento de atividades do @rskov Christensens Steelshipyard Ltd. no
comego de 2003. Odense Lindo, o maior estaleiro dinamarqués, continua produzindo grandes
porta-contéineres. O Ultimo chegou a 10.000 TEU.

Dois estaleiros de reparo oferecem capacidade para navios com mais de duzentos
metros de comprimento, enquanto que os outros tém a possibilidade de receber pequenas
embarcagbes. Os dltimos anos t&m sido bem movimentados no pais, principalmente no
primeirc semestre. A concorréncia tem intensificado a competicdo tanto dentro quanto fora do

pais.

30/10/2005 PNV 2511 e PNV 2512 - Trabalho de Formatural e Il # 46



Ll € 0
Estudo da viabilidade da construgdoe naval no Brasil Estudo do cendrio atual

3.2.3.7 Finlandia

Ndo houve grandes alteragbes nas atividades navais na Finldndia em 2003. No final do
ano, a carteira de pedidos do pais contava com sete grandes embarcagbes, um total de
482.000 CGT. No entanto, ao longo do ano, a situagdo foi ficando mais dificil para conseguir
novas encomendas {apenas trés). Os estaleiros ainda sofreram devido a baixa demanda por
navios de cruzeiro e passageiro. Por outro lado, o estaleiro Kvaerner-Masa conseguiu o
pedido do malor navio de cruzeiro do mundo da Royal Caribbean. Alguns pedidos de navias
quebra-gelo foram conseguidos da Rissia devido a tecnologia do pais. A fundagdo da
Associacdo das Industrias Maritimas Finlandesas atuou de maneira marcante nestes aitimos

anos, apbs sua criagdo no final de 2001.
3.2.3.8 Franca

A demanda por navios de cruzeiro vem diminuindo por todo o mundo, enquanto a
Franca bate recordes de entrega deste tipo de embarcagao. A tendéncia de queda nos pedidos
destes navios cessou apenas no comeco de 2004. Em 2003, ¢ Chantiers de I‘Atlantique
recebeu um pedido para construir um ferry e o maior LNG do mundo, entregando ainda 0
maior /iner da histéria; Queen Mary IL O segundo maior estaleiro da Franga confirmou seu
crescimento com a venda de super iates. No entanto, o estaleiro de Saint Mald foi fechado no
final de 2003. Outros estaleiros em Nantes continuam a construir pesqueiros, iates e
embarcacies especiais. O DCN continua reestruturando-se, mudando seu status de piblico

para privado em junho de 2003.

Nos estaleiros de reparo a situagdo continua a mesma para as regides de Brest e
Dunkerque, enquanto Soreni, no Le Havre e CMR em Marselha, depois de alguns anos
incertos, continuaram recuperando o mercado em 2003. No comeco de 2004, o R2ZN em Saint

Nazaire faliu.
3.2.3.9 Italia

Os estaleiros italianos foram penalizados pela baixa na demanda por navios de cruzeiro
e passageiro. Nevertheless e Fincantieri receberam um pedido dos quatro feitos em 2003,
Receberam ainda pedidos para navios Ro-Ro. A Itdlia ocupa a quarta posicac em construgéo

naval na Europa € a oitava no mundo.

O ano de 2003 trouxe um aumento nas atividades de reparo de navios no pais, apesar
de alguns fatores negativos: considerdavel aumento dos fretes, que levou oS proprietarios a
postergarem ou reduzirem oS reparos e a onerosa desvalorizacdo do délar frente ao Euro,
fazendo com que a diferenca de preco entre os estaleiros do Mar Negro e na Itdlia seja ainda
maior. Os primeiros meses de 2004 confirmam o moderado otimismo italiano no setor de

reparo.
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3.2.3.10 Holanda

O ano de 2003 foi bem complicado para os estaleiros holandeses. Apods o fechamento
do Tille no comeco do ano, o Van der Giessen-de Noord, especialista na construgdo de
ferries, decidiu cessar suas atividades apés entregar o navio francés Ro-pax Pascal Paoli. O
Bijlsma também terminou suas atividades. No entanto, o pais continua muito ativoe na
construcdo de pequenas embarcagdes, principalmente pela capacidade que tem de inovar. Os

construtores holandeses sofreram muito com a concorréncia chinesa.

Na drea de reparos, os estaleiros tiveram um ano decepcionante. Através da melhoria
dos fretes do mercado, os donos de navios adiaram a manutencdo e o mercado offshore foi

muito pobre.
3.2.3.11 Polénia

O lucro dos estaleiros poloneses em 2003 foi baixo devido a dificuldade dos principais
estaleiros em Szczecin e Gdynia. Em 2003, o SSN (New Szczecin Shipyard) entregou nove
navios. O primeiro da série dos maiores navios quimicos, encomendados pela Noruega, foi

terminado.

A situagdo financeira do grupo Gdynia (estaleiros Gdynia e Gdafisk) permaneceu
extremamente dificil também. O grupo teve grandes perdas em 2002, com uma diminuicao
dréastica de empréstimos dos bances. O Gdynia teve que pedir empréstimo ao governo para
suportar a crise. O estaleiro prevé um programa de reestruturacdo que consiste em:
otimizagdo interna, acorde com credores, empréstimo de longo prazo junto ao Tesouro
Nacional e garantia de créditos operacionais. O grupo Gdynia, em 2003, entregou quatro
navios. Os programas para o New Szczecin e 0 Gdynia sdo baseados no mercado e no
estudo da possibilidade de operagdes lucrativas e, no caso do Gdynia, o pagamento da divida
no periodo de quatro anos. Ambos estaleiros parecem estar se recuperando atualmente.

No total, os estaleiros poloneses entregaram catorze navios em 2003, ou seja, 58% do
CGT do ano anterior. Os estaleiros ndo perderam a credibilidade e rapidamente
reconquistaram os pedidos. Além disso, as empresas polonesas estdo exportando inimeras

estruturas maritimas: cascos, superestruturas, etc. Cerca de 100.000 toneladas por ano.

A quantidade de trabalhadores na constru¢io naval diminuiu bastante, mesmo com 05

estaleiros tentando manter o potencial e a tecnologia.
Os resultados foram positivos em 2003 para os estaleiros de reparo.

A Poldnia é a nimero um no ranking de construgao naval na Europa e a quarta poténcia
no mundo. Sua entrada na Comunidade Européia pode dar um estimulo ainda maior para o

desenvolvimento dos estaleiros, além de aumentar o saldrio dos trabalhadores.
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3.2.3.12 Portugal

Os estaleiros europeus que competem no mercado internacional sofreram corte de
subsidios, como ocorreu com o maior estaleiro portugués, o Vianayard. Isso obhrigou ©
estaleiro a firmar contratos com margem de lucro bem apertada, por causa da feroz

concorréncia mundial com a Asia.

A carteira de pedidos foi por voita de 270 milhdes de euros em 2003. Mesmo assim,

houve uma queda de 5% dos empregados registrados em estaleiros.

Os pequenos estaleiros s&o dependentes dos navios pesqueiros, que aumentaram a

atividade em 2003 devido a aceleracdo de substitui¢ao da frota.

O comeco do ano de 2003 ndo foi nada bom para ¢ reparo de embarcagbes. Houve uma
reducdo de 10% na demanda. Isto pdde ser justificado pelos altos fretes cobrados pela
Lisnave e a concorréncia com os estaleiros que empregam mao-de-cbra mais barata nos
mares Baltico e Negro. A valorizagdo do euro perante o ddlar também prejudicou muito a

Lisnave.
3.2.3.13 Espanha

Em 2003, o Izar, o grupo de construtores navais espanhol, entregou seus trés LNG e
em 2004 os outros dois restantes. O agrupo Izar pretende continuar neste nicho em
competicdo com a Asia. Exceto Barreras, os estaleiros espanhdis conseguiram ganhar alguns
pedides em 2003. Em contra partida, as autoridades européias colocaram fim a certos
favorecimentos financeiros existentes no pais por serem contrarios & regulamentagao imposta

no continente.

O ano de 2003 foi considerade como satisfatéric para os estaleiros de reparo na

Espanha. A competigao foi intensa tanto internamente quanto externamente.
3.2.3.14 Roménia

Os estaleiros romenos foram significativamente peneficiados com o aumento do
investimento de construtores navais externos (Aker, Daewoo, Damen, etc.) e foram capazes
de oferecer vantagens em relagdo a estaleiros asiaticos, o que ndo é nada comum. Assim, ©
Constanza assinou contrato com dois petroleiros de 37.000 DWT e o Daeswoo Mangalia com

dois Panamax.
3.2.4 O continente asiatico

A entrada da Asia no mercado exportador da construcdo naval civil teve inicio com ©
aparecimento do Japaoc como marco, no inicio da década de 1960. No ano de 1970, a Coréia
do Sul construiu seu primeiro petroleiro pela Samsung. Na metade da década de 1980, a

mesma Coréia ja tinha em seu poder cerca de 30% do total de entregas de navios no mercado
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internacional, apresentando franca competigdo com 0s japoneses. Desde o inicio da década de
1980, a China tem a exportacdo de navios como uma das fontes de receita em moeda forte,
ccupando atualmente a terceira posicdo no “ranking” mundial nos lideres da construcdo naval,

somente depois do Japdo e da Coréia do Sul.

Ha pouco tempo, a crise das economias asigticas diminui as encomendas no ambito do
préprio continente. O atual ingresso desses paises na Organizacdo Mundial do Comércio (OMC)

exige suas adequagoes &s regras do comércio mundial.

Apresentado um pouco da histéria e das condi¢gdes atuais comuns aos trés principais
paises asiaticos, passaremos a examinar peculiaridades especificas de cada um deles, além de

Singapura, 0 mais recente ator na construgdo naval praticada naquele continente.
3.2.4.1 Coréia do Sul

A construgdo naval na Repiblica da Coréia conta com onze inddstrias, reunidas na

Associacio de Construcdo Naval da Coréia (Korea Shipbuilders’ Association).

Em 20032 foi mais um ano recorde para a Corédia na area de construgdo naval,
mantende-a em primeiro lugar no ranking mundial. As encomendas coreanas aumentaram de
vinte e cinco para guarenta e oito milhées de toneladas em apenas um ano. A Coréia cresce
extraordinariamente guandc comparada com OS outros paises no mundo. Isto mostra a

impressionante vitalidade dos estaleiros coreanos e a sua resposta em relacdo a demanda.

Diferente da China, ndo houve a construcdo de novos diques instalados, mas a
otimizacdo da capacidade de producdo ajudou consideravelmente o crescimento. Os diques
utilizados anteriormente para plataformas sdo usados hoje para a construgdo de navios de

carga.

Os principais estaleiros coreanos (Hyundai Heavy Industries, Daewoo Shipbuilding
e Marine Engineering, Samsung Heavy Industries e Hanjin Heavy Industries) deram
prioridade a construgdo de grandes embarcagbes, como porta-contéineres e grandes

petroleiros, abandonando os graneleiros.

Os trés estaleiros especializados em petroleiros e Panamax acumularam um namero
recorde na demanda. Mesmo os pequenos construtores tiveram muitos pedidos. O mercado
coreano concentra basicamente trés tipos de navios: 3% dos graneleiros, 50% dos petroleiros

e 64% dos porta-contéineres.

Os estaleiros da Coréia realizam um programa de industrializacdo orguestrado e
apoiado pelo Governo, visando acelerar 0 processo de industrializagao. A rapida conquista de
relevantes parcelas do mercado deve-se a trés fatores principais: apoio do governo para
instalacio e ampliagdo dos estaleiros, implantacdo de modernas unidades de produgao usando

experiéncias bem sucedidas e técnicas no estado da arte e escolha de operar no nicho de
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navios de grande porte, principalmente VLCCs, que representam grande volume em termos de

TPB produzida, sem necessariamente representar grande valor agregado.

Ainda hoje, estaleiros do mundo inteiro entraram com representagdes internacionais
alegando praticas injustas de comércio e excesso de subsidios por parte dos coreanos. A
Coréia assumiu um grande risco ao realizar a expanséo e cortar drasticamente os pre¢os para
conquistar espaces num mercado onde, anteriormente, ndo tinha presenca relevante. A
principal acusacdo contra a Coréia € a de usar recursos do FMI (Fundo Monetario
Internacional) para subsidiar as empresas de construgdio naval. Tal assertiva foi contrariada,
conforme dito no comego do trabatho, pela OMC, em seu atual estudo.

O sistema da Coréia apresenta pontos similares com o sistema japonés e existe
integracéo entre as empresas e seus negdcios. A industria de construgdo naval cria demanda
na inddstria siderdrgica e na rede de suprimentos, gerando um dinamismo industrial proprio

da industria de bens de capital. A construgdo naval é vista como um projeto de longo prazo.
3.2.4.2 Japao

Desde 1999, os japoneses estdo envolvidos no esforco de intensificar sua

compefitividade.

Para o Japdo, o ano de 2003 foi recorde para a constru¢do naval, confirmando a
segunda posicdo do pais no ranking mundial. Houve um aumento de 24 para 38 milhges de
toneladas na quantidade construida de 2002 para 2003. Em 2002 os japoneses mantiveram a
concorréncia com os coreanos em termos de novos pedidos por causa de sua posicao
dominante no mercado de graneleiros. Apesar das fortes concorréncias com a Coréia e a

China, os japoneses ainda mostram que € possivel construir navios ne preco do mercado.

Os estaleiros japoneses estdo tentando ajustar a producdo as demandas para tentarem
se livrar de problemas de falta de capacidade. Alguns foram autorizados a construir navios

maiores e a expandir os diques.

As recomendacdes aos maiores estaleiros japoneses séo integrar os recursos gerenciais
e criar firmes fundamentos operacionais para a nova fase da competigdo internacienal. Os
japoneses estdo se dedicando a esta tarefa com a criagdo de um novo conceitc e um novo
produto para o transporte maritimo de contéineres, considerado um dos nichos com maior
demanda e rentabilidade. Este produto é o Techno Superliner {TSL), porta contéineres de
alta velocidade e grande capacidade de carga, direcionado para o mercado de transporte que
utiliza o conceito de Hub Ports - portos concentradores e distribuidores de carga.

O TSL satisfaz a necessidade de obter menor prego de frete para conquistar e abrir
mercados. O produto tem a limita¢gdo de ser mais caro que os navios do mesmo tipo

tradicionais e ter um custo de manutencdo mais elevado.
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O nucleo central da constru¢do naval japonesa é constituido de dezenove empresas,
que formam o SAJ (Shipbuilding Association of Japan). Sdo sete empresas de grande porte e
doze estaleiros de médio e pequeno porte, respondendo por 95% do total da construcao naval
no pais. Os maiores estaleiros sdo chamados de ©os “Sete Grandes” {Seven Majors):
Mitsubishi Heavy Industries, Ishikawajima Harima Heavy Industries, Hitachi Zosen
Corporation, Kawasaki Heavy Industries, Sumitomo Heavy Industries, Mitsui
Engineering & Shipbuilding Co. e NKK Co..

3.2.4.3 Singapura

A grande poupanca intema do pais, mais do que suficiente para capitalizar seus
empreendimentos, aliada a capacidade de percepgdo para eleger o segmento offshore como
sendo aquele no qual passaria a especializar sua construgdo naval, explica sua posi¢do atual
no mercado mundial, j& que o Japdo e a Coréia do Sul ficaram como competidores, naoc
somente regionais asiaticos, mas também mundiais na construgéio naval de grande porie,

principalmente de petroleiros VLCC.

Dos seus principais grupos empresariais, pelo menos dois deles ji estdo conhecidos no
cendrio brasileiro (Keppel Fels Energy & Infrastructure Ltd. e Jurong Consultants/ Jic

Corporation),

No total, s50 em ntimero de quatro e respondem por cerca de noventa e cinco por cento
da construgdo naval naquele pais: PL Shipyards Private Limited, Yantai Raffles, Keppel
Fels Energy & Infrastructure Ltd., Sembawang Shipyard&Infrastructure e Jurong
Consultants/ Jtc Corporation,

Como expectativa futura, ac que tudo indica, Singapura caminhard no sentido de
projetar seus estaleiros para o exterior do pais, por meio de aquisigies e aliancas, o que jd

ocorre em relagdo ao Brasil.
3.2.4.4 China

Para mais um pais asidtico, 2003 foi um ano recorde de producio para a China,
mantendo-a em terceiro lugar no ranking mundial de construcdo naval. A carteira de pedido
dos chineses subiu de 9,1 milhSes de toneladas em 2002 para mais de 15 milhdes em 2003,
Os chineses ultrapassaram ja neste ano o objetivo por eles imposto de produzir 10 milhdes
TAB até 2005.

A expansdo dos estaleiros chineses continua. Novos grandes estaleiros estdo sendo
montados, enquanto os existentes estiio se modernizando e expandinde. O dinheiro que
permite tal expansdo vem de inimeras fontes, incluindo dinheiro de governos central,
provincial @ municipal, além de investimentos do exterior e de entidades privadas dentro do

préprio pais.

30/10/2005 PNV 2511 e PNV 2512 - Trabalho de Formatura l e || # 52



-

. ik .
Estudo da viabilidade da construgdo naval no Brasil Estudo do cendrio atual

Desta maneira, a China vermn tornando-se um pais com alta capacidade de producio,
capaz de competir no futuro com paises como Japao e Coréia. O pais ostenta a ambigao de em
2015 ser o maior construtor naval do mundo. Seus estaleiros sdo capazes de construir quase
qualquer tipo de embarcacio. As dltimas embarcagdes entregues pelo pais, de extrema

complexidade, sdo testemunhas do progresso atingido nos Gltimos anos.

No entanto, a construgdo naval na China apresenta algumas falhas, como foi o caso do
estaleiro diang Yang, que apds seu fracasso como astaleiro estatal, foi privatizado e ressurgiu

no mercado, com ¢ nome de Yangzhou Dayang Shipbuilding.

A clara desvalorizagdo da moeda chinesa em relagdo ao dolar € outra vantagem para o
pais, oferecendo uma competitividade & mais em relagdo & Coréia e Japdo. Esse é o motivo
pelo qual os construtores chineses vém pressionando as autoridades para desenvolver uma
politica de produgdo doméstica de eguipamentos e projetos, assim COMO fizeram Japdo e
Coréia no passado. O grande crescimento da economia chinesa e a enorme demanda por
produtos em ago tém produzido uma cascada de aumente do preco de chapas de aco,

aumentando o custo dos construtores e diminuindo a margem de lucro.

Dentre as dificuldades internas do pais para a producdo e manutengdo de pregos
competitivos estdo 0s COMPromissos com os trabalhadores, a necessidade de importar pecas e
equipamentos, alguns tipos de aco, para atender 3 qualidade exigida pelos armadores, bem
como o pagamento de licengas pela utilizacio de projetos e processos, muitos deles ainda
desenvolvidos pelos japoneses; a baixa produtividade € um prego a pagar correlacionado a

necessidade de dar empregos.

Na China, um estaleiro que possui um efetivo de 9.000 a 12.000 pessoas, apresenta &
mesma capacidade produtiva que um equivalente japonés ocupado por um grupo entre 900 e
1.500 pessoas. No entanto, deve-se levar em conta a diferenca entre tecnologia e mao-de-

obra, em que no Japédo € mais desenvolvida a primeira e mais qualificada a segunda.

Quanto a0s grupos empresariais atuantes no setor, estes, apos fusdes de estaleiros,

s3o apenas dois, um no norte e ouiro no su} do pais. 3o eles:

« North Shipbuilding Group - Formado a partir do Dalian New Shipyard, que
era o unico do grupo com instalagbes grandes o bastante para a docagem e

construgéo de VLCC;

+ South Shipbulding Group - Formado a partir do estaleiro Shangai’'s
Jiangnam, que em 2000 terminou a construgio do estaleiro Pudong {U$ 500

milhdes), tomando-se o maior estaleiro chinés,
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3.2.5 Estados Unidos

Nos E.U.A., em 1970, o fim dos subsidios da ordem de U$ 200 milhGes, pelo Maritime
Administration (MARAD), fez com que, a partir de 1981, o ndmero de grandes estaleiros que
era de vinte e dois, hoje seja de apenas seis, 0s chamados “Big Six". A partir de 1990, houve
ndo somente uma reedicdo dos subsidios, mas também uma ampliacdo destes; além disso,
identifica-se uma forte politica governamental de apocio ac setor, por meio de instrumentos da

legislacdo altamente protecionista. Abordemos cada legislag&o:

- 0 "Jones Act” e o "Passenger Act” estabelecem que toda a operagdo maritima em
territorio dos estados americanos deve ser feita por empresas americanas, com embarcagcfes
construidas nos E.U.A. e operada per americanos, Esta legislagdo assegura a sustentagao de
cerca de cinqlienta empresas menores, operando em quase cem estaleiros em vinte e um
estados, produzindo barcagas, rebocadores, produtos para a indastria offshore, pesqueiros e

meios para a Guarda Costeira;

- O “Title XI Ship Loan Garantee Program”, reeditade em 1993, é um instrumento
peloc qual o MARAD avaliza empréstimos de grande prazo a armadores americanos e
estrangeiros, permitindo a substituico de petroleiros de casco simples por outros de casco

duplo, em estaleiros americanos;

- O “"Merchant Marine Act” estabelece reserva de mercado para carga com fretes

pagos pelo Governo a armadores americanos, com navios construidos nos E.U.A.;

- 0 “0il Polluction Act of 1990” (OPA-1990) estabelece que todos os petroleiros de

casco simples devem ser canvertidos para casco duplo, num programa de vinte e cinco anos;

- O “National Shipbuilding and Shipyard Convention Act”, reeditado em 1993,
estabelece financiamentos para propiciar a modernizagdo de estaleiros, além de

financiamentos para a exportagao.

Além destes instrumentos da legislaciio, é visivel a importdncia da indidstria de
construcdo naval no condicionamento cuttural americano, permanentemente voltado para a
visdo estratégica dos objetives nacionais. Com relagdo ao dimensionamento da frota mercante,
do ponto de vista da mobilizac8c para a defesa, o MARAD faz observar a capacidade minima,
ndo somente em termos da construgdo naval, mas também em termos de reparo e

qualificacdo de pessoal.

A questdo da defesa e seguranga nacionais é o maior trunfo para a prote¢do da cadeia
produtiva, isto €, a grande alianca desta cadeia é com o préprio Governo, em torno da
obtengdo e modernizacdo, embora isto ndo evite a existéncia de “lobbies” de fornecedores
estrangeiros e também da existéncia de esforcos dos estaleiros de menor porte para romper a

predomindncia do "Big Six", os quais estao listados abaixo:
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- Avondale Industries, New Orleans, L.A;

- Bata Iron Works, Bath, ME (controle da General Dynamics),

- Eletric Boat, Groton, CT (controle da General Dynamics);

- Ingalls Shipbuilding, Pascagoula, MS (Litton Industries);

- National Steel & Shipbuilding Co. (NASSCO), San Diego, CA (GD);
- Newport News Shipbuilding, Newport News, VA.

O pais ndo é grande competidor internacional e as expectativas futuras apontam para
uma indastria cada vez mais mobilizada para defender o recente acervo de legislagdo em
vigor, permitindo apoio ao setor. Os esforgos estdo concentrados para mais um avango nas
conquistas ja obtidas com a legislagdo que contemple a possibilidade de pagamento de
imposto de renda somente ao final da construcdo de cada navio, ocasiac em que 0 jucro pode

efetivamente ser mensurado.

Os estaleiros americanos caminham na direcdo de suas inclusbes nos conglomerados
das grandes corporagdes e incremento no patamar de competicdo e aprimoramento desta

industria.

Apenas para sintetizar e classificar os maiores construtores mundiais, a Tabela 3.7

mostra a classificacdo dos maiores construtores mundiais atualmente.

Tabela 3.7: Classificacdo dos principais paises construtores navais atualmente.

Pais Classificagao
Coréia do Sul 10
Japao 20
China 30
Poldnia 40
Alemanha 50
Estados Unidos 60
Croacia 79
Italia 80

3.3 Situacdo no Brasil

3.3.1 Aspectos gerais

A inddstria naval no Brasil tem suas origens desde a colonizagdo portuguesa, a qual foi
muito ativa desde o periodo coloniai. Os empreendimentos do Bardo de Maua foram um
grande marce no seculo XVIII, mas suas caracteristicas atuais somente foram tracadas a partir
de 1958, com o piano de metas do presidente Juscelino Kubitschek, o qual permitiu um grande

crescimento do setor, atingindo nos anos seguintes o apogeu entre 1970 e 1975,
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0O quadro de crise se configurou em meados de 1980, com a queda do nivel de
encomendas dos armadores nacionais; o caso SUNAMAM? praticamente desativou o setor.
No entanto, o ano de 2000 € considerade o marco da retomada da produgdo por meio das
encomendas da Petrobras que incluem: plataformas e a conversdo dos FS022 em FPSO23
(montagem de médulos, os chamados “skids” 24). Estas encomendas atrairam investidores de
Singapura que arrendaram estaleiros no Rio de Janeiro. Uma nova expansdo ocorreu por
demanda da Petrobras que langou, em 2001, o programa de substituicdo da frota de navios
de apoio offshore, impondo a construcdo em estaleiros nacionais, ou seja, uma reserva de

mercado.

As estatisticas relativas ao comércio exterior apontam o fato de que o Brasil perde,
atualmente, ou deixa de ganhar, olhando-se por outro lado, cerca de U$ 6 bilhdes devido aos
fretes maritimos realizados por navios de bandeiras estrangeiras em nosso pais. Tal fato €

atribuido ao atual estado de desmantelamento da frota mercante nacional.

Ac analisar-se a histéria da construcdo naval brasileira, percebe-se a grande

inconstancia da construcdo de navios. A Tabela 3.8 nos mostra ¢ histérico dessa produgdo.

Tabela 3.8: Histérico da quantidade de empregos diretos gerados pela indastria naval

e a quantidade de TPB contratadas.

volume da Producdo

Ano Empregados cont-:::tsadas Ano Empregados contTr:tBadas
1960 1.430 73.320 1978 31.000 203.640
1961 5.850 37.300 1979 39,155 553.400
1965 11.600 118.160 1980 33.792 337.300
1970 18.000 197.900 1981 34.472 1.252.700
1971 18.500 1.349.550 1985 21.463 599.975
1972 19,200 262.800 1990 13,097 440.00
1973 20.000 384.700 1996 5.562 65.120
1974 21.500 3.272.380 1997 2.641 138.000
1975 23.000 1.965.920 1998 1.880 6.000
1976 25.000 24.300

Os estaleiros brasileiros chegaram a produzir cerca de 1,5 milhdo de TPB / ano e em
1979, empregavam guase 40 mil pessoas diretamente e 160 mil empreges indiretos nos
fornecedores. O pais chegou a ser a segundo maior produtor mundial de navios enquanto a

Coréia do Sul ocupava o 14° lugar.

Chegando a exportar navios para diversos paises, hoje tradicionais construtores ¢

detentores de tecnologia, como a Inglaterra, Franga, Alemanha, Grécia e EUA, esses navios

7 Em meados dos anos de 1980, o Ministério da Fazenda decldlu forgar o setor naval a tomar empréstimos no exterlor
de 500 milhes de délares para fechar o balango de pagamentos, guebrando com muitos estaleiros nacionais.
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tinham 80% de indice de equipamentos nacionais, incluindo engenharia de concepcdo e
produgao.

Hoje, com a falta de incentivos, tecnologia e competitividade e, segundo estudo da
Fundacdio Getdlio Vargas, os encargos sociais que totalizam, em média, 116,8% do salario
pago, com nameros da ordem de 141,5% no transporte maritimo de contéineres, 119,8 %, na
navegacdo de longo curso e na de cabotagem 95,86%, estamos amargando as conseqiéncias
de uma indlstria naval fraca e inoperante, quando comparamos com os paises de ponta ou

com 0 nosso passado.
3.3.2 O mercado naval nacional atualmente

A frota nacional esta em declinio, envelhecendo e perdendo espago para as bandeiras

estrangeiras. O Gréfico 3.7 fornece a evolugdo da frota brasileira ao longo dos anos.

Evolugas da Frota Brasileira
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Grafico 3.7: Evolugéo da frota brasileira.

Essa frota esta dividida entre a Petrobras e empresas privadas, sendo a primeira
detentora da maior parte. A participagdo da Petrobras & de 53% da frota e, sendo ela
controlada pelo Governo, da para se ter uma idéia de que o Estado brasileiro pode atuar €
ajudar muito na revitalizacio da Marinha Mercante. A Petrobras tem, hoje, cingienta € um
navios proprios e sessenta e quatro afretados, totalizando cerca de quatro miihdes TPB. As
outras empresas possuem cerca de dois milhdes TPB préprios e mais 1,5 milhdo afretados. A

Tabela 3.9 resume essa composigao®.

8 Fonte: Syndarma.
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Tabela 3.9: Afretamento de navios estrangeiros.

Origem da frota TPB milhdes Participagio

Petrobras 4,0 100%

Prépria 1,9 47,5%

Afretada 2,1* 52,5%
Empresas 3,5 100%

Propria 2,0 57,1%

Afretada 1,5 42,9%
*agtimativa.

A Tabela 3.10 mostra, como informacgac adicional, como os 1,5 milhao TPR afretados

das empresas estdo distribuidos®’.

Tabeia 3.10: Parcela de afretamento das companhias de navegacio brasileiras.

Empresa de navegacio TPB

Alianca Navegacao 204.941
Alianca Maritima 455.806
Norsul 506.379
Flumar 12.444
Global 93,318
H. Dantas 198.224
Docenave 75.470

Total 1.546.582

A fim de descrever a frota brasileira, faz-se necessario também analisar a idade média
da mesma. E o que se pode concluir desta andlise ¢ a necessidade, num futuro préxime, de se
repor esta frota ou de se afretar mais embarcagdes, pois a idade ja esta bastante avancgada,

conforme pode ser visto na Tabela 3.11%,

Tabela 3.11: Porcentagem dos navios com mais de 15 aanos na frota brasileira.

Navios com mais de 15 anos

Graneleiro Petroleiro Porta-Contéiner

78% 60% 56%

Neste trabalho apresentado, visa-se 0 ressurgimento da inddstria naval com base no
projeto inicial de renovacéo de frota pela Transpetro. No entanto, um estudo do Syndarma
mostra que outros tipes de embarcagbes devem ser renovadas no pais que ndo somente 0s

navios petroleiros.

Um programa basico compreenderia a construgdo de dez novos graneleiros, cinco novos
navios quimicos, vinte e trés navios de carga geral e vinte embarcagbes de apoio maritimo,
implicando em investimentos da ordem de US$ 1,5 bilhdes, o que geraria, anualmente,
receitas de frete de cerca de US$ 780 milhdes, além de 1.300 novos empregos, apenas na

2% Fgnte: Syndarma.
® gonte: UNCTAD / Lloyd’s Register / Syndarma.
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tripulacdo dos navios incorporados. Trata-se de um programa potencial de construgdo, cuja
viabilidade depende da disponibilidade de recursos no Fundo da Marinha Mercante e do seu

descontingenciamento.
Servem de hipdteses para esse programa:

. A existéncia, hoje, de vinte e um navios com mais de dezoito anos operando no
setor de granéis sdlidos. No transporte de produtos guimicos a granel, a frota com

idade superior a dezoito anos é de seis navios;

. E razoavel dobrar a quantidade de carga geral transportada pela navegacao de
cabotagem brasileira, segmento que vem apresentando crescimento significativo

nos dltimes anos;

. Nio sera ambicioso demais pretender transportar, pelo menos, cerca de 15% de
nossa carga gerai internacional (hoje o Brasil transporta menos de 2%. No inicio da
década de 1980, chegou-se a levar e trazer com navios de registro brasileiro até

26% deste comaércio);

- E perfeitamente factivel reproduzir ¢ atual programa de contratages de
embarcacdes para apoio das operacdes de petréleo no Brasil. O resultado final fara
com que a participagdo das empresas brasileiras na receita anual do setor passe dos

atuais 15% para cerca de 50%.

Mas como dar partida a um programa como este? A resposta bésica estd emn tornar o
navio mercante brasileiro em condigdes de competicdo semelhantes aos das marinhas
mercantes de outros paises. A Tabela 3.12 mostra um resumo do potencial de renovagao de
frota em um periodo de cinco anos no Brasil para os setores ndo relacionados com a érea de

petrdleo apresentado pelo Syndarma.

Tabela 3.12: Potencial de renovagio e incorporagio de frota para um periodo de

cinco anos.

Caracteristi Quantidad i?f:mursdooss Totalideiinece Emiplengs
Setor Hipotese basica Uil Eiks ] € eshima gerado por gerados na
basicas de navios para o A
construgdo 9a¢
- Handy Size /
Granel RenovagSo da frota Handy Max Uss 250 0 (renovacao de
A atual com Idade 10 ” Uss 35 milhdes
Salido superlor a 18 anos (10.000 a milh&es frota)
P £0.000 TPB)
Renovacdo da frota =
el Uss$ 180 . 0 (renovacgao de
Quimicos atual com idade 12.000 TPB 6 milhdes US$ 27 milhdes frota)

superior a 18 anos
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Incorporar frota para
transportar o dobro do

250 novos
tripulantes para 5

Carga 5
que é transportado . US$ 300 uss$ 120 ;
Cati?’.;aglem atualmente e renovar 1.300 TEU's Y mithdes milhdes novosselr-l:ru;‘los S

frota a_tual com idade construidos

superior a 18 anos.

Incorporar frota para

aumentar a
carga partlcipagéo no 650 nevos
transporte do comérclo tripulantes para
E £ exterior brasileiro para 2.500 TEU's 13 US_$ f55 US$ 525 13 novos navios
Ll 15% (dos atuals e riinBEs a serem
EU=3 1,54%) e renovar frota construidos
atual com idade

superior a 18 anos.
Uss 135 AT 180 novos
i 2 milhdes US$ 32 milhdes tripulantes
AHTS 5 Uss% 150 Uss 35,5 100 novos
Apoio Dobrar programa atual milhges mith&es tripulantes
Maritimo contratado. il Uss 6,4 120 novos
Lh 2 US$ 24 mithdes milhdes tripulantes
US¢ 309 Uss 73,9 400 novos
focal <0 mithGes milhdes tripulartes

3.3.3 Principais estaleiros

Os principais grupos empresariais atuantes

apresentados na listagem abaixo:

1. EIsA — O Estaleito llha S.A. estabeleceu-se em 1995 nas ins

na construcdo naval civil no Brasil estao

talacbes do antigo

Estaleiro EMAQ, tradicional construtor naval brasileiro desde 1949. Participou de
todos os Programas de Construgao Naval instituidos pelo Governo Brasileiro e
que na década de 1970 ajudou o Brasil a ocupar ¢ 2° lugar no ranking mundial
das constructes de navios, suplantados apenas pelo Japdo. Nesta ocasido, foram
construidos muitos navios destinados ao mercado externo, para armadores de
paises tradicionalmente engajados na construcdo naval. Mais de 400
embarcagBes dos mais variados tipos € tamanhos foram construidas nestas
instalacBes, para tradicionais clientes do Brasil e do exterior, incluindo-se ainda
o segmento offshore, portuario, militar e de apoio. A existéncia de duas carreiras
laterais de construgdo permite a construcdo simultdnea de duas ou mais
embarcacdes, o que garante boa capacidade produtiva e flexibilidade industrial.
Conversdes complexas em barcas de apoio maritima e up-grade de dragas
fazem parte do acervo do ElSA. O estaleiro possui toda a infraestrutura para
construcdo de navios de até 280 metros de comprimento, efetuando ainda
reparos, conversges, "up-grade”, jumborizagdo e modificacBes de qualquer

natureza;

MaAUA — Operado pelo Maua Jurong S.A., que tem 99,93 % do seu capital sob

controle do Jurong Shipyard Inc, uma “yapture company” com sede nas
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Bahamas. Essa empresa nas Bahamas, por sua vez, é controlada em 65% pelo
Synergy Group e em 35% pelo Jurong Pte. Ltd., subsididria integral do

Sem bCorp Marine, com sede em Singapura;

3. VEROLME / IVI ANGRA - Arrendado ao Fels Settal, uma sociedade entre a
Settal, com sede em Sdo Paulo, e 0 grupo Keppel Fels, de Singapura. O
estaleiro foi adquiride pela Sequip, uma empresa controlada pelo empresério
Nelson Tanure {depois adquiriu a Cia. Docas, criande a DocasNet e adquirindo
o direito de uso da marca JB e seu conteido). Adquiriu o EMAQ, a
Ishikawajima do Brasil e o Veroime,. Venden o EMAQ aos diretores.
Consolidou o Verolme e o Ishikawajima como Industria Verolme-
I shikawajima, com estaleiros em Angra dos Reis € no Caju, no Rio de Janeiro.
Este dltimo estd desativado; suas maquinas foram vendidas e o canteiro de
obras vem sendo utilizado como depésito de contéineres. Apenas seu dique
continua em operacdo para fins de construgdo e reparo naval. Tem como
objetive principal atender ao mercado de construcdo naval e offshore de Gleo e
gas. O Grupo Keppel FELS esta envolvido na industria de éleo e gds além de
energia e infra-estrutura por todo o mundo, concentrando suas atividades na
Asia, Europa e mercados americanos. G Grupo Keppel FELS ja tem projetados
e construidos mais de duzentos e cinqiienta navios e plataformas de petrdleo de
diversos tipos, tamanhos e fungfes. Entre os projetos, incluem-se: sistemas
méveis de perfuracdo offshore, sistemas flutuantes de produgdo, plantas de
operacdo flutuantes, navios especiais, plataformas fixas de produgdo e

plataformas de perfuracdo;

4. MAC LAREN - O estateiro da Iltha de Conceigdo, Niterdi, esta arrendado ao
Promar, recentemente vendido ac Aker, em contrato com vigéncia pelos
préximos anos. O estaleiro de Ponta da Areia, Niterdi, foi, em parte, arrendado
ao SNO. Mac Laren e SNO anunciaram recentemente a formagdo de um
consdrcio para atuar conjuntamente em reparo € construgdo naval,

manifestando a intencao de retomar as instalagoes arrendadas a Promar;

5. 1T7AJAl Estaleiro itajai S/ A, localizado em Santa Catarina, pertence a
Metalnave S/ A Comércio e Inddstria (controlada pelo empresario Frank
Wiasek). O Estaleiro | tajat constréi os navios gaseiros usados pela Metalnave.
Foi selecionado por armadores para construir barcos de apoio offshore,

6. ENAVI-RENAVI - O estaleiro Enavi-Renavi € o resultado da fusdo de duas
empresas de reparos navais, ocorrida em 1995. O estaleiro é controlado pelo
Grupc Reicon, do Norte do pais, cujas principais empresas sdo transportadoras

de gas (Reicon), transportadoras de combustiveis (PetroAmazon), turismo
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(Funtur) e vale-refeicdo (AmazonCard).A conquista das encomendas da
empresa De Lima, para a construgio de navios de apoio tipo LH (Lyne
Handling) e PSV (Plataform Supply Vessel), lanca o estaleiro no mercado de
novas construcbes, além do reparo naval que & sua atividade tradicional. Este
estaleiro  integra os ativos de um grupo empresarial com interesses

diversificados;

7. EBIN-TECLABOR - Estaleiro em Niterdi, RJ, que esta sendo reativado para
atender as demandas dessa nova fase da construgdo naval. A massa falida foi

adquirida pela Teclabor e vai especializar-se na construgdo de apoio maritimo;

8. CANECO 7| Aslndistrias Reunidas Caneco S/ A estavam paralisadas e devido a
dificuldades financeiras foram arrendadas para operar como pétio de
armazenagem. A Superpesa arrendou instalacbes industriais para construir dois
navios de apeoio do tipo LH, cujos contratos com a Petrobras foram

conquistados em recente licitacdo internacional;

9. INACE [1indistria Naval do Ceara S/ A, que produz navios de até 4.000 TPB e
fabricava barcos de pesca. Atualmente produz embarcagbes de lazer e de

aplicagdo militar;

10. EBRASA - Empresa Brasileira de Construgio Naval S/ A, jocalizada em Itajai,
constréi e faz reparos de embarcacbes de menor porte, barcos de pesca,
rebocadores e empurradores. Pode construir barcos para apoio maritimo a

atividade offshore;

11. SERMETAL — Sermetal Rio Servicos Metalargicos Ltda., localizado em Niteroi,
tem capacidade de construir navios de até 10.000 TPB. Esta produzindo mbdulos

para plataformas de petréleo offshore;

12. TRANSNAVE — Transnave Estaleiro de Repatos e Construgao Naval S/ A,
iocalizado na Ilha do Governador, Rio de Janeiro, com capacidade de construir

embarcacbes de apolo de pequeno porte para o setor offshore;

13.CEC - CEC Equipamentos Maritimos e i ndustriais S/ A, localizado em
Niteréi, pode fabricar médulos para plataformas e diversos tipos de navios.

3.3.4 Renovagio de frota pela Transpetro ¢ estaleiros envolvidos®!

Uns dos principais motivos da existéncia deste Trabalho de Formatura é a questao do
projeto de renovagdo da frota pela Transpetro, batizada de Programa de Modernizagio e

Expanséo da Frota da Transpetro.

3 Fontes para este ltem: Gazeta Mercantll, [69] e [68].
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A licitacdo tem por objetivo renovar a frota de navios da Frota Nacional de Petroleiros
(Fronape), hoje sob administracdo da subsididria da Petrobras, a Transpetro. A empresa

opera, atualmente, com 115 embarcacdes, das quais 51 préprias e 64 afretadas.

A Tabela 3.13 mostra a atual frota da Transpetro retirada do propric site da empresa

168].
Tabela 3.13: Com posicéio da frota prépria da Transpetro.
Construgdo apacidadel
Nome DWT proprietdrio | Bandelra ﬁlélﬂz;a d c.::::gg:::ra
Estalelro Aneo Pals slops) 98%
- l'r‘l
Crude carriers {l
1 navig
Jurupema || 131.584 | Ishibras 1977 Brasil | Transpetro | Brasil/Reb I 154.873 | ABS
Crude carriers - Shuttle Tankers DP 1 <§|
6 navios
Cartola 153.000 Hyundai 2000|| Coréia Transpetro Libéria 166.392 DNV
Ataulfo Alves | 153.000 Hyundai 2000 Coréia Transpetro Libéria 166.392 DNV
Stena Spirit || 149.922 Samsung 2001 Coréia FIC Bahamas || 168.827 DNV
Nordic Spirit | 151.293 Samsung 2001 Coréia FIC Bahamas || 168.827 DNV
Nordic Rio || 151.294 Samsung 2004|| Coréia FIC Bahamas || 168.810 ABS
Nordic Brasilia| 151.294 Samsung 2004| Coréia FIC Bahamas || 168.810 ABS
Crude / DPP — dirty petroleum products
12 navies
Bicas 91.671 Ishibras 1985 Brasil 'I%ranspetro Brasil/Reb || 100.896 LRS
Brotas 91.902 Ishibras 1985 Brasil Transpetro Brasil/Reb || 100.896 LRS
Poti 55.067 Maua 1996 Brasil Transpetro || Brasil/Reb || 65.142 LRS
Lorena BR 45.229 Caneco 1996 Brasil Transpetro Brasil/Reb 42.720_ BV
Reboucas 30.651 Caneco 1989 Brasil Transpetro || Brasil/Reb || 31.678 ABS
Rodeio 30.551 Caneco 1990 Brasil Transpetro || Brasil/Reb || 31.678 ABS
Camocim 18.900 Caneco 1986 Brasil Transpetro Brasil/Reb 19.193 BY I|
Carioca 18.997 Caneco 1986 Brasil Transpetro Brasil/Reb 19.193 BV
Caravelas 18.922 Caneco 1986|| Brasil Transpetro || Brasil Reb || 19.193 BV |
Carangola 18.823 Emagq 198% Brasil Transpetro || Brasil/Reb 19.231 BV
Cantagalo 18.835 Emag 1990 Brasil Transpetro Brasil/Reb 19.231 BV “
Candiota 18.799 Emagqg 1990 Brasil Transpetro | Brasil/Reb || 19.231 BV il
Dirty / clean petroleun products "
7 navies
Piguete 66.876 Ishibras 1989 Brasil Transpetro || Brasil/Reb || 67.379 ABS
Plrajui 66.721 Ishibras 1990 Brasl| Transpetro | Brasil/Reb 67.379 ABS
Pirai 66.672 Ishibras 1990 Brasll Transpetro || Brasil/Reb || 67.379 ABS |
Potengi 55.067 Maua 1991 Brasil Transpetro || Brasll/Reb || 65.145 LRS
Pedreiras 55.067 Maud 1993| Brasil Transpetro || Brasil/Reb || 65.142 LRS il
Lobato 44,600 Caneco 1993 Brasil Transpetro || Brasil/Reb || 42.770 BV
Londrina 45,229 Caneco 1994 Brasil Transpetro || Brasil/Reb || 42.770 BV
CPP - clean petroleum products
18 navios
Itabuna 44,555 Emagq 1993 Brasil Transpetro || Brasil/Reb || 46.746 DNV {'
Itajuba 44.555 Emagq 1993 Brasil Transpetro || Brasil/Reb | 46.746 DNV
Itaperuna 44.555 Emagq 1994|  Brasil Transpetro || Brasil/Reb || 46.746 pnv |l
Itamonte 44.138 CCN/ Eisa 1995 Brasil ?ranspatro Brasil/Reb 46.965 LRS
Ttaituba 44.138 CCN/ Eisa 1996 Brasil Transpetro || Brasil/Reb | 46.965 LRS 4'
Lindola BR 44.582 Eisa 1996 Brasil Transpetro || Brasil/Reb | 42.386 DNV
Livr.amento || 44.583 Eisa 1997| Brasli Transpetro || Brasil/Reb || 42.386 DNV I
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Lages VVerolme 1991 Brasil Transpetro || Brasil/Reb || 34.969 DNV
Lavras 29.995 Verolme 1992 Brasil Transpetro Brasil/Reb 34.969 DNV
Lambati 29.995 Verolme 1993 Brasil Transpetro | Brasil/Reb || 34.969 DNV
Diva 18.012 Ishibras 1980 Brasil Transpetro | Brasil/Reb || 22.684 ABS
Dilya 18.074 Ishibias 1980 Brasil Transpetro Brasil/Reb 22.684 ABS
Malsa 18.078 Ishibras 1980 Brasil Transpetro Brasil/Reb 22.684 ABS
liiia_ 17.999 Ishibras 1981 Brasil Transpetro Brasil/Reb 22.684 ABS
Marta 17.935 Ishibras 1981 Brasil Transpetro Brasil/Reb 22.684 ABS
Neusa 17.909 Ishibras 1983 Brasil Transpetro || Brasil/Reb || 22.684 ABS
Norma 17.878 Ishibras 1982 Brasil Transpetro | Brasil/Reb || 22.684 ABS
Nara 17.859 Ishibras 1982 Brasil Transpetro Brasil/Reb 22.684 ABS
FSO - Floating, Storage and Offleading

1 navio

Avaré | 28.903 | Verolme |l1975) Brasil | Transpetro || Brasil/Reb || 32.146 | ABS
Ipy cartlers

6 navios
Guara 4,494 Mitsui 1981 Japao Transpetro Brasil/Reb 6.202 ABS
Guaruja 4.514 Mitsui 1981) Japao Transpetro | Brasil/Reb 6.202 ABS
Guaporé 4.490 Mitsul 19g2ll Japdo Transpetro || Brasil/Reb 6.202 ABS
1_Grajau 8.875 Meyer Werft 1987| Alemanha | Transpetro Brasil/Reb 8.142 LRS
| Gurupa 8.907 Meyer Werft 1987 || Alemanha | Transpetro Brasil/Reb 8.136 LRS
Gurupi 8.891 Meayer Werft 1987l Alemanha | Transpetro Brasil/Reb 8.149 ABS

Total: 51 navies / 2.513.875 DWT
Supply Vessel

1 navio

Tangard || 2.163_ |[Mitsui Shipbullding | 1976]_Jape [ Petrobras [ Brasu [ 4112 | ABS
Legenda:

ABS - American Bureau of Shipping.

BV - Bureau Veritas.

LRS - Lloyd's Register of Shipping.

DNV - Det Norske Veritas.

REB - Registro Especial Brasilelro (Brazilian Second Reglster).
TEB - Tonelada de porte bruto (DWT - Deadwelght).

FI C - Fronape Internacional Company.

A licitagdo, que ocorrerd em duas etapas, prevé a construcdo de 42 navios petroleiros
do tipo Suezmax, Aframax, Panamax, Produtos e GLPs (gaseiros), que somardo 3 mithdes de
toneladas de porte bruto a frota. Na primeira etapa, inaugurada com a entrega das propostas
de pré-qualificacdo, serdo licitados 22 navios que deverdo repor uma parte da frota que deverd
ser aposentada nos préximos anes. A expectativa da companhia é que essa fase da
concorréncia demande US$ 1,1 bilhdo de investimentos. A quantidade de cada navio, assim

como a finalidade e o prazo de entrega estdo mostrados na Tabela 3.14.

Esta Pré-Qualificagdio avaliaréd e classificara participantes para 3 (trés) grupos distintos:
(i) Grupo (Al: Pré-Qualificantes habilitados para a construcédo de todos os tipos de navios; (ii)
Grupoc [Br: Pré-Qualificantes habllitados para a construgdo dos navios dos tipos Panamax,
Produtos e GLP; e, (iil) Grupo [C(1 Pré-Qualificantes habilitados apenas para a construcdo de

navios do tipo GLP.

A Transpetro diz em seu edital que poderdo participar desta Pré-Qualificagdo: (i)
sociedades constituidas de acordo com as leis brasileiras e com sede e administracac no
territdrio nacional, inclusive empresas em seu primeiro ano de atividade, originalmente

constituidas ou resultantes de processo de reestruturagdo societdria; (ii) empresas
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estrangeiras que tenham condigdes de realizar ¢ objeto a ser licitado em territorio nacional; e

(iii) consércios de empresas, dos quais poderao participar também empresas estrangeiras.

Tabela 3.14: Quantidade, finalidade e prazo de entrega dos vinte e dois navios

iniciais da Transpetro.

Projefo !/ Agdo Finalidade Prazo
2005 =3
6 navios Suezmax Transportar Petrdleo - 140 000 TPB 2006 = 2
2008 = 1

2008 =
7 navios Aframax Transportar Petréleo - 90 000 TPB 2009 =3
2010 =3
! Transportar Petréleo ou Produtos Escuros - 65 000 2005 =1
2 navios Panamax TPB 2006 = 1
4 navios de derivados . . 2007 = 1
de petréleo Transportar Derivados de Petroleo - 40 000 TPB 2008 = 2
2009 =1
3 navios GLP Transportar GLP - Gés Liquefeito de Petroleo 2006 = 3

A Transpetre concluiu no dia 28/04/05, a primeira fase da pré-qualificacdo que
antecede a licitagdo para a construgdo de quarenta e dois novos navios-petroleiros, em que a
Comissdo de licitacdo examinou se os documentos fiscais e juridicos apresentados pelos
concorrentes atendiam as exigéncias estabelecidas pela legistacdo. A Comissdo acatou os
recursos apresentados pelas empresas Inace, do Ceara, e Nuclep, do Rio, que haviam sido
preliminarmente desabilitadas, mas que demonstraram estar com a documentagao em
conformidade com as regras do Edital. Dos onze grupos e empresas inicialmente inscritos,

apenas um, o estaleiro Renave, néo foi habilitado, por ndo cumprir 0s requisitos legais.

Os dez participantes habilitados englobam um total de vinte e seis empresas, incluindo
tradicionais estaleiros e empresas brasileiras, grandes fabricantes europeus e asidticos. Com
cinco representantes do Rio de Janeiro, dois do Rio Grande do Sul, um de Pernambuco, um de

Santa Catarina e um do Ceara, continuam no processo 0s seguintes grupos e empresas;
. Brasfel (Brasil/ RJ), Keppels Fels (Cingapura) e Daewoo {Coréia);

. Consércio Rio Naval - Sermetal (Brasil/ R1), IESA (Brasil/ R1), MPE (Brasil/ Rl)e
Hyunday (Coré€ia);

. Nuclep (Brasil/ R}), Beter (Brasil), Gdynia (Polbnia) e Grupo Pem (Brasil/ R1);
. Maua Jurong (Brasil/ RJ) e Maric CSSC (China);

» EISA Montagem (Brasil/ R]) e STX (Coréia);

. Camargo Corréa (Brasil/ PE), Andrade Gutierrez (Brasi}/ PE) e Mitsui (Japdo);

. Estaleiro Rio Grande (Prasil/ RS) e Ishikawajima (Japdo),;
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. Conséreio Rio Grande — Aker Promar (Brasil), Queiroz Galvdo (Brasil), Aker

{Noruega) e Samsung (Coréia);
. Inace (Brasil/ CE);
. Estaleiro Itajai (Brasil/ SC).

Os demais vinte petroleiros ndo tém data definida para serem licitados, mas a
Transpetro espera que essa segunda fase envolva cerca de US5% 800 milhdes de
investimentos. Os projetos serdo financiados pelo Banco Nacional de Desenvolvimento
Econémico e Social {(BNDES), com recursos garantidos pelo Fundo de Marinha Mercante
(FMM), os quais provéem de um percentual dos fretes de navios no Brasil. Ao todo, o fundo
cobrirad até 90% do custo de cada embarcagdo, com prazo de vinte anos para amortizagdo e
juros de 4% ao ano. Durante a constru¢doe, a Transpetro pagara aocs estaleiros de 15 a 20%

do total contratado, com o saldo restante quitado no recebimento dos navios.

A partir da entrega dos envelopes de pré-qualificacdo, a Transpetro tem gquarenta e
cinco dias para divulgar nomes dos pré-qualificados. A expectativa &€ que 0s primeiros vinte e
dois navios, além de gerar cerca de 20 mil empregos na fase de construcde, demandem
encomendas de 290 mil toneladas de chapas € perfis de ago, além de 125 mil toneladas de

tubos, mais de seis milhes de litros de tinta e 2,2 mil quildbmetros de cabos elétricos,

Pelo menos nove consorcios ja estdo formados e outros trés ainda estdo em gestacao.
Além dos grupos Andrade Gutierrez, Camargo Corréa e Queiroz Galvio, a Kepel Fels
Brasil j& articula se associar com um grupo asidtico, proveniente da China ou da Coréia do

Sul. Se o acerto se der com 0S coreanos, ¢ grupo devera ser 0 Daswoo.

J4 o Hyundai deverd participar no consércio formado pelas empreiteiras Andrade
Gutierrez e Camargo Corréa, que investirdo US$ 207 milhdes no complexo naval previsto
para o porte de Suape, em Pernambuco. No local, o consércio quer construir pelo menos 11
dos 42 petroleiros que serdo licitados em duas etapas pela Transpetro. Com essas obras, o
grupo devera amortizar pelo menaos 30% dos investimentos para a construgao do estaleiro,
além de obter escala para arrematar ac Menos duas das plataformas previstas para serem

licitadas pela Petrobras em 2005.

A intengdo do grupc é construir em Pernambuco © maior estaleiro da América do Sul.
Para isso, conta com faturamento de R$ 11,1 bilhdes e patrimdnio liquido de R$ 7,9 bilhdes,
em 2003, apenas dos sécios nacionais. O conséricio se comprometeu a construir um dique seco
com as caracteristicas especificadas pela Petrobras ao comité do Programa de Mobilizagéo da
Inddstria Nacional de Petréleo e Gas Natural (PROMI NP).

A também coreana Samsung formara um consércic com a empreiteira brasileira

Queiroz Galvao, a Ultratec e o estaleiro Aker Promar, controlado por um dos mais fortes

30/10/2005 PNV 2511 e PNV 2512 | Trabalho de Formatura lell % 66



Estudo da viabilidade da construcdo naval no Brasil Estudo do cenério atual

grupos navais da Noruega, o Aker Bratvaag. O consércio investira US$ 147 milhdes na
construcdo de um novo porto no municipio galicho de Rio Grande para disputar as

encomendas da Transpetro e as plataformas previstas pela Petrobras.

A Aker também investira na construgd¢ de um novo estaleiro em Santa Catarina,

especificamente para receber projetos de navios de apoio maritimo.

Também ji estdo praticamente acertados os detalhes do Rio Grande Shipyard,
estaleiro a ser construido pela brasiieira Transnave com um banco cujo nome ndo foi
revelado. Sabe-se, porém, gue o projeto foi apresentado no dia 13 de janeiro para o comité
gestor do Fundo de Marinha Mercante, responsdvel pelos financiamentos a inddstria naval do

pais.

Os estaleiros Itajai, de Santa Catarina, e Ilha SA (Eisa), do Rio de Janeiro, também
pretendem disputar a licitagdo. Esse dltimo quer se concentrar no mercado de embarcagdes
apresentando propostas para os petroleiros Aframax e Suezmax. J& o Itajai devera apresentar
propostas apenas para os navios do tipo gaseiros, para transporte de Gas Liquefeito de
Petrdlec (GLP).

Ou seja, hd a expectativa de serem investidos algo em torno de U$ 2 bilh6es somente
na renovagdo da frota da Transpetro, sem contarmos ©0s impactos indiretos, impostos
gerados, importagbes de materiais e todas as outras somas de dinheiro que ndo se pode
calcular. Em termos de impacto, o giro econdmico que esse fato implicard j& justifica uma

andlise mais aprofundada do que estd acontecendo ou esta para acontecer.
Quanto a caracteristica dos estaleiros, a Transpetro exige que os estaleiros tenham:

s Um dique seco localizado em territério nacional, com dimensdes minimas de
300m x 60m {trezentos metros por sessenta metros), ou, alternativamente,
carreira, também localizada em territério nacional, com dimensdes minimas de

280m x 48m (duzentos e oitenta metros por quarenta e oito metros);

+ No caso da habilitacdo para o Grupo B[, as dimensdes minimas dos diques
e/ou carreiras serdo reduzidas para 240m x 40m (duzentos e quarenta metros

por quarenta metros);

+ No caso de habilitacdo para o Grupo (C[], as dimensdes minimas dos diques
e/ou carreira serdo reduzidas para 130m x 30m (centro e trinta metros por

trinta metros);

» Capacidade de processamento mensal de ago de, no minimo, 3.000 ton (trés mil

toneiadas) por més;
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« No caso da habilitagio para o Grupo [B[, a capacidade minima de
processamento mensal de ago sera reduzida para 2.000 ton (duas mil toneladas)

por més;

. No caso da habilitagio para o Grupo G0, a capacidade minima de
processamento mensal de aco serd reduzida para 1.000 ton (mil toneladas) por

més;

« Capacidade minima de icamento simultdneoc de 1 (um) bloco para o Grupo (AL
serd de 300 ton (trezentas toneladas), para o Grupo (B sera de 200 ton
(duzentas toneladas) e para ¢ Grupo (X[ de 50 ton (cingilenta toneladas).

No dia 17 de marco de 2005 foram entregues o5 nomes dos onze consorcios ou
empresas com as propostas de pré-qualificagdo para a licitacio de vinte e dois navios

petroleiros da Transpetro, avaliados em US4 1,1 bithéo.

“Os consdrcios que entregaram propostas foram: Sermetal/MPE/Iesa (do grupo
Inepar), com apoio técnico do estaleiro coreano Hyundai; Camargo Corréa/Andrade
Gutierrez, com apoio técnico do estaleiro Mitsui; Aker Promar / Queiroz Galvdo, com
apoio técnico da Samsung; Nuclep / Pem Engenharia / Beter, com apoio da polonesa
Gdnya; e Brasfels / KeppelFels do Brasil, com apoio técnico do estaleiro coreano Daewoo.

Outras seis empresas apresentaram propostas independentes: estaleiro Rio Grande
(empresa formada pela Aurizénia e Semisa, que pretendem construir um estaleiro no RiG
Grande do Sul se vencerem a concorréncia), com apoio tdcnico do Ishikawagina, estaleiro
Eisa (da Maritima), com apofo técnico do estaleiro sul-coreano STX, da empresa de projetos
prasileira Projemar; Maud Jurong, com apoio técnico do chinds Maric, industria Naval do
Ceard (Inarce); Renave, com apoio técnico do estaleiro portugués Lisnave e estaleiro Itajai

(de Santa Catarina).

Dos onze candidatos que deram entrada para a fase de pré-qualificacdo, os que nao
tdm estaleiros instalados no pais sdo o conséreio Akker Promar / Queiroz Galvdo, que
pretende construir um estaleiro no Ric Grande do Suf; Camargo Corréa / Andrade
Gutierrez, gue pretende construir um estaleiro em Pernambuco, e o estaleiro Rio Grande,
que pretende construir um estalelro na cidade do Rio Grande do Sul” (noticia retirada de:
[53D).

Para ter-se uma idéia dos objetivos da Transpetro, segue uma transcrigao de um
artigo do atual presidente da estatal, Sérgio Machado, publicado na revista TN Petrdleo do més

de margo, sobre a renovagao da frota da empresa:

30/10/2005 PNV 2511 & PNV 2512 | Trabalho de Formatura le Il # 68



|
Estudo da viabilidade da construgdo naval no Brasil Estudo do cendrio atual

“A ipdistria naval jd foi um dos segmentos mais atives da economia brasileira e chegou
a ocupar a posicdo de segunda, no mundo. Na década de 70, o setor destinava 64% de sua
producéo para o mercado externo, gerando divisas de 286 milhées de ddlares para o Brasil.

Por falta de encomendas, 0 segmento entrou €im declinfo a partir dos anos 80, em uma
crise que teve impactos importantes na economia do Pals, Vimos encolher uma atividade com
papel relevante na geracdo de empregos e no estimulo a outros segmentos industrials, €, por
falta de navios de bandeira brasileira, 0 Pajs teve que aumentar gradativamente o nivel de

afretamento de embarcacoes estrangeirds.

Hoje, menos de 1% dos navios que trafegam pelas coslas brasileiras tem a nossa
bandeira. Os fretes pagos em moeda brasileira representam apenas 3,6% do total. A maior
fatia (81%) € de fretes pagos &m moeda estrangeira a armadores estrangeiros. Os demals
15% equivalem a fretes gerados por empresas sediadas no Brasil, mas que pagam em ddlares

o afretamento de navios estrangeiros.

Considerando todo o setor marftimo, o Pais remete para o exterior, por anc, para o
pagamento de fretes, cerca de US$ 5,8 bithdes, uma quantia pouco infarior 8 parcela adicional
do acordo firmado com o FMI em dezembro de 2003, que foi de US$ & bilhdes.

A necessidade de uma reversdo deste quadro & tanto mais urgente diante da crescente
importéncia do transporte maritimo para 0 comércio entre as nagdes. Hoje, cerca de 80% das

transacées comercials realizadas ne mundo sdo movimentadas por navios.

Portanto, ndo cabe perguntar se 0 Brasil deve ou ndo ter navios. O Brasil precisa de
transporte, precisa de navios, porgue & o transporte gue agrega valor aos produtos, fevando 0
petréfeo, o gds, 0s insumos aos mercados consumidores. O que precisamos definir é se o Pais

usard navios de bandeira brasileira ou nao.

As acdes do governo respondem a esta pergunta. Hoje, a indiistria naval vive um
processo de retomada das atividades, impulsionado, principalmente, por investimentos do
Sistema Petrobrds, com papel destacado para 0 programa de renovagao da frota da
Transpetro, que projeta uma demanda capaz de assegurar ascala de producdoc e,
conseqientemente, uma base sdlida para a geracdo de empregos € para ganhos de

competitividade.

Este empreendimento, cujo processo licita tério serd lancado agora em maigo, &
essencial para atingir os objetivos de crescimento da empresa. £ um programa que vai ampliar
ainda mais a qualidade operacional da Transpetro e vaf contribuir para incrementar a inddstria

brasileira, gerando empregos e renda para o Pais,

Este &, também, um investimento estratégico para o Brasil, que precisa movimentar a
sua economia e tem uma grande demanda por navios. S6 o Sistema Petrobrds utiliza 115
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petroleiros, sem falar nos segmentos de offshore e de plataformas, Mas, nos itimos 16 anos,
g Petrobrds néo encomendou um dnico novo navio. Sem reposicdo, nossa frota matitima
propria vem sofrendo significativa reducdo nos dftimos 10 anos, que passou de 74 navios, em
1994, para as atuais 53 embarcacoes.

A reducdo da frota impbe uma necessidade crescente de navios estrangeiros, 0 que
expde o pais a instabilidade do mercado de frete, reduz o nosso controfe sobre a aplicacdo das
politicas de seguranca, meio ambiente € saude do Sistema Petrobrds e compromete a

capacidade do governo de atender exigéncia de protegdo legal & bandeira nacional na

cabotagem.

O programa de renovagdo da frota da Transpetro, se ndo pée fim imediato a essa
situacéo, serd capaz de reverter a tendéncia e abrir caminho para consolidar novas € solidas

bases de modernizacdo e crescimento, tanto da empresa como da inddstria na val do Pais.

A nossa meta imediata é construir 22 embarcagdes, até 2010, com investimentos totals
de 1,1 bilhdo de dblares, em financiamentos feitos pelo BNDES, com recursos garantidos pelo
Fundo de Marinha Mercante. Trata-se de uma linha de financiamento carimbada, destinada
exclusivamente a construgdo de navios, e e condicfes de financiamento bastante atraentes,
jd que o banco atenderd a 90% do valor total de cada embarcagéo, com prazo de amortizacdo

de 20 anos, a jures de 4% a 6%, ao ano.

Um programa deste porte beneficia nao $6 a industria de copstrugdo naval, mas
também tem reflexos positivos sobre diversos oulros setores da atividade produtiva do Pais,
como o siderdrgico, ¢ quimico, o de equipamentos pesados, o de instalacies elétricas e até o
de mdveis, entre outros. Ndo podemos esquecer que uim petroleiro € um navio de carga, mas
&, também, uma casa, para cada um dos seus tripulantes, e uma cidade, para o conjunto da
tripulacdo, demandando volumes expressivos de diferentes insumos.

Se pegarmos apenas um exemplo, podemos visualizar méelhor este efeito cascatd. A
construcdo de um dnico navio Suezmax, que tem capacidade para cerca de 160 mil toneladas
de porte brute, gera encomendas de 17 mil toneladas de chapas de ago, & mil toneladas de
perfis, 3 mil toneladas de tubos, 250 mil litros de tinta, 900 mil metros cubicos de oxigénio, 80
guildmetros de cabos elétricos, 12 mil metros quadrados de pisos e 500 toneladas de
eletrodos, entre indmeros outros itens. O programa de renovagdo da frota da Transpetro

multiplica, em muito, esses ndmeros.

Do ponto de vista social, o profeto garante a geragdo de empregos em bases
sustentdveis, gracas & escala de produgdo. S6 na fase de construcéo dos 22 pavios, deverdo
ser abertos 24 mil empregos diretos ¢ 120 mil empregos indiretos.

£ importante ressaltar, ainda, que & construcdo dos 22 pefroleiros que vamos
encomendar em margo representa um primeiro passo para a reposicdo da frota existente. A
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Transpetro trabalha com a previsdo de fazer novas encomendas em futuro muito breve, para
atender 3 necessidade do projeto que assegura tanto a reno vacdo como a ampliacdo da nossa

frota.

Hoje, a Transpetro lidera o setor de Jogistica de transportes, na América Latina, mas a
nossa missdo é crescer e ajudar a impulsionar o desenvolvimento do Pais, em alinhamento
com a estratégia de negdcios e com o proprio projeto de internacionalizacdo da Petrobrds. O
Brasil vive um momento particularmente propicio para a implantagdo de programas voltados
para o crescimento econdmico; € um momento em que hd projetos, recursos, demanda e
decisdo, gerando uma sinergia extremamente benéfica. E preciso, portanto, que todos nds,
governo, trabalhadores e empresdrios, nos empenhiemos para aproveitar essa oportunidade.”

Para buscar entender melhor algumas das acdes tomadas pela Transpetro, achou-se
interessante uma consulta ou entrevista a pessoas ligadas & empresa diretamente. Em contato
com Nilton Gongalves, da Transpetro, foram elaboradas algumas ddvidas com relagdo a

politica da empresa. Parte da entrevista segue abaixo.

Qual a razdo para a atual politica da
Transpetro contar com aproximada-
mente metade dos navios afretados e
metade préprio?

Nilton: A relacdo entre navios "proprios” €
"afretados” & denominada ‘controle de
fota” e cada empresa adota critérios
préprios para sua definicdo. O conceito de
controfe de frota considera usualmente
como frota propria, navios cujo controle
comercial de médie ou longo prazo €
exercido pela empresa, o que significa que
navios em TCP? ou BCP® podem ser
considerades  navies  proprios.  Cada
empresa estd sujeita a suas condigbes de
operagdo, pais onde alua e a respectiva
legislagdo, expectativas dos acionistas,
pressdes da midia, etc. Neste caso, a
politica ndo & da Transpetro e sim da

2 Tep: Time Charter Party. Contrato de afretamento
por periodo.

3 Bcp: Bareboat Charter Party. Contrate de
afretamento a casco nu, pelo qual o afretador assume
todos os encargos relativos & armagdo e & tripulagdo
do navio.

Petrobrds, e parte de principios gue buscam
sar atendidos e ndo sdo téo simples quanto
"metade da frota". Uma das metas € ter
frota capaz de realizar 100% da
cabotagem, atendendo aoc principio legal
gue a cabotagem € privativa de navios de
bandeira brasileira e atingir 50% dos
trdfegos internacionais, dotando o sistema
Petrobrds de capacidade em navios gue
permita a realizagdo de boa parte de suas
operaces sem necessitar que ela recorra
a0 mercado, e também para balizar custos
de transporte, FEssas metas ainda ndo
foram alcangadas e elas ndo visam atingir
um pudmero de navios, mas sim uma
filosofia de operagdo, independerte do
miimero de navios que dela resultar,

Ja ha algum estudo sobre qual opgao,
AFRETAMENTO ou CONSTRUGAO, seria
mais viavel financeiramente para a

Petrobras?
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Nilton: O relacionamento entre Petrobrds €
Transpetro é baseado em condicoes
normais de mercado e as laxas de frete
entre as empresas sdo definidas por ufm
painel independente de “Brokers” em
Londres; logo sdo fretes de mercado, no
mesmo nivel que a Petrobrds pagaria para
guaisquer empresas de navegacdoe. O
compromisso da Transpetro é operar 0§
navios com lucro, lucro este que permarnece
no sistema Petrobrds e dessa forma acaba
representando um custo Final menor para o
transporte efetuado em navios da frota
propria. A conclusdo evidente & qgue a
construcdo € a melhor opgdo para a

Petrobras No entanto, essa conslrugao 50

ird ocorrer se os estudos de viabilidade
técnico-econdmica fornecerem resultados
positivos, O atual programa de renovacdo
da frota atende a estes principios.

Ha alguma intengao  futura da
Petrobras de se substituir os navios

afretados por proprios?

Nilton: Como jd comentado anteriormente,
o que buscamos atender € a determinados
principios e se disto resultar substituicao
de navios afretados serd uma decorréncia
pnatural. A substituicdo visa atingir 0s
principios enunciados para utilizacdo de
frota e ndo apenas substituir para ter um
maior numero de navios proprios.

A fim de serem comparados diferentes pontos de vista, veja 0 que o vice-presidente do

Syndarma, Claudio Décourt, tem a dizer sobre a politica de afretamento da Transpeltro.

A escolha entre frota propria e afretada € um dos principais elementos para 0 SUCesso

de uma empresa de navegagao. Genericamente toda empresa deve ter parte de sua frota

propria, parte afretada e parte fretada (ou seja: navios proprios colocados no mercado para

serem afretados). Esse "mix" € a base do suc

praticar

sso. Fdcil de falar (e entender) mas dificil de

A principal dificuidade estd nas variagbes de mercado. Os valores de afretamento e 0s

custos de operacdo dos navios proprios (principais elementos de julgamento das afternativas)

variam com o tempo. Assim, um determinado "mix", definido em determinadas condigoes de

mercado deve ser objeto de permanente monitoramento. Fica, assim, claro que ndoe se pode

definir de forma permanente tal relagao. De gualguer forma, nunca s¢ deve basear uma frota

somente em propria ou afretada. Isto seria um erro estratégico importante: o "mix" & sempre

a melhor solugdo.

Quando o mercado de afretamento estd e baixa é melthor o afretamento, mercado em

alta: navic préprio. Como as variagoes sdo grandes ao longo do tempo, 0 meihor é ¢ "mix", A

arte estd em estabelecer esse "mix”.

Um dos objetivos da criacdo da Transpetro foi exatamente incluir a componente de

mercado nos custos de transporte maritimo da Petrobrds, o que antes ndo era feito. N&o sei os

critérios especificos que a Transpefro usa, mas esses Fatores sdo, sem divida, o0s

determinantes.”
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4 Analise do mercado naval

4.1 Introdugdo

Nesta parte do trabalho, sera apresentada a andlise do mercado naval na area de
petréleo em termos de valores, isto é, como esta a demanda, a oferta e suas tendéncias
{previsbes) futuras de forma global, assim como 0s pregos de venda e compra de embarcacdes

como o Suezmax, Panamax e Aframax.

O Item 4.4 deste trabalho levard em conta justamente os valores aqui apresentados

para a realizacdo do fiuxo de caixa e andlise e comparagdo das alternativas.

A andlise do mercado de forma quantitativa permite uma forma mais concreta de se
analisar o cenario mundial da construgdo naval, fornecendo uma base sélida para continuagdo

do projeto.

Os Apéndices A a E mostram alguns gréficos de demanda, entrega, frota, prego e frete
para os seguintes petroleiros: VLCC, Suezmax, Panamax, Aframax e LNG.

4.2 Demanda x Oferta

O estudo da demanda para o transporte de petréleo em relagdo a oferta de navios
petroleiros é bastante importante para se estudar as necessidades do mercado. Segundo [571,
o aumento da frota de petroleiros foi de 3,7% em 2004 em relagdo a 2003, O VLCC teve um
aumento de 2% em sua frota, enquanto os demais tiveram um acréscimo de 5%. A produgdo
global de petroleo também aumentou mais de 7%, atingindo picos de mais de trinta milhdes
de barris por dia no ultimo trimestre de 2004. Este aumento chegou préximo a capacidade
méxima de produgdo mundial

Para se ter uma idéia de como anda a producdo naval mundial e a participagdc dos

continentes nesta produgdo, observe o Grafico 4,13,

A linha vermeiha tracejada indica a producdo mundial em “Gross Tonnage” (GT),
enquanto que as outras finhas indicam as regides do globo separadamente, com destaque para
a Asia, com 85% da produgdo mundial atual. O Grafico 4.2 destaca os dois maiores produtores

mundiais de embarcacdes atualmente, o Japdo e a Coréia do SulP*,

E interessante notar que, embora estejam atualmente em niveis semelhantes de
producdo, esses dois paises possuem uma histéria e evolucdo bem diferentes. O Japdo vem
por um bom periodo de tempo liderando a produgdo mundial isoladamente. Somente
recenternente vem dividindo essa lideranga com a Cordia do Sul. Por outro lado, esta, atual

lider mundial, vem de um crescimento vertiginoso ao longo dos anos. Os histéricos destes dois

™ Fonte: Lloyd's Register's “World Fleet Statistics”.
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paises foram contados brevemente no capitulo anterior e adiante, ainda neste trabalho, eles

serdo aprofundados.
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Grafico 4.1; Histérico da produgéo naval mundial por continentes.
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Grafico 4.2: Histérico da porcentagem da produgioc mundial realizada por Japaoc e

Coréia do Sul.
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A relacio entre a oferta de navios para o transporte de petréleo comparada com a
demanda é a maior influenciadora nos precos do frete. Logicamente que, questdes politicas,
periodos de guerra, recessBes mundiais e até variagdo no prego do petréleo, influenciam essa
variavel, mas por ora serd analisada somente a demanda e oferta de petroleiros no mundo. O
valor do frete, por sua vez, afeta a construgéo naval (maior o frete, maior a busca por navios
préprios).

Como resultado da necessidade de novas embarcagdes, o nimero de encomendas em
carteira saltou de 46,6 milhdes de GT no final de 2002 para 79,2 milhdes no final de 2003. 0
Gréfico 4.3 e o Grafico 4.4 resumem a evolugdo no nimero de encomendas, de 2002 a 2005,

para os navios-tanque, segundo [3].
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Grafico 4.3: Encomendas de 2002 a 2005 para petroleiros em DWT.
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Grafico 4.4: Nimero de encomendas de petroleiros de 2002 a 2005.

Para melhor visualizar o aumento no numero de novas encomendas para 0S diversos

tipos de embarcagdes, o Gréafico 4.5 mostra dados de 2001 a 2003.
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Grafico 4.5: Nimero de novas encomendas de 2001 a 2003 para os diversos tipos de

embarcagao.
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O Gréfico 4.6 d4 um indicativo da porcentagem da frota mundial de navios ja

encomendados para construcdo, por tipo de embarcacao®™.
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Grafico 4.6: Historico da porcentagem da frota mundial de navios em encomendas.

Fica claro, pelo gréfico, que estamos atingindo numeros sem precedentes de
encomendas nos Gltimos quinze anos. Isso é um sinal claro da forte demanda por navios que o
mundo vem sofrendo atualmente,

O mercado de fretes e, conseqientemente, da construcao naval, possui um ponic gue
deve ser levade muitc a sério: a sua imprevisibilidade. Cotacdo do ago, crescimento das
economias mundiais, do comércio, mudanga de regras, regulamentos, cotacao do petrdleo e

muitas outras varidveis influenciam esse mercado.

Em 2004, foi registrado o melhor anc para a industria naval desde que se tem
registrade o numero de embarcacbes comercializadas e o volume financeiro envolvido. Um
crascimento em Gross Tonnage, desenvolvimento de portos e terminais, negbcios e lucros sem
precedentes tém um grande protagonista: a China.

As exportagtes chinesas realizadas por porta-contéineres tém crescido a uma taxa de
30% ao ano, enquanto que as importagbes de minério de ferro e aco crescido a incrivel taxa
de 33% ao ano. Em 2004, as importagbes chinesas totalizaram meio bilhdo de toneladas e tem

a previsdo de atingir cerca de um bilhd&o em 2010,

O ano de 2004, para os navios-tanque, foi um ano recorde na compra e venda de

navios petroleiros, tanto no volume negociado quanto nos valores praticados.

35 Fonte: Shipping and Shipbuilding Markets 2004 - Barry Rogliano Salles Annuai Review [58].
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No entanto, a demanda por novas embarcacbes ainda existe. A capacidade de produgdo
dos paises da OPEP chegando ao limite, a demanda crescente por petrélec da China e Estados

Unidos, o desejo de muitos paises de construir uma reserva estratégica de petroleo e as

instabilidades politicas na Nigéria e Venezuela tém dado novo animo ao mercado de navios-

tanque.

Os contratos fechados em 2004, mesmo contando com um nimero consideravel de

encomendas na carteira dos estaleiros e 05 pregos atingindo valores recordes, continuaram

aumentando. No entanto, o que motiva agora esses novos contratos & somente um otimismo

de mercado, e ndo mais a necessidade de se renovar frota devido a novos regulamentos. O

Grafico 4.7 mostra, por trimestres, o volume de contratos fechados (em milhdes DWT) e o

tempo médio de espera para se receber a embarcacao.
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Grafico 4.7: Histérico do volume de contratos fechados e espera para se receber uma

embarcagio.

vale ressaltar que, embora “abarrotados”, os estaleiros ndo estdo trabalhando com

100% da capacidade instalada. No entanto, essa "folga” tem diminuido nos altimos meses, um

dos motivos do aumento do tempo de espera para se construir uma embarcacdo e da escalada

dos pregos do frete.

Historicamente (dltimos seis anos) trabalhando com um grau de utilizagdo da

capacidade instalada entre 80 e 90%, os estaleiros tém visto esse indice passar de 90% no
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ditimo ano sem previsées sobre uma possivel regressdao. O crescimento da demanda tem tido
uma maior velocidade que o crescimento da capacidade de se atender o mercado. Nos
préximos meses, caso ndo haja uma virada nessa tendéncia, a taxa de utilizacdo dos navios

podera atingir o indice de 100%. Isto pode ser visualizado no Grafico 4.8.
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Grafico 4.8: Demanda, oferta e taxa de utilizacio de navios petroleiros nos dltimos

vinte anos.

Como foi dite anteriermente, previsdes nesse setor da economia sdo muito imprecisas.
No entanto, com a finalidade de se decidir entre grandes opcbes de investimentos, as
empresas fazem, investem e precisam dessas previses. As previsdes da empresa McQuilling
Services, LLC, leva em conta o histérico das cotaces do frete, producdo de petréleo e uma

andiise de oferta e demanda de embarcacdes.

No caso dos petroleiros, a demanda é primordialmente relacionada com a demanda por
transporte de petréleoc e de derivados e, conseqiientemente, com a atividade econdmica
mundial. Petréleo é e serd a fonte dominante de energia até 2025 e a demanda mundial, de
acordo com o U.S. Energy Information Adminstration (ElA), tera a média de crescimento
nesse periodo do consumo de petrleo de 1,8% ao ano. China e india continuario a ser os

principais lideres no crescimento do consumo neste periodo.
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Cerca de cento e sessenta e guatro VLCCs foram necessarios em 2004 para se fazer o
comércio entre o Oriente Médio e o Extremo Oriente, ou seja, 45% das trezentas e sessenta e
oito embarcacbes existentes na frota, conforme estd apontado na Figura 4.1, que também

mostra a demanda de navios por trafego por regido geografica *.
- f e

AG | Far East-SE Asia-Aust
mAG / USG-Caribs-ECC
Wafr / Far East-SE Asia-Aust
AG / N Europe
73 m AG / US Pacific

164 Med/ N Europe
Other

Figura 4.1: Namero de VLCCs necessarios para transporte de petroleo em 2004,

Um outro estudo interessante é o efeito da variacdo de mais ou menos um milhao de
barris na exportacdo dos paises da OPEP na demanda por navios-tanque, que estad mostrado
na Tabela 4.13¢, Através dela, percebe-se que a necessidade de VLCCs torna-se maior quanto
maior for a produgdo de petroleo no Oriente Médio. A necessidade das demais embarcagbes

s30 bem menos suscetiveis ao aumento ou diminuicdo em relacdo a produgdo de petrdleo.

Tabela 4.1: Efeito da variagéo de +/ - 1 milh&o de barris na exportagao dos paises da

OPEP na demanda por navios-tanque para transporte.

Regido Variagao no nimero de navios

exportadaora VLCC Suezmax Aframax Panamax
Oriente Médio 12,45 1,59 2,28 0,27
Norte africano 0,10 0,05 0,87 0,17

Sudeste asidtico,

Oceania 0,00 0,70 1,42 0,19
Oeste africano 1,08 0,96 0,08 0,03
Américas 0,10 0,25 1,16 0,48
Total 13,73 3,56 5,80 1,15

Para se fazer a projecdo da necessidade para cada tipo de navio-tanque para o0
transporte de petréleo e seus derivados, iniciou-se com a frota de navios petroleiros em cada
setor a partir de 1° de Janeiro de 2005%. Estes niveis foram ajustados de acordo com as

previsdes de novas entregas € aposento de embarcages do mercado, calculando uma média

3 Fonte: McQuilling Services, LLC,
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anual e estendendo-se essa projecdo até 2010. A partir destes niveis, foram deduzidos os
fatores de disponibilidade e utilizagdo, os quais serdo descritos posteriormente, até atingir-se
uma média liquida para o inventdrio do comércio destes navios numa base anual. Subtraindo-
se a demanda estimada por novos navios da capacidade de producéo dos estaleiros, obtém-se
o excesso ou déficit no nivel da frota mundial para cada tipo de petroleiro considerado,

apresentado no Gréfico 4.9%.

Os fatores de disponibilidade e utilizagdo citados anteriormente sdo usados para se
chegar ao valor real do nimere de embarcagdes necessdrias para se atender a demanda.

Esses fatores sao:
1. Fatores de disponibilidade:

a) Fator de desltocamento: podendo variar de 5% a 10% de reducdo, esse
nimero reflete a localizagdo das diferentes embarcacBes no mundo.
Mesmo havendo uma embarca¢do ociosa disponivel no mar do Caribe, ela
serd iniitil para atender a uma demanda no Oriente Médio. O tempo de
deslocamento da embarcacio deve ser levado em conta, uma vez que até
chegar ac destino, ndo houve transporte de carga. Portanto, a localizagao
da embarcacdo é um fator a ser adicionado para se chegar ao numero de

embarcacbes necessarias na frota para se atender o comércio mundial;

b) Fator de manutencdo e reparo: podendo variar de 2% a 3%, esse valor
reflete a disponibilidade da embarcagdo, a qual, mesmo existindo, podera

estar inutilizada momentaneamente;

¢) Fator de tempo (clima): com um indice de redugio de 2% a 3%, as
condicdes climdticas também influem muito, pois ha varios estreitos e
canais gue ficam proibidos de se atravessar caso as condicdes climéaticas
ndo estejam favoraveis, obrigando as embarcagbes a realizarem novos

caminhos ou simplesmente esperarem;
2. Fatores de utilizagdo:

a) Fatores de espera: podendo variar de 3% a 6%, esse valor reflete os
descompassos entre carga e embarcacdo, ou seja, das perdas de tempo
decorrentes de chegadas de embarcacdes ou até mesmo de cargas até os
portos de carregamento, onde a carga ou a embarcacdo tem de esperar
até a chegada do outro. Caso a carga ou a embarcacdo chegue atrasada

até o porto, ird ocorrer perda de tempo;

b) Fator de excesso de capacidade: podendo variar de 2% a 4%, esse indice

reflete o descasamento entre os lotes de barris de petrdleo negociados e
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as capacidades dos petroleiros. Como as novas embarcagfes estdo com

uma capacidade maior que seus antecessores, € Como gs lotes de

negociacio de barris de petréleo ainda mantém o mesmc padrdao do

passado, vérias embarcacSes ndo trabalham com toda a sua capacidade

de transporte.

Resumidamente, ao se calcular o niimero de embarcacSes necessdrias para se atender

a demanda projetada de petréleo, deve-se levar em conta esses fatores de disponibilidade e
utilizacdo, que somam entre 14% e 26%, em conta para se chegar ao namero real. Tais

fatores sdo levados em conta nesta analise.
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Grafico 4.9: Excesso ou déficit na capacidade de transporte para os quatro tipos de

petroleiro.

Do gréfico, conclui-se que a demanda por VLCC serd muito provavelmente mais forte,

por apresentar nas projecoes um maior déficit em sua frota.
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Com relacdo as entregas {construgges) de petroleiros nos dltimos anos, 0 Grafico 4.10
mostra quantos foram produzidos de 1993 até comeco de 2005 e o Grafico 4.11 mostra estes

mesmos dados em DWT.
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Grafico 4.10: Entregas de navios petroleiros de 1993 ao comego 2005.
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Grafico 4.11: Entregas de navios petroleiros (em DWT) de 4993 ao comego 2005.
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Percebe-se claramente que, exceto em 2001, e crescente 0 aumento de entregas de
petroleiros. A diferenca em nGmeros absolutos de embarcagoes construidas ¢ de mais de trés
vezes em 2004 em relagdo a 1994.

Além do histérico de demanda X oferta de petroleiros, deve-se prestar atencao as
demandas ja feitas para o0s proximos anos, a fim de saber as tendéncias do mercado. O Grafice
4.12 mostra a quantidade de petroleiros encomendados para 05 proximos anos (até

2008)".
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Grafico 4.12: Quantidade de cada tipo de navio petroleiro a ser entregue nos

préximos anos.

A Tabela 4.2 mostra esta mesma quantidade de cada tipo de petroleiro a ser entregue
em cada ano.

Tabela 4.2: Quantidade de cada tipo de navio petroleiro a ser entregue nos proximos

anos.
Anc Produtos Panamax Aframax Suezmax VI.CC Total
2005 107 70 68 28 33 306
2006 87 57 46 24 18 232
2007 62 30 46 29 25 192
2008 8 6 4 2 6 26
Total 264 163 164 83 82 756

Porcentagem 34% 22% 22% 11% 11% 100%

4.3 Fretes e valores praticados no mercado

0O comércio mundial movimenta, atuatmente, cerca de US$ 6 trilhoes. S6 para se ter
uma idéia, o PIB mundial esta em torno de US$ 28 trilhdes, ou seja, de cada Uss$ 100 délares

produzidos no mundo, US$ 22 sao exportados.

7 Egnte: McQuilling Services, LLC - 2005,
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Do valor total de mercadorias exportadas, 80% é transportado por via maritima, ou
seja, cerca de U$ 4,8 trithdes. Desse total, o transporte de granel corresponde, em volume, a
cerca de 75% do total mundial, representando a forma em que hé maior competicda,
enguanto a carga geral responde, em valor, por 65% do transporte mundial de cargas por esta
mesma via™.

Os fretes maritimos representam cerca de 10% dos aludidos 80%, isto &, cerca de U$
480 bilhdes, dos quais 63% estdo concentrados e geograficamente assim distribuidos: América
do Norte, 21%; Europa, 26%); Asia (Japdo, Coréia do Sul e Singapura), 11%; América Latina

{México, Brasil, Argentina, Chile e Venezuela), 5% e “Outros” com 0% restantes 37% [4].

A Figura 4.2 resume graficamente 0 fluxo de mercadorias e a participacao dos fretes.

Producdo mundial de Mercadorias:
USS 28 trilhoes

Mercadorias Exportadas:
USS$ 6 trilhdes

Exportagdes por via Maritima;
USS 4.8 trilhdes

Gastos com Fretes:
US$ 480 bilhdes

Gastos brasileiros com fretes:
De US$ 5 a USS 8 bilhdes

Figura 4.2: Representacio dos gastos com frete anualmente no Brasil em relagéo a

produgio mundial de mercadorias.

A pergunta mais simples e direta que vem 3 mente é a seguinte: o pais gasta,
anualmente, em torno de US$ 6,5 bilhtes de délares afretando navios. Vale a pena? Tal
despesa recorrente na Balanca Comercial brasileira foi obtida junto a representantes e

executivos do setor.

O preco de uma embarcacdo esta sujeito a muitas variacOes, podendo ser alterado de
acordo com situagdes ligadas diretamente 3 construgdo naval (aumento ou diminuicio da

oferta ou demanda, desenvoivimento de tecnologia, variagdo do prego dos insumos, etc.). A

* Fonte: Organizagéo Mundial do Comérclo (OMC).

30/10/2005 PNV 2511 e PNV 2512 Trabalho de Formatura | e I} # 85



Estudo da viabilidade da construgdo naval no Brasil Andlice do mercado naval

demanda, por sua vez, pode ser influenciada por fatores indiretos (guerras entre paises, crise
no setor petroiifero, politicas internacionais, dentre cutras). O prego do frete esta diretamente

ligado a esta relagao da demanda por naviocs para transporte com a oferta destes.

Assim, devem-se recolher dados histéricos do prego das embarcacbes petroleiras e de
seus fretes para melhor estudar o mercado. O Gréfico 4.13 mostra um historico da evolucao

dos precos de alguns navios petroleiros”.
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Grafico 4.13: Histérico da evolugao do prego de mercado para um Suezmax, Aframax,
VLCC e MR Clean.

Analisando-se cuidadosamente 0 arafico, percebe-se que a variacic no prego de um
petroleiro é refletida em todos os outros de maneira igual, isto é, a oscilacdo dos pregos é

conseqiiéncia do mercado e todos os navios sentem-na praticamente do mesmo jeito.

percebe-se ainda que seus valores atualmente estdo bastante elevados guando
comparados com a Ultima década. Isto é reflexo da forte procura por estes tipos de navios no

mercado. A Tabela 4.3 mostra os valores atuais para os petroleiros, retirados de [57].

Conforme maostrado no capitulo anterior, estes s3o os cinco tipos de navios (tirando-se

o VLCC) que a Transpetro ird renovar em sua frota.

No tocante ao valor dos fretes, de acordo com [8], o valor médio do frete pago em
2004 foi de US$ 94.900 por dia para um VLCC, enquanto que em 2003 esse valor foi de US$

3% Fopte: The Platou Report 2005.
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52.500, o qual, naquele ano, ja foi considerado como estupendo. Para um Suezmax, 0 valor
médio em 2004 foi de US$ 65.000. Para o Aframax e Panamax, 0s valores médios dos fretes
foram US$ 47.000 e US$ 35.200, respectivamente. O MR Clean fechou ¢ ano de 2004 com

média de US$ 26.000.

Tabela 4.3: Preco dos navios petroleiros em janeiro de 2005.

Tipo do navio Prego em 01/ 05 (milh&es de dolares)
VLCC 115
Aframax 60
Suezmax 70
Panamax 37
MR Clean 40
LNG 185

Nas ultimas semanas de 2004 e comego de 2005, como é possivel observar no Grafico
4.14, os fretes cairam muito rapidamente depois que a OPEP anunciou uma reducdc na
producido de petréleo. Muitas companhias foram pegas de surpresa, deixando inumeras

embarcacdes ocicsas no Golfo Pérsico e arredores.

175,000
150,000

125,000

$/Day

100,000

75,000

99 00 o1 02 03 04 05
Source: Clarksons weekly Estimates

Grafico 4.14: Historico dos pregos dos fretes para VLCC, Suezmax e Aframax.

Acompanhando a alta dos demais, 0 MR Clean também teve alta no valor do frete,

sendo 2004 o melhor ano da historia, conforme mostra ¢ Grafico 4.15.
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Grafico 4.15; Histérico dos pregos dos fretes para petroleiros de transporte de

produtos.

Influenciando em quase todos “commodities” e em quase todos os setores da economia
atualmente, a China tem dado novos ares e vem sustentando uma demanda formidavel, ndo
havendo sinais de que o pais vd desacelerar esse ritmo. A produgdo e encomenda de novas

embarcagdes nunca estiveram td3o grandes e crescentes.

Sobre os custos de construgiio de uma embarcacdo, podemos dizer que os principals
componentes sd0 0 ago, as navipecas e 0s custos da mao-de-obra. Como aco e navipecas
podem ser adquiridos ao prego internacienal, os principais ganhos em termos de custos, além
da questdo salarial, acabam dependendo das exigéncias dos demandantes, jaé que cada
armador tem necessidades diferentes guando encomenda a construgdo de uma embarcagdo.
Isto acaba infiuindo na busca da seriacdo da producdo e dos conseqiientes ganhos de escala e
aprendizado por parte dos estaleiros, o que € mais um fator que pode ser contornado por meio
de politicas governamentais, reforgando a importancia de uma demanda interna por parte dos
armadores nacionais e para a busca do mercado internacional por parte da construgao naval

de qualquer pais.
4.4 Comparacdo de alternativas

Conforme se havia proposto anteriormente, antes de se entrar efetivamente na

comparacdc de alternativas (afretar ou adquirir um navio) ou mesme conversar com
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profissionais da drea, visto que ainda se tratava da fase inicial de elaboragdo do trabalho, foi
planejado dividir a segunda fase do projeto em duas etapas. A primeira delas serla composta
por uma andlise mais objetiva e profunda sobre duas zlternativas possiveis: afretamento ou
compra de embarcagdo, onde, diferentemente da primeira andlise feita anteriormente, os
valores como custe anual para manutencio de uma embarcacdo (gastos com combustivel,
impostos, tripulacdo, manutengdo, seguro, etc.), valores de frete, taxa de atratividade a ser
utilizada, tempo para retorno do investimento, valor do financiamento, dentre outros, seriam

destrinchados.

A segunda etapa é composta do estudo da Indistria Naval como questdo estratégica,
focando-se nos atuais lideres de mercado: Japdo e Coréia que, juntos, sdo responsaveis por
mais de 65% da construgdo naval mundial atualmente. Esse estudo ainda envolve um estaleiro

de sucesso, o Hyundai, da Coréia do Sul.

Na primeira etapa da fase II, comparagao das alternativas (afretar x embarcacao
propria), é considerada melhor aquela que apresentasse melhor fluxo de caixa ao longo da
vida média do navio, ou seja, aquele fluxo de caixa que possuisse, ao longo dos vinte anos
(vida média Gtil da embarcagdo coincidindo com o tempo de financiamento), o menor valor
presente das diversas despesas especificas de cada alternativa proposta. Como para qualquer
embarcacdo que fosse analisada se obteria 0 mesmo resultado, ou seja, tanto para um
Aframax quanto para um Suezmax ou Panamax, o resultado da melhor alternativa entre
adquirir ou afretar serd o mesmo, uma vez que ¢ mercado se comporta de forma justa e
equilibrada ndo havendo distor¢Bes entre as embarcagbes, conforme ja foi comentado neste
mesmo capitulo. Isso quer dizer que & impossivel ocorrer algo como ser mais interessante
afretar um Aframax e no caso do Suezmax ser mais interessante tornar-se proprietario. Como

foram obtidos mais facilmente os dados para um Suezmax, este sera o navio analisado.

Os precos destes tipos de embarcagbes novas no mercado internacional sdo obtidos em
documentos como “The Platou Monthly: January 2005" [56], “Shipping and Shipbuilding
Markets 2004” [58] € em [8], onde também se podem encontrar os pregos de frete para as
embarcacdes de interesse. Quanto aos gastos operacicnais (combustivel, impostos, tripulacio,
manutencio, seguro, etc.), estes foram obtidos com contatos diretos na Transpetro. Ao se
conseguir esses dados sem se recorrer as estimativas e adaptacbes, tem-se, portanto, os
ingredientes para a analise e obtengao da melhor alternativa: construgdo ou afretamento, com

auxilio da bibliografia “Engenharia Econdmica e Andlise de Custos”, 1998 [21].

No entanto, houve mudanga nos planos para a primeira parte, embora se tenha
conseguido todos os dados. Por que a mudanca? Pois se percebeu que taxa de atratividade ¢ a
prépria composicdo das despesas apds a obtengdo de todos os dados nem precisam e nem se

encaixam numa andlise de fluxo de caixa descontado. A Tabela 4.4 mostra resumidamente
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esses dados (atualizados para o final de 2004) para um Suezmax e a justificativa da mudanga

dos planos ficard mais facil de ser entendida apds uma breve interpretagdo dos mesmos.

Tabela 4.4: Comparacédo entre gastos com frete e para compra de um navic novo.

} Custos diarios Custos diarios .
Modalidads no Brasil” internacionais™ Custos anuais
Frete mdximo em 2004 UsS$ 157.000 USs$ 53,38 milhbes
Afretamento Frete médio em 2004 USs 75.600 US$ 25,5 milhdes
Frete minimo em 2004 UsSg 25.000 US$ 8,5 milhbes
Tripulagdo US$ 3.000 Usg 2.700 US$ 1,02 milhdes
Docagem Usg 980 US$ 900 US$ 333,2 mil
Administracdo Uss 800 US$ 800 UsSs 272 mil
Embarcagio Manhutencdo UsS$ 900 UsSs 800 US$ 306 mil
ot Sequro ¢asco US$ 700 UsSs 700 usg 238 mil
P";’:;'j“()“ Par® US$ 525 US$ 500 USS 178.5 mil
Lubrificantes & pecas Uss 1,200 US% 1.100 US4 408 mil
Total - custos op. fixos Us$ 8.105 Usg 7.500 Uss 2,76 milhdes
Parcelas do financiamento - - USs 4,95 milhdes
TOTAL - Uss 7,71 milhdes

*Fontes: Os valores de frete 580 0s mesmos do Grafico 4.14 e os custos fixos foram obtidos na

Transpetro.

Como bem se pode observar, chega a ser muito grande a diferenca entre o custo
operacional fixo anual para se manter uma embarcagdo ativa, caso o operador seja
proprietario, e os gastos anuais com frete, caso o operador esteja afretando a embarcagdo,
seja no Brasil, seja no exterior. Em 2004, a taxa média do frete foi de US$%$ 75 mil por dia
{estimativa, obtida do Grafico 4.14 para o ano de 2004), o que resultaria em US$ 25,5 milhdes
gastos com frete em um ano de 340 dias {considerado como sendo o tempo que o navio estd
disponivel em um ano). No entanto, somando-se os custos operacionais fixos de US$ 2,76
milhSes por ano com a parcela do financiamento de um Suezmax novo de US$ 4,95 milhdes,
tem-se um total de US$ 7,71 milhdes de despesas anuais, ou seja, menos de um tergo do que

se gastaria com fretes.

Vale lembrar que a parcela do financiamento foi calculada levando-se em conta um
preco de US$ 70 milhdes para um Suezmax novo, taxa de financiamento de 4% ao ano (ja
esta por volta de 2,5% ao ano, mas preferiu-se considerar uma posicdo conservadora) e
duragdo do financiamento de vinte anos (considerado como o tempo de vida médio de um
navio). Como o estudo de viabilidade do investimento em questdo ja esta padronizado, ou
seja, com seu fluxo financeiro transformade em parcelas uniformes ao longo do tempo, ndo se
necessita utilizar taxa de atratividade alguma nessa comparagao a fim de se trazer ao valor
presente ou futuro tal fluxo. Basta, portanto, analisar e comparar o “tamanho” dessas parcelas

constantes.

P & |: Protection and Indemnity, o termo é usado Internacionalmente para definir um tipo de seguro que cobre
danos fisicos que podern ser causados contra o operador da embarcagdo, contra os tripulantes ou qualquer outra
pessoa que possa estar na embarcagdo, assim comeo contra danos a objetos fixos como os encontrados nas docas,
devido & negilgéncia.
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Nos valores citados na Tabela 4.4, ndo estio computados os gastos com combustiveis,
comuns as duas opgbes. Portanto, somando-se 0s gastos operacionais fixos com as parcelas
do financiamento para aquisigdo da embarcacde, tem-se um montante muito inferior ao que se
gastaria para se afretar um navio. Outro ponto evidente € que o proprietdrio da embarcacao
que a freta para terceiros ird, certamente, cobrar um valor gue cubra suas despesas fixas e lhe
dé algum retorno extra. Obviamente, sempre serd mais vantajosa a alternativa de se ter uma
embarcagio propria ao invés de se afretar. Os valores mostrados na Tabela 4.4 comprovam

iss0.

Outro ponto importante a ser considerado & que esse cenario, segundo analises que
serfo apresentadas a seguir, provavelmente ndo iré mudar. Mesmo sendo praticamente
impossivel realizar qualquer tipo de previsdo nesse mercado onde milhares de varidveis
influenciam, tais como produ¢do de petréleo, demando por derivados de petrdieo, crescimento
econdmico mundial, crescimente do comércio, crises politicas, decisdes da OPEP, guerras,
descobertas de noves pocos, embarcagbes existentes, regulamentos mundiais (Tratado de
Kyoto), etc, hé agéncias internacionais de muita credibilidade e corpo técnico qualificado que
produzem e vendem estudos mundiais de previsdo para esse mercado. Podem-se citar aqui
duas delas. )4 se adianta que, mesmo sendo as duas igualmente conceituadas no mercado
naval, suas opinides sdo divergentes, evidenciande mais uma vez que ndo se pode ter certeza

do que podera ocorrer nesse setor.

Segundo a McQuilling Services*!, com sede em Nova Iorque, os valores dos fretes
sofreram uma alta volatilidade nos dltimos anos, em especial 2004, e a relagdo de oferta /
demanda no mundo estd se aproximando da critica em algumas classes, podendo induzir a
maiores taxas de frete. No entanto, existe uma certa arbitragem entre as classes VLCC,
Suezmax e Aframax, reduzindo esse efeito. A conclusdo e expectativa sdo de que havera uma
manutencdo dos fretes em niveis elevados durante o periodo 2005/2008, mantido o cendrio

atual.

Ja a Fearnleys Consultants*!, com sede em Oslo, prevé algo diferente. Mesmo com a
evoiucdo expressiva das frotas nos Ultimos anos (VLCC, cresceu 4,4% em dez anos, idade
média 7,5 anos, 64% casco duplo; Suezmax, cresceu 14% em trés anos, idade média 7,9
anos, 75% casco duplo; Aframax, cresceu 43% em dez anos, idade média 9,1 anos, 70%
casco duplo; Panamax, diminuiu até 2003 e cresceu 8,1% em dois anos, idade média 12,4
anos, 54% casco duplo; Produtos, cresceu 37,5% em dez anos e 20% apés 2003, idade média
10,3 anos, 63% casco duplo), a frota mundial deverd crescer 5% em 2005 e 2006 e 5,9% em

2007. Ainda segundo a Fearnleys Consultants, os precos de novas construgdes e cotagbes

*1 Fonte: Apresentacdo do Eng. Clévis Garzla da Transpetro ao Depto. de eng. Naval e Oceénica da USP, em marge de
2005.
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de fretes continuardo elevados pelos préximos doze meses, podendo chegar até a um ano e

meio. Depois desse periodo critico, uma pequena queda devera ser observada.

Esses dois pontos de vista ddc mais seguranga e embasamento para dizer que o0s
valores apresentados na Tabela 4.4 ndo deverio mudar drasticamente, pelo menos no tocanie
ao valor dos fretes, ndo alterando a escolha da melhor alternativa. E ébvio que oscilagbes
ocorrerdo. No entanto, baseando-se em duas das mais respeitadas agéncias internacionais de
analise de mercado naval, acredita-se na manutengdo dos precos de fretes em niveis elevados.
Os custos operacionais fixos, por serem mais estaveis, ndo sofrem altas oscilagbes de

mercado.
4.5 Alteragdo de um dos objetivos iniciais do trabalho

Condlui-se, a partir dos valores mostrados no item 4.4, que é mais vantajoso comprar
um navio ac invés afretd-lo. A primeira vista, esta conclusdo podia parecer 6bvia. No entanto,

serve como base para o desenrolar do trabalho verificar 0 qudo benéfica & uma alternativa

(comprar) em relagdo a outra (afretar).

Vale lembrar aqui que mesmo compensando comprar um navio em vez de afretad-lo,
nem sempre o operador ficara com a primeira opgdo, devido a alguns motivos como
imprevisdes da demanda / oferta de navios, de frete, etc. O “mix” (ter navios proprios e
afretados) seria a melhor solugdo do ponto de vista do vice-presidente do Syndarma, Claudio

Décourt, conforme transcrito no item 3.3.4.

Desta forma, o proximo passo seria a comparagdo entre outras duas alternativas:

construir @ embarcacgaeo aqui no Brasil ou no exterior.

Conversande com profissionais do setor (Transpetro), € indiscutivelmente mais
vantajosa a alternativa de construcdo no exterior e ndo aqui, no Brasil, por algumas razdes a
serem discutidas abaixo. Mesmo indagado e questionado pelas longas filas de encomendas de
embarcagbes na Coréia / Japdo, que vdo de trés ou até mesmo quatro anos de espera, foi
respondido que isso € irrelevante, chegando até mesmo a surpreender. As razdes pelas quais €

mais vantajose se construir em outros paises s&o:

1. Tecnologia: os niveis tecnolégicos dos estaleiros coreanos e japoneses estdo
muito acima dos brasileiros, tornando nossc método de producéo lento, ocbsoleto

e ndo confiavel;

2, Prazo: sendo curto ou longo, apds estipulado o prazo de entrega pelos estaleiros
coreanos e japoneses, a empresa terd certeza que ird receber o seu produto na
data, podendo se planejar e elaborar orgamentos sem surpresas ou “eventos

desagradaveis" que atrapalhem os investimentos, o que ndo acontece em
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estaleiros brasileiros, segundo ratificado por engenheiros do préprio mercado

naval brasileiro (Wilson Sons).

Outro fator que poderia ser questionado & referente aos custos de produgdo. No
entanto, devido ao elevado nivel tecnolégico, 3 escala de sua produgac, ao know-how
adquirido com o tempo e a diversos outros fatores, o custo de uma embarcacdo encomendada
no exterior estaria nos mesmos patamares dos brasileiros, ndo oferecendo nenhuma vantagem
a mais. Portanto, mesmo com uma mao de obra mais qualificada e consegiientemente mais
cara, o desenvolvimento tecnolégico dos paises lideres compensa essa “desvantagem

competitiva”, deixando os custos de produgdo praticamente nos mesmos niveis.

No caso da Transpetro, caso ela pensasse unica e exclusivamente como entidade
empresarial, nunca seria considerada sequer a alternativa de se construir as pretendidas
quarenta e duas embarcagdes aqui no Brasil. No entanto, € unanime, segundo 0s profissionais
entrevistados, a vontade de se desenvolver uma indastria nacional forte e acredita-se, com
essa licitacdo, estar oferecendo todos os ingredientes iniciais para o0s empreendedores e

empresdrios do setor aproveitarem para alavancar o setor no pais.

Portanto, a idéia inicial de se fazer uma comparagio entre construir aqui no Brasil e no

exterior ndo faria muito sentido neste contexto.

Assim, © que se quer com a terceira fase trabalho € mostrar 0 que fazer para se ter

estaleiros no Brasil com tais capacidades e competitividade internacional.
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5 Analise de Japéo e Coréia do Sul

5.1 Introdugdo

As grandes poténcias mundiais consideram a capacidade de produzir navios e ter frota
prépria de transporte como uma necessidade estratégica para garantir a hegemonia econémica
sobre outros mercados além de ter reservas navais em caso de uma eventual guerra. Ndo &
coincidéncia que os paises que detém maior parcela do comércio internacional sejam os que
possuem a inddstria de construcdo naval mais poderosa (paises europeus e asiaticos,

principalmente Japdo, Coréia e, mais recentemente, a China).

Historicamente, € em todos 0s paises, o Estado tem ou teve forte presenga em partes
significativas na construgdo naval, através de instrumentos de incentivos e regulagdo
abrangentes (subsidios para operagdo e investimento para a armagao; subsidios a construgdo
naval; definicdo de reservas de mercado, através da nogao de cargas preferenciais; beneficios
fiscais (renda e deprecia¢do); protecdo a cabotagem). As razdes estdc associadas a seguranga
nacional, as varias falhas de mercado e extermnalidades geradas pela atividade e, obviamente,

as praticas dos demais paises.

Na verdade, em todos os paises, as representagbes de interesses dos atores associados
(ai incluidos trabalhadores e forgas armadas) tém forte importdncia politica e poder de
influéncia na direcdo das politicas puablicas. N&o se tem o valor exato do volume de recursos
publicos despendidos por cada um dos paises, mas certamente ele é muito alto. Por ndo serem
divulgados, mas ainda assim significativos, estes subsidios perturbam as nogdes de relactes

de mercado justas e confiaveis.

Sabendo-se da importancia de Japdo e Coréia do Sul no mercado de construcdo naval,
pretende-se, neste capitulo, levantar alguns pontos considerados como essenciais nestes dois
paises de forma a melhor estuda-los e buscar, na estratégia adotada pelos mesmos, uma
possivel forma de sucesso para ¢ desenvolvimento de uma industria naval nacional forte e

competitiva.

Esta possivel forma de sucesso sera abordada mais adiante, conforme ja apresentado
na descricdo do projeto na Apresentagdo deste trabalho. Acredita-se que ao se estudar estes

dois paises, esta-se obtendo uma boa base para referéncia e continuagdo do trabalho.
5.2 Aspectos gerais da construgdo naval no Japao e na
Coréia do Sul

Conforme ja mencionado anteriormente, Japdo e Coréia sdo, atualmente, os dois lideres

mundiais no que diz respeito & construcdo naval (mais de 65% do DWT mundial, juntos). O
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Japdo ocupa esta privilegiada posicdo ha muitos anos. )& a Coréia vem ganhando, a cada ano
que passa, mais e mais encomendas, chegando a ponto de superar o Japdo em DWT
construide nos Gltimos anos. A alta produtividade da construgdo em ambos 0s paises € uma

das razbes para este sucesso.

para concentrar ainda mais a construgao no continente asiatico, a China vem assumindo
a terceira posicdo mundial na construcdo de embarcagdes. Somando-se as construgbes
entregues destes trés paises, chega-se a mais de 90% do DWT mundial produzido atualmente.

O Gréfico 5.1 mostra o historico da porcentagem de DWT das entregas de embarcagdes
desde 1965 para os principais paises. O Gréfico 5.2 mostra este mesmo historico, mas em
valores absolutos de DWT.
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Grafico 5.1: Histérico da porcentagem de DWT das entregas de embarcagdes desde

1965 para os principais paises.

O propésito desta parte do trabalho é realizar um benchmarking dos estaleiros
japoneses e coreanos, analisando quais relacbes podem ser astabelecidas entre as realidades
destes e as brasileiras no campo naval. Assim, ainda nesta parte, sera feito um levantamento
das principais caracteristicas dos estaleiros dos dois paises, sem se entrar em um especifico.
No préximo item, quando for falado sobre o Hyundai Heavy | ndustries (HHI1), é quando se
estudardo as caracteristicas (trabalhadores, demanda, entregas, carteira de pedidos, layout,
entre outras) do estaleiro tomado como exemplo.

30/10/2005 PNV 2511 e PNV 2512 Trabalho de Formatura lell # 95




PNV 2511 e PNV 2512 Trabalho de Formatural e i
Estudo da viabilidade da construcdo naval no Brasit Anélise de Japdo e Coréla do Sul

70

6}

“10ther shipbullding counir.as

WUnlisa Kingdoni

\ W Gatmany (e | [ ODRY

50 7 i T Swaden — " -
' ) W China finel Twa) i

WS Kojon

1Japan

-~
=

ag

Million DWT

20 1

105
f"i luy s Regisier
\ Farplav
n T T T T T T T T 1 L] ¥ T T T T T 1 T T T T T ) T T T ¥ L T T T T T ¥ 1
1665 1870 1476 1980 1986 1990 19958 2000 2008

Grafico 5.2: Historico dos valeres absolutos de DWT das entregas de em barcagbes

desde 1965 para o5 principais paises.

Mais especificamente, na construcdo de petroleiros, percebe-se que a Asia é soberana,
sendo responsavel por mais de 90% das construgdes, sendo que quase 80% do total estdo
divididos entre Japdo e Coréia. Apesar disso, a China vem mostrando sua forca no mercado €

absorvendo ja uma boa parte do mesmo. O Grafico 5.3 mostra esta evolugdo no setor [58].
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Grafico 5.3: Evolugédo da construgio de petroleiros no mundo.
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No tocante a carteira de pedidos dos estaleiros asiaticos, particularmente Coréia e
Japdo, a Figura 5.1 mostra bem como elas estavam distribuidas para cada um dos principais

estaleiros destes dois paises em 19 de janeiro de 2004 [25].

wr

Figura §.1: Carteira de pedidos em 1° de janeiro de 2004 para os principais estaleiros

do Japao e Coréia (em milhares CGT}.

Nota-se claramente pela figura que o Hyundai Heavy | ndustries apresenta, de longe,
a maior carteira de pedidos para 0s préximos anos, seguido por Daweoco Shipbuilding €

Samsung Heavy | ndustries, ambos também situados na Coréia do Sul.

Para se ter uma melhor idéia de quio importante e qudo infiuente sdo estes dois paises
asidticos, atente para a Figura 5.2 e para a Figura 5.3, ambas retiradas de [38]. A primeira
figura mosira a quantidade de navios da frota atual existente (até dezembro de 2004)
entregues pelos principais paises construtores navais do munde, enquanitc que a segunda
apresenta os pedidos de construgdo de novas embarcacdes para estes mesmos paises de 2005
até 2008,

Verifica-se da Figura 5.2 que 69% da frota atual de navios petroleiros com mais de
37.500 DWT foi construida no Japdo e Coréia do Sul. Mais que isso, 76% das novas
encomendas (2005-2008) foram feitas para estes dols paises. Em nimeros absolutos, a
diferenca entre estes e o$ demais é muito grande. No entanto, conforme ja mencionado, a
China vem crescendo e ganhando espago no mercado, arrebatando ja 15% dos novos pedidos.
Qs numeros e graficos apresentados até aqui s6 vém a ratificar a importdncia destas duas

poténcias navais no setor, justificando o porqué de seu estudo mais detalhado [38].

Para consultar tanto os paises onde foram construidos os navios da frota atual de cada
tipo de petroleiro e os paises para os quais foram feitas as encomendas do proximos navios
petroleiros de 2005 a 2008, ver Apéndices de 11.7 a 11,114,

% Qg graficos presentes nos apéndices foram retirados de [28].
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5.3 Parametros para com paracédo dos estaleiros

Segundo [28], pode-se comparar ectaleiros de diferentes formas e através de
diferentes indicadores. Uma das maneiras & através de classes mundiais (World—Class), que
podem ser definidas como *a capacidade de competir com 0§ melhores do mundo dentro de
uma determinada area”. Isto significa que a performance financeira ndo € a unica forma de
medida das classes mundiais. O Gitimo julgamento é sempre dado pelo cliente, Os atributos

para esta classificacao incluem:
« melhor prego;
. alta qualidade;
. axcelente servico;
. alta confianga;
+ aprendizado continuo;
« inovacao;
. alta padronizagdo de performance do negécio;
. encontro fucrativo das necessidades do cliente;
. altamente produtivo;
. internacionalmente competitivo;
. exceléncia na organizagdo do trabatho;
. concentragdo na competéncia principal;
. continuamente melhoranda;
+ projeto e construcdo com qualidade desde o iniclo;
« semelhanga com organizacgoes de estrutura horizontal;

. reconhecimento de que 0 envolvimento do empregado e seu comprometimento

530 a chave do Sucesso.

De acordo com 0Ss atributos e caracteristicas apreciados por esta classifica¢ao, segundo
a mesma fonte, é possivel montar uma tabela comparativa para estes quesitos para diversos

paises, conforme apresentado na Tabela 5.1.

E notodrio desta classificacdo o aito nivel dos estaleiros japoneses em relagdo ao demais
paises. Mesclando-se uma baixa margem de lucro a uma alta produtividade, os estaleiros do
Japdo tornam-5€ competitivos no mercado naval. Ainda gque com indices inferiores aocs

estaleiros japoneses, OS construtores coreanos também tém wuma alta competitividade
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internacional. Um dos motivos para isso é o custo da mdo-de-obra mais baixo que no Japdo. O
que faz de Japdo e Coréia competitivos internacionalmente 530 0s pregos que praticam em

relacdo aos demais paises.

Tabela 5.1: Ranking de com paragao dos estaleiros de acordo com as classes

mundiais.
Atributo Estados Unidas Japdo Coréia Alemanha ftalia Franca
Lucro Alto Baixo Médio Negativo Negativo Negativo
Produtividade Balxo Alto Médio+ Médlo- Médio- Médio-
Competitividade Internacional Baixt Alto Alto Médio Baixo Médio
Preco Alto Baixo Baixo Alto Médio+ Médlo+
Qualidade Alto Alto Médio Alto Alto Alto
Servigo Alto Alto Medio Alto Alto Alto
Confianca no produto Médio Alto Médio Alto Alto Alto
Exceléncla na organizaco do : . = .
trabalkio Baixo Alte Alto Medio Médio Médio
Concentragdo na competéncla ; ] .
orincipal Baixo Alto Médio Medio Alto Alto
Projeto e construgao com . . o - o
qualidade desde o inicio Baixo Alto Médio Médio Médio Médio
Semelhanga com organizacges de Baixo Alto Alto Médio Médio Médio

estrutura horizental

Reconhacimento de que ¢

envolvimento do empregado e . o P o o
seu comprometimento s¥o a Baixo Alto Médio Médio Medio Médio

chave do sucesso

Aprendizado contlhuo & inovacéo Baixo Alto Médio Médio Médio Médio

Continuamente maelhorando Babxo Alto Medio Médio Médio Médio

Quando se fala em produtividade, a melhor forma de se comparar dois paises é através
de ndmeros. Na inddstria de construgdo naval, utiliza-se comumente como medida para a
produtividade a quantidade entregue de navios (em tonelagem) pelo numero de trabalhadores

envolvidos na construcdo diretamente.

A Tabela 5.2 faz uma comparacdo da produtividade dos estaleiros japoneses € coreanos
de 1980 até 2001, onde se nota que, para todos os anos comparados, a produtividade dos

estaleiros japoneses é sempre superior a dos coreanos.

Quando se fala em produtividade, deve-se ter em mente que esta forma de medida
nada mais é do que uma divisao entre um output por um input. Apesar de definida assim de
maneira tdo simples, a obtencdo da produtividade é um pouco mais complexa. A pergunta
seria talvez: como medir 0s inputs € outputs? Tudo depende da intencdo da pessoa que

calcula.

A métrica que vem sendo utilizada globalmente na industria de construcdo naval ha
alguns anos ¢ o homem-hora/CGT. CGT significa Compensated Gross Tonnage, gue nada mais
é que o Gross Tonnage do navio compensado pelo seu tamanho e complexidade quando

comparado & um navio padrdo (cargueiro de 15.000 GT).

O Gross Tonnage Internacional é simplesmente o volume interno do navio em metros

cibicos, somado ao volume da superestrutura e multiplicado por um coeficiente., Este
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coeficiente existe para converter volume em tonelagem adimensional, mantendo o novo Gross
Tonnage préximo a média de navios existentes. O coeficiente varia de 0,22 para pequenas

embarcacies & 0,32 para grandes.

Tabela 5.2: Comparacgio da produtividade dos estaleiros japoneses e coreanocs de
1980 atée 2001.

Shiphbuilding Association of Japan Korean Association of Shipbuilders Taxa de

Ano " Entregas _ Produtividade  Entregas Produtividade produtividade

(milgr) 'Tapalhadores ot ainador)  (mil GT) | 12Palhadores oy apaihador)  (Coréia/Japao)
1980 4,970 74 688 67 655 32.000 20 0,31
1935 7.610 72.764 105 2.796 52.000 54 0,51
1990 5.580 35.407 158 3.573 38.859 92 0,58
1991 £.200 37.928 163 4.430 36.5637 121 0,74
1992 6.570 40,610 162 4,567 38.246 126 0,78
1993 8.090 41,943 193 3.383 38.129 89 046
1994 7.310 40,228 182 5.170 40,995 126 0,69
1995 8.070 38.316 211 5.663 50.171 113 0,54
1996 5.536 37.103 230 7.798 53.893 145 0,63
1987 8.325 38.336 217 7.449 50.138 149 0,68
1958 8.994 38.225 235 8.535 48.525 178 0,76
1999 9.539 37.644 253 8.213 48.644 169 0,67
2000 12.001 36.000 333 12.218 54,573 224 0,67
2001 11.696 36.000 3%2 10.598 54,573 194 0,59

Fonte: Japan Maritime Research Institute (JAMRI) [54].

O conceito de CGT surgiu da necessidade de haver uma medida simples que pudesse
levar em conta as diferencas entre os tipos navios, complexidade de projeto, construcao e
tamanho. Esta unidade vem sendo desenvolvida desde a metade dos anos de 1960 e foi criada
com aceitacdo mundial pela Organisation for Economic Co-operation and Development
(OECD).

Utilizando-se este conceito apresentado, segundo [28], a Tabela 5.3 mostra a
produtividade de alguns paises em homem-hora/CGT para o ano de 2001,

Tabela 5.3: Produtividade de alguns paises em homem-hora/ CGT para o ano de

2001.

Pais Homem-hora/CGT
Japéao 7al4
Coréia 20 a 24

Norte Europeu 16 a 60
Estados Unidos 49 a 75

0Os melhores estaleiros europeus possuem uma produtividade entre Coréia e Jap&o, mas
a maioria estd entre 35 a 60 homens-hora/CGT. A produtividade de um estaleiro estd, no
entanto, relacionada com sua automatizacdo e qualificacdo da mao-de-obra. Esta, por sua vez,
guanto mais qualificada, maior seu salario. Salarios mais elevados geram custos maiores a

serem repassados aos compradores. O Gréfico 5.4 mostra o historico dos salarios médios da
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m3o-de-obra em alguns paises. A Coréia tem como grande vantagem os baixos salarios em

relacdo aos demais paises, ainda que em constante aumento nos Uitimos anos [35].
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Grafico 5.4: Histérico do salario da mao-de-obra em alguns paises construtores

navais.

Conforme sera exposto para Japdo e Coréia individualmente, de maneira simplificada,
pode dividir-se o custo de construgdo de um navio em m3o-de-obra e material utilizado. Para
se ter uma idéia da composicdo de tais custos, o Gréfico 5.5 mostra a divisdo dos custos de

um navio em estaleiros dos Estados Unidos*.

Estes custos poderdo ser comparados com os mostrados na Tabela 5.5, para o Japéao e

na Tabela 5.8, para a Coréia do Sul.

Ainda com relagdo a classificagdo dos estaleiros, eles podem ser classificados sob
diferentes pontos de vista, inclusive para cada atividade que executam. Sequndo [47], pode-se

usar, quanto ao nivel de desenvolvimento dos estaleiros nos paises, a seguinte classificagdo:
Nivel 1:

Estaleiros tipicos do inicio dos anos de 1960. Apresentam muitos bergos utilizados,
gruas de baixa capacidade e baixos niveis mecanizagdo. Colocacdo de equipamentos ¢ feita

basicamente apés o langamento do navio. Os sistemas de operacdo sdo bdasicos e manuais.

3 Fonte: Bureau of Labor Statistics.
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Grosso modo, o estaleiro é dotado de equipamentos, sistemas e tecnologias bésicos e metodo

de trabalho antiquado.
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Grafico 5.5: Custos para construgdo de um navio em estaleiros dos Estados Unidos.

Nivel 2:

A tecnologia aplicada nestes estaleiros é a mesma de estaleires existentes no final da
década de 1960 e inicio de 1970. Menos bercos utilizados, possiveis docas para construgdo,
gruas maiores e certo grau de mecanizagdo. Alguns métodos computacionais sdo aplicados em
alguns sistemas operacionais e no projeto de trabalho. O Nivel 2 €, obviamente, melhor que

métodos basicos de construgdo, mas ainda abaixo das normas mundiais.

Nivet 3:

Estaleiros com caracteristicas do final dos anos de 1970. Representados pelos novos ou
reformados estaleiros dos EUA, Europa, Coréia do Sul e Japdo. Existéncia de uma doca unica
ou uma drea de construcdo com gruas de alta capacidade, alto grau de mecanizagdo na

produgio do aco e extensiva utilizacdo de computadores em todas as areas.

Nivel 4:

Estaleiros que continuaram avangando tecnologicamente durante os anos de 1980.

Geralmente com uma doca Unica & com uma boa protecdo ao meio-ambiente, pequeno tempo
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de ciclo de construgéio, alta produtividade, colocacdo de equipamentos antes do langamento e
integragdo do ago com os equipamentos juntc a um desenvolvido e completo sistema

CAD/CAM e sistemas operacionais.
Nivel 5:

Estaleiros que representam o estado da arte com tecnologias de construcdo dos anos de
1590. Desenvolvidos a partir do nivel 4 com alto grau de automacdo e robds em areas onde
podem ser utilizados efetivamente e pela integracio de sisternas operacionais ¢omo, por
exempio, com um efetivo uso de CAD/CAM/CIM. Filosofia de construgdo modular para o
projeto e producdo. Este nivel é ainda caracterizado por um eficiente controle computacional
de material e por um completo e efetivo controle de qualidade. De maneira resumida, podem
ser caracterizados por processos industriais de alto nivel, facilidades, sistemas de alto padrao,

gerenciamento e mao-de-obra qualificada.

Para adequacao dos estaleiros tanto no Japdo quanto na Coréia do Sul a classificacdo
segundo estes niveis apresentados, serd tomado como referéncia um estudo feito a dois
estaleiros coreanos e quatro japoneses*, onde se constatou em qual nivel de desenvolvimento
encontrava-se cada um deles para as etapas de construciio [47]. O estudo realizado nio
reflete necessariamente a produtividade, exceto o nivel 5, que apresenta o grau de eficiéncia
da tecnologia utilizada, assim como os hardwares e softwares empregados.

As atividades classificadas em cada estaleiro foram:

2} Trabalho com acgo:

a.1) Pré-tratamento e estoque de chapas: tamanho e operagdes gerais do estoque das

chapas de ago e linha de pré-tratamento;

a.2) Pré-tratamento e estoque de reforcadores: tamanho e operac¢des gerais do estoque

de reforcadores e linha de pré-tratamento;
a.3) Corte de chapas: tipo do processo de corte de chapas e fluxo geral do material;

a.4) Corte de reforgadores: tipo do processo de corte de reforgadores e fluxo geral do

material;

a.5) Conformagdo de reforgadores e placas: tipo do processo de conformacdo de

reforcadores e placas e fluxo geral do material;

a.6) Pequenas jungBes: processo de pequenas unides de estruturas, seus tamanhaos,

tipos, equipamentos usados e fluxo de material;

* 0s nomes destes estalelros ndo foram divuigados, mas foram considerados no estudo seis estalelros de ponta na
construcdo naval dentro de Japdo e Coréia.
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a.7) Sub-jungdes: processo de sub-jungoes de estruturas, seus tamanhos, tipos,

equipamentos usados e fluxo de material;

a.8) Unido entre chapas: processo de unido de chapas estruturais, tamanho, tipo,

equipamento usado e fluxo de material;

a.9) Jungdo de elementos curvos € unidades 3D: processo de unido elementos curvos &

de superestruturas 3D, tamanho, arranjo geral, tipo, equipamento usado e fluxo de material;

a.10) Unido de superestruturas: processo de unido de superestruturas 3D, tamanho,

arranjo geral, tipo, equipamento usado e fluxo de material;

a.11) Equipamentos em ago: processo de peguenas unides de equipamentos em aco,

como escadas, portas de banheiros, etc., tipo, equipamento usado e fluxo de material;

b) Manufatura e estogue de eqguipamentos:

b.1) Tubulagado: processo de manufatura e uniéo de tubos para todos 0S tamanhos e

materiais, equipamento utilizado e fluxo de material;

b.2) Maquinario: processo de manufatura e unido do magquinario para todos 0s tipos,

tamanhos e materiais, eguipamento utilizado e fluxo de material;

b.3) Trabalho com folhas de metal: processo de manufatura e uniao de folnas metdlicas

como orificios, moveis, etc., equipamento utilizado € fluxo de material;

b.4) Material elétrico: processos € equipamentos utilizados para instalagdo e

manipulagdo de equipamentos elétricos, corte e instalagdo de cabos, conexdes e testes finais;

b.5) Estoque geral e armazém: processos de entrega, armazenamento € saida,

facilidades, materiais usados € manipulagdo;

b.6) Estoque de itens pesados: processos de entrega, armazenamento € saida de itens
pesados, facilidades materiais usados e manipulagac;
¢) Atividades de pré-construcdo:

c.1) Médulo de construgdo: tipo de construgdo dos mbdulos, incluindo metodologia de

colocagdo dos equipamentos € facilidades;

¢.2) Disposi¢do dos equipamentos: disposicdo, estoque € entrega de equipamentos dos

depoésitos, incluindo campo de produgéo e manipulagdo de materiais;

c.3) Pré-construcao de equipamentos: tipo de pré-construgdo de equipamentos,

incluindo a metodologia de pré-construgao dos equipamentos & facilidades;

¢.4) Unido dos blocos: tipo e unido dos blocos, incluindo metodologia e facilidades;
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¢.5) Estoque de unidades e blocos: tamanho e tipo das facilidades dos blocos, incluindo

o transporte de equipamentos;

¢.6) Manipulagdo de materiais: como 0§ materiais sdo normalmente manipulados no

estaleiro, incluindo tipos de material @ como sdo utilizados;

d) Construcdo do navio e colocacao de equipamentos:

d.1) Construgdo do navio: a forma como © navio é construido no estaleiro, facilidades e

utilizagao de gruas;

d.2) Construgdo e carenagem: como oS blocos sdc unidos nos ber¢os ou docas e

método de carenagem;

d.3) Solda: como é realizado o processo de solda, métodos e tipos de equipamentos

usados;

d.4) Servicos a bordo: como 0s servicos a bordo sdo feitos no navio, métodos usados e

tipos de equipamentos disponiveis;

d.5) Andaimes & acessos: Como oS andaimes sdo colocados no navic e tipos de acesso,

métodos usados e equipamentos disponiveis;

¢.6) Instalacdo de equipamentos: como é realizada a instalagdo dos equipamentos do

navio a bordo, incluindo teste e colocagao em trabalho;

d.7) Pintura: como a pintura é organizada em todos o$ estagios do processo de

construcdo do navio, incluindo o tipo de pintura e equipamento utilizado;

e) Layout do estaleirg e meio-ambiente:

e.1) Layout e fluxo de material: visdo geral do estaleiro, disposicdo das facilidades e

fluxo geral dos materiais e produtos manufaturados,;

e.2) Meio-ambiente geral: assim como e.l, mas com uma visdo geral de como o

estaleiro age em reagdo ao do meio-ambiente;

f) Projeto, engenharia e producao:

f.1) Projeto do navio: capacidade do estaleiro para desenvolver o projeto a partir de um
modelo conceitual, através do desenvolvimento de informagio de uma produgao detalhada,

incluindo a utilizagdo de computadores no projeto;

f.2) Informagdo da produgdo do trabalho com o ago: qual o tipo de informacdo &
desenvolvida para a unidc dos processos Com trabalho com ago, incluindo desenhos em

computadores e ferramentas de desenho das linhas do casco em tamanho original;
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f.3) Informacdo da producdo dos equipamentos: quais sdo as informagdes sobre a
producdo dos equipamentos desenvolvidos para o processo de unidc dos mesmos, incluindo o

uso de ferramentas computacionais para desenho;

f.4) Sistema de codigos para trabalho com aco: como o sistema de cédigos para
trabalho do aco é utilizado no processo de unido do acgo, incluindo ferramentas de banco de

dados computadorizadas;

£.5) Procedimento de listagem de pecas: como o sistema de listagem de pegas é
utilizado no processe de montagem de equipamentos, incluindo ferramentas de banco de

dados computadorizadas;

f.6) Producdo: como as atividades de engenharia de produc¢do existem no estaleiro e
suas responsabilidades, incluindo como elas estdo relacionadas organizacionalmente aos

departamentos de produgdce e técnico;

f.7) Projeto para produgdo: como os projetos de produgio estdo incluses no projeto e

no desenvolvimento de construcdo de novas estratégias;

f.8) Acurdcia dimensional e controle de qualidade: como a acurdcia dimensional e as
técnicas de controle de qualidade estéo inclusos no processo de construgdo do navio e quais o0s

estagios;

f.9) Desenho das linhas do casco: como o desenho das linhas do casco sdo feitos,

incluindo o uso de ferramentas computacionais.
5.4 Japao

5.4.1 Aspectos gerais da economia

A economia de mercado livre do Japdo apresenta caracteristicas de um pais altamente
industrializado, ocupando atualmente a segunda posicdo em termos de economia no mundo. O
Japdo tem uma economia extremamente competitiva e eficiente nas areas ligadas ao comércio
internacional, apesar de ter uma baixa produtividade em outros setores come a agricultura,
distribuicdo e servigos, por exemplo. Apdés experimentar uma das maiores taxas de
crescimento do mundo entre os anos de 1960 e 1980, a economia japonesa diminui seu ritmo
drasticamente no comeco da década de 1990, quando a bolha de crescimento estourou.

A presenga de gerentes e técnicos de alto nivel educacional trabalhando em inddstrias,
aliado & poupanca e taxas de investimento com intensa promog¢do do desenvolvimento
industrial e do comércio estrangeiro, gerou um exorbitante crescimentc e maturidade na
inddstria do pais. O Jap3o possui poucas reservas naturais € o seu comércio ajuda a negociar

matérias-primas com outros paises.

30/10/2005 PNV 2511 e PNV 2512 | Trabalho de Formatura | e )l #% 107



Estudo da viabilidade da construgao naval no Brasil Andlise de Japdo e Coréla do Sul

Enguanto 0S prospectos para a economia japonesa no longo prazo sdo tidos como bons,
o Japdo vive um periodo critico, apontado como 0 de menor crescimento desde a Segunda
Guerra Mundial. Os baixos estoques € 05 pregos praticados nos anos de 1990 marcaram o fim
da bolha econdmica de crescimento. O impacto da crise financeira na Asia em 1997-98
também foi fundamental na piora do processo. O PIB japonés cresceu a uma média de 1% ao
ano nos anos de 1990 quando comparado com 0S 4% ao ano na década anterior. 0

crescimento em 2004 da economia do pais foi por volta de 2,7% [70].
5.4.2 Histérico da indastria naval japonesa

Apos a devastagdo causada pela II Guerra Mundial, durante a qual parte dos estaieiros
ficou submerso e a maior parte da frota mercante {6 milhdes de tonelagem bruta) foi
destruida, restando apenas menos de 0,6 milhdes de tonelagem bruta aproveitdveis, 0 Japdo
decidiu investir macigamente na reconstrucdo do pais e, em particular, na reconstrucdo de sua
frota mercante, pois reconheceu gue o setor maritimo tem uma importancia estratégica vital
para o pais, ja que este depende grandemente do comeércio exterior. Para isso, o Jap&o adotou
a estratégla de mercado protegido e implantou © programa Keikaku Zosen com subsidio
governamental para prover um nimero minimo de encomendas que pudesse manter ©s

estaleiros locais operando constantemente [18].

As principais fontes de vantagem competitiva da inddstria japonesa foram a mao-de-
obra produtiva e de baixo custo e a grande desvalorizagdo do iene (98,8%) em relagdo ao
délar. Diante desse guadro, as inddstrias japonesas intensivas de mao-de-obra comecaram 2
competir no mercado internacional com precos baseados nos custos marginais. Um fato que
contribuiu para elevar o japdo & categoria de maior construtor naval em nivel mundial na
épaca foi 0 auge da Guerra da Coréia {1950-1951), sequido de outro evento importante, a
declaragao de nacionalizacdo do Canal de Suez pelo Egito, em 1956. Inicialmente, i550 gerou
uma demanda potencial por navios nevos nos estaleiros europeus. Mas, esses pedidos
acumularam-se durante 0 auge da Guerra da Coréia, e provecaram um aumento no prazo de
entrega do navio de trés para cinco anos em estaleiros europeus. Aos poucos, parte dessa
demanda foi sendo transferida para 05 estaleiros japoneses gue contavam com uma mao-de-
obra altamente produtiva. Devido a isso, o Japdo passou a construir navios tanques € de carga

geral num prazo menor do que o oferecido pelos europeus.

Outra fonte de vantagem competitiva foi o grande volume de recursos financeiros
disponibilizados pelo governo, como uma medida temporaria para que a industria de
construcdo naval do pais pudesse baixar ainda mais seus custos. Adotando-se a estratégia de
lideranca de custo baixo, no periodo 1956-1973, os construtores japoneses deram inicio ao
processo de inovagdo de técnicas de construgdo e renovacdo das facilidades de produgdo da
industria naval ja no final dos anos 50. No inicio dos anos 60, 05 construtores japoneses

passaram a ostentar em nivel mundial a maior e mais moderna inddstria naval. Nesse periodo
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também, os estaleiros japoneses construiram com Sucessc 0s maiores tanques do mundo.
Entretanto, para combater a escalada dos salarios dos trabalhadores altamente qualificados,
em fungdo da inflagdo elevada e da taxa de cadmbio fixa, na primeira metade dos anos 60, 0
Japdo procurou entdo combinar tecnologia com mio-de-obra altamente produtiva como uma
forma de baixar seus custos de produgde. Investiu na automacdo da industria naval para
adaptar técnicas de fabricacio do processo de produgdo em massa com méao-de-obra
quaiificada e produtiva. A partir dai, os estaleiros japoneses passaram a construir embarcacbes
em mobdulos através do método de construcdo em bloco, 0 que permitiuv uma redugao ainda

mais significativa do tempo de construgdo [52].

Torna-se importante assinalar que, no periodo de ascensdo da inddstria naval japonesa,
o comércio mundial girava basicamente em torno de quatro commodities: dleo cru, ferro,
carvio e grdos. A demanda por navios tanques e graneleiros somava 70% do volume total de
navios encomendados. Em 1965, o Japédo ja possuia 41,4% do mercado mundial de construgdo
naval, ultrapassando a Europa Ocidental na producdo de quase todos os tipos de navio, exceto
o de carga geral. Os construtores japoneses dominaram praticamente 0S segmentos de
mercado de navios sensiveis av prego, COmMo 05 navios tanques e os graneleiros. As vantagens
de custos dos japoneses scbre as vantagens dos construtores europeus variaram de 5% a

20%, devido principalmente 4 padronizac¢do desses tipos de navios.

Apds a primeira crise do petrdleo, em 1973, o Japdo comegou a se preocupar com 0
excesso de capacidade de produgdo de sua industria naval, introduzindo nova regulamentacdo
com a finalidade de limitar 0 seu excesso. Mas, em decorréncia da segunda crise do petréleo,
em 1979, o governo japonés coordenou um processo de ajuste da inddstria naval, reduzindo a
sua capacidade de produgac em 50% [18]. Adotando-se a estratégia de diferenciacac global a
partir de 1974, verifica-se que a indistria de construgdo naval japonesa chegou a atingir o

marco de 59,6% do total mundial de encomendas em 1984 [9].

Desde 1974 até os dias de hoje, 0 Japdo vem procurando manter em destaque sua
principal estratégia, ou seja, a diferenciagdo global na produgdo de embarcagbes. Destacaram-
se pela rigidez no prazo de entrega, pela tecnologia que permitiu a construgdo de embarcagdes
sofisticadas com alto padrdo de qualidade, especialmente embarcacgoes de pesca, satisfazendo
qualquer tipo de armador. Os pontos criticos da inddstria de construcdo naval japonesa foram
o elevado custo de méo-de-obra e 0s contratos de financiamento fechados em iene, o qual se
encontrava bastante valorizado em relagdo ac dolar. Diante do protecionismo dos governos
europeus ao segmento de navios sofisticados, o Japdo passou a dar maior énfase a estratégia

de prote¢do de mercado, de forma a receber total apoio do governo japonés,

Percebe-se que a histéria da construcdo naval japonesa foi marcada por um periodo de

baixa demanda depois da crise de 1973, voltando somente nos dltimos anos a retomar 0%
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valores que o pais tinha atingido antigamente. Ao longo das ultimas décadas, o Japdo foi

responsdvel pela construcdo de importantes embarcacdes para cada época de sua histéria.

Dentro do pais, foram criadas algumas instituices e 6rgaos controladores da produgdo.
Tais 6rgdos, muitas vezes, limitaram a construgdo naval japonesa e serviram como

reguladores para o crescimento da producdo naval nacionai.

De qualquer forma, o governo japonés sempre viu com bons oihos o desenvolvimento

do setor naval, tentando incentiva-lo.
5.4.3 Principais estaleiros

A maioria dos estaleiros japoneses foi construida no final dos anos de 1960, mas vém
continuamente aperfeicoando e mantendo sempre uma tecnologia de ponta na construcio de
navios. A Figura 5.4, retirada de [28], mostra um layout tipico de estaleiros japoneses no
inicio dos anos de 1960, com um Gnico dique para construcgio. Alguns estaieiros tinham o fluxo

de construgao ao longo do mesmo dique.

Os estaleiros japoneses tém, em meédia, entre 700 e 1.200 trabalhadores, sendo que

mais de 50% das pessoas que trabalham dentro deles sdo terceiros,

Cada estaleiro (dentre os principais mencionados abaixo) entrega em média cinco
VLCCs e vinte e um graneleiros por ano. O consumo de aco varia de 120.000 a 300.000

toneladas. Os estaleiros sdo altamente automatizados.

Os estaleiros japoneses constroem todos os tipos de navios. Conforme ja mencionado
na analise sobre o Japao feita no capitulo 3, 0s maiores estaleiros sdo chamados de "Qs Sete
Grandes” (Seven Majors): Mitsubishi Heavy Industries, Ishikawajima Harima Heavy
I ndustries, Hitachi Zosen Corporation, Kawasaki Heavy I ndustries, Sumitomo Heavy

I ndustries, Mitsui Engineering & Shipbuilding Co., NKK Co..

A localizagdo dos principais estaleiros do Japdo estd mostrada na Figura 5.5, obtida em
[66]. Estes estaleiros possuem um nivel de acabamento bastante avangado, ou seja, o indice
de completagdo do navio é de 90%), em outras palavras, o navio é langado ao mar com 90%
pronto (incluindo equipamentos). Os prazos de entrega das embarcagdes sdo baixos (Aframax
leva por volta de seis meses para ser construido e um VLCC por volta de nove meses). Os
estaleiros sd0 responsaveis pelo proprio projeto e contam com centros de pesquisa.

Com relagédo a mdo-de-obra propria, esta é responsavel em geral, pela estrutura, solda,
corte e tubulacdo. Ja a terceirizada restam acabamento, pintura, superestrutura e chaminé. O
saldrio médio de um trabalhador no Japdo é de U$ 45.000 ao ano. Marcagéo, corte, soldagem
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e pintura sdo automatizados, garantindo ao estaleiro alta produtividade e pequenos prazos de
entrega®®.
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Figura 5.4: Layout tipico de estaleiros japoneses no inicio dos anos de 1960.
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Figura 5.5: Localizag&o dos principais estaleiros japoneses.

*5 Fonte: BNDES, 1999 [29].
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Baseado na classificacdo apresentada na introdu¢8o deste capitulo, a média do grau de
desenvolvimento apresentado para os estaleiros japoneses®® estd apresentado na Tabela 5.4.

Para consultar a classificagdo total em cada aspecto, ver 11.6.

Tabela 5.4: Classificagio dos estaleiros japoneses quanto ao grau de

desenvolvimento.

Média
4.3

Faixa
Média 3.0-5.0

Apenas para se ter uma idéia de como esta fracionado o custo da construcdo de um
navio no Japdo, a Tabela 5.5 mostra, em porcentagem, quanto € gasto com os insumos

principais para construgdo de um navio.

Tabela 5.5: Porcentagem dos custos da construgéio de um navio em estaleiros

japoneses.

Total
100%

Custos indiretos
11%

Custo com mao-de-ohra
24%

Custo com material
65%

Fonte: Japan Maritime Research Institute (JAMRI), 1997 [54].

Fica claro desta tabela que a maior parte dos custos de um navio em estaleiros
japoneses é proveniente do material utilizado {ago, equipamentos, maquinas, etc.). Apesar da
alta qualificacdo da mao-de-obra, seu custo € de apenas 24% do total da construgdo,

A recuperacdc dos investimentos mundiais na construgdao de novos navios para
ampliacdo e renovagdo de frotas tem ocorridc em um cendrio de franca recuperagdo dos
estaleiros japoneses, os quais tém buscado aumentar parcerias e acordos operacionais de
meodo a, no minimo, manter sua posigdo competitiva na inddstria mundial. A Tabela 5.6 mostra

as parcerias existentes entre alguns estaleiros japoneses com outros paises.

Tabela 5.6: Acordos internacionais de estaleiros japoneses.

Grupos Atividade Pats Parceiro Relacionamento
Construgiio Naval China Estaleiro Shanghai Acordo de Tecnologia
Sumitomo Processamento de Materiais China Empresa em Tlanjin  Joint-Venture
Reparos Navals Maldsla MSE Acordo de Tecnologia
Mitsul Construgdo Naval China Estaieire Hudong Acordo de Tecnologia
Processamento de Materlais China Empresa ern Tianjin Joint-Venture
Repareos Navais Cingapura Hitachi Cingapura 70% das Agbes
Hitachi Desrnanche de Sucatas Vietna Danan Ship Breaking Participagac Aclondria
Construgéio Naval China Estaleiro Jiangnan Acordo de Tecnologia
Reparo Naval Filipinas Philseco Participagdo Aclonaria
Kawazaki Reparo Naval Coréia Hyundai-Mipo Participagao Aclonaria
Processamento de Materiais China Estaleiro Guangzhou Acordo de Tecnologia

“ rorarmn considerados nesta pesgqulsa apenas quatro estaleiros importantes no Jap#o, cujos nomes ndo foram

divulgados.
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Construgdo Naval China Estaleiro Guangzhou Acordo de Techologia
Ishikawajima Reparo Naval Cingapura Estaleiro Jurong Participagdo Aclondria
Navios Gaseires - LNG Coréia Samsung Acordo de Tecnologia
Namura Reparo Naval Tailandia Estaleiro Unithai Participagdo Aciondria
Onornichi Reparo Naval sri Lanka Estaleiro Colombo Participagiio Aciondria

Fonte: Nomura Research Institute (Jap&o).
5.4.4 |ndiastria naval japonesa em 2004

Em 2004, os estaleiros japoneses conseguiram aumentar o nimero de entregas apos
um periodo de grande demanda e aumento explosivos dos precos. Os estaleiros do Japao que
sdo capazes de entregar navios com mais de 30.000 DWT, entregaram 11,5 milhées CGT em
2004, correspondendo a 8% de aumento em relacdo ao ano anterior. A carteira de pedidos
cresceu ao longo do ano 10,5 milhdes CGT, atingindo 38 milhSes CGT no final, em dezembro
de 2004. Tal carteira garante cerca de 3,5 anos de construgdo para os estaleiros. De acordo
com a carteira de pedidos deste ultimo ano, os estaleiros prevéem um aumento de 7% nas

entregas para 2005,

Ainda com relagdo aos pedidos, os estaleiros japoneses absorveram 27% de todas as
encomendas mundiais (19 mithdes CGT). Houve um aumento tanto na porcdo dos graneleiros
encomendados quanto petroleiros, mantendo as encomendas de porta-contéineres no mesmo
nivel, assim como as embarcagBes dos outros segmentos. Em 2004, 70% das encomendas

feitas aos estaleiros japoneses veio de armadores nacionais.

Os construtores japoneses sdo mais diversificados em termos do tipo de tonelagem
{navio) construida quando comparados com a Coréia. Como a maioria dos contratos acertados
no ano foi com armadores nacionais, o detathe dos pedidos ndo estd muitas vezes disponivel

ao plblico, mas acredita-se que alguns estaleiros tenham obra até 2008 ou 2009.

O Mitsubishi Heavy Industry anunciou, no final do ano, o corte de 35% dos
trabalhadores {2.200 postos) do estaleiro Nagasakl, para os préximos cinco anos. No entanto,
nem todos os estaleiros estdo em baixa. A explosdo de novos pedidos e 0 aumento dos pregos
tornou a situacdo favordvel a muitos estaleiros japoneses. Muitos deles estdo revertendo parte
de seu lucro para a modernizagdo. O | mbaji Shipbuilding esta investindo na construgao de
uma segunda doca em Salijo, que foi aberto em 2000. Outros construtores estdo investindo
em gruas e no processo de unifio dos blocos, tornando possivel aumentar o lucro e a
capacidade nos estaleiros. Namura Shipbuilding anunciou planos de investimento de seis
bilhdes de ienes entre 2005/2006, o que, sem nenhum aumento fisico do estaleiro, possibilita
um crescimento de 50% de suas entregas, passando de oito a doze graneleiros do tipo
Capesize em um ano. Como conseqiéncia, o estaleiro contratara mais 500 pessoas para

trabalhar nos proximos gquatre ou cCinco anos.

47 para esta parte, fol utilizado comoe fonte: The Platou Report 2005 & Shipping Market Review.
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Mitsui Shipbilding and Engineering investiu em uma fabricacdo indoor e uma fabrica
para pintura, além de novas gruas que devemn entrar em atividade ja no meio de 2005. O
estaleiro ainda tem previsdo de investimento de trés bilhdes de ienes para melhorar a
produtividade e aumentar a produgdo em 50%. Shin Kurushima e outros estaleiros tém

previsdo de aumentar também a capacidade das gruas em 2005.

O Grafico 5.6 mostra o histérico de novas encomendas, pedidos em carteira & entregas

de navios em estaleiros japoneses de 2000 até 2004%,
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Grafico 5.6: Histérico das encomendas de navios no Japio de 2000 a 2004.

Nota-se do grafico que o pais tem em carteira de pedidos quase 70% dos navios
graneleiros encomendados no mundo. A excegdo dos porta-contéineres, todos 0s outros tipos

de navios tiveram suas carteiras aumentadas no pais em CGT.
5.4.5 Beneficios trazidos por sua industria naval
5.4.5.1 Divisas revertidas para o pais

Um pais como Japdo, que tem uma grande e competitiva inddstria naval, apresenta
também outros parques industriais relacionados a esta {indistria de navipegas) bastante
desenvolvido e que, além de produzir para os préprios estaleiros do pais, exporta muito destes
magquinarios. Por esie motivo, o setor naval ndo se restringe somente a construgdo dos navios,

mas ampiia-se também a de componentes € equipamentos gue neles vao.

“3 Fonte: The Platou Report 2005 [57].

30/ 1072005 PNV 2511 e PNV 2512 | Trabalho de Formatura ie |l # 114




Estudo da viabilidade da construgdo naval no Brasil Anélise de Japdo e Coréla do Sui

O Gréfico 5.7 mostra o histérico de 1991 até 2002 de quanto, em ienes*, foi construido
de maquindrio para navio no Japdo, mostrando quanto do total é exportado e quanto €

absorvido pelo mercado interno.

As exportagdes de equipamentos emn 2002 geraram uma entrada de aproximadamente

U$ 2,3 bilhdes somente em maquinario.
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Grafico 5.7: Histérico da construcido de maquinario para navio no Japio de 1991 até
2002.

A Figura 5.6 mostra, deste total de maquinario apresentado para o ano de 2002, quais
sdo as maiores regides importadoras e a quantidade comprada por cada uma delas.

Dentre os principais itens produzidos, a Figura 5.7 apresenta quanto cada produto
dentro da producdc de maquindrio considerado gera de divisas para o Japdo, de 1991 até
2002. Nesta figura estdo considerados também os eguipamentos para consumo interno do
pais. A maior parte da receita & proveniente de motores de combustdo interna e

equipamentos.

Com relagdo & quantidade de navios exportados, foram entregues, em 2004, 6,7
rmilhdes GT. Deste total de embarcacdes, 30 % foi exportada, gerando uma entrada de quase
U$ 3 bilhdes no pais. Os outros quase U$ 7 bithdes foram gastos por armadores nacionais na

ampliacdo da frota prépria.

*9 1 jene japonds (IPY) = 0,009535 dblares (USD} ern 30/04/05.
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Figura 5.7: Quantidade de divisas geradas para cada produto dentro da produgdo do

maquinario considerada, feitos pelo Japéo de 1991 até 2002,
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5.4.5.2 Geragdo de emprego

A geracdo de postos de trabalho para a construgdo naval apresenta uma outra
vantagem para o pais. Conforme ja mencionado anteriormente, os estaleiros japoneses tém,
em média, entre 700 e 1.200 trabalhadores, dos quais 50% deles sdo terceiros. Com o
aumento da automacdo dos estaleiros, a mio-de-obra que no auge de 1974 chegava a 361 mii
pessoas trabalhando (entre operdrios do estaleiro, terceiros e indiretos), em 2001 diminui para

um terco deste valor, ou seja, 120 mil trabalhadores. Os nimeros estdo mostrados na Figura

5.8.
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Figura 5.8: Histérico da mao-de-obra ligada a construgdo paval no Japéo.

5.4.6 Estratégia para crescimento da industria naval

Apenas para deixar claro aqui os pontos que levaram a inddstria naval japonesa ao
crescimento, resumem-se aqui alguns itens importantes ja apresentados dentro de sua
estratégia, a saber:

+ Adocdo de um programa de protecdo do mercado naval japonés (Keikaku Zosen),
através de um subsidio governamental provendo um nimero minimo de
encomendas que pudesse manter os estaleiros locais operando constantemente.
Isso permitiu que os estaleiros japoneses sempre tivessem encomendas no principio
da inddstria naval do pais, funcionando como incentivo e ndo deixando que os

estaleiros dependessem exclusivamente do mercado externo;

+ Investimento em mao-de-obra qualificada para tornd-la produtiva e de baixo custo.
Como desvantagem desta medida houve um aumento do custo corm méo-de-obra.
Hoje, apesar desta desvantagem, o pais consegue ter grande competitividade no

mercado naval devido a sua alta produtividade;
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* A grande desvalorizagdo do iene em relacdo ao délar permitiu que os precos
praticados nas vendas de navios pelo Japdo fosse bastante competitivo no cenario
mundial. Apesar da desvalorizacdo ndo ter sido praticada com este intuito, a

inddstria naval pode e soube como se aproveitar deste fato favoravei;

+ Maior parte das encomendas de navios nho Japdo provém do préprio mercado interno
(atualmente 70%, conforme jd mencionado). Isto permite, mais uma vez, que o
pais ndo dependa exclusivamente do mercado externo. No entanto, hoje, nédo se
trata mais de uma garantia do governo, como no inicio da construgdo naval

iaponesa;

+ Gragas a alguns eventos histéricos que ocorreram em favor do Japdo (Guerra da
Coréia e a declaracio de nacionalizacdo do Canal de Suez), os estaleiros europeus
tiveram suas carteiras de pedidos muito cheias, aumentando a fila para entrega de
novas embarcagoes. Parte dessa demanda foi, entdo, transferida para os estaleiros
japoneses que contavam com uma méao-de-obra altamente produtiva. Isso permitiu
um maior desenvolvimento da inddstria naval no pais e abertura de novos

estaleiros;

+ Aplicagdo de grande volume de recursos financeiros disponibilizados pelo governo
(15% do PIB era aplicado em investimento de indistrias de base apds a Sequnda
Guerra Mundial), como uma medida tempordria, para que a industria de construgdo
naval do Japdoc pudesse baixar ainda mais seus custos. Com esta estratégia do
governo, os construtores japoneses inovaram as técnicas de construcdoe e

renovaram as facilidades de producdo da inddstria naval;

» Investimento inicial do governo em pesquisas em inddstrias de base {construcao
naval, ferro, aco, equipamentos elétrico pesados, quimicos, marinha mercante e
inddstrias de maquindrios). Destas inddstrias, foi sendo diminuido gradativamente o
auxilio do governo, havendo redugdo dos impostos aguelas que treinassem seus
funciondrios em outras atividades também, para eu pudessem ter uma mao-de-obra

mais qualificada;

= No passado, o Japdo utilizou recursos variados para subsidiar a constru¢do naval,
incluindo manter todos os trabalhadores de um estaleiro na folha de pagamento da
prefeitura. A logica € que seria mals barato a prefeitura manter o pleno emprego e
receber de volta os impostos resultantes do desenvolvimento econémico local, do
que sofrer as reactes em cadeia de uma constante oscilagdo no nivel de emprego

local, onde o estaleiro era o principal empregador.

De acorde com Sato (1998), do Namura Research | nstitute, o Japdo possui alto nivel

de competitividade baseado em seis fatores:
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. maior conhecimento de trabalho em decorréncia da maior experiéncia acumulada;
« nivel superior de treinamento da mdo-de-obra;
« melhor gerenciamento do processo produtivo;

. maior capacidade tecnoldgica, associada, entre outros fatores, ao melhor design dos

projetos;
. melhores facilidades organizacionais dos estaleiros e;

. melhores efeitos resultantes de competitividade em fatores *n&o-prego”, tais como
pronta entrega, melhor performance operacional (baixo consumo de combustivel) e

valores mais elevados recebidos quando da revenda das embarcagoes.

Sato ressalta ainda que a maior produtividade da mdo-de-obra japonesa, que chega a

compensar o diferencial salarial da coreana, ¢ derivada dos seguintes aspectos:
- menor indice de greves;
. menor rotatividade da m&o-de-obra;

. filosofia que valoriza a cooperagdo, ao contrario da coreana (ocidentalizada), que

reforca o individualismo;

. conhecimento melhor acumulado no interior da empresa, dados os dois fatores
anteriores, resultando em maior capacitagdo e produtividade da mao-de-obra, que
tem maior grau de aprendizagem acumulado (no Japdo, a média etaria do
trabalhador supera 40 anos, enquanto na Cordia estd em torno de 30 anos);

.«  melhor gerenciamento do processo produtivo nos estaleires, havendo maior
integracio entre os trabalhadores altamente qualificades (engenheiros e projetistas)

e os do chdo-de-fabrica e;

. melhores projetos e design dos estaleiros, que reduzermn as quantidades de cortes &
soldagens, resultando em melhor aproveitamento dos materiais e, principalmente,

em menores quantidades de homens-hora na construcdo das embarcagoes.

5.5 Coréia do Sul

5.5.1 Aspectos gerais da economia

Ao se estudar o papel da indlstria naval na economia sui-coreana, nota-se com clareza
e na pratica muitas das coisas que se falam, se ouvem, se escrevem, mas que ndo se fazem.
Fica a impressdo de que todos sabem dos passos que devem ser seguidos para se desenvolver
uma indistria naval forte, presente e ativa. Sobram palpites, mas faltam planos. Sobram
discursos, mas faltam agGes. Sobram intencdes, mas falta capacidade. Entre Japdo e Coréia,

aste dltimo é o que provavelmente apresenta uma maior semelhanca com o Brasil no que diz
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respeito a0 momento de ressurgimento da inddstria naval no pais. Quando comegou seu
investimento no setor, a Coréia era um pais emergente e em desenvolvimento, o qual investiu
em uma forte inddstria de base nos anos de 1970. Desta forma, nada melhor do que estudar,
analisar e entender o lider mundial neste setor atualmente: a Coréia do Sul. Obvio que ndo se
pretende copia-lo, mas aplicar a parte do conhecimento adquirido para o caso brasileiro e a

realidade do pais.

No entanto, ndo é somente a indistria naval que tem destaque na Coréia do Sul. Ha
mais de 30 anos a economia da Republica da Coréia vem expandinde suas dreas de atuagdo
em varios setores, Desde 1962, o seu ritmo de crescimento tem sido um dos mais intensos do

mundo.

O grande divisor de aguas na economia coreana foi o regime de Park Chung Hee. Os
lideres militares que tinham pouca experiéncia administrativa, politica ou de planejamento
econdmico, recorreram aos econontistas e planejaderes em busca de assisténcia. Foi assim,
entdo, instituido o famoso "Economic Planning Board" em 1961. Esses planos eram de cinco
anos e mudavam de foco segundo as necessidades do pais e a estratégia programada. Um

programa de rdpida industrializagdo baseada em exportagées foi entdo posto em movimenta.

As politicas de Park encorajavam os empreendedores privados e incentivos poderosos
eram dados aos exportaderes, incluindo tratamento preferencial no momento de se obter um
financiamento a baixas taxas de juros, permissdo para se obter linhas de financiamento
exteriores e beneficios fiscais. Juntamente com essas mudangas, a moeda coreana foi
fortemente desvalorizada entre 1961 e 1964, além de se diminuir as cotas de importacdo de
matérias primas basicas, tio necessarias para o desenvolvimento do pais. Todas as taxas e
cotas de importagioc para se importar os produtos intermedidrios necessarios na fabricagdo
dagueles que seriam exportados foram eliminados. Essas politicas produziram resultados
imediatos e os empresdrios sul-coreanos perceberam que podiam competir no comércio

exterior.

Estatisticas oficiais j4 mostravam um substancial crescimento econdmico nos primeiros
dois planos qilingiienais. O setor de manufatura cresceu 15% nos primeiros cinco anos e 21%
nos cinco anos seguintes, cerca de 40% em 10 anos. Na década de 1970, a estratégia
econbmica adotada foi a diversificacdo, focada principalmente na industria quimica e na

chamada inddstria pesada, onde se inclui a construgdo naval.

No entanto, a estratégia de crescimento econdémico voltada exclusivamente para a
exportacio comegou a produzir alguns efeitos colaterais sérios e a situacdo comegou a se
deteriorar em 1978. A énfase em exportagdo produziu uma escassez de produtos para
consumo internc na mesma velocidade em que a sociedade se enriquecia. A inflagdo foi
inevitdvel e os coniroles de preco impostos pelo governo desestimujaram a produg¢do desses
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produtos doemésticos. Enquanto isso, a entrada de délares no pais provocaram uma inflagdo
ainda maior. A inflagdo continuou a castigar o pais até 1979 quando o foco dos planos
econdmicos se voitou para a industria de produtos leves, para mercado interno, reduzindo-se o
controle de pregos e aumentando-se a assisténcia a classe pobre do pais. Recess3o, faléncias e

desemprego foram o resultado dessas agles.

O novo regime herdou uma economia gue sofria todos os efeitos colaterais dos planos
de Park e da politica de desenvolvimento das indistrias pesada e quimica. Além disso, nos
anos de 1980, o mundo passava por uma de suas piores crises econdmica, o que restringia
ainda mais as exportacées coreanas. Chun passou seus primeiros dois anos de governo
controlando a inflagdo enquanto tentava reascender a economia. Restricdes a importagdo
foram novamente estabelecidas e em 1983 a economia comegou a melhorar apoiada na boa

fase mundial. As exporta¢Ges comegaram a crescer novamente dando novo félego a economia.

Os planos gilingiienais foram retomados e, agora, mais experientes, os coreanos veriam
suas exportagdes crescerem 15% ao ano, a inflagdo no nivel e 1,8% ao ano e planejaram ter
um nivel de crescimento do PIB em torno de 7,5% ao ano. Obtiveram um crescimento de 7%
em 1985, mas os proximos trés anos registraram um crescimento de 12,9%, 12,8% e 12,2%

respectivamente.

Nos ultimos anos, a Coréia migrou para um regime de mercado aberto, sofrendo alguns
impactos com a crise de 1997-98, quando pediu ajuda ao Fundo Monetdrio Internacional
(FMI1). Através de grandes reformas no campo financeiro feitas pelo presidente Kim Dae-Jung,
a Coréia manteve-se como uma das poucas poténcias asidticas a continuar crescendo, com
taxas de crescimento de 10% em 1999 e 9% em 2000. Nos anos seguintes, o pais teve um
recuo no crescimento, perfazendo 3,3% em 2001, 7% em 2002, 3% em 2003 e 4,6% em
2004,

Os economistas acreditam que a desaceleragdo do crescimento do pais é devido a
problemas estruturais que estdo aumentando, junto com o envethecimento da populagdo. Um
outro problema seria as rigidas legislacGes trabalhistas € uma necessidade de uma relacdo
entre administrador e trabalhador mais construtiva. A reestruturacdo de conglomerados e a
criagdo de uma economia mais liberal com um mecanismo para empresas falidas sairem do
mercado sao algumas das reformas ainda ndo terminadas. Os coreanos preocupam-se cada

vez mais com a diversificagdo de investimentos na China e outros paises de baixos saldrios.
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5.5.2 Histérico da indastria naval coreana

A histéria da indastria de construcdo naval coreana, a qual construiu o primeiro navio
ironclad® de gquerra (também chamado de navio-tartaruga no século XVI), adquiriu

maturidade apenas vinte anos apos ter comecado a participar do mercado naval em 1970°,

Até metade dos anos de 1960, a inddstria naval era pequena além de ndo desenvolvida,
voltada basicamente para 0 mercado internc com a constru¢do de navios costeiros €
embarcagdes de pegueno e médio portes para o transporte de carga. A situagdc comegou a
mudar em 1967 com a ratificacdo do Shipbuilding I ndustry Promotion Act, criando uma

fundagdo para o crescimento préprio do pais no mercado de construgdo naval.

Neste mercado coreano verifica-se que, durante todo o periodo que vai da implantagdo
ao amadurecimento, o governo do pais procurou dar o apoio fecessario para que €5sa
inddstria pudesse ser a mais competitiva e ultrapassasse 0 Japdo na lideranga mundial de
mailor construtor naval. Para que as metas fossem atingidas o govemo coreano investiu
bilhdes de délares entre as décadas de 1970 e 1980. Foram instalados grandes
conglomerados, 05 chamados chaebols, que se sobressairam com 0 desenvolvimento das
industrias pesadas e quimicas — as bases da industrializagdo na Coréia. Foi entdo que surgiram
os grandes grupos, ou seja, 0 Hyundai Heavy { ndustries (1973), o Samsung Heavy
Industries (1979}, e 0 Daewoo Shipbuilding and Heavy Machinery {1981). Todos eles

investiram em estaleiros com capacidade para produzir navios de grande porte.

Os estaleiros coreanos comegaram a competir internacionalmente em 1974, com a
entrega de um VLCC de 260.000 DWT. Em 1979, o pais ja era o segundo maior construtor

naval, com 6,3% do mercado de novas encomendas recebidas.

Como oS outros paises, a Coréia também protegeu seu mercado fazendo uso de um
sistema de financiamento chamado Zeihek Zoseon que tinha por principio a reserva de carga.
Entretanto, a énfase estava na estratégia de lideranca de custo baixo. O processo de
implementacao e execugdo desta estratégia fol eficaz. O conjunto de medidas adotadas
considerou, no fongo prazo, as mudangas no ambiente da inddstria global de construcao naval.
portanto a eficiéncia com que foi orientada a industria permitiu que a construcdo naval na
Coréia atingisse 0s resuitados desejados. Perseguindo a estratégia de lideranga de custo baixo,
a Coréia conseguiu entre 1983 e 1987, periodo de forte recessio noe mundo, elevar a sua
participagdo no mercado mundial de construgdo naval de 9% para 20%. No periodo 1984-1986
a tonelagem entregue dobrou. Entretanto, no final da década de 1980, grande parte dos

estaleiros coreanos encontravam-se em grande dificuldade e com pesadas dividas. Entdo, o

% navio de guerra revestido com ferro capaz de sustentar tiros de canhdo.
3 yer 47,
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governo coreano, em 1988, resolveu criar a Lei da Racionalizaciio da Indastria Naval

(revogada em 1993) [18].

Entre 1985 e 1989, os estaleiros coreanos além de continuarem adotando a estratégia
de lideranca de custo baixo, passaram a empregar também a estratégia de segmentacao
global de mercado. Isso significa buscar o menor custo de construcdo também no segmento de

mercado de embarcacbes sofisticadas ou de alto valor agregado.

Os setores de navegagao e construcdo naval contavam com algumas facilidades de
financiamento tanto do Banco de Exportacdo e Importagdo da Coréia do Sul (Exim ) como do
Banco de Desenvolvimento (KDB). O primeiro oferece financiamento, garantias de crédito e
segura de crédito em contratos de exportacdo para armadores e estaleiros. O Exim ndo utiliza
fundos do governo e financia nos termos OCDE. O segundo oferece financiamento para
armadores domésticos, atualmente em condicfes piores do que o padrdo OCDE, pois néo ha
garantias do governo coreano para financiamento da demanda doméstica [18].

No periodo 1987-1998, a Coréia do Sul elevou sua carteira de pedidos de novas
embarcaces de nove milhdes TPB para 27 milhées TPB. Naturalmente que 05 efeitos desse
crescimento sobre a capacidade de producdio nos estaleiros coreanos tem sido catastréfico
para os demais paises construtores navais em nivel mundial. Estimou-se um excedente de
oferta de capacidade de producdo de novas embarcacdes, em nivel mundial, variando em
torno de 20-25% no inicio de 1999. Acredita-se que a Coréia do Sul detenha hoje uma
capacidade de produgédo da ordem de 4,6 milhdes CGT, a qual foi triplicada entre 1994 e 1996,
e que corresponde a 23% da capacidade mundial de construcido naval [72].

No inicio dos anos de 1990, o governo da Coréia do Sul deu inicio a um processo de
desregulamentagdo e de liberalizacio dos setores de navegagdo e construgdo naval no pais.
Ndo existe, hoje, nenhum subsidio direto para a construgdo em estaleiros nacionais, nem
financiamento ou garantias oferecidas em condicdes de favorecimento. E ndo hd também
programas regulares de empréstimos, garantias ou concessbées para reorganizagéo e
conversio de estaleiros. Em 1995, foi anunciada uma nova politica de construgdo naval para
um horizonte de dez anos com o objetive de reforcar a competitividade e a posicdo da
indiGistria naval coreana. As estratégias empregadas continuam sendo a de lideranga de custo

baixo e a de segmentacdo global de mercado.

A lideranca mundial da Coréia no setor de construgdo naval é fruto de forte
investimento em automacdo como 0 que ocorTeu no Japdo. Com a automacdo, 0 estaleiros
garantem rapidez na producdo e, conseqientemente reduzem o tempo de espera do armador.
A autormnacdo permite que um operdrio possa movimentar sozinho uma chapa ou um bloco, e

possa também montar, soldar e transportar,
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Portanto, a automacdc nos estaleiros coreanos, bem como as facilidades neles
encontradas juntamente com a modernizagio de processos através da logistica e do sistema
Just-in-time, contribuiram muito para a redugdo dos custos de produgéio e do prazo de entrega
das embarcacgdes. De fato, os precos obtidos nos estaleiros coreanos sdo tao irresistiveis que
tém levado empresas tradicionals japonesas de navegacio, como a Kawasaki, a encomendar
sete navios porta-contéineres na Coréia. Estes sdo, na realidade, os dois mais importantes

critérios de compra do armador que os estaleiros coreanos tem procurado atender.

5.5.3 Principais estaleiros

Os estaleiros coreanos surgiram no final dos anos de 1970 e sdo maiores que os
existentes em outros paises. Cobrindo uma vasta drea, apresentam no minimo dois diques de
construcdo, empregando entre 5.000 a 12.000 pessoas com baixa quantidade de terceiros,

entregando de 12 a 70 navios ao ano [28].

O consumo anual de aco varia de 300.000 a 1.200.000 toneladas. Apesar de grandes,
ndo sao altamente automatizados como 0s japoneses, comegando a sua autornacao devido a

ndo atratividade por parte da populagdo ao tipo de atividade [28].

A localiza¢do dos principais estaleiros da Coréia esta mostrada na Figura 5.9 [65].
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Figura 5.9: Localizagao dos principais estaleiros coreanos.
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Os estaleiros coreanos também possuem um nivel de acabamento bastante avancado,
com um indice de completagdo de 90%. Os prazos de entrega das embarcagdes $ao também
baixos, igualando-se aos prazos dos estaleiros japoneses. Os estaleiros sdo responsaveis pelo

proprio projeto € contam corn centros de pesquisa, PMS - Production Management System,

inteligéncia artificial na produgao e tecnologia japonesa.

Com relagdo a mao-de-obra propria, esta pode ser propria ou terceirizada, trabalhando
cerca de oito horas ao dia mais duas horas extras, num total de cinco dias e um quarto por
semana, uma vez que trabalham dois sdbados ao més. O saldrio médio de um trabalhador na
Coréia & de U$ 30.000 ao ano. Marcacdo, corte, soldagem & pintura sao automatizados, assim
como no Japdo, apesar da produtividade corresponder a 80% a 90% da produtividade em
estaleiros japoneses®.

Também baseado na classificagao apresentada na introducio deste capitulo, @ média do
grau de desenvolvimento apresentada para os estaleiros coreanos> estd descrita na Tahela

5.7. Para consultar a classificacdo total em cada aspecto, ver Apéndice 11.6.

Tabela 5.7: Ciassificacdo dos estaleiros coreanos guanto ao grau de

desenvolvimento.
Faixa Média
Média 3.0-4.5 4.0

Para se fazer um paralelo aos custos da construgdo de um navio no Japdo, a Tabela 5.8

mostra, em porcentagem média, quanto é gasto com 0% insumes principais para construgdo de
um navio em estaleiros coreanos.

Tabela 5.8: Porcentagem dos custos da construgio de um navio em estaleiros

coreanos.
Custo com material Custo com mao-de-obra Custos indiretos Tota!
61% 30% 9% 100%

Fonte: Japan Maritime Research Institute (JAMRI), 1997 [54].

O custo da mao-de-obra na Coréia, percentualmente, & mais elevado que no Japao. No
entanto os custos com material e indiretos sao inferiores.

Os trés maiores construtores navais da Coréia s&o © Hyundai Heavy | ndustries, 0

Samsung Heavy Industries e o Daewoo Shipbuilding & Marine Engineering. Todos

enfatizam o papel € a importancia de serém independentes e competirem no mercado

internacional.

st ponte: BNDES, 1999 [29].
5 Foram considerados nesta pesqulsa apenas dois estaleiros importantes ha Coréia, cujos nomes néo foram

divulgados.
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Esses grupos empresariais estao, atualmente, colhendo os beneficios dos regulamentos
nacionais que promove a competigdo e liberaliza as atividades comerciais. Mesmo sendo parte
de enormes conglomerados empresariais, essas empresas sdo independentes e possuem suas
préprias acbes negociadas em bolsa. Essa liberdade tem lhes proporcionado mais flexibilidade
para se adequarem as necessidades do mercado, além de expandirem suas proprias

instalacdes.

De acordo com Jae Byoung Song (responsavel, dentro da Hyundai Heavy I ndustries,
pelo Ulsan Shipyard — o maior estaleiro do grupo e do mundo com capacidade de produgéo de
60 embarcagbes por ano e abastecida por nove diques secos), a principal razédo pela lideranga
da Coréia nesse setor é a flexibilidade de seus estaleiros, possibilitando uma adaptagao rapida

as novas demanda de mercado.

Segundo Moon-Kyu Lim, vice-presidente sénior da Daewoo Shipbuilding & Marine
Engineering, a educagdo e o treinamento continuo sdo os fatores que fazem a diferenca. 1ss0
permite que empresa sempre promova treinamentos maostrando a importéncia do
desenvolvimento tecnolbgico para seus funciondrios. Outro ponto levantade por C. H. Park,
vice-presidente da Samsung Heavy industries, é o tratamento dos residuos de fabricacdo e
o cuidado com o meio ambiente gue sdo de suma importancia, devido a grande exposicao que
o setor proporciona, atraindo atencao de vérios agentes ambientais e quaiquer deslize pode
manchar a reputacio e imagem da empresa. Nio é por acaso que a Samsung Heavy
I ndustries é o primeiro estaleiro do mundo a receber a certificacdo ISO 14001, referente aos

cuidados com o meio ambiente.
5.5.4 indastria naval coreana em 2004

A Coréia do Sul reafirmou mais uma vez sua lideranga no mercado mundial da
construgio naval. Em 2004, as entregas cresceram 9% (13,3 milhdes CGT ao final) e a
carteira de pedidos de 44,1 milhdes CGT para 60 milhdes CGT. Devido a aumentos na
demanda por novas embarcacgdes, 0 pais possui uma fila de espera de mais de trés anos. Com
o enorme aumento da demanda nos ultimos dois anos e a subsegiiente escalada dos pregos, a

Coréia prepara-se para aumentar suas entregas em 50% em 2007 em relacdc a 2004,

E interessante notar que a maioria das entregas adicionais ocorreu sem a necessidade
de crescimento fisico {expansdo) dos estaleiros ou mesmo aumento da méo-de-obra, mas
através do investimento em tecnologia. Os trés malores estaleiros existentes no pais utilizaram
a capacidade de construgdo offshore, por causa de uma pequena redugdo da demanda no

setor, para a construgdo convencional.

Em relacdo a novos pedidos, em 2004, a Coréla foi o pais mais ativo para fechar novos

negocios. O pais conseguiu 29 milhdes CGT para construcdo, um milhdc a menos que em
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2003. Este valor representa 43% de todas as encomendas mundiais no ano, mas uma queda

de 4% da fatia do mercado de novas embarcagbes,

Apesar de ainda manter uma forte parcela do mercado para a construgdo de petroleiros
e porta-contéineres, a Coréia possui hoje menos de 50% das novas encomendas. No entanto,
para os demais tipos de navio, a procura continua aumentando, principalmente para a
construcao de gaseiros. Em dezembro de 2004, os estaleiros coreanos possuiam trabalho até
final de 2007. Apesar de ja terem alguns contratos assinados para anos posteriores, apenas
alguns tém contrato assinado para construir novos LNG. A demanda por este tipo de navio
cresceu bastante em 2004 e alguns estaleiros coreanos ja assinaram a construgdo de grandes

navios deste tipo entre 2009 e 2012.

O Gréfico 5.8 mostra o histérico de novas encomendas, pedidos em carteiras e entregas

de navios em estaleiros coreanos de 2000 até 2004.5*

Nota-se do gréfico que o pais tem em carteira de pedidos, ao contrério do Japdo, menos
de 5% dos navios graneleiros encomendados no mundo. No entanto, a demanda por navios
petroleiros e porta-contéineres descentralizou um pouco, caindo a menos de 50% do mercado

mundial para cada tipo de embarcacdo.
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Grafico 5.8: Histdrico das encomendas de navios na Coréia do Sul de 2000 a 2004.

 Fonte: The Platou Report 2005,
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5.5.5 Beneficios trazidos por sua inddstria navai
5.5.5.1 Divisas revertidas para o pais

A inddstria naval é, sem divida alguma, uma 4rea estratégica dentro da Coréia do Sul,
a0 lado do setor automobllistico e eletroeletrbnico. As receitas geradas pelo setor,
principalmente porgue a maior parte dos navios é exportada, trazem uma quantidade muito

grande de capital para dentro do pals.

Para se ter uma idéia de quanto & este montante arrecadado com a venda de navios, a
Tabela 5.9 [65] faz um resumo de quanto délares entraram no pais através de vendas de

embarcagbes.

A simples leitura dos valores da Tabela 5.9 permite perceber que em 2003, 100% do
valor dos navios entregues pela Corédia veio de outros paises. Para todos os anos apresentados
$e percebe que a maior parte das encomendas sdo do exterior. Isto gera uma receita anual no
setor bastante elevada para o pais (U$ 10,658 bilhdes em 2003). A esmagadora maioria dos
navios construidos é exportada. Em 2004, mais U$ 15,09 bilhGes de ddlares entraram no pais
[67].

A Tabela 5.10 da um indicativo da participacdo da industria de construcido naval na
Corédia nas exportagbes totais do pais. Vale ressaltar que sua participacdo nas exportacdes
totais vem crescendo ao longo do tempo.

Tabela 5.9: Historico de novas encomendas, entregas e carteira de pedidos para os

estaleiros coreanos de 2000 a 2003,

Ano Dom éstico Exportacio Total
Qtde. Ml T  Mil. US ftde. Mil GT Mil. U$ Qide.  Mil GT Mil. US
4 2000 2 23 12,6 311 10.379 15.146,9 313 10.402 15.159,5
] E 2001 0 0 0,0 185 6.408 10.695,1 i85 6.408 10.895,1
3 g 2002 0 0 0,0 230 7.591 10.042,6 230 7.591 10.042,6
5 2003 5 49 88,3 465 16.700 23.897,1 470 16.749 23.985,4
2000 2 18 18,8 178 6.029 9.593,1 180 6.047 9.611,9
§ 2001 1 5 10,4 206 6.442 84184 207 6.447 8.428,8
e 2002 1 18 33,0 209 5.806 9.454,3 210 6.824 9.527,3
“ 2003 0 0 0,0 223 7.265 10.658,5 223 7.265 10.658,5
5 2000 3 23 19,6 500 16.385 23.051,3 503 16.408 23.071,0
.E -§ 2001 1 18 - 474 15.197 26.007,1 475 18.215 26.007,1
% .E 2002 0 o 0,0 496 17.074 25.296,3 496 17.074 25.296,3
v 2003 5 49 88,3 733 26.360 37.872,9 738 26.409 37.961,2
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Tabela 5.10: I ndicativo da participacito da inddstria de construgdo naval na Coréia

nas exportagdes totais do pais.

2003 2004 72005
Fonte: Korea I nternational " Vtrxiaano o - sub % - s‘-u;' el %
P sobre re ang ro
Assaclation milhdns antarlor ldlal milhbes antarlor t:lc;l milhdas intarior 1:&'
(%) Can %1 (%)
Total da axporiagbes 193.817 15,3 100 253.845 31,0 100 66.872 12,8 100
1. Produtos da Indiistria Pesada 164.446 22,4 44,6 221,388 34,6 B7,2 £0.040 17,2 85 .8
1.1, Produtos Quimicas 13.684 228 9,6 25.203 349 9.9 7.475 38,1 13,2
1.1.1, Petroquimicos 11917 28,6 6,1 17.015 42,8 6,7 5.333 49,4 3,0
1.2, Olso 6.623 3,8 3.4 10,203 54,1 40 2.707 28,6 4.0
1.3. Artigos de ferme ou ago 9.282 31,4 4.5 13.384 44 2 5,3 4.164 42,0 6,2
1.4, Matnis n¥o-farrosos 2801 245 1.4 4,125 47,3 16 1.041 17,6 1,6
1.5. Materiais aldtricos @ slatronicas 77.438 218 40,0 100.346 296 35,5 25.187 58 37,7
1.5.1. Eletrodomésticos 12.610 17, 6,5 15.495 22,9 6,1 3.80¢ -2,7 5,7
1.5.1.1. ‘TV colorida 3,587 B3, 1,9 5.776 61,0 2,3 48 14,2 2,2
1.5.2. Produtos Elatrénicos 26.188 v 13.5 34.360 31,2 13,5 .20 16,9 13,8
1.5.2.1. Semicondutores 19,535 17.5 101 26.516 35,7 104 7.19 20,2 10,8
1.5.3, Artigos eletrénicos para industyia 35.862 27,3 18,5 46,795 30,5 18,4 11.173 <0,1 16,7
$,5.3.1. Artigos de comunicacBo wireless 19.697 37,3 9.6 6.223 40,3 10,3 6.672 13,1 10,0
1.5.3.2. Computadores 14.977 15,7 7,7 7.123 14,3 6,7 3.453 -25.4 5,2
1.5. Componentas nanogletrinicos 11.767 27,1 6,1 6.839 43,1 6.6 4.948 23,6 7.4
1.7, Mdquinas da Precisdo 661 30,1 0.3 954 44,3 0,4 229 12 4 0,3
1.8, Autorndvals 19.119 29,4 9.5 26.577 39,0 10,5 7.371 31,1 11,0
1.8.1. Carros de Passageiros 17.536 30,2 9.0 24.632 40,5 9.7 6.834 299 10,2
__1.2. Peges para automdveis Y, 4.227 56,3 2.2 _5925 40,2 23 1.623 24,1 2,4
1.10. Embarcagdes, pecas e estruturas ocednicas 11.334 4,3 58 15.657 38,1 6,2 4.879 10,8 7,3
2. Produtos da | ndustria Leve 24.081 -0,3 12,4 25.572 6,2 10,1 5.903 2,7 8,8
2.1. Artigos Plasticos 2.555 13,9 1.3 3.275 28,2 1.3 857 16,2 1.3
2.2. Pnaus 1.573 13,7 0,8 1.928 22,6 0,8 573 25,2 0,5
2.3. Artigos de Couro ou Pele Animal 1.043 -8,1 0,5 1.015 2.7 0,4 185 14,2 0,3
2.4, Produtos tixteis 15.253 «2,7 79 15.192 0.4 6,0 3.194 65,1 4.8
2.5, Calradas 509 11,8 0,3 560 -1.9 0,2 125 4,7 0,2
2.6. Brinquedos 156 -2,0 0,1 156 -0,3 0,1 28 -12,0 0,0
3. Produtos Primarlos 5.291 32,8 2,7 6.585 30,1 2,7 929 -60.2 1.4

5.5.5.2 Geragdo de emprego

A produtividade crescente obtida pelo setor de construgdo naval coreano € resuitado de

varios fatores. Nos ultimos 20 anos, tem havido uma migragdo das industrias ditas como
pesadas dos paises ocidentais para a Asia. Por ter sido o pais que mais abriu a economia,
integrando as industrias ac mercado de capitais na década de 1990, a Coréia desenvolveu uma

mentalidade empresarial voltada aoc mercado.

A histéria da inddstria naval coreana é recente. H3 mais de 20 anos quem dominava a
producdo mundial era a Europa. Desde os anos de 1980, o eixo de produgdo se deslocou para
a Asia, onde o Japdoc teve papel de lider e, posteriormente, foi alcangado e ultrapassado pela
Coréia no que diz respeito a quantidade de navios construidos e a parcela deste mercado

conquistada.

Por ser uma inddstria tanto de capital como de trabalho intensive, os altos custas
trabalhistas europeus também contribuiram para essa mudanga no eixo mundial de produgdo
de embarcacdes para a Asia. A Coréia soube, com uma méao-de-obra qualificada e barata,
aproveitar-se muito bem dessa vantagem competitiva. No entanto, com o recente aumento
dos custos da mio-de-cbra coreana, a China passa a ser a “Coréia” da vez, com custos
trabalhistas bem inferiores.

Atualmente empregando cerca de 46.000 trabalhadores na indidstria naval, com uma

idade média de aproximadamente 39 anos, a Coréia também ndo tem tido problemas em
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contratar e renovar seus trabalhaderes nesse setor, ao contrario do Japdo, onde seus
trabalhadores estio envelhecendo e o pais vem encontrando problemas em contratar novos

trabalhadores.
5.5.6 Estratégia para crescimento da industria naval

Apenas para deixar mais uma vez claro aqui os pontos que levaram a inddstria naval
coreana ao crescimento, resumem-se aqui os itens mais importantes ja apresentados dentro

de sua estratégia, a saber:

- As politicas encorajadoras do governo de Park, incentivando os empreendedores
privados e concedendo incentivos poderosos acs exportadores, incluindo tratamento
preferencial no momento de se obter um financiamento a baixas taxas de juros,

permissdo para se obter linhas de financiamento exteriores e beneficios fiscais;

. Todas as taxas e cotas de importagdo para se importar os produtos intermedidrios
necessarios na fabricacdo daqueles gue seriam exportados foram eliminados. Como
conseqiiéncia dessa politica de exportagdo, houve uma escassez de produtos para

consumo interno na mesma velocidade em que a sociedade se enriquecia;

« O governo coreanc procurou dar 0 apoio necessario para que essa indistria pudesse
ser a mais competitiva, ultrapassando o Japdo na lideranca mundial de maior
construtor naval. Para o atendimento de tais metas, foram investidos bilhdes de
délares pelo governo coreano entre as décadas de 1970 e 1980, permitindo a
instalagdo de grandes conglomerados (Hyundai, Daweoo e Samsung, dentre

outros);

- Protecdc do seu mercado fazendo uso de um sistema de financiamento chamado
Zeihek Zoseon que tinha por principio a reserva de carga. Enfase na estratégia de

liderancga através do custo baixo;

« Adocdo da estratégia de segmentagdo global de mercado, ou seja, busca pelo
menor custo de construcdc também no segmento de mercado de embarcacOes

sofisticadas ou de alto valor agregado (petroleiro e porta-contéineres);

« Os setores de navegacio e construgdo naval contavam com algumas facilidades de
financiamento tantoe do Banco de Exportacdo e Importagdo da Coréia do Sul (Exim)
como do Banco de Desenvolvimento (KDB). O primeiro oferecia o financiamento,
garantias de crédito e seguro de crédito em contratos de exportagdc para
armadores e estaleiros. O Exim ndo utiliza fundos do governo e financia nos termos
OCDE. O segundo oferecia financiamento para armadores domésticos, atualmente
em condicdes piores do que o padrdo OCDE, pois ndc havia garantias do governo

coreano para financiamento da demanda doméstica;
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. Forte investimento em automagao como ¢ ocorride no Japdo. Com a automagao, o0s
estaleiros garantiam rapidez na produgdo e, conseqiientemente reduziam o tempo
de espera do armador. A automacdo permitia que um operario pudesse movimentar
sozinho uma chapa ou um bioco, além de também monta-lo, soldd-lo e transporta-

lo;

. Emprego de cerca de 46.000 trabalhadores na industria naval, e beneficiando-se
com esse importante ganho social, pois, além de ser um setor relevante quando se
trata de divisas revertidas para o pais, a industria naval gera milhares de empregos
diretos e indiretos que, por sua vez, permitem que a economia tenha mais vigor,

gerando impostos, consumo & poupanca interna no pais.
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6 Hyundai Heavy | ndustries

6.1 Introducédo

Como lider mundial no setor de construgdo naval, ¢ Hyundai Heavy Industries
(HHI1), responde por 20% deste mercado [5]. Iniciando suas atividades em 1972, o estaleiro
ja entregou mais de mil embarcagbes até hoje, equivalendo a aproximadamente oitenta e trés
milhGes DWT para cerca de duzentos armadores localizados em quarenta e cinco pafses.
Localizado na cidade de Ulsan, Coréia do Sul, também chamada de “cidade Hyundai”, o
estaleiro expandiu-se, adquirindo o antigo estaleiro Halla, hoje nomeado Samha. O HHi tem
como um de seus orgulhos a total satisfacdo de seus clientes®”.

As facilidades de construcao existentes no HHI ndo sdo facilmente encontradas em

muitos outros estaleiros no mundo.

O HHI tem um alto grau de automagdo e investe parte de seu faturamento no
desenvolvimento de novas tecnologias: robds usados para soida, producdo /ndoor de blocos de
40 metros de comprimento e controle ambiental na oficina de pintura. Como cbjetivos internos
do estaleiro, pode-se mencionar: aumento de sua produtividade, redugdo de tempos de

construgéce e alta qualidade do produto.

O estaleiro opera dois centros de pesquisa renomados: HMRI (Hyundai Maritime
Research Institute) e HiRI (Hyundai Industrial Research Institute). Ambos desempenham
papel importante nas atividades de pesquisa e desenvolvimento para o estaleiro. O restante do

grupo conta ainda com outros trés institutos de pesquisa, mencionados na Figura 6.1,

O desenvolvimento inicial do estaleiro foi alavancado por técnicas européias de

construcéo e inteframente equipado com equipamentos europeus.

Nesta breve introdugde apresentada até aqui, mostram-se alguns aspectos que ajudam
a justificar o porqué da escolha deste estaleiro como referéncia na construgdo naval mundial.
Ainda que o surgimento de um estaleirc deste porte no periedo de curte praze no Brasl! seja
muite complicado (falta de incentivos governamentais, investimentos no setor naval e forte
concorréncia internacional), vale aqui apresentar como foi o trajeto de crescimento do HHI nos

seus pouco mais de trinta anos de existéncia.

A carteira de pedidos, entregas e demanda por novas embarcacdes (enfogque para a
drea de petroleo) serdo apresentadas neste capitulo dedicado ao HMyundai, mostrando a

lideranca do estaleiro no cendrio mundial de construgdo naval.

% Este capitulo tem como blbliografia bésica as Informagtes contidas ne préprio site do Hyundai, mostrado em [23].
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Apesar do HHI a ser apresentado neste capitulo ter enfoque exclusivo na construgado
naval, € importante dizer que 0 grupo possui outros segmentos & que merecem Sser também

destacados. O grupo estd estruturado organizacionalmente conforme mostrado na Figura 6.1.

Construgio navat
\dministragao e
He A

Corporate planning, Offshore e divisdo
administragio o relacdes de engenhaﬁa
pibvicas, RH, compras,
contabilidade, seguranga &
meio amblente

Plantas industriais
e divisdo de
engenharia

Escritorio e

m Lo ¥

Divisdo de motores

e maguinério
Finangas o contabilidade,
compras, estratéglas
financeiras, investidores e
relagdes pablicas, supors
geral e marketing
Divisdo de

aparelhos elétricos

=t Divisdo de
construgdo de

k equipamentos
| quip

1 Maritime Research Institute
2) Indlustrial Research Institute
3) Elefro-mecénica Research Institute
4) Teshno-design Research Inshtute Bragos no exterior
5) Techrokbgy Management Center

Figura 6.1: Organograma do grupeo Hyundai Heavy | ndustries.

Construcdo naval: Esta divisdo constréi navios de acordo com a necessidade do cliente
em nove grandes diques Secos, contando com seis gruas Goliath®®. A divisdo ainda é
responsdvel pelo desenvolvimento tecnolbgico de novas embarcagbes gracas aos técnicos
qualificados do setor de pesquisa e desenvolvimento. Mantende um alto grau de prestigio

como lider mundial em construcdo naval desde guando foi escoihido como estaleiro lider

56 As gruas Goliath so encontradas na matorla dos estaleiros. Geralmente encontradas nos diques secos ande as
embarcagbes esto em construgdo, reparc ou modificagio. Dependendo do tamanho do digue, estas gruas podem ser
muito grandes. Tém por volta de 155 metros, mas podem chegar até 206 metros e sua aitura pede ser malor que 120
metros. A capacidade de rmovimentagéo de carga vai de 600 a 900 toneladas.
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mundial pela associagdo japonesa Diamond Weekly, em 1985, a divisio tem a intengdo de

continuar na lideranga ainda por um bom tempo.

Offshore e divisdo de engenharia: esta divisdo j& realizou mais de 120 projetos para
mais de 30 renomadas empresas da area de petréleo e gas em todo o mundo como: Exxon
Mobil, BP e Shell. Mais da metade destes trabalhos eram projetos de engenharia, compra,
instalacio e supervisdo (EPIC - Engineering, Procurement, tnstallation and
Construction), requerendo uma alta capacidade de construcdo para gerenciar 0 trabatho

desde o projeto, compra, produgdo e transporte até a instalagdo de uma tubulacdo maritima.

Plantas industriais e divisdo de engenharia: esta divisdo é especializada na construcéo

de turnkey” de industrias de geragdo de energia, dessalinizacdo e de produgdo de dleo e gas,
além de facilidades de processamento. Esta divisdo usa sua especialidade e tecnologia
sofisticada para satisfazer as necessidades dos clientes em todo o mundo. Prego competitivo,
eficiéncia e credibilidade sdo as principais prioridades da divisdo, junto com a criacdo de um

alte valor agregado para o cliente e maximizacdo de seu préprio jucro.

Divisdo de_motores € maquindrio; esta divisdo & lider mundial na manufatura de

motores e ¢ maior fornecedor mundial de motores maritimos a diesel. A divisdo tem total
competéncia para suprir altos sistemas de integragdo de propulsdo tanto domésticos quanto
estrangeiros. Em 2003, bateu o recorde mundial produzindo motores com capacidade
cumulativa total de 40 milhdes de cavalos em 24 anos, ajudando a manter sua reputagéo e

mostrando a competitividade do segmento.

Divisio de aparethos elétricos: atua tanto no projeto quanto na produgdo, pesquisa e
desenvolvimento, oferecendo solugbes para © fornecimento de energia no dia-a-dia até
servicos de alta tecnologia industrial. A lista de produtos inclui também hardwares e softwares,

assim como equipamentos de geracao, transmissdo e subestagio de energia.

Divisio de construcdio de equipamentos: desde sua fundagdo em 1985, a divisdo produz

vérios tipos de equipamentos para construcdo, expandindo-se de tal forma a atuar em 90
paises por todo o mundo. Tem uma rede de cerca de 412 clientes espalhados pelo mundo com
subsididrias nos Estados Unidos, Europa & China. Neste dltimo, a divisdo tem conseguido a

lideranca do mercado por dois anos consecutivos.

O fato de o estaleiro Hyundai pertencer a um grupo ja € uma caracteristica bastante
diferente quando comparamos com construtores brasileiros. No entanto, 0 quée Se pretende

neste capitulo, é falar somente sobre o setor de construgdo naval do HHI.

57 Turnkey. Produto ou servigo que pode ser Imediatamente implerentado ou utllizade sem qualquer esforco adicional
do comprador
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6.2 Histéria da divisdo de construgdo naval do HHI

Para abordar de maneira mais sintetizada o histérico do estaleiro, serdo mostrados

alguns fatos relevantes, dentro das Gltimas trés décadas.

1970: recebimento de pedido para construgdo de dois superpetroleiros de 260.000
DWT;

1972: inicio das atividades de construgdo;
1973: fundagio do Hyundai Shipbuilding & Heavy I ndustries Co. Ltd.;
1974: entrega dos dois VLCCs encomendados;

1975: estabelecimento da divisdo de plantas industriais, término do dique seco de

ngmero 3 (capacidade de construgdo de um milhdc DWT),
1977: estabelecimento da divisdo de aparelhos elétricos e de motores e maquinario;
1978: alteracdo do nome do grupo para Hyundai Heavy | ndustries Co., Ltd.;

1983: estabelecimento da divisdo de construcio naval e especial, inauguragdo do

Hyundai | ndustrial Research | nstitute;
1984: Inauguragdo de Hyundai Maritime Research Institute;
1985: estabelecimento da divisdo de Offshore e Engenharia;
1986: entrega do maior graneleiro do mundo para a época com 365.000 DWT,
1989: entrega da maior plataforma do mundo para a Exxon Corporation;

1991: inicio da construcdo de LNG na Coréia do Sul / término da construgao do local

especifico para a construgdo deste tipo de embarcagdo;
1994: entrega do primeiro LNG encomendado (Hyundai Utopia};
1996: dedicagdo a construgao conjunta de equipamentos com a China, em Changzhou;

1997: recebimento do ISO 14001 (Certificado Internacional de Gerenciamento de Meio-
Ambiente);

1999: primeiro estaleiro coreano a obter pedido de construgdo de LNG para fora do

pais, contrato de acordo com Samho Heavy Industries;

2000 recebimento do certificado ISO 9001, construcdo da segunda maior fabrica de
motores do mundo, entrada no projeto governamental de submarinos;

2001: producdo de motores de navies de trinta milhdes bhp no mener periodo de
tempo no mundo, construgdo do primeiro petroleiro duplo casce na Coréia com
315.000 DWT;
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2002: construcio de mil navios em trinta anos, aquisi¢do do Sam ho Heavy | ndustries
Co., Ltd;

2003: método de integragdo no solo no ramo offshore, ficando entre as dez primeiras
novas tecnologias desenvolvidas, entrega de 10 LNG, o maior recorde da Coréia.

6.3 Instalagdes do estaleiro Hyundai em Ulsan

O estaleiro Hyundai (Figura 6.2) em Ulsan possui uma 4rea de 7.200.000 m’. As
oficinas e facilidades estdo espalhadas nesta vasta area para maximizar a eficiéncia das
operacdes do estaleiro. As oficinas cobertas ocupam 1.600.000 m?. O estaleiro conta com nove
diques secos, cujos tamanhos variam de tal forma que permite a construcdo de diferentes

tipos de embarcagdo. As dimensdes e caracteristicas de cada dique estéo mostradas na Tabela

6.1.

Figura 6.2: Fofo aérea do estaleiro Hyundaiem Ulsan.

Tabela 6.1: Dimensdes e caracteristicas de cada dique do estaleiro Hyundal.

Aovimentagdo de

Digue #1 #21 H3 B4 HA #6 #7 #i #9
cargi
c"""‘f('r'r:‘}‘““"’ 350 500 830 380 260 265 170 360 365 100
Largura {m) 88 g0 9 L5 £5 43 25 70 74 20
Calade (] 12,7 12,7 13,4 12,7 12 12 13, 12,7 12,7
2 x 4507 Golath 1 %9007 1% 90T
2 x 4507 Gohath 1 ¥ 1507 Jib i % 2007 ik § ¥ 2007 b Gohath Goliath
Gria 3% 207 b i ¥ BOT Jib 2 % 1507 lib 1 % 20T Jib 1 x 60T Xb
1% 20T )b 2 307 Jib 2x BOT )b 3% 307 Jb
1 x 207 Jib
15,000 3.000T
Manimo DWT 5Q0.400 700.0C9 1.000.000 400000 250.000 150.000 DWT 400,000 400,000 Capacidade de
8,000 Desl, {gyvanrameants
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Os digues secos 1 e 2 sdo utilizados para a construcdo de LNG. A Figura 6.3 mostra

uma foto do dique 1 quando da construgdo de um navio LNG.

frwrcatad o rRLEa g OF 03
M iy o st mrkiny@hin.co ke

Figura 6.3: Foto do dique 1 do Hyundai quando da construgido de um navio do tipo

LNG.

J4 o dique de numero 3 & o maior de todos com capacidade de construgdo de um

milhdo DWT, permitindo a construgéo em paralelo de diversos tipos de navio. A Figura 6.4

mostra uma foto do dique 3.

s de navie em

paralelo.
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Os diques de nimero 4 e 5 sdo de tamanho médio quando em comparagdc aos outros e
podem construir navios de até 150.000 DWT e 70.000 DWT, respectivamente. J4 a construcao
de navios especiais é realizada nos diques 6 e 7. Por lltime, os diques 8 ¢ 9 se
responsabilizam pelos VLCCs.

O estaleiro consta de algumas facilidades e equipamentos que servem para todos os

tipos de navios construidos, a saber:

. Maior prensa CNC do mundo, capaz de enrolar chapas de ago de até 21 metros sem

necessidade de solda (Figura 6.5);

Figura 6.5: Maior CNC do mundo pertencente ao Hyundai.

. Mdguina de corte DNC (Direct Numerical Controf), empregada para fazer marcas
caracteristicas sobre chapas, corte, alimentagao e distribuicdo de perfis e chapas

(Figura 6.6);

Figura 6.6: Maquina de corte DNC pertencente ac Hyundai.

. Enorme oficina fechada para montagem iniciat dos bloces com até quarenta metros
de comprimento, onde também sdo colocados alguns equipamentos e evitando

problemas climaticos ao se trabathar ao ar fivre {Figura 6.7);
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Figura 6.7: Oficina para montagem dos blocos dentro do Hyundai,

. Oficina para pintura dos blocos gue sdo pintados dentro de um ambiente com
condicBes climaticas controladas para methorar a qualidade da pintura (Figura 6.8);

Figura 6.8: Oficina para pintura dos blocos dentro do Hyundai.

. Robés para solda automadtica controlados diretamente dos computadores centrais do

estaleiro, garantindo alta qualidade da solda (Figura 6.9).

Figura 6.9: Robds utilizados para solda pertencentes ao Hyundai.

Por seu grande porte, o estaleiro tem a necessidade de bastante mao-de-obra. O HHI

tinha no inicio de 2004 25.912 pessoas que trabalhavam em dentro de todo o grupo. Somente
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na construcdo naval eram mais de 10.000 (quase 50% do total do grupo). A Tabela 6.2 mostra

COMO 05 recursos sao classificados dentro do estaleiro.

Tabela 6.2; Trabalhadores do HHI no inicie de 2004.

f 3 -'"_‘. im = T sl e SN ]
il Tatie { i (] ac nitE Tt
ung p A i [0 « M N0 CXLETOn ¢ Tods
nava e . nyol v € el o
GRIE Tt SQUIpRIDED!

Administragho 7280 1,607 09 1 T48 136 453 1 641 635 8656
Mherufaiurs 3.467 1.765 1.28% 1.280 1.423 554 [0 1.7 101 16661
Qultius 48 ‘117 11 17 13 f f 12 L
‘Tatwl 19792 2,795 2.006 2,014 2184 995 569 3772 TS 25912

O setor de construcdo naval pode ser dividido mais especificamente em 8.385 técnicos
e trabalhadores qualificados, 1,400 engenheiros e 1.010 administradores e gerentes,
perfazendo o total de 10.795 trabalhadores.

6.4 O estaleiro atualmente

Gracas a favoravel condico de mercado em 2003, a divisdo de construcdo naval do
HHI atingiu um nivel sem precedentes de novos pedidos com cento € vinte e seis navios ou
9,1 milhdes GT, totalizando U$ 6,8 bilhdes. Este valor superou © objetivo inicial de U$ 3
bilhées em 127% e superou o recorde anterior de oitenta e dois navios ou U$ 5,1 bilhdes em
2000. Em 2004, as novas encomendas chegaram a U$ 13,4 bilhGes e a carteira de pedidos a
Us$ 18,4 bilhdes.

Tal marca foi possivel devido ao aumento na quantidade de transporte empurrada pela
recuperagdo da economia mundial e o explosivo crescimento da China. O endurecimento das
regulamentagtes maritimas feitas pela I nternational Maritime Organization (IMO) para
navios mais antigos apds o acidente com 0 Prestige também causou uma repercussao
positiva, ajudando a divisdo. Mais que isso, a divisao de construcdo naval encorajou o aumento
das vendas através do enfoque no aumento de qualidade de seus produtos e servicos ao

cliente baseados nos niveis de competitividade das classes mundiais.

Em relagdo ao tipo de embarcacdo, a divisdo recebeu encomendas de sessenta & seis
porta-contéineres, cingiienta petroleiros, sete navios de transporte de derivados de petrdleo,
dois LPG e um navio especial. Considerando as encomendas de VLCC e ultra-porta-
contéineres, a divisdo criou um momento vital para maximizar o volume de vendas e assumir
a lideranca mundial na agregagdo de valor ao mercado naval. Um exemplo disso foi a
construcdo de dez navios petroleiros quebra-gelo com proas reforcadas, especialmente

projetados para as regibes polares.

Tal fato permitiu gue o HHI negociasse um novo nicho de crescimento do mercado gue
sdo0 0s navios petroleiros quebra-gelo. No final de 2003, a divisdo tinha uma carteira de
pedidos de U$ 9,2 bilhdes ou U$ 12,9 milhdes GT, com cento e oitenta e trés navios, incluindo

nove especlais, garantindo trés anos de trabalho.
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O estaleiro entrega praticamente um navio a cada quatro dias uteis. Mas ainda nao
contente em fabricar 0 mais complexo dos produtos no mercade mundial, os engenheiros do
HHI estdo projetando através de modelos computacionais um aumento no tamanho dos porta-
contéineres em aproximadamente 25%, criando um super navio capaz de transportar 10.000

contéineres de aco.

Uma das preocupacdes dos administradores hoje em dia se deve a entrada da China na

construcdo naval, a qual apresenta vantagens em relagdo aos seus vizinhos asidticos.

Han Dae Yoon, chefe de marketing do HHI, diz que o estaleiro € seletivo quanto a
escolha de embarcactes. Navios como graneleiros e pequenos petroleiros estdo fora, mas LNG,
super porta-contéineres e plataformas de petréleo s&o os preferidos.

Em 2004, o nimero de pedidos para o estaleiro foi de 102 navios, totalizando us 8,3
bithdes. Limitado pela sua pequena costa para construcdo, o HHI adotou um antigo método de
construcdo jd utilizado pelos Vikings: construcdo de navios sobre “esquis”. Utilizando este
método, foi construido um petroleiro de 105.000 toneladas. No final do projeto, pistdes
hidraulicos empurram o petroleiro até o mesmo cair sobre urma chata, a quai o rebocara até o
mar profunde (ver item 6.7). O Hyundai ainda planeja construir mais 15 navios como esse

utilizando este mesmo procedimento,

Em 2004, a procura pelo ago foi tdo intensa por causa do crescimento da China que o
valor do produte no mercado subiu em 70%, contribuindo para uma perda de U$ 30 milhdes
do HHI no terceiro quadrimestre. Como o ago contabiliza aproximadamente 20% do custo de
material para o navio, o5 Jucros do estaleiro estreitaram muito, uma vez que 0s navios

entregues em 2004 tiveram seus pregos negociades em 2002 [67].

Atualmente, o HHI tem um processamento mensal de aco da ordem de 50.000
toneladas ac més ou 600.000 toneladas ac ano. Como fornecedor de seus préprios navios, o
HHI Motors possui uma estrutura com doze bancadas de teste, fabricando cerca de setenta
motores ao ana, sendo responsavel por 35% da produgdo mundial. Cada motor leva cerca de

trés meses para ser construido.>®
6.5 O mercado para o Hyundai

A construcdo de novos navios continua sendo uma atividade lucrativa para o grupo HHI.
Ainda gque comegando a sofrer com o crescimento chinés neste mercado, o estaleiro tem bons

resultados, conforme foi mostrado em [22] e transcrito na Tabela 6.3.

Conforme ja apresentado nos capitulos anteriores, o ano de 2002 foi um ano muito
dificll para a construgdo naval. Tal afirmativa é ratificada pela variagdo negativa na Tabela 6.3.

% Fonte: BNDES, 1999 [29].
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No entante, j@ no ano seguinte, 0 mercado comecou a reaquecer € 0 resultado voltou a ter
uma variacgdo positiva de 1,4%. Em 2004, o aumento foi de impressionantes 12,6%.

J4& com relagdo & margem de lucro, as variacdes sdo bem diferentes. A Tabela 6.4
mmostra estes valores.

Como se pode ver, de acordo com [22], a margem de lucro da divisdo de construcdo
naval foi por volta de 6,2% em 2003 caindo para -1,8% em 2004. Em termos absolutos, a
construgio naval foi a que mais lucro gerou ao grupo em 2003 e por isso é considerada como

o segmento mais valioso.

Tabela 6.3: Faturamento do grupo HH| para seus diferentes setores de 2002 a 2004.

2002 2003 2004
Ermn
Divisio bilhges Variacio = Variagao ] variagdo
de (%) bilhdes (%) hithfes (%)
KRW59 da KRW de KRW
Construgdo naval 3.707,6 -2,0 3.758,4 1,4 4,231,4 12,6
Offshore e divisio de engenharia 1.398,0 39,7 1.239,4 -11,3 1.511,5 22,0
Plantas industriais e divisdo de engenharia 946,89 £0,8 654,5 -30,9 614,7 -6,1
Divisao de motores @ maquinério 589,2 -3,6 718,4 219 750,9 4,5
Divisdo de aparelhos eléiricos 881,0 -3,7 824,9 -6,4 824,5 0,04
Divisio de construgiio de equipamentos 504,7 29,5 845,2 67,5 1.033,5 22,3
Outros 106,7 -7,5 112,7 5,6 118,0 4,7
Total 8.134,1 9,9 8.153,5 0,2 9.084,5 11,4

Tabela 6.4: Margem de lucro do grupo HHI para seus diferentes setores em 2002,

2003 e 2004,
2002 2003 2004
Divisao Em Margem Em Margem Em Margem
bilhdes de lucro bilhBes de lucro bilhdes de lucro
de KRW (%) da KRW {%6) de KRW (%0}
Construcéo naval 278,9 7,5 2341 6,2 -77,2 -1,8
Offshore e divisdo de engenhatia -41,5 -3,0 -1,1 -0,1 -2,0 -0,1
Plantas industrials e diviséio de engenharia 32,6 3,4 -126,1 -19.3 -117,2 -19.1
Divisdo de motores e maquinario 69,2 11,7 71,4 10,1 60,9 8,1
Divis3o de aparelhog elétricos 38,5 4.4 -21.9 -2.7 -11,0 -1,3
Divisio de construcio de equipamentos 496 9,8 100,8 119 44.8 4,3
Qutros 14,3 13,4 16,3 14 5 36 3,1
Total 441,86 5.4 274,56 3.4 -98,1 -1,1

Dentre os produtos que © Hyundai Heavy 1Industries ja construiu na divisdo de
construcdo naval até hoje estdo: graneleiros, porta-contéineres, petroleiros, VLCCs, navios de
transporte de derivados de petrdlec, cargueiros gerais, Ro-Ro, LPG, quimicos, offshore, LNG e
outros. Apesar de hoje em dia buscar apenas 05 navios que geram mais lucros (porta-
contéineres & LNG), o estaieiro ja construiu uma série de diferentes navios. A Tabela 6.5

mostra a quantidade de cada navio que ja foi construida no estaleiro até o final de 2003,

59 KRW & a moeda da Coréia do Sul {Won coreano). 1 Won coreane = U$ 0,0010 em 13 de maio de 2005.
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No entanto, atendo-se ao mercado financeiro e a geragao de capital para ¢ grupo HHI1,
percebe-se ¢ qudo impertante e estratégica € a construgdo naval. Apenas em carteira em
2003, o HHI tinha mais de U$ 9 bilhdes para faturar com os navios ja encomendados. Ndo

bastando os pedidos ja existentes, foramn feitos mais outras encomendas, apresentando a
tendéncia de alta na busca por embarcagbes novas.
A Figura 6.10 mostra, em milhdes de ddlares, o quante representa a carteira de pedidos

e os novos pedidos para o estaleiro.

Tabela 6.5: Quantidade de navios entregues pelo Hyundai desde sua fundagéo até
comeco de 2004.

’ . Entregues
LR Unidade DWT
Transporte de petréleo 212 39.147.000
Transporte de produto 64 3.413.000
Quimice 8 232.000
Graneleiro 278 24.775.000
Transporte de veiculos 4 111.000
Porta-contéineres 215 9,045,000
Transporte de c_ontémer/ 1 20.000
passageiro
Cargueiros gerais 43 800.000
Ro-Ro 18 231.000
Transporte de veiculos 34 463.000
Ro-Ro passageiros 2 20.000
LNG 10 668.00
LPG 34 588.000
Offshore 7 93.000
Carga refrigerada 5 68.000
Outros 98 5.159.000
Total 1.033 85.733.000
(I s of USH
’ " 15,188
5,778 Y518 apy7 12,463 13,402
= Tee 15000
Shipbullding 1,702 . 120k
Offchare & Enginearing | 584 ¥
Lers 2354 S S0
Mo, of Ships 190 671 )
126 104 5000
=855 1941
&1 1114 3501
8 46 670 g4 1

Figura 6.10: Quanto representa a carteira de pedidos e oS novos pedidos para o HHI.
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Mantendo-se o enfoque voltado para a irea de petroleo, verifica-se através da Figura
6.12 que o Hyundai também é lider de construgao naval sobre a quantidade de navios da
frota atual [38]. Do total de petroleires disponiveis hoje no mercado acima de 27.500 DWT,
14% foi construido no estaleiro, equivalendo a trezentos € oitenta e um navios no total contra
duzentos e oito do segundo lugar, Daewoo, também da Coréia do Sul. O Hyundai Mipo,
também pertencente ao grupo HHI € também localizado na Coréia do Sul, construiu 3% da

frota ou oitenta e olto navios.

Além de ter sido responsavel pela construcio da maior parcela da frota mundial de
petroleiros, o HHI também & o estaleiro que mais recebeu encomendas deste tipo de
embarcagdo para os anos entre 2005 e 2008 (18% do total ou cento € vinte e seis navios). A
Figura 6.11 mosira a quantidade encomendada de navios petroleiros com mais de 27.500 DWT

entre 2005 e 2008 até o momento para cada estaleiro [38].

Uljanik 35 H
Szczecinska W5 '
Kawsgaki [—05 i
Kitanihon Zosen [—16 ;
Chemomorskly [—m6
Waigaogiao —=7 :
Tsuneishi [—17 .
Hudong [——m8 1
Trogir —m 9 !

Jiangdu W9 ;
Sesebo [——m 10 I .
. { ST X
3Maj 12 -
Guangzhou [ 14 y dai H
IHyunda
— 1] ' /
Shn Kunsh!m? 1.,,. [Hyundai Mipa 18%
Onomichi [ 20 14%

New Century [ 20
spit [————mm 22
Sumitormo [ 25
TN e—
Universal =T 26 |
Daewod : ——=m 39

Qutros
45%
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Quantidade de navios

Figura 6.11: Quantidade encomendada de navios petroleiros com mais de 27.500

DWT entre 2005 e 2008 atée o momento para cada estaleiro.

para consultar quantas embarcacdes do tipo petroleiro com mals de 27.500 DWT foram

construidas no Hyundai para cada tipo de navio (Transporte de derivados, Aframax, Suezmax,
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Panamax e VLCC), além das demandas para este mesmo estaleiro de 2005 a 2008, consultar

Apéndices L ao P. As

informacbes do Apéndice podem ser retiradas de [38].
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Figura 6.12: Quantidade de navios da frota atual de petroleiros com mais de 27.500

DWT construida por cada estaleiro.
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Os objetivos do Hyundai para 5010 continuam sendo de manter seu crescimento,

aumentando o faturamento em quase 100%. A Figura 6.13 mostra 0s objetivos do grupe [22].

115456 bitbon us$8. 7 bilion uss 17 .5 bilien
20 Ciperating Margin « 10%
E)
18
14 94.4%
I2
16 E 14.0
; 56,5%
3
7.2
4
A 133.3%
2 50.0% a5
] 1] 1 q
0 .
2000 200 2010
Darnestic Overseas

Figura 6.13: Objetivos do Hyundai para captagho de recursos em 2010.

Apesar dos bons resultado do grupo, © Hyundai em 2004 teve sua margem de lucro
reduzida a 1%, sofrendo prejuizo no ultimo quadrimestre do ano. A Figura 6.14 mostra 0
resultado do estaleiro de 2001 a 2004.

A Tabela 6.6 mostra 0s precos dos navios encomendados para 0S proximos anos no

Hyundai.
Tabela 6.6: Prego de algumas novas encomendas do Hyundal.
Tipo de navic Capacidade Comprador Ano de entrega Preco
Petroleiro 2 x 105.000 Novoship 2006 / 2007 Us 62 milhdes
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Porta-Contéiner 4 x 1000 TEU Cosco 2007 / 2008 U$ 130 milhdes
LPG 35.000 m® Orix Maritime 2007 U$ 51 milhées
i kdlios ok BRGG
= = = G
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Figura 6.14: Resultado do estaleiro Hyundai de 2001 a 2004.

6.6 Estratégia para a construcao naval

Como maior estaleiro coreano, o HHI continua liderando o mercado mundial de
construcdo naval. As estatisticas sdo favoraveis ao estaleiro. Desde os primeiros dois VLCCs
entregues em 1974, as entregas aumentaram para 60 navies por ano, equivalendo a 4,5
mithdes GT.

A experiéncia do Hyundai com a construgdo naval, na Coréia do Sul, durante a década
de 1970, seria um exemplo de tecnologia imperfeitamente transaciondvel e de economia de
escala. Segundo Amsden (1989), ¢ Hyundai Heavy Industries, comecou a construgao de
seu primeiro navio em 1973 e apenas uma década apos havia se tornado o maior construtor
naval do mundo, fazende com que a participagdo de mercado da Coréia do Sul chegasse a
17% em meados da década de 1980. O governo sul-coreano apoiou o HHI levantando
recursos no exterior e oferecendo garantias oficiais para os empréstimos tomados pela

empresa.

Além disso, foram concedidos subsidios para a montagem da infra-estrutura necessaria
ao inicio das operacBes de construgdo naval e garantias financeiras oficiais para seu primeiro

contrato de construgdo de navios.

Em 1975, quando o mercado internacional da construgdo naval estava passando por
uma crise, o governo sul-coreano decidiu que o transporte maritimo de 6leo cru deveria ser
realizado pela recém-criada divisdo de marinha mercante do grupo Hyundai, como forma de
fortalecer a demanda pelos navios do HHI. Também foi concedido a empresa o monopdolio

tempordrio sobre estruturas de ago, visando fortalecer sua posigao financeira.

A indugio de demanda para a construgdo naval na Coréia do Sul, no entanto, foi
utilizada com moderacdo e, no inicio da década de 1980, 80% das necessidades sul-coreanas

por navios eram satisfeitos per importagdes, pois os armadores nacionais preferiamn comprar
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navios usados, com condigbes financeiras favoraveis e entrega rapida®®. Além disso, o HHI

tinha como objetivo a exportagac de navios.

O HHI entrou no mercado em uma época de retragdo da construgdo naval
internacional, situagdo agravada pele fato de o governo sui-coreano ter licenciado outros
estaleiros para competir com a empresa. Para sobreviver, o HHI tinha de exportar e, frente a
situacdo adversa do mercado, adotar a estratégia de diversificagdo da produgdo, produzindo
navios menores, mas de maior valor, estruturas offshore, estruturas de aco e plantas

industriais.

A empresa integrou-se para frente, através da constituicdo de uma subsidiaria de
marinha mercante, e para tras, pela fabricagdo de equipamentos para a construgao naval.

Além do apoio do governo, o HHI pdde contar com as vantagens relacionadas a sua
participacdo em um dos maiores conglomerados — chaebols — sul-coreanos. Quando da crise
na constru¢dio naval mundial, entre meados da década de 70 e meados da década de 80, a
diminuicdo da demanda pelos navios do HHI foi compensada pelo aumento na demanda por
automéveis e produtos eletrdnicos produzidos pela Hyundai. O apoio financeiro de um
conglomerado grande e diversificado permitiu ao HHI adotar uma estratégia de longo prazo
para a aprendizagem, adquirindo capacidade de projetar e empreender atividades de pesquisa

e desenvolvimento [1].

0O HHI comecou importando tecnologia e equipamentos para sua divisdo de construgdo
naval, mas tanto a tecnologia quanto os equipamentos importados acabaram ndo se

mostrando satisfatorios para os objetivos da empresa.

O HHI decidiu entdo desenvolver a capacitacdo em desenho de projetos e produzir seus
proprios motores e o equipamento elétrico basico dos navios. Dentro de uma visdo de longo
prazo, os maiores custos relacionados a substituicdo de importacfes no curtc prazo eram
compensados pela posterior diminuigdo de custos possibilitada pelo dominio tecnoldgico e

gerencial de todas as etapas da construgde naval,

Hoje em dia, o HHI estd mudando seu foco de atuacdo no mercado da construgao
naval. Com o crescimentc das habilidades e capacidades dos estaleiros chineses, o HHI busca
hoje construir produtos de alto valor agregado e que possam fornecer uma margem de lucre
maior. O estaleiro coreano torna-se, assim, seletivo em rela¢do ao que quer entregar aos seus
clientes. Desta forma, o Hyundai acredita ter construido seu ultimo navio graneleiro, pois nédo
acredita que possa mais competir com os baixos precos de mao-de-obra praticados pelos
estaleiros chineses. Assim, 0 grupo passa a visar como objetivo principal os super porta-

© A indugdo de demanda foi seletiva, mesmo tonsiderando-se a concorréncia com a industria naval japonesa, gue
tinha vantagens na forma de uma demanda doméstica cativa bastante superior, pois a marinha mercante do Japdo era
maior do que a da Cordia do Sul, e os japoneses tendlam a comprar seus navios erm estaleiros japoneses [Amsden
(1989, p. 271)]
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contéineres. O HHI tem trinta das oitenta e cinco encomendas por este tipo de navio € a

Coréia do Sul possui 80% deste mercado.

Os planos futures sdo de criar um “mix” de produtos que satisfaga a alguns critérios
importantes. O primeiro deles é responder ao mercado, construindo embarcagdes que sejam
atrativas. O segundo critério & a utilizacdo das capacidades do estaleiro. Este tem uma alta
escala de producdo de aco e também de equipamentos navais. O foco em navios porta-

contéineres & uma conseqiéncia destes dois critérios.

O HHI nio constrdi navios menores que um Panamax, preferinde concentrar-se em
navios ce grande porte. Existem ainda projetos de ofishore, incluindo FPSO. Todavia, ao
contrdrio do Daewoo, a empresa ndo enxerga o mercado de LNG como sendo atrativo nos
patamares de preco atuais. No entanto, existem projetos de pesquisa e desenvolvimente no
estaleiro para este tipo de embarcagdo, incluindo o uso de tecnologia de gas natural

comprimido.

Os navios de cruzeiro sdo vistos como objetivos de longo prazo, depois dos LNG.
Mesmo assim, dois ferries foram entregues recentemente para a Stena (empresa sueca de
transportes de passageiros pelo norte europeu). Um outro ponto de discussdo no estaleiro diz
respeito ao enfoque gue este dé para a exportagdo, em detrimento a importagfo. Cerca de

90% dos navios produzidos na Coréia do Sul sdo exportados.

Os saiarios na Coréia subiram ao longo de muitos anos, tornando a méo-de-obra mais
cara. Os patamares de reajuste salarial hoje em dia sdo por volta de 6% a 7% no ano. Ac
mesmo tempo, o aumento recorde de encomendas por navios esta fazendo comt que cresga o
prege do material e do equipamento que sdo utilizados nas embarcacées. A demanda por ago
teve um sensivel aumento ultimamente apés um periode de retragdo, causando um
consegilente aumento do prego do ago em aproximadamente 20% em 2003. O prego do ago
teve um aumento muito grande em relagdo aos baixos aumentos dos pregos dos navios,

apesar do HHI acreditar que o valor dos fretes no futuro causara um aumento nestes pregos
[51.

A flutuacio do Won em relagdo ao ddlar também foi um aspecto negative para toda
inddstria naval coreana. Nos dltimos meses, o Won valorizou 5% frente ao délar o que, para a
construcdo naval, € uma grande diferenca. Desde 1997 que a fragilidade do Won vinha

beneficiando ao pais [5].

Com relagdio a sua produtividade, o estaleiro teve um aumento muito considerdvel nas
tltimas décadas. Em 1984, a relativamente nova indlstria naval ja tinha o Hyundai como
lider mundial, produzindo cerca de dois milhSes GT / ano com cerca de 75.000 trabathadores,
Em 1993, com alguns diques a mais, a produgdo aumentou para quatre milhdes GT / ano, mas
com uma queda para 45.000 empregadoes. Seguindeo a significante expansdoc dos diques secos

30/10/2005 PNV 2511 e PNV 2512 - Trabalho de Formaturaie [l # 149



- s P %

Estudo da viabilidade da construgdo naval no Brasil Hyundal Heavy Industries

na metade da década de 1990, a produgdo em 2002 passou para treze milhdes GT/ano eo

numero de trabalhadores aumentou para 95.000 [5].

Por causa dos relativamente simples navios construidos na Coréia, o GT pode ser
convertido em CGT através da multiplicagdo por um fator de 0,6. O resultado da produtividade

esté apresentado na Tabela 6.7 [5].

Tabela 6.7: Produtividade dos estaleiros coreanos em CGT por hemem-ano.

Ano 1984 1993 2002
Produtividade (CGT por homem-ano) 16 44 82

Fazendo-se uma breve volta pelo estaleiro, percebe-se que a escala de produgdo é

bastante aparente, como¢ sempre. Um dos mais importantes diques secos, com extensdo de
640 metros em comprimento por 92 metros de largura, tem seis navios em varios estagios de
produgdo. Mais de U$ 400 mithdes foram investidos na década de 1990 para expandir as
facilidades de construgio [5]. A Tabela 6.8%" mostra o investimento do HHI de 1999 a 2004.

Tabela 6.8: Investimentos do HHI em equipamentos de 1999 a 2004.

Ano 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Investimento

{em U$)

68.196.000 110.467.000 130.172.469 116,569.908 239.717.121 357.954.415

O tempo de construgdo de cada tipo de navio depende, obviamente, de cada tipo de
embarcacdo. A Tabela 6.9 mostra, em média, quanto tempo o estaleiro leva para construir
uma embarcacdo. N3o se leva em conta aqui o tempo de espera em fila. O tempo de projeto

da embarcacio é estimado quando da necessidade de projeto de uma nova [1].

Tabela 6.9: Tempo de construgido de alguns navios no estaleiro.

Tipo de navio Tempo de projeto Tempo de construcdo Tempo no mar antes da
(meses) (meses) entrega {semanas)
Petroleiro 24 12 4
Graneleiro 24 10 3
Porta-Contéiner 36 12 5

Segundo [63], o custo total de um navio pode ser dividido em trés partes:

« Projeto: inclui todo o projeto e concepgio da embarcagdo, protétipos e contrato de

projeto. O custo para esta fase estd entre 5% a 10% do preco total do navio;

. Construgdo: & usualmente a parte mais cara do navio, incluindo desenvolvimento
dos desenhos e construcdio do navio até entrega. O custo desta fase é por volta de

75% a B5% do custo total de aquisicdo do navio;

51 Fonte: Site oficlal do HHI, [23].
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. Gerenciamento do projeto: inclui todos os custos associados com o gerenciamento
do projeto e construcdo, desde a concepgao até a entrega. O custo desta fase fica

tipicamente entre 10% e 15% do custo total do navio.

6.7 Tecnologia de construcdo “on ground”

Em julho de 2002, o Hyundai Heavy Industries conseguiu completar um VLCC do
tipo FSO de 300.000 toneladas para atuar no campo de Amenam/Kpono na Nigéria com ©
método de construgdo on ground. Esta embarcagéo foi construida para Eif Petroleum Nigéria
usando esta técnica de construcdo, a qual prevé a necessidade de um dique seco convencional
para a constru¢do. O Hyundai jé tem usado outra técnica também inovadora - onshore deck
mating - para construir pontoons e a parte superior de plataformas submersiveis.

Durante o desenvolvimento da técnica on ground de construgdo naval, foi necessdrio
considerar e combinar uma ampla variedade de tecnologias e métodos, incluindo o projeto do
casco chamado “flexi-built FSO” e dos médulos superiores deste (superestrutura), métodos de
levantamento, forca do solo do estaleiro e estabilidade da embarcacdo durante a sua
construcdo e carregamento na chata flutuante. Esta tltima operagdo envolve a utilizagdo de
chatas duplas. O Amenam/Kpono FSO tem um comprimento total de 298 metros, boca de 62
metros, pontat de 22 metros, calado de 32,2 metros e um peso leve de 48.000 toneladas.

6.7.1 Projeto Flexi-built FSO

As estruturas flutuantes offshore tBm aumentado muito sua parcela no mercado nos
Gltimos anos. Em geral, a fabricagdo e unido de estruturas como FSOs e plataformas sdo feitas
em diques secos através de uma seqiiéncia de blocos dos niveis mais baixos para os mais

altos.

De acordo com ¢ Hyundai, esta seqiiéncia de blocos pode gerar algumas dificuldades
nos prazos e no custo, devido a influéncia do fluxo de materiais e muitas vezes da extensao de
utilizacdo de um dique seco. Em muitos casos, as estruturas superior e inferior sdo feitas

separadamente e colocadas em embarcagdes de transporte para uma unido fora do dique.

No caso da forma tipica de navios FSOs, a constru¢do da parte inferior do casco é feita
pela unido, no préprio dique seco, utilizando o método de construcdo de blocos, enquanto os
médulos superiores sdo igados por gruas de grande porte e instalados sobre a estrutura
inferior. Este método de construcio também € vulneravel ac prazo, freqientemente
ocasionando dificuldades quando da necessidade de incorporar alguma alteragdo ao projeto.
Por este motivo, muitos estaleiros relutam em construir navios especializados em diques

secos, apesar de apresentarem um valor agregado atraente.

Para procurar encontrar uma solugdo a estes problemas, o Hyundai comegou em

setembro de 1998 uma investigagido no projeto dos cascos de FSO. A principal caracteristica
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era de que esta embarcacdo deveria satisfazer 8 uma maior quantidade de requisitos para as

sociedades classificadoras.

O peso estrutural do casco pode comparar-se a um similar VLCC e com suficiente
resisténcia para suportar o carregamento do maddulo superior. Em agosto de 2000, o HHI

completou seu projeto e obteve o pedido de constiugdo do Amenam/Kpono FSO.

6.7.2 Construcido e carregamento

Apesar da drea de construgdo offshore do Hyundai exceder 880.000 m?, o
comprimento total do FSO era muito grande para ser acomodado. Para o propdsito de
construcdo, o casco foi divido em 160 metros de segdo de popa e 138 metros de secdo de
proa. Ambas as partes, considerando os modulos superiores de cada uma delas, foram

construidas utilizando-se 0 método convencional de blocos.

O modo de icamento e a segiuéncia da parte superior foram selecionados ap6s um
estudo da divisdo dos blocos, dos pesos e capacidade de levantamento do equipamento. No
término da construgdc das secbes da popa e da proa, a parte da popa foi preparada
preliminarmente para ser carregada sobre a chata. O peso era de cerca de 27.000 toneladas,
com cerca de 52 calgos, cada um com quatro metros de comprimento, foram instalados para

mover 0s 160 metros para a chata, perdurando por 16 horas.

A extremidade entre o estaleiro e a chata precisou ser capaz de suportar as forgas
concentradas. Assim, fol preciso uma compreensivel andlise estrutural do casco e da
estabilidade do solo para verificar a adequada resisténcia estrutural e estabilidade do solo.

O segundo estdgio envolveu o movimento da segdo da proa de 138 metros para perto
da regido da popa. Esta secdo pesava cerca de 24.000 toneladas. Foram utilizados 40 calgos,
também com quatro metros cada, para mover a estrutura. Pistdes de 16.250 toneladas foram
instalados para a unifo final e suportes temporarios foram arranjados para manter em um

mesmo nivel as secbes da popa e da proa.

A parte da proa foi entdo empurrada e unificada a da popa. Sabendo-se que as soldas
em conexdes sdo altamente precisas (da ordem de nove mm de tolerdncia), todos os pistdes

foram localizados com apropriados niveis de ajuste.
6.7.3 Resisténcia do solo e consideragdes de estabilidade durante a fabricacao

A estabilidade das fundagdes foi confirmada durante os vdrios estagios de construgdo.
De acorde com o esquema do Hyundai para o pré-carregamento e o carregamento final, os
componentes principais de fundac¢do foram os “esquis” (calcos sobre os quais as seg¢des

deslizam).

Do ponto de vista geotécnico, a operagdo mais critica é o pré-carregamento, quando a
parte de trds do navio € arrastada sobre as paredes da borda do estaleiro. Neste momento,
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todo o casco tinha a possibilidade de ficar sobre um suporte fabricado. Foi necessério
encontrar um arranjo otimizado dos suportes para satisfazer a estabilidade da parede da borda

do estaleiro. A estabilidade da plataforma foi confirmada depois do deslizamento dos blocos.
6.7.4 Descarregamento sobre as chatas duplas

Os célcules para o descarregamento do Amenam FSO foram baseados num peso total
de 51.000 toneladas, o que dava uma margem de seguranga de 3.000 toneladas a mais que ¢
peso do navio. As duas anteparas iongitudinais e as paredes laterais do casco foram
suportadas durante o carregamento por 124 metros de calcos simétricos. Foram estimados
que a antepara longitudinal e as paredes do casco fossem responsaveis por 82% e 18%,

respectivamente, do peso total.

O processo de flutuagdo das barcagas consistia em progressivamente lastrear a chata
até que o FSO estivesse flutuando com adequada clareza entre as partes do fundeo do casco €
os calgos sobre o convés da chata. Neste momento, era importante que o trim da embarcagao
ndo sofresse alteracdo para garantir correta drea do plano de linha d’agua guando a chata

comecasse a imergir.

Calculos indicaram a posicdo do centro de gravidade transversal para assegurar o

correto projeto da quitha.
6.7.5 Conclusdes

A utilizagdo de chatas para o carregamento € flutuacdo apresentou alguns problemas
que foram apresentados de acordo com o risco de cada um. Todas as preparactes foram feitas
para antecipar acidentes e evitar problemas ambientais. O planejamento, execucdc e o uso de
ferramentas computacionais sofisticadas, além de outras facilidades, levaram ao sucesso total
da operacdo, dentro do custo estimado. Apesar das precaucdes, foram instalados controles do
lastro para monitoramento da chata, garantindo-se que os momentos atuantes nas conexdes,

assim como o trim e a quilha da embarcagdo, fossem mantidos dentro de limites aceitaveis.

O Hyundai demonstrou, aparentemente, que 0 método de construgdo do casco “flexi-
built” pode ser utilizado em lugar do dique seco. E necessario, no entanto, uma grande
atencdo no projeto, andlise, construgdo e no mais importante: a transferéncia do casco para ¢
mar [64].

A Figura 6.15 representa as etapas descritas neste topico para o método de construgdo
on ground do Amenarm/Kpono FSO em duas partes pelo HHI e as subseqilentes colocagdes
dos médulos sobre a chata dupla, onde o cascoe foi unificado. O peso leve do casco era de

aproximadamente 48.000 toneladas, incluindo os madulos dos conveses.

30/10/2005 PNV 2511 e PNV 2512 - Trabatho de Formatura | e Il # 153



¥, PNV 2511 e PNV 2512 - Trabalho de Formatura Iell
© Estudo da viabilidade da construg@o naval no Brasil Hyundal Heavy Industries

Figura 6.15: Série de ilustragdes representando o método de construcdo on ground.
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7 Propostas para o desenvolvimento

7.1 Introducado

Nesta parte do relatério serdo retomados todes os pontos abordados até aqui, os quais,
de uma forma ou de outra, conduziram ao objetivo deste trabalho de formatura, ou seja, a

formulagao de um plane de desenvolvimento para a inddstria naval brasileira.

Apds uma fase de grande aumento da produgdo naval brasileira, na segunda metade da
década de 1970, quando o pais chegou a ser um dos principais produtores mundiais, a
inddstria nacional apresentou produgdo visivelmente declinante, conforme sera visto
posteriormente. Na década de 1990, alguns dos principais estaleiros do pais estavam corm suas

atividades paralisadas.

O atual ciclo de expansdo da inddstria naval, iniciado em 1999, estd associado ao
aumento da exploracdo de petréleo offshore no litoral do Brasil e & demanda por plataformas
de exploracao deste recurso em alto-mar, além de embarcagdes de apoio as plataformas. No

entanto, a exportagdo pelo setor ainda ndo foi retomada.

A exportacdo do produto da construgdc naval brasileira tem grande potencial de
geragdo de empregos, rendas e divisas. Ndo obstante, a competicdo no mercado internacional
€ muito intensa. Alguns dos principais paises produtores adotam medidas protecionistas que
distorcemn as condi¢bes competitivas, dificultando o acesso a seus mercados e diminuindo

artificialmente os custos de producdo de suas indUstrias.

Atualmente, a China estd despontando como grande produtor e, no longo prazo,
mesmo com a interferéncia dos governos, a tendéncia é o aumento da participagio de paises
com mdo-de-obra mals barata, pois a tecnologia e o capital empregados na construcio naval
tém forte mobilidade internacional, mas o custo do trabailho, por outro lado, varia
geograficamente e os paises de menor renda per capita tém vantagens comparativas

potenciais na construgdo naval.

A experiéncia asidtica em politicas para a industria naval € muito ilustrativa, pois o
Jap&o e a Coréia do Sul obtiveram grande sucesso nesse mercado e os governos desses paises

tiveram contribuigdo importante para esse resultado.

No Brasil, por outro iado, governo e inddstria tiveram um relacionamento disfuncional
no passado, com resultados frustrantes para ambos, como se ira esciarecer com mais detalhes

posteriormente.
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7.2 Por que desenvolver a indidstria naval?

E fato que o setor de petréleo e gas € e continuars a ser, para os proximos anos, um
dos setores mais dindmicos da economia brasileira, indutor de crescimento industrial e de
geracdo de empregos de méo-de-obra quaiificada. Haja vista ndo sé os crescentes aumentos
da exploragdo de petrélec como também a proposta de renovacado da frota pela Transpetro.
Essa visdo do setor de petréleo e gds como um gerador de riquezas, além da producdo de
hidrocarbonetos, leva a uma preocupacde com o impacto na inddstria nacional de
equipamentos. Isto se deve pelo fato do desenvolvimento cientifico e tecnologico em toda a
cadeia produtiva do petrdlec e do gds, com énfase no pensamento estratégico, ser

fundamental para o sucesso do setor em questdo.

E fato, também, que os investimentos na exploracdo de petrdleo offshore estio
promovendo uma retomada das atividades de fornecedores deste segmento em novas bases.
Até o momento, a Petrobras é a lider dos investimentos, com um plano estratégico que
pretende transforma-la em uma empresa de energia, ancorada em investimentos na
exploragdo de petrbleo e no gds. O foco € a exploragio de petrbleo offshore, fazendo-se
necessarios equipamentos e servicos associados ao segmento naval. No plano estratégico,
para o periodo 2000-2005, foram previstos US$ 30 bilhdes de investimentos sendo 68% para
a exploragdo e produgdo. Neste cendrio, a indistria fornecedora de bens e servigos encontra

amplas oportunidades, mas também ameacas.

Essas ameacas sdo decorrentes do fato de as encomendas da Petrobras, para a
exploracao e produgdo de petréleo, principalmente na Bacia de Campos, Rio de Janeiro, j&
estarem exigindo reparos, conversées e, mais recentemente, novas construcdes. Sem uma
inddstria naval preparada e equipada, tanto os reparos e manutengdes quanto novas

caonstrugdes ficam prejudicados.

O que se observa, portanto, séo focos “irreversiveis” de desenvolvimento no pais no
setor naval (onde se destaca a drea offshore), ou seja, focos que naturalmente surgiram
devido a uma necessidade ou oportunidade e estardo com os dias contados caso nio seja dado
nenhum suporte. Somente nas dreas que estio se aquecendo, ja se observa uma certa
movimentacio socio-econdémica como a geracio de empregos, impostos e desenvolvimento
tecnologico. No entanto, se esse desenvolvimento ndo for integrado, corre-se ¢ risco de,
novamente, ndo se conseguir aproveitar a oportunidade e o espaco que ha nesse setor naval,
especificamente, por ndo se ter uma rede de fornecedores e uma cadeia de suprimentos que

déem suporte e alimente 0 setor, fazendo com que ele desapareca ou se torne invidvel.
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7.3 Potencial de crescimento

Esse quadro de demanda no setor offshore contrasta com ¢ vazic representado pela
marinha mercante tradicional de cabotagem (onde navios de bandeira brasileira cobrem cerca
de 70% do transporte) e, principalmente, longo curso (onde a participagdo brasileira é

praticamente inexistente)®?.

Essa situacdo reflete-se nos fretes pagos em moeda brasileira, representando apenas
3,6% do ftotal (o maximo pago a navios de bandeira brasileira em moeda local foi 32%, na
década de 1970). Outros 15,3% sdo fretes gerados por empresas sediadas no Brasil, mas que
pagam em délares o afretamento de navios estrangeiros. O grosso do movimento, 81,1% sdo
fretes pagos em délar a armadores estrangeiros. Portanto, 96,4 % do frete do comércio

exterior brasileiro é remessa de divisas ao exterior em moeda forte.

A navegacio de cabotagem tem seu potencial pouco explorado no Brasil, dadoes os mais
de doze mil quildmetros navegaveis (costa brasileira e rios amazdnicos) e o grande volume de
cargas movimentadas por distdncias superiores a mil quildmetros. Isto sem contar as
importantes implicagdes da consolidacdo do Mercosul para este segmento. Esta atividade estd
restrita ao transporte de petréleo e derivados, de produtes quimicos e de minérios entre
terminais privativos. O transporte de carga geral por cabotagem, tradicional em muitos paises,
no Brasil € irrelevante e estd sendo ocupado por empresas estrangeiras, o que seria

impensavel em outros paises, como os Estados Unidos.

Como se ndoc fossem suficientes as vantagens soclo-econdmicas, ¢ que ja seriam um
bom motivo para se desenvolver esse setor, ainda existem vdrios outros incentivadores, a

saber:

» Ficou comprovada a larga vantagem econdmica em se ter uma embarcagéo
ao invés de afreta-la: no item 4.4, em que se compararam as duas alternativas
(adquirir uma embarcacdo ou afreta-la), ficou evidente a larga vantagem em se ter
uma embarcagdo e ser proprietario do bem. Para comparacdo das alternativas, foi
considerada melhor aquela que apresentou melhor fluxo de caixa ao lango da vida
média do navio, vinte anos (vida média atil da embarcagio coincidindo com o tempo
de financiamento), ou seja, o menor valor presente das diversas despesas
especificas de cada alternativa proposta seria a melhor alternativa. Na Tabela 4.4
estdo apresentados estes valores. Como bem pode se observar, chega a ser muito
grande a diferenca entre o custo operacional fixo anual para se manter uma
embarcagdo ativa, caso o operador seja proprietdrio, e 0s gastos anuais com frete,

caso o operador esteja afretando a embarcacdo;

52 Fonte: Entrevista com Eng. Clévis Garzla da Transpetro.
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* O mercade de construcdo naval esta em alta: outro ponto importante
constatado durante o trabalho esta relacionado ao cendrio da construgdo naval gue,
provavelmente, ndo ira mudar. Mesmo sendo praticamente impossivel realizar
qualquer tipo de previsdo nesse mercado onde milhares de varidveis influenciam,
tais como produgdo de petréleo, demando por derivados de petréleo, crescimento
econdmico mundial, crescimento do comércio, crises politicas, decisdes da OPEP,
gquerras, descobertas de novos pogos, embarcaches existentes, regulamentos
mundiais (Tratado de Kyoto), como se citou anteriormente, ha agéncias
internacionais de muita credibilidade e corpo técnico qualificado que produzem e
vendem estudos mundiais de previsdo para esse mercado. Foram consultadas duas
delas: McQuilling Services e a Fearnleys Consultants (ver nota 41). O gue se
concluiu é gue os altos precos de fretes e de embarcacbes novas, registrados em
2004, ndo deverdo sofrer alteracBes nos proximos anos, podendo até mesmo se
elevar e deixando as empresas do setor de construgdo naval e as operadoras em
situagdes privilegiadas. O Grafico 4.13 relembra a dindmica dos precos de

embarcagdes petroleiras novas nos dltimos anos;

- Demanda crescente e estaleiros existentes com filas: Um fato que ficou
evidente durante o projeto foi 6 aumento do tempo nas filas (carteira de pedidos)
das principais estaleiros do munde para se encomendar uma embarcacdo e o
crescente aumento na demanda por elas. O Gréfico 4.5 e o Grafico 4.7 relembram
essa questdo onde o primeiro evidencia o tempo de fila passando dos trés anos e o
segundo mostrande o aumento na demanda por embarcagdes.

7.4 Tendéncias e vantagem competitiva

A construgdo naval no Brasil é e serd favorecida pelo movimento de longo prazo de
deslocamento da produc¢do naval para paises com menores custos de méio-de-obra. Apos a II
Grande Guerra, observa-se uma tendéncia de mudanca da localizacdo geogrdfica da inddstria
naval dos paises com maiores custos do trabalho, como os Estados Unidos e paises da Europa
Ocidental, para aqueles com menores custos, como o Japdo e, posteriormente, a Coréia do
Sul.

O trabaiho é um bem n&o-transaciondvel internacionalmente e as taxas de saldrio ndo
sdo eqializadas entre os paises, pois a mobilidade internacional do trabalho é bastante

limitada, principalmente o de menor qualificacio.

Ja a mobilidade internacional da tecnologia da construgdo naval € maior, sendo possivel
adquiri-la no mercado por meio de compras de licengas, convénios de cooperacdo técnica e de
transferéncia de tecnologia ou ainda sob a forma de investimentos diretos. O capital privado

empregado na inddstria € o fator de maior mobilidade.
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Se os custos do trabalho na inddstria manufatureira forem um bom indicador dos custos
do trabalho na construcdo naval dos paises, entdo a construgdo naval no Brasil tem uma
grande vantagem frente aos principais paises produtores, excluindo-se a China. Com relacdo &
Coréia do Sui, o trabalho brasileiro tem um custo equivalente a menos da metade de custo sul-
coreano. No entanto, menores custos do trabalho ndo resultam em pregos competitivos se a
produtividade do trabatho for baixa. Para aumentar a produtividade do trabalho, s&o
necessarios investimentos em tecnologia e capital humano.

Outro impertante fator de competitividade da construcdo naval é a escala das piantas
industriais. A operagdo de grandes plantas, por outro lado, somente € vidavel se grande parte

da produgdo for direcionada para a exportagao.
7.5 Licoes aprendidas com o modelo asiatico

Algumas conclusdes podem ser inferidas da discussdo do que foi levantado a respeito
das politicas para a construcdo naval no Brasil e na Asia. A experiéncia asidtica mostra que a
atuacdo dos governos, promovendo e incentivando suas indistrias navais, teve papel
importante no sucesso dessa industria no Japdo e na Coréia do Sul. Nesses dois paises, o foco
principal das politicas estava na competitividade internacional e na sua capacidade de

exportar.

Para atingir esses objetivos, os governos recorreram a subsidios, mecanismos de
financiamento especifico a certas empresas e setores, inducdo da demanda através da criagdo
de reservas de mercado e fomento & absorcdo e produgdo de tecnologia. O fate de as
empresas de construgac naval periencerem a grandes conglomerados industriais concedeu
félego financeiro aos seus estaleiros, permitindo a utilizacdo de subsidios cruzados entre os
ramos dos conglomerados e facilitando a integracdo para a frente, com & marinha mercante, e

para tras, com a indastria de navipecas.

Por outro lado, a experiéncia brasileira permite concluir que a atuacdo do governo
brasileiro ndo foi eficaz em promover o crescimento sustentavel da marinha mercante e da
constru¢do naval. A substituicdo de importagies aumentou os custos de produgdo da
construgdo naval e a indistria de equipamentos navais ndo prosperou. O foco da politica
industrial sempre foi 0 mercado doméstico e havia pouca preocupacdo em tornar a industria
brasileira internacionalmente competitiva. Os instrumentos de politica foram utilizados de
forma pouco seletiva e a absorcdo e o desenvolvimento de tecnologia ndo obtiveram destague

na estratégia brasileira.

Da mesma forma que a atuagdo governamental pode receber o crédito pelo sucesso da
indistria no Japdo e na Coréia do Sul, no Brasil a atuacdo do governo tem responsabilidade

pelo desempenho desanimador da industria.
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O estabelecimento de politicas industriais no presente para a construgdo naval deve,
portanto, levar em consideragdo as limitacGes institucionais da atuacdo governamental.

7.6 Caracteristicas gerais da indistria naval no Brasil e
internacionalmente

A industria da construgdo naval caracteriza-se pela fabricacdo de um bem de capital de
aito valor unitdrio e longa maturacdo financeira, produzido sob encomenda.

De uma forma geral, o valor econdmico do navio em construgdo tende a suplantar as
condigdes econdmicas do estaleiro, onde outro fator decisivo para o sucesso é a oferta de
financiamentos & producdo e a exportagdo, tendo, nesse caso, a necessidade da presenca

efetiva de politicas governamentais.

O setor € em todo o mundo altamente subsidiado, incentivado e protegido, quer seja na
reserva de mercado, quer seja na obtencdo de financiamentos vantajosos para 0s armadores

adquirirem navios fabricados em seu pais.

A indGstria de construcdo naval trabalha por contratagdo de obras sob encomenda e
depende das exigéncias dos compradores. Cada armador tem necessidade diferente quando da
encomenda de uma embarcacdo. O custo unitdrio de um navio € alto, levando a elevados
custos financeiros pela imobilizacdo de grandes capitais por longo prazo. Isso poderia ser
resolvido, com conseqiientes ganhos de escala e aprendizado dos estaleiros, com a preducgao
em série dos navios mais demandados (graneleiros ou petroleiros, por exemplo) ou a busca de
hovos mercados, como producido de navios com alta tecnologia embarcada, que sSo aqueles

usados para transporte de produtos quimicos e de turismo.

A construgdo naval é um setor da economia que, similarmente a construgdo civil, utiliza
intensivamente mao-de-obra, sendo que 40% (aproximadamente) do custo dos navios s3o
pagos em saidrios para os empregados. Isso, obviamente, representa um grande beneficio
social para a regido dos estaleiros e, além disso, cada emprego direto gerado representa mais

quatro a cinco indiretos [42].

Os produtos tipicos da industria de construcdo naval s3o: navios graneleiros para
sélidos (gréos, minérios, fertilizantes, etc.); para liquidos (petrdleo, combustivel, etc.),
graneleiros quimicos (produtos quimicos corrosivos), navios para carga geral (transporte de
contéineres), rebocadores portudrios e costeiros, embarcagbes de apoio offshore, balsas e

empurradores fluviais.

Outros produtos importantes s3o: plataformas de exploragdo de petrbleo offshore,
navios militares, pesqueiros industriais, dragas, iates, barcos para transporte de passageiros,

etc. Paratelamente a construgdo naval, alguns estaleiros dedicam-se também a atividade de
reparos navais, que exige infra-estrutura especial, tal como diques para navios de grande
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porte, sendo bastante significativa para 0s estaleiros brasileiros, no sentido de geragdo de

empregos e divisas.

Esses reparos compreendem: modificagdes, recondicionamentos, docagem, tratamento
do casco, pintura, mecanica em geral, eletricidade, etc. Constituem um mercado com um bom
potencial, gue vem sendo disputado em condicdes mais vantajosas (ue as condicbes dos
estaleiros brasileiros em relacdo a outros paises do Cone Sul, que t&m isencéo fiscal na compra
de chapas de aco brasileiras, menores exigéncias na seguranca de trabalho e nas leis

ambiantais.

A construcdo naval do Brasil é fortemente concentrada na cidade e no estado do Rio de
Janeiro (64% dos estaleiros brasileiros) e, mesmo com as dificuldades enfrentadas, ainda
mantém a sua infra-estrutura produtiva, o que significa um patrimdnio bastante significativo.

Os estaleiros brasileiros com maior capacidade sdo em ntmero de quatorze, sendo que

nove deles estdo no Estado do Rio de Janeiro.

Esses estaleiros, apesar dos problemas que vém enfrentando, ainda t&m uma infra-
estrutura produtiva considerdvel, que viabiliza a sua revitalizacdo. A Tabela 7.1, retirada de
[42], totaliza a infra-estrutura em termos de diques e carreiras disponiveis para construgdo

naval no pais.

Tabela 7.1: Infra-estrutura existente nos estaleiros brasileiros.

Infra-estrutura basica Quantidade
Carreira para navios acima de 100.000 TPB 7
Carreira para navios até 100.000 TPB 13
Cais de acabamento até 200 m 10
Cais de acabamento acima de 200 m 11
Dique até 100.000 TPB 4
Digue acima de 100.000 TPB 3

7.7 Histérico da indastria naval no Brasil

7.7.1 Introducao

A indGstria de construgdo naval brasileira, com a criacdo de uma politica industriat e
algumas formas de subsidio (ver Tabela 7.4 para alguns tipos de subsidios existentes e,
posteriormente, ver item 7.7.5), chegou a estar, nos anos entre 1980 e 1986, na segunda

posigdo no ranking mundial da construcido em tonelada de porte bruto®,

Em seu auge, a industria naval chegou a ter quase duzentas e cinqiienta mil pessoas,
direta ou indiretamente empregadas (40.000 postos diretos de trabalho, gerando cada um

mais cinco postos indiretos).

53 para construclio deste histérice, salve quando se diga o contriro, foi utilizade como referéncla [42].
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Foi gerada no pais uma infra-estrutura industrial na cadeia produtiva da industria naval,

contribuindo para a melhoria de sua competitividade.

O Gréfico 7.1 e o Grafico 7.2 mostram a evolucdo da construcao naval brasileira em
toneladas de porte bruto e numero de trabalhadores diretamente envolvidos, de 1970 a 1998,

respectivamente®,
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Griafico 7.1: Evolugio da construcéo naval brasileira em toneladas de porte bruto.
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Grafico 7.2: Evolucao do niamero de trabalhadores envolvidos.

Na década de 1980, a politica de fomento a construgdo naval garantia as encomendas
aos estaleiros, bem como a concessdo de subsidios (ver item 7.7.5). Muitas vezes, porém, as
concessdes eram feitas em detrimento das reais necessidades do transporte maritime e dos

custos envolvidos. Essa dissociagio da realidade do mercado teve como conseqiiéncia um

54 Fonte: Sindicato Naclenal da Indistria de Construgiio Naval,
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super dimensionamento da inddstria naval brasileira € a sobrecarga do sistema de

financiamento que lhe dava suporte,

Segundo [42], muitas embarcagdes foram construidas e adquiridas sem 0s devidos
cuidados mercadoldgicos. Muitas vezes os armadores ndo participavam da escolha do tipe da
embarcagéo, das discussges sobre o prego, da viabilidade econdmica e nem da definicdo do

momento mais adequado para a compra,

Esses fatos acabaram gerando um excesso de tonelagem disponivel, com uma grande
quantidade de navios ociosos e sém competitividade por serem inicialmente inadequados e,

depois, obsoletos.

de navegagdo. Os subsidios foram reduzidos, entdo, para patamares praticados pelas grandes
poténcias da época (por volta de 229% do bregco da embarcagio) e continunaram sendo
diminuidos até a sua compieta extingdo.

Entretanto, a crise internacional na época impunha dificuldades econémicas ao
transporte maritimo mundial. A maioria das grandes poténcias Passou a empreender acoes
politicas, a fim de reduzir o grau de participacde das bandeiras dos paises em
desenvolvimento, utilizando mais intensamente bandeiras de conveniéncia e oferecendo seus
navios no mercado de afretamento a pregos reduzidos,

Essa situagéo refletiu-se intensamente na armagdo brasileira, gerando grande queda no
movimento internacional de mercadorias € nos niveis de frete, aumentando o afretamento de
embarcagées estrangeiras e reduzindo drasticamente as encomendas aogs estaleiros, trazendo
a inddstria de construcdo naval do Brasil a um itivel de estagnacdo tal que, em 1988, tinha
apenas cerca de dois mil empregados, ou seja, vinte vezes menor do que na época do sey

Como conseqiiéncia direta, toda a cadeia produtiva da indistria naval brasileira ficoy
bastante prejudicada, inclusive com o desaparecimento de Segmentos importantes, como as

indidstrias de motores navais, hélices e gutras especificas do setor naval,

Essa combinagdo de fatores adversos fragilizou econbmica e financeiramente o setor,
fazendo com que os estaleiros ndo mais investissem, por falta de condicbes, em atualizagdo
tecnoldgica, modernizacdo de instalacdes e melhoramento dos métodos de trabatho.

Os programas de racionalizaco também foram prejudicados em funcdo da estabilidade
no emprego, conseguida gragas a atuacdo dos sindicatos das categorias profissionais, que
promoveram a inclusdo de cldusulas de estabilidade no emprego, entre outras vantagens, e
fazendo com que os salarios médios na atividade mais que dobrassem entre 1989 e 1994,
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comprometendo, com isso, a eficiéncia operacional e, por conseqiiéncia, a competitividade em
relacdo a paises concorrentes.

A crise causou o endividamente dos estaleiros, colocando-os em situagdo de
inadimpléncia, levando muitos deles a se associarem a grupos estrangeiros, principaimente da
Noruega e Singapura, enquanito outros simplesmente arrendaram suas instalagbes para grupos
também estrangeiros.

Hoje, a inddstria de construgdo naval, com o que resta da infra-estrutura em sua cadela
produtiva, criada nos dureos tempos desse segmento, vem tentando reerguer-se através de
nichos de mercado que comegam a aparecer e procurando recuperar a cormpetitividade para

uma maior participacdo no mercado internacional, levantando sempre a bandeira de ser um
setor de alto beneficio sécio-econdmico, pela excelente relagdo investimento / postos de

trabaiho.
A Marinha Mercante Brasileira, a exemplo da inddstria da construgdo naval, teve na
mesma época um bom desempenho, mas devido aos subsidios concedidos por outros governos

a concerréncia internacional, veio perdendo espago e, muitas vezes, sob o risco de ndo poder
transportar as exportagdes brasileiras, tendo que abdicar de reservas de mercado concedidas a

frota naval nacional.

Os fretes maritimos decorrentes do comércio exterior brasileiro tém forte impacto
negativo em nossa balanga comerciat no setor de servigos, representando, no total, cerca de
US$ 6 bilhdes anuais, com a participacdo de apenas 4% (em 1999) da marinha mercante

nacional, conforme ilustra o Grafico 7.3%.
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Grafico 7.3: Evolucio da participacdo nos fretes no longo curso por bandeira.
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7.7.2 Periodo de 1960 a 1970

Entre os anos de 1962 a 1965, as taxas de utilizacdo da capacidade produtiva instalada
dos estaleiros brasileiros eram muito baixas. Como solucdo para isto, muitos armadores
brasileiros usavam como alternativa o afretamento de navios estrangeiros ou ainda realizavam
encomendas a estaleiros no exterior. Entre os anos de 1960 a 1967, o total de encomendas

realizadas chegou a cento e quarenta e cinco navios ou 701.433 TPB.

Como a frota brasileira tinha um a pequena participago no comércio exterior, 0
governo brasileiro langou o Plano de Emergéncia da Marinha Mercante (1967-1970), cujo
maior objetivo era um forte investimento no setor e rapido reaparelhamento da frota nacionat,
Desta forma, a Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante (SUNAMAM) realizou
inGmeras encomendas e aumentou a taxa de ocupacio para cerca de 60% da capacidade

média instalada no periodo.
7.7.3 Periodo de 1970 a 1974

Em 1970, o governo brasileiro langou o I plano de Construgdo Naval (I PCN), orcado
em US$ 1 bilhde, cujo intuito era permitir a construgdo de um mithde TPB em estaleiros
brasileiros até metade da década. Com este objetivo, foramm encomendadas pelo governo
diversas embarcactes petroleiras com porte superior a cem mil TPB. Gracas a este plano,
houve um novo aumento da capacidade instalada dos estaleiros brasileiros e a indastria de
navipegas cresceu sensivelmente. O fina! do I PCN coincidiu com a primeira crise do petroleo
em 1973, deixando ao governo brasilelro duas alternativas: permitir uma concorréncia com
estaleiros no exterior através da abertura das portas para © mercado externo ou continuar com
o projeto de substituigdo de importag¢des, substituindo a importacdo de bens de capital e bens
intermedidrios pela produgdo nacional destes. Esta dltima foi adotada como solugdo pelo

governo brasileiro.
7.7.4 Periodo de 1975 a 1979

O II Plano de Construcdo Naval (I1 PCN) foi instaurado em 1974, com investimentos
previstos de US$ 3,3 bilhdes, quando a economia brasileira teve um grande crescimento,
provocado também por um aumento da divida externa e um ambicioso plano de encomendas

aos estaleiros brasileiros.

No periodo de 1974 a 1976, foram encomendados cerca de cento e sessenta e sete
navios pelo governo federal (investimentos governamentais), sendo que 90% deste total seria
destinado ao comércio internacional. Como conseqtiéncia, os estaleiros nacionais tiveram suas
capacidades instaladas bastante ocupadas. Apés o pico de produgdo em 1979 a producdo

entrou em declinio.
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Pode-se observar no Gréfico 7.4 o grande aumento da produc3o naval a partir do inicio

da década de 1970 e o posterior desaquecimento da industria.

A politica industrial, em menos de uma década a partir do inicio do II PCN, tinha
colocado a construgao naval brasileira entre as maiores do mundo. Contude, o sucesso foi
temporario e, ao longo das décadas de 1980 e 1990, a construcdo naval no Brasil entrou em

decadéncia, enquanto a inddstria sul-coreana disputava a lideranca mundial.
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Gréfico 7.4: Embarcacdes entregues pela construcio naval no Brasil entre 1959 a
1998,

7.7.5 Periodo de 1980 a 1989

Em 1981, a SUNAMAM langou ¢ que deveria ser o primeiro de uma série de muitos
planos anuais de producdo: o Plano Permanente de Construgdo Naval. A partir deste momento,
a SUNAMAM entrou em uma profunda crise econdmica e institucional (explicada mais
adiante), interrompendo o fluxo de encomendas ac setor da construcdo naval. A grande
reducdo de importagdes feita no II PCN e provocada pelo colapso financeiro no pais deixou
indmeros navios subutilizados na frota brasileira, devido a auséncia de fluxos regulares de

carga.

Conseqiientemente, os estaleiros tinham uma imensa dificuldade em pagar os
empréstimos obtidos junto a SUNAMAM e, com isso, 0 pagamento dos financiamentos foi
sendo sucessivamente adiado, impossibilitando novos empréstimos ac mesmo tempo em que a

demanda por novos navios ficava menor a cada ano.
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Com a crise da SUNAMAM, a gestdo do Fundo da Marinha Mercante (FMM) fol sendo
transferida ao Banco Nacional de Desenvolvimento Econdémico e Social (BNDES), o qual
institui profundas alteragdes no critério de avaliagio para captagdo de novos empréstimos,

dificultando, desta forma, o financiamento a armadores até os dias de hoje.

Segundo [17], deve-se a “exigéncia de um alto grau de nacionalizagdo” de sua
producdo e a uma “demanda interna com poucas encomendas de varios tipos de navios” o fato
de a industria naval brasileira ter produzido a custos muito acima dos internacionais durante
todo o periodo. A marinha mercante nacional, por sua vez, restrita a comprar navios de
fabricacdo nacional, pela imposicdo de altas tarifas e sangfes de outras naturezas a0 USO de
embarcacdes importadas novas ou usadas, aceltava arcar com os altos custos dos navios
nacionais, em troca da garantia de fretes altos no transporte maritimo, aiem do acesso liberal

aos recursos do FMM para a aquisicao de embarcacgtes [17].

A crise financeira da SUNAMAM na década de 1980 foi conseqiéncia tanto do seu
endividamento externo, agravado pelo aumento das taxas internacionais ¢e juros a partir de
1979, quanto dos problemas causados pela substituico de importagdo de equipamentos para
a construcdo naval. Segundo [2], a execucdo simultdnea dos programas de construgdo naval €
de substituigio de importacdes de navipecas resultou em atrasos generalizados dos prazos de
entrega previstos nos contratos do II PCN. Por isso, em junho de 1579, a SUNAMAM foi
levada a conceder uma prorrogagdo de até 540 dias dos contratos e construgdo. Esta medida
implicou em sancionar o inicio da crise financeira da instituicdo. Além disso, cerca de 40% dos
recursos previstos no II PCN eram constituidos de créditos internacionais e em 1981 o servico
da divida externa ja estava consumindo mais de 40% das receitas da SUNAMAM e em maio
de 1983 os débitos da Instituicdo com o sistema bancério alcancavam a cifra de US$ 3,5

bilhdes, dos quais cerca de USS$ 2 bithdes a bancos internacionais [2].

Pode-se observar no Gréfico 7.5 que, entre 1967 e 1974, o investimento foi maior do
que a captacdo em todos 0s anos, exceto em 1973 e 1974, A partir de 1975, ¢ investimento

passa a superar fortemente a captacdo, até o ano de 1983, quando a situagdo se inverte.

Vale lembrar aqui que a SUNAMAM era o agente financeiro dos recursos do FMM.

Assim, eles eram responsaveis por financiar (investir) o que havia sido captade pele fundo.

O Gréfico 7.6 apresenta as séries de investimento e retorno para o periodo de 1967 a
2000. O investimento é o total dos desembolsos do FMM para a inddstria € o retorno sdo 0s
pagamentos, realizados pela prépria industria, das amortizacbes mais juros dos empréstimos.
Entre 1967 e 2000, foram investidos pela SUNAMAM/BNDES, através do FMM, US$ 16
bilhdes. O retorno do investimento, na forma de amortizacdes mais pagamentos de juros, foi

de US$ 4,3 bilhdes nesse periodo.
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(Em Milhdes de US$ de 2002)
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Grafico 7.5: FMM: Captacio e investimento de 1967 a 2000.
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Grafico 7.6: FMM: Investimento e retorno de 1967 a 2000.

7.7.6 Formulacao e viés antiexportacéo

A politica adotada para a construgdo naval seguiu o padrio geral de politica industria!
substituidora de importagdes, implementada para os demais setores da economia brasileira no
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periodo do pés-guerra. A produgdo para o mercado doméstico, incentivada por limitacdes as
importagbes, era considerada o motor do crescimento econdmico, enquante as exportacdes
cumpriam ¢ papel de gerar divisas suficientes para permitir a importacdo dos bens que nao

eram produzidos domesticamente,

Os recursos do FMM ndo eram utilizados para financiar a exportagdc de embarcacdes
pelo Brasil e o financiamento para a exportacdo era realizado com recursos do Fundo de
Financiamento a Exportacio (FINEX), por intermédio da Carteira de Comércio Exterior
(CACEX) [17]. O FMM foi criado como instrumento de politica industrial setorial para os
setores de construcdc naval e marinha mercante, mas guando se tratava de produgao para o
mercado externo, a construcdo naval deveria recorrer as fontes de financiamento disponiveis

para os demais setores da economia.

Entre 1959 e 1994, cerca de 30% da produ¢do naval brasileira foi exportada. Entre
1974 e 1979, foram realizados noventa e trés contratos de exportagdo de navios, totalizando
US$ 564,4 milhdes. As exportagdes passaram a constituir a maior proporgio da produgdo na
primeira metade da década de 1980, quando a produgdo para o mercade doméstico estava

diminuindo rapidamente.

Em 1986 e 1987, tanto a producfo total quanto as exportagdes apresentaram um boom

para, em seguida, diminuirem drasticamente.

Na primeira metade da década de 1990, as exportagdes tornaram-se maiores do que a
produgdo para o mercado doméstico, enquante a indastria produzia em niveis proximos

aqueles observados em 1975 Gréfico 7.7.
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Grafico 7.7: Producio da construcio naval para a exportagdo e para o mercado
doméstico (1961-1994).
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O Gréfico 7.8 mostra o valor das exportactes brasileiras de embarcagbes entre 1987 e
2000. Nesse periodo, a média anual das exportagBes da construcdo naval foi de US$ 175
miihdes. As exportacbes, gque estavam crescendo rapidamente na primeira metade dos anos de

1990, com a baixa do cdmbio a partir de 1994, sofrem queda acentuada de valor.
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Grafico 7.8: Exportacdes Brasileiras de Embarcacdes (1987-2000).

7.7.7 A substituicdo de embarcacgies importadas na frota brasileira

A politica industrial para a marinha mercante ndo visava criar empresas brasileiras de
navegacao capazes de competir internacionalmente, mas tomar as empresas de navegacdo do
pais atuantes no comércio exterior entre o Brasil e seus parceiros comerciais. Tal politica
justificava-se pelo fato de que, até a década de 1980, o transporte maritimo internacional era
uma industria bastante regulada, com cada pais tentando garantir que seu comércio exterior
fosse, de forma significativa, transportado por armadores nacionais. No entanto, esse sistema
resultava em fretes altos e abria a possibilidade de ganhos de eficiéncia pela racionalizacdo das

rotas e trafegos.

A diminuicdo do poder das conferéncias de fretes sobre a fixagdo de pregos e a
revolugdo do uso de contéineres para 0 transporte de carga geral transformaram o transporte
maritimo internacional em uma inddstria globalizada, com a criagdo de grandes armadores
internacionais e de aliancas globais. O tamanho das empresas e seu félego financeiro

passaram a determinar os sobreviventes nesse mercado cada vez mais competitivo.

No Brasil, um dos principais objetivos da politica industrial para a marinha mercante era

aumentar a participagdo dos navios brasileiros na geragdo de fretes no comércio exterior, a fim
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de poupar divisas. A participacdo maxima dos navios de registro brasileiro fabricados no pais
na geragdo de fretes foi de 26% em 1982 (Gréfico 7.9). Nesse ano, os navios de bandeira
brasileira {(préprios mais afretados) tiveram participacdo de 47% na geracdo total de fretes.
Em 2000, porém, a participagdo das embarcagbes proprias na geracdo total de fretes no

comeércio exterior brasileiro por via maritima, de US$ 4,7 bilhdes, reduziu-se a apenas 3,3%.

(Em Bilhges de US$)

7 A
|
8 -
|
5 /\/_\
- \\_..
4 4 / [ Bandaira Esirangeira
| / O Afretados
Proprios
e
'1 ~ -’/—\_""-- — \“\'_\
/"““ﬁ—-—-—" |
g
| -_-"'—‘-n-.
1R TS /T — =
R BT PR YT ALY Wi lUag W BE Heh CWUR chad el EEA AR

Fontes: Anuanos da Marinha Mercante e Departamento de Marinha Mercants.
Grafico 7.9: Geracdo de Fretes no Comércio Exterior Brasileiro (1970-2000).

7.7.8 A substituicdo de importagies na indistria de navipecas

A indistria de navipegas expandiu-se rapidamente na segunda metade da década de
1970, com o direcionamento da demanda da construcdo naval através da politica de
nacionalizacéo de pegas e equipamentos. Contudo, ¢ processo de substituicdo de importacdes
nado favoreceu a reducdo de custos da industria naval. Segundo [2], boa parte dos problemas
com que o setor convive é freqilentemente atribuida a nacionallzacio das navipecas. Esta
mesma fonte ainda afirma que quando se tem inicio no pais a produc¢do de um determinado
componente, o correspondente importado costuma oferecer, geralmente, melhor qualidade,
preco mais baixo e condigfes de entrega mais confiaveis. Desta forma, ainda de acordo com
21, quante menor for ¢ indice de nacionalizagdo, menor serd o custo do produto, o que

favorece a competitividade do estaleiro.

Por outro lado, a construgido naval guarda especificidades que tornam a nacionalizagio
dos seus componentes mais dificil do que nas outras inddstrias. Isto porque um navio pode

necessitar de reparos em qualquer parte do mundo e a troca de uma peca sera tde mais facil
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guanto mais conhecido for o seu fabricante. Na hora da revenda ccorre 0 mesmo, um navio
com maior percentual de componentes de produtores conhecidos alcanga uma maior

valorizagéo [2].

A importagdo de equipamentos estrangeiros na produgdc de navios para o mercado
internoc era limitada através da prévia aprova¢do do Conselho de Desenvolvimento Industrial
(CDI), que, “apbs proceder a rigoroso exame de similaridade, autoriza a importagdo, nos
seguintes casos: ndo existe similar nacional; a diferenca de pregos e prazos de fornecimento &
comprometedoramente elevada”. Em média, o indice de nacionalizagio de um navio produzido

no Brasil uitrapassava os 90% em valor [17].
7.7.9 Eficiéncia burocratica

Ao analisar as causas do sucesso das politicas de desenvolvimento da Coréia do Sul e
de Taiwan, observa-se em [55] que “o necessario, acima de tudo, era uma burocracia
eficiente, competente e honesta para administrar as politicas e uma lideranga politica perspicaz

que consistentemente desse alta prioridade & performance econdmica”.

Conforme apresentado no item anterior, os problemas de administragdo da substituicdo
de importa¢des na construcdo naval, através das agéncias governamentais, resultaram em
aumentos de custos, defasagem tecnoldgica e atrasos nos cronogramas de entrega tanto da

construcdo naval quanto da industria de navipegas.

Com relacdo a capacitaco tecnolbégica, segundo [16], quase a totalidade das licencas
para fabricagio de equipamentos para navios pela inddstria brasileira foi negociada no inicio
dos anos de 1970, observando-se que, desde aquela época, os equipamentos, em sua grande
maioria, vém sendo produzidos sem nenhuma atualizagdo. Por essa razdo, constata-se que

diversos licenciados fabricam equipamentos obsoletos [16].

As especificacBes técnicas das obras incluidas no II PCN foram definidas em 1974 ¢
1975, mas a construgdo sd se efetuou cinco ou seis anos mais tarde, de modo que “estes
navios deixaram de incorporar avangos fiécnicos surgidos no periodo, destinados
principalmente a reduzir o consumo de combustivel” [2]. O modelo de planejamento da
producdo naval e de administracédo da politica industrial mostrou-se de baixa flexibilidade.

Havia uma grande centralizacde do poder decisério em uma unica agéncia
governamental, 28 SUNAMAM, o que naoc favorecia um sistema de contrapesos em que
possiveis decisfes arriscadas pudessem ser bloqueadas por outros centros de poder. Segundo
[2], no Brasil os instrumentos de politica para a inddstria naval foram progressivamente

centralizados numa Unica instituicdo, a Superintendéncia de Marinha Mercante.

Desde a sua criagdo em 1969 até 1983, quando suas fungdes de agente financeiro
foram transferidas para o BNDES, a SUNAMAM acumulou atribuigbes como nenhum outro
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organismo governamental do pais. Na qualidade de autarquia com poderes de legislar,
formular e executar politicas, competia-lhe: dar e revogar concessdes para linhas de
navegacio; planejar e decidir a tonelagem a ser produzida; distribuir a predugdo entre os
estaleiros e financid-la; conceder créditos subsidiades aos armadores para compra de navios;
levantar recursos nos mercados financeiros do pais e do exterior; supervisionar a construgdo e

determinar o coeficiente de insumos importados das embarcacdes produzidas no pais [2].

Na experiéncia japonesa, o governc buscou engajar o setor privado no levantamento de
informacdes sobre as condi¢Bes e possibilidades de atuagdo no mercado internacional e
delegou tarefas de procurar formas de racionalizar a produgdo e reduzir custos aos agentes
privados. No Brasil, as decisdes de produgdo nédo foram convenientemente repartidas entre os
agentes publicos e privados, reduzindo o fluxe de informacdes relevantes para as decisdes

econdmicas.

Reconhecendo os erros cometidos durante a década de 1970, houve uma tentativa de
correciio de rurnos. Para o periodo 1980-1985, foram estabelecidas novas diretrizes para o
relacionamento entre o governo e ¢ setor privado, substituindo-se as encomendas em massa
por encomendas em blocos parcelados, ou mesmo de unidades isoladas, assegurando maior
liberdade de agdo e contato mais direto entre armadores e estaleiros, assegurandoe ao
comprador livre escolha do construtor, segundo suas conveniéncias, sob os aspectos de prego,
prazo e qualidade, e permitindo aos estaleiros nacionais que participassem, livremente, de

quaiquer concorréncia na oferta de seus produtos [16].
7.7.10 Incentivos

A estratégia de superagdo de falhas de coordenacdo nos setores de marinha mercante,
construcdo naval e navipecas no Brasil subestimou a eficiéncia alocativa de mecanismos de

mercado através da competicdo entre os produtores.

Foram, alternativamente, explorados mecanismos de alocagdo administrativa da
producdo entre os estaleiros, com a centralizagdo de decisGes econémicas e financeiras na
agéncia governamental responsdvel pela administracdo da politica industrial. A alocagdo
administrativa da produgdo, no entanto, criou incentivos espurios, que ndo premiavam a

eficiéncia e a produgao.

Talvez, o exemplo mais grave de distorcdo do sistema de incentivos tenha side o
método de “precificacdo” dos navios. Em vez de incentivar a reducdo de custos da indistria, o
sistema favorecia a captura de rendas pelos produtores. Nos critérios de concessdo de
financiamentos, ¢ montante de subsidios a serem concedidos era definido a partir da diferenga
entre o "preco internacional” e o prego nacional das embarcagdes. Neste ramo, a nogao de

“preco internacional” é uma ficgdo, posto que navios s@o bens fabricados sob encomenda e
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cada pais procura proteger sua indistria através de um conjunto particular de subsidios diretos

e indiretos [2].

Esse método ndo premiava o controle de custos, pois o sistema de liberagdo de
recursos tornava tanto os armadores como os estaleiros indiferentes quanto aos desniveis
entre pregos internos e externos. A produgdo de cada navio dava origem a dois contratos de
financiamento. O armador assinava com a SUNAMAM um contrato no valor do “prego
internacional”, com um periodo de caréncia de seis meses (seis meses em que ndo é pago
nada da divida e somente sdo computados juros), contados a partir da entrega do navio, &
guinze anos de prazo para pagamento. Com o estaleiro, a SUNAMAM comprometia-se a
liberar as parceias do prego nacional de acordo com o cronograma de construgdo. A diferenca
entre os valores dos dois contratos, curiosamente denominada de "prémio”, era coberta com

recurseos do Fundo de Marinha Mercante [2].

Nos contratos firmados pelo BNDES, na qualidade de agente financeiro do FMM, a
partir de 1983, aboliu-se a figura do prego internacional, ficando o armador responsavel por
toda a divida contraida. Além de ndo favorecer a redugdo de custos, a politica industrial criava

incentivos para a captura de recursos plblicos peles agentes envolvidos.

Segundo [17], observou-se a “possivel combinago de interesses na formacgado de
precos para o mercado interno”, indicando “uma tendéncia a inflar custos de construgdo de
modo a apropriar-se de subsidios”. A partir de dados obtidos de contratos financiados pelo
FMM, verifica-se que os navios vendidos para armadores nacionais foram sistematicamente
mais caros do gue seus similares importados, enquante a produgdc para exportagao foi

vendida a precos competitivos [17].

A distor¢do de incentivos pelo FMM e a ineficiéncia no uso dos recurses publicos sdo
axemplificadas através das conclusdes encontradas em [17]: um levantamento dos contratos
de construcdo financiados pelo FMM revela que 0s pregos contratados para a construgdo de
navios nos estaleiros nacionais foram sistematicamente mais altos do que o dos similares
estrangeiros. Conclui-se que a industria nacional cobrou, em média, aproximadamente, o
dobro do prego internacional por seus navios. Nos casos em que a encomenda foi para
exportagdo observou-se uma equiparagdo dos precos nacionais com 0S internacionais. Esse
fato sugere que, ao produzir para o mercado doméstico, os estaleiros ndo tinham os mesmos
incentivos a cumprir - prazos e pregos fixos - provavelmente porque o esquema burocratico
que envolvia estaleiro, armador e Estado sempre deixava aberta uma possibilidade de

descumprimento contratual sem grandes énus [17].

Uma justificativa dada para essa distor¢ao de incentivos {exportacdo x encomendas
internas) teria conseqiiéncias tecnoldgicas, pois foi observado um contelddo de sofisticacdo

tecnolégica consideravelmente menor na producdo para exportagdo do que na produgdo para
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armadores domésticos. Quande sujeita & concorréncia dos pregos externos, a industria
brasileira se especializou na produgao de navios com contetdo tecnolégico relativamente baixo
[17].

Qutra distor¢io do sistema de incentivos € o mecanismo de contas vinculada e especial
(a serem definidas posteriormente} do FMM, que existem desde a criacio do FMM até o
presente. Essas contas permitem que parte dos recursos arrecadados pela tributac@o sobre os
fretes de importacio seja direcionada para contas nominais das empresas de navegagao, que
podem receber até 83% do vator do Adicional ao Frete para Renovagdo da Marinha Mercante
(AFRMM) gerado por seus navios. Esses recursos podem ser movimentados somente para
aquisigdio, reparos ou conversoes de navios e para pagamento de prestagbes de financiamento
do FMM.

E geralmente considerada boa prdtica comercial o investimento em projetos que
oferegam boas taxas de retorno. O empresario estara disposto a investir desde que a taxa
esperada de retorno do projeto seja maior do que o custo de oportunidade dos seus recursos.
No entanto, no exemplo das contas especial e vinculada do FMM, os recursos tém custo de
oportunidade reduzido, pois ndo existem alternativas de aplicagdo que ndo sejam projetos de
construcdo ou reparo naval. As dnicas decisdes possiveis para o empresario sdo ¢ investimento

no setor ou a manutencao dos recursas em conta corrente,

A decisdo de investir descola-se da taxa de retorno do investimento, o que ndo é um
resultado desejével, se houver alternativas de utilizagdo dos recursos publicos em finalidades

de maior retorno social.

Segundo [30], o conjunto de razbes que levou ao fracasso os incentives a indidstria

naval brasileira foram:

. concessdo indiscriminada de subsidios por um longo periodo de tempo {(mais de
vinte anos), sem nenhuma exigéncia de aumento de produtividade que obrigasse

o aumento da competitividade internacional da inddstria;

w

. excessivo direcionamento das atividades para o mercado interno, dada

fu-

disponibilidade dos recursos cativos do AFRMM, que, embora destinados

[«15]

renovacdc da marinha mercante, funcionam muito mais como um estimulo

construcdo naval;

. dependéncia de encomendas do setor estatal (Petrobras, Companhia Vale do
Rio Doce e Lloyd Brasileiro), associada a um excessivo nimero de
renegociagdes de prazos e de pregos contratuais (mesmo com retracdo do
mercado e queda das encomendas do setor privado), ¢ que se constituiu em fator

inibidor do aumento da eficiéncia e da produtividade;
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. auséncia de mecanismos gque atuassem coercitivamente, limitando a proliferacdo
de praticas ndo-mercantis no relacionamento entre estaleiros e armadores

privados;

. longo periodo de instabilidade econémica e inflagdo elevada, o que afetou toda a
indistria de bens de capital sob encomenda e, em especial, a construgao naval,
que demanda dois anos, em média, por obra e administra centenas de

fornecedores;

. deficiéncias gerenciais nos segmentos financeiro e administrativo dos estaleiros,

que terminaram por anular os sucessos obtidos nos setores técnico e produtivo;

. intermiténcia e mesmo paralisacdo na concessdo de prioridades pelo Conselho
Diretor do Fundo da Marinha Mercante (CDFMM) (margo de 1990 a julho de

1994), que desbalanceou os fluxos produtivo e financeiro dos estaleiros;

. falta de confiabilidade com relacdo ao cumprimento dos prazos contratuais de
entrega: dos sessenta e um navios financiados no periodo 1985/94, apenas quinze
foram entregues rigorosamente dentro do prazo contratual, sendo que o atraso
médio dos demais superou vinte e quatro meses, periodo maior que o previsto

para a propria construgdo.

Todos esses problemas refletiram-se diretamente na performance de¢ setor, que,
mesmo com as contratacbes realizadas, sempre operou com capacidade ociosa em torno de

30% e, hoje, encontra-se com suas atividades praticamente paralisadas.
7.7.11 A degeneracdo da politica industrial

Entre 1995 e 2000, foram destinados para investimentos na construgdo naval apenas
19% da arrecadacdo total do FMM. Entre 1997 e 2000, o FMM desembolsou, em valores de
maio de 2002, R$ 1 bilhdo, mas somente 51% desse total foram destinados & concesséo de

empréstimos & construgio de embarcagdes®.

Nesse mesmo periodo, a concessdo de empréstimos para a construgdo de embarcagdes
de navegacdo interior foi a principal destinagdo dos recursos do FMM, correspondendo a
33,5% do total desembolsado. Ja o financiamento de embarcacbes para a navegagao de
cabotagem foi a quarta principal destinagdo desses recursos, enquanto os financiamentos a
embarcacBes para longo curso e para exportagdo ocuparam, respectivamente, a sexta e a
sétima posigdes. Esse Ultimo recebeu, nesse periodo, recursos da ordem de R$ 27 milhdes,
enguanto foram gastos R$ 24 milhdes para pagamento de divida externa e R$ 21 milhdes em

servigos terceirizados.

5 As informagBes para este ltem foram retlradas do BNDES, exceto guando menclonada outra fonte.
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O FMM é alimentado com recursos do AFRMM, um tributo que incide sobre os fretes de
importacdo do pais. A incidéncia do AFRMM sobre o0s fretes de importagdo, com uma aliquota
de 25%, encarece os produtos importados pelo pais. O armador é o responsdvel por realizar o
pagamento do tributo, cujo custo é transferido para o importadoer, que paga pelo frete de

importacio.

O custo do tributo torna-se, dessa forma, incorporado aos precos dos bens importados.
Como uma parcela considerdvel das importagbes brasileiras, como bens de capital, insumos,
produtos intermedidrios e combustiveis é utilizada na producao de outros bens e servigos, o
custo do AFRMM é distribuido ao longo das cadeias produtivas até alcangar o consumidor

final.

Segundo [19], “a imposigdo do AFRMM ndo modifica significativamente o nivel de frete
recebido pelos armadores e a incidéncia do AFRMM, ou seja, o Onus econdmico recai
praticamente todo scbre o importador”. A mesma conclusdo é encontrada em [51], mostrando
que o modelo brasileiro de apoio a indUstria maritima implica em uma macica transferéncia
liquida de beneficios econdmicos dos consumidores de servicos de transporte maritimo
{principalmente dos importadores brasileiros) para os outros setores envolvidos,
principalmente para os investidores privados no setor maritimo, para os fornecedores de

insumos para os estaleiros e para o governo.

O mecanisme de financiamento da politica industrial setorial através de tributagéo € um
exemplo de criacdo de oportunidades de captura de renda por grupos de interesses. Os
beneficiarios da politica formam um grupo reduzido e, portanto, muito mais eficaz em
organizar-se politicamente para defender os seus interesses. Os responsdvels por gerar os
recursos para a politica industrial - os consumidores dos bens importados e dos bens e
servicos produzidos com bens importados — em geral ndo sabem que uma parcela dos pregos
desses bens e servicos € composta pelo AFRMM. O grande nidmerc e a dispersao dos
consumidores e a falta de informagdes sobre os custos da politica inibem a organizagdo dos
consumidores para defender seus interesses. Como resultado, é.possivel implementar um

sistema de transferéncia de renda do conjunto da sociedade para um grupo reduzido.

Além da concentraciic de renda, o sistema FMM-AFRMM tem outros trés efeitos
adversos. O AFRMM ¢é apenas um dos tributos a incidir em cascata sobre os bens importados,
que também estio sujeitos a outros impostos, colaborando para a ineficiéncta da estrutura
tributdria do pais. Ao incidir sobre os fretes de importacdo, o AFRMM encarece as importacdes
do pais e, como muitos dos produtos importados s&o utilizados na fabricacdo de bens
exportaveis, o tributo acaba por onerar também as exportagdes. Por fim, como a incidéncia do
AFRMM ndo discrimina entre os estados da Federacdo, pois todos aqueles que compram

produtos importados pela via maritima pagam o tributo, mas discrimina na destinacdao dos
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recursos, visto que a inddstria naval € altamente concentrada em alguns estados, a politica de

incentive ao setor ndo contribui para a reducdo das desigualdades regionais no pais.
7.8 Agentes envolvidos na revitalizacdo: cadeia produtiva

A cadeia produtiva da inddstria de construcdo naval esta representada na Figura 7.1,
sendo uma caracteristica das mais marcantes o fato de que os insumos bdasicos nela
empregados sdo todos produzidos no Brasil, sendo competitivos internacionalmente em prego

e qualidade.

A chapa de ago, que representa o insumo mais utilizado, € produzida em grande
quantidade no pais e exportada a um prego bastante competitivo, a ponto de alguns paises

comecarem a colocar obstaculos a sua comercializag3o.

No setor de transformagio, a inddstria mecdnica pesada e de pegas tém condigbes de
fornecer produtos com prece e qualidade competitivos. A indlstria de equipamentos
mecéanicos, elétricos, eletromecénicos e eletroeletrénicos tém tecnologia, mas perdem a

competitividade em termos de prego e qualidade naval.

Os motores navais j& foram produzidos no pais desde os anos de 1960, mas com a crise
que se abateu sobre o setor passaram a ser importados, 0 mesmo acontecendoe com hélices,
equipamentos para navegacdo e outros equipamentos especificos para a inddstria de

construgao naval.

O mercado brasileiro de materiais, equipamentos e servicos para a industria de petréileo
offshore tem capacidade para atender cerca de 80% dessa demanda em prego, prazo e
qualidade. Estdo cadastrados no Servico de Material da Petrobrds (SERMAT) cerca de
quatrocentas empresas brasileiras na darea de materiais e equipamentos e outras tantas na

area de servicos,

Os equipamentos de grande porte tais como turbo compressores, turbinas e outros, sdo
fabricados no exterior por um pequeno grupo de empresas, pois a pequena demanda torna

anti-econdmica a sua producdo no pais.

Na drea de equipamentos de uso submarino tais como manifoids, drvores de natal e

umbilicais, o Brasil € um dos poucos paises a fabricar estes equipamentos.

As indastrias de transformacdo de pldsticos e de tintas e vernizes tém tecnologia e
qualidade, mas os pregos sdo pouco competitivos com 0os produtos importados em razdo da

economtia de escala.
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Figura 7.1: Cadeia produtiva naval.

7.9 Resumo esquematico da atual situagéo brasileira

7.9.1 Situacdo atual

Em todos os paises, os agentes (ai incluidos trabalhadores e forgas armadas} tém forte
importancia politica e poder de influéncia na direcio das politicas pulblicas para a inddstria
naval-mercante. Os regimes nacionais de incentivos e regulagio utilizam subsidios para

operacdo e investimento para a armacao, subsidios & construcdo naval, definicdo de reservas
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de mercado, através da nogdo de cargas preferenciais, beneficios fiscais e, sobretudo, protegao

3 cabotagem. No Brasil, a situagdc pode ser caracterizada como:

. Déficit na conta de transportes, na balanga de servigos, indicando uma pressdo
negativa, de natureza macroecondmica, devido ao desequilibrio entre fretes pagos

revertidos ao exterior e 0 recebimento de frete;

. Fim de reservas de mercado; fim dos subsidios & construgéo naval; permanéncia de
um funde gerado por uma contribuicdo fiscal sobre o frete (AFRMM) ja absorvida
na estrutura de custos. Por estar designado a financiar e aparelhar a construcao
naval e a armacdo, inclusive aquela prestadora de servigos para a industria
offshore, o Fundo de Marinha Mercante ¢ ponto focal das discussdes sobre o

desenvolvimento naval/mercante do pais;

. Estaleiros: em processo de Internacionalizagdo, com instalagdes arrendadas a
estaleiros internacionais. Nivel de encomendas em recuperacdo devido a demanda

offshore e & recente proposta da Transpetro de renovac¢do da frota;

. Inddstria de navipecas: desativagdo da produgdo; sobrevivéncia de poucas
empresas especializadas; empresas ndo especializadas redirecionaram produgao

para outros segmentos - offShore, energia,;

« Armacdo: internacionalizagdo patrimonial praticamente completa, ou seja, venda de
quase todo patriménio aos grandes grupos internacionais;

. Offshore: investimentos em curso reativando estaleiros e fornecedores, abrindo
amplas oportunidades para o desenvolvimento de uma indUstria naval e seus

fornecedores especializados no segmento offshore;

. Auséncia da formacdo de conglomerados de capital nacional. Os terminais
portudrios atrairam fundos de pensfio e bancos de investimento. 0 mesmo ndao

aconteceu para o segmento de construgdo naval ou transporte maritimo;

. A indastria naval brasileira desassociada do segmento de navipecas, o qual se
desenvolve ap6s o crescimento da construgdo naval e em geral sem ligagdes

empresariais no setor;

« A marinha mercante apresenta um quadro pouco animador, onde 0s navios proprios
(bandeira brasileira) somam apenas cerca de sete milhées TPB, segundo dados do
Departamento de Marinha Mercante do Ministério dos Transportes ([12]), ocupando
a 19? posicdo no ranking mundial. £ uma frota insuficiente para garantir politicas de
frete do comércio internacional (nivel irrisério, perto de 0% de participagdo) ou

assegurar o transporte de cabotagem na costa brasileira;
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- Do ponto de vista do balango de pagamentos, o Ministério dos Transportes defende
a necessidade estratégica de implantar algum tipo de programa capaz de reduzir ou
estancar as remessas em moeda forte que resultam no déficit no item transportes,

do balango de servigos;

+ A hipdtese de que uma induistria naval competitiva pode despertar o interesse dos
armadores internacionais em construir no Brasil seus navios estd sendo
comprovada. O armador internacional P&0%” assinou contrato com o Estaleiro Ttajaf
para a construgcdo de dois navios porta-contéineres. O segundo passo seria o
desenvolvimento de algum tipo de programa para que os armadores estrangeiros
registrassem no Brasil esses navios, possibilitando o pagamento local em reais,

restando a remessa dos {lucros das operagdes, 0 que seriam valores menores;

+ Um estudo do Ministéric dos Transportes ([12]) registra o aumento da participagio
dos navios estrangeiros e o aumento do afretamento destes navios por empresas
armadoras brasileiras. O resultado é que 0s pagamentos registrados no item
transportes no Banco Central devem levar em consideragdo tanto os pagamentos
por fretes aos armadores estrangeiros quanto o afretamento realizado pelos
armadores locais. Esse célculo mostra que o frete gerado pela bandeira brasileira &,

em sua maioria, realizado por navios afretados;

+ A observagiio da matriz de transportes internacionals brasileira (Tabela 7.2%9)
aponta o transporte maritimo com uma participacde de aproximadamente 70% no
valor FOB (free on board) (incluinde as trocas internacionais via navegagdo
interior). O transporte aéreo fica na segunda posigdo, com 18,8%. No transporte em
territdrio nacional (Tabela 7.3%), o modo rodovidrioc domina mais de 60% da

tonelagem transportada, seguido pelo modo ferroviario com 21%;

+ O cendrio registra o abandono de qualguer estratégia para a navegacdo de
cabotagem, como também a falta de articulacdo com empresas brasileiras de
propriedade estrangeira que controlam as empresas de transperte maritimo de
longo curso, operando navios brasileiros. A tendéncia é que essa frota permanega

emn declinio se nada for feito ou alterado.

Tabela 7.2: Matriz de transportes internacionais.

Modalidade % wvalor FOB % da tonelagem total
Maritimo 68,4 94
Rodo-Ferrovidrio 7,8 2,5
Aéreo 18,8 0,2
Navegacdo interior e dutos 5,0 3,3

7 P&O Crulses existe hé mafs de 160 anos, é especlailzada no mercado briténico,
8 Fonte: MT/Gelpot - Ano 2000.
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Tabela 7.3: Matriz de transportes nacional.

Modalidade %% ton.km
Maritimo 13,8
Rodovidrio 60,5
Ferrovidrio 20,9
Dutos 4.4
Aéreo 0,3

Propbe-se, portanto, algumas estratégias para reverter o quadro descrite anteriormente
com 0s sequintes principios que norteardo o desenvolvimento setorial para a inddstria naval:

No entanto, antes de se partir para as agées propriamente ditas, vale a pena citar as
diversas aces de protecéo e subsidio ao setor naval nos diversos paises do murdo, mostradas
na Tabela 7.4.

Na Tabela 7.4 existem ndmeros de 1 a 17 que correspondem aos tipos de subsidio

adotado por cada pais, como segue:

1) Subsidios a construgdo: fundos e verbas para operacdes em andamento,
reestruturacidc de operagoes e producdo, crédito para sucateamento e entrega do

navio como parte do pagamento e programas de taxa cambial;

2) Programas de financiamento: empréstimos a taxas reduzidas e garantias de
empréstimos aos estaleiros ou diretamente aos compradores de navio, por meio de

governos ou instituicdes afins;

3} Acordos bilaterais: acordos governamentais para facilitar a navegacdo entre paises
envolvidos ou possibilitando acesso a carga prescrita dos mesmos (de forma
reciproca ou nde), ou visando crescimento/fortalecimento de suas marinhas

mercantes;
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Tabela 7.4: Tipos de subsidios praticados em alguns paises construtores navais.
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11 PAISES: 22% DA CAPACIDADE MUNDIAL (EM TPB)

UNCTAD/ 2001

4) Créditos & exportagdo: empréstimos a taxas reduzidas e garantias de

empréstimos para compradores externos de navios e reducdo de tarifas de frete a
embarcacdores;

5) Depreciagdo e taxas com beneficiamento: programas de depreciagdo acelerada
(visando renovagdo da frota e incentivando a construgdo de grandes navios) e de

crédito, deferimento ou isencgdo fiscal para estaieiros ou empresas de navegagdo;
6) Tratamento fiscal diferenciado mediante reducdo de impostos;
7) Empresa de navegagdo governamental;
8) Reserva de cabotagem;
9) Auxilio a pesquisa e desenvolvimento;

10)Reserva de carga e preferéncia de bandeira: apoioc no que se refere 3
regulamentacdo e comercializagio através de reserva de carga, conferéncia/acordos
de trafego, operagfes de propriedade governamentais ou dirigidas pelo governo,
acordos hilaterais, taxagdes, restrigdes e isencdes de impostos alfandegarios e
restricdes sobre a cabotagem;

11)Subsidios operacionais;

12)Auxilio seguro maritimo;
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13}Auxilio & construgdo e sucateamento;

14)Programas sociais ou econdmicos: programas internos, em geral, tais como escola

para treinamento de oficiais, e isengdo do imposto de seguro social, o que
efetivamente reduz o custo operacional ou prego de navios para a indistria

maritima de qualquer pais que esteja concorrendo por cargas internacionais,

15)Registros abertos / segundo registro: a criagio de um segundo registro foi a forma

que alguns paises encontraram para repatriar suas frotas. Sdo registros que buscam
o oferecimento de condigdes semelhantes aquelas dos paises FOC (Flag of
Convenience). Nio sdo tio rigidos quando os registros nacionais, mas também ndo
sdo t3o liberais quanto os registros livres (exigem, por exemplo, que o capitdo e
chefe de maquinas sejam cidaddos natos). Diversos paises criaram segundo registro
(Franga, Alemanha, Inglaterra etc., mas o mais utilizado, até por navios de

empresas nao locais, é o da Noruega);

16)Auxilio de reestruturacdo;

17)0utros tipos de auxilio.

Percebe-se, portanto, que diversos paises no mundo também compartitham da idéia de

que o setor naval é estratégico e, assim, tentam as mais diferentes formas de protecdo a

construcdo naval. Mesmo que no caso brasileiro ndo seja considerado como sendo estratégico,

a competiciio ja seria desleal ao se levar em conta os subsidios que sdo fornecidos mundo

afora. Se o objetivo é desenvolver esse setor deve-se, pelo menos, conceder o mesmeo nivel de

beneficios, pois, caso contrdrio, jd se comega em desvantagem competitiva.

7.9.2 Perfil da Marinha Mercante Brasileira

A Marinha Mercante caracteriza-se pela segmentagdo abaixo, sequndo [42] e a lei n°
9.432/97:

A navegacdo de longo curso, que faz o transporte das exportagbes e
importacdes, nas linhas internacionais (realizada entre portos brasileiros e
estrangeiros);

A navegacio de cabotagem, que faz a navegagido domeéstica entre os portos do
pais através de vias maritimas, inclusive distribuindo as cargas de longe curso, dos
portos de grande calado para os portos menores, sendo de grande importdncia
est‘ratégica para os paises, de tal forma que as principais economias do mundo, ac
contrdrio da brasileira, reservam este segmento para as embarcagdes de bandeira
nacional, tripuladas por cidaddos do pais e operadas por empresas nacionais, o gue

assegura um servico continuo e um controle absolutamente nacionali;
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+ A navegacdo interior: realizada em hidrovias interiores, em percurso nacional ou

internacional;

* A navegacdo offshore, responsdvel pelo servico de apoio as operacBes de
extracdo e processamento de petréleo nas bacias petroliferas maritimas;

* Apoio maritimo: realizada para o apoio logistico a embarcagtes e instalacbes em
dguas territoriais nacionais e na Zona Econdmica, que atuem nas atividades de

pesquisa e lavra de minerais e hidrocarbonetos;

*+ Apoio portudrio: realizada exclusivamente nos portos e terminais aquavidrios,

para atendimento a embarcaces e instalacGes portuarias.

A Marinha Mercante é estratégica, tanto para garantir o escoamento do comércio
exterior do pais como para ¢ equilibrio da balanca comercial de servicos e, ainda, para
melhorar a competitividade das exportagdes, e por esta razio é altamente subsidiada
internacionalmente, com reserva de mercado para os navios de bandeira do pais exportador e
exclusividade para a bandeira do pais na cabotagem. No caso do Brasil, o Art. 178 da
Constituicdo Federal diz "que o transporte de mercadorias na cabotagem e a navegacio

interior poderdo ser feitos por embarcacdes estrangeiras”.

Caracteriza-se ainda pelo grande niumero de recursos empregados, principalmente
pelos paises mais ricos, para garantir a competitividade, baixando o custo dos fretes. Dentre

estes recursos destacam-se:

* Bandeira de Conveniéncia - a frota mercante muda sua bandeira nacional para a
de um pais que adotou um registro internacional, buscando maximizar lucros e
minimizar custos. A conseqiiéncia é a perda da nacionalidade da embarcacdo, que
no seu pais de origemn, passa a ser tratada como embarcacdo estrangeira;

* Segundo Registro®® - modalidade que permite a reducéo de custos, através de
facilidades para o armador, sem mudar a bandeira dos navios de sua frota, tendo, o

governo, o controle total sobre eles, evitando a remessa de divisas para o exterior;

+ Afretamento a Casco Nu (Bareboat Charter) - contrato, por tempo determinado,
em que o afretador tem a posse, 0 uso e o controle da embarcagdo, incluindo o
direito de designar o comandante e a tripulagdo, sendo, portanto, responsdvel pela
armacgdo. A embarcacdo pode arvorar a bandeira brasileira, condicionado a
suspensdo proviséria de bandeira no pais de origem (nas embarcagGes de bandeira

& A criacio de um segundo registro fol a forma que alguns paises encontraram para repatriar suas frotas. S3o
registros gue buscam o oferecimento de condicdes semelhantes aquelas dos paises FOC (Free of Charges). Nio sdo
tdo rigidos quando os registros nacionais, mas também ndo s3c tio liberais quante os registros livres (exigem, por
exampio, que o capltio e chefe de méquinas sejam cidad&os natos). Diversos paises criaram segundo registro (Franca,
Alemanha, Inglaterra etc., mas o mais utiiizado, até por navios de empresas nio locais, é o da Noruega).
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brasileira serdo necessariamente brasileiros o comandante, o chefe de maquinas e

dois tergos da tripulacao);

« Afretamento Por Tempo {7ime Charter) - contrato em que o afretador recebe a
embarcacio armada e ftripulada, ou parte dela, para operd-la por tempo

determinado;

+ Afretamento Por Viagem (Voyage Charfer) - conirato em que o fretador se
cbriga a colocar o todo ou parte de uma embarcagdo com tripulag&o a disposigdo do

afretador para realizar transporte em uma ou mais viagens;

- Empresas De Papel (ndo constam na lei e, portanto, sdo ilegais} — atuam no
mercado com os mesmos direitos da bandeira brasileira, sem, no entanto, atender
aos requisitos minimos estabelecidos por lei para operarem como tal, configurando

uma concorréncia desleal.

No Brasil, para aumentar a competitividade sem expor a frota nacional 3 concorréncia
desigual com os armadores estrangeiros, em 1995, foi dada nova redagdo ao Art. 178 da
Constituicdo Federal”, possibilitando a adoc3o de medidas concretas a reversdo da situagdo

desfavoravel ao setor naval.

Foi promulgada a lei n® 9.432, em 1997, dispondo sobre a ordenagdo do transporte
maritimo, tendo como pontos principais:

« Abertura do capital das empresas brasileiras de navegagdo, sem qualquer restricao;

» Prescricio de cargas a navios de bandeira brasileira, no transporte internacional
(importacdo e exportagdo), apenas quando provenientes de paises que adotem
mecanismos protecionistas para a Marinha Mercante e a Construgdo Naval

{reciprocidade);

- Navegacdo de cabotagem e apoio portudrio e maritimo restrito s empresas
brasileiras de navegacio com afretamento de embarcagdes estrangeiras sujeito &

prévia aprovacdo;

» Afretamento de embarcacdes estrangeiras liberado para a navegagac internacional
com prévia aprovacio e apenas quando do transporte de cargas prescritas a

bandeira;

. Criacdo do Registro Especial Brasileiro (REB)’* para embarca¢des de bandeira
brasileira, possibilitando a redugéo da carga fiscal sobre a atividade.

0 vApt, 178. A lel dispord sobre a ordenaclio dos transportes aéreo, aquitico e terrestre, devendo, quanto &
ordenacgdo do transporte internaclenal, observar os acordos firmados pela Unido, atendide o principio da reciprocidade.
Paragrafo Gnico. Na ordenacic do transporte aquatico, a lel estabelecera as condicdes em que o transporte de
mercadorias ha cabotagem e a navegagio Interior poderdo ser feitos por embarcages estrangelras.”

1 Melhor descrito no glossério.
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A Marinha Mercante Brasileira é composta de trinta e cinco empresas armadoras, sendo
que trinta e duas participam da navegacdo de longo curso, trinta € uma operam também na

navegacdo de cabotagem e quinze ndo possuem navios de bandeira brasileira [42].

Além das empresas acima citadas, existem ainda sessenta empresas de apoio portudrio
e vinte e quatro empresas de apoio maritirmo.

A frota propria brasileira em 20 de maio de 2000, segundoc o Ministério dos Transportes,
contava com um total de cento e vinte e seis navies, operando nas linhas de longo curso &
cabotagem, totalizando 6.013.301 TPB, conforme a Tabeta 7.5 [42].

Tabela 7.5: Frota propria brasileira em 2000.

d 2 Cabotagem Longo Curso Total
Tipe de Navio —o o jade _ TPB___ Quantidade __ TPB__ | Quantidade _TPB
Petrolegire 47 2.291.074 10 1.663.362 57 3.954436
Graneleiro 22 915.740 8 600.420 30 1.516.160
Quimico/Gas 2 8.646 8 79.449 10 88.095
GLP 6 40.171 - - 6 40.171
Porta contéiner 2 36.417 6 147.018 8 183.435
Multipurpose - - 13 209.179 i3 209.179
Cargueiro 2 21.825 : = 2 21.825
Total 81 3.313.873 45 2.699.428 126 6.013.301

Dos cento e vinte e seis navios da frota prépria brasileira, apenas setenta e sete (61%)
estdo registrados no REB, sendo gque na cabotagem apenas os cinglienta e dois navios da

Petrobras estdo no REB.

Percebeu-se um pegqueno acréscimo na cabotagem, mas devido apenas a embarcagbes

que deixaram de operar nas linhas de grande curso e foram transferidas para a cabotagem.

O Grafico 7.10 mostra a evolucdo da frota mercante brasileira em termos de TPB ao

5 1A
I

longo dos Gltimos trinta anos [42].
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Grafico 7.10: Evolucio da frota prépria brasileira,
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Conforme visto anteriormente, os fretes pagos para o transporte da carga maritima

brasileira tém crescido constantemente, mas a participagdo da frota prépria brasileira tem sido

cada vez meno.

Em 1998, as despesas com frete (tanto bandeira brasileira quanto outra bandeira) na
navegacio de longo curso somaram US$ 4.786.030 enquanto que na cabotagem o total foi de

US$ 389.271. O Gréfico 7.11 e o Grafico 7.12 mostram a participacdo percentual nestes fretes
por bandeira e por tipo de carga [42]. O Grafico 7.11 tem como base a Tabela 7.12.

No Gréfico 7.11, apenas o que estd marcado como sendo bandeira brasileira €

subdivido em proprios e afretados. Isto justifica o fato da soma de amboes ser igual ao valor da
bandeira brasifeira.
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Grafico 7.11: Participacao percentual nos fretes pagos de longo curso em 1998, por

tipo de carga.
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Grafico 7.12: Participacio percentual nos fretes pagos na cabotagem em 1998, por

tipo de carga.
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7.9.2.1 Caracteristicas do FMM

Os principais instrumentos de financiamento e fomento & marinha mercante e a
construgdo naval sdo o Adicional ao Frete para Renovagdo da Marinha Mercante (AFRMM) e 0
Fundo de Marinha Mercante (FMM). Criados em 1958, continuam constituidos e legalmente

disponiveis para essas industrias.

Um novo modelo de controle da arrecadacdo do AFRMM estd implantado na Secretaria
de Transporte Aquavidrio (STA), através do seu Departamento de Marinha Mercante (DMM). O
novo modelo de gerenciamento utiliza convénios com a Secretaria da Receita Federal e com a
rede bancaria, através da Federagdo da Associacdo Brasileira de Bancos (FEBRABAN),
ampliando © recoihimento do adicional ao frete por meio de uma fun¢ao automatizada e

operada pelos proprios usuarios.

Para que figue claro como funciona o FMM, suas aplicacBes, destinos e como &
composto, apresentam-se aqui trechos retirados da Lei n© 10.893, de 13 de julho de 2004, a

saber:

Art. 6° As taxas do AFRMM s§o calculadas sobre a remuneracie do transporte aquavidrio,

apficando-se as sequintes aliguotas.
«  25% pos fretes da navegagdo de longo curso;
- 10% na cabotagem,

- 40% na navegacdo fluvial e lacustre, quando do transporte de grandis liquidos nas

regides Norte e Nordeste.
Art. 14° Ficam isentas do pagamento do AFRMM as cargas:

I - definidas cormmo bagagern, mala postal, amostra sem valor comercial e unidades de
carga, inclusive quando do reposicionamento para reutifizagdo, nos fermos e

condigbes da legislacdo especifica,
II - de livros, jornais e periddices, bem como o papel destinado a sua impresséo,
III - transportadas:

a) por embarcacfes, nacionais ou estrangeiras, guande ndo empregadas em

viagem de cardter comercial;

B} nas atividades de explotacdo e de apoio a explotacdo de hidrocarbonetos e
outros minerais sob a dgua, desde que na zona econémica exclusive brasileira;

IV - gue consistam em:
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a)

b)

c)

d)

e)

bens sem interesse comercial, doados a entidades filantropicas, desde que o
donatédrio os destine, total e exclusivamente, a obras sociais e assistenciais

gratuitamente prestadas;

bens que ingressem no pais especificamente para participar de eventos
culturais ou artisticos, promovidos por entidades gue se dediguem com
exclusividade ao desenvolvimento da cultura e da arte, sem objelive

comercial;

bens exportados temporariamente para outro pais e condicionados 4

reimportacdo em prazo determinado;

armamentos, produtos, materiais e equipamentos importados pelo Ministério
da Defesa e pelas Forcas Armadas, ficando condicionada a isengdo, em cada
caso, & declaragdo do titular da Pasta ou do respectivo Comande de que a
importagdo destina-se a fins exclusivamente militares e é de interesse para a

seguranga nacional;

bens destinados 3 pesquisa cientifica e tecnoldgica, conforme disposto em lei,
cabkendo ao Consefho Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnoldgico -
CNPq encaminhar ac orgdo competente do Ministério dos Transportes, para
fins de controle, relacdo de importadores e o valor global, por entidade, das
importacdes autorizadas;

V - que consistam em mercadorias:

a) importadas para uso préprio das missdes diplomdticas e das reparticées

consulares de cardter perrmmanente e de seus membros, bem como pelas
representacées de organismos internacionais, de cardter permanente, de que o

Brasil sefa membro, e de seus integrantes;

b) importadas em decorréncia de atos firmados entre pessoas juridicas, de direito

publico externo, celebrados e aprovados pelo Presidente da Repidblica e
ratificados pelo Congresso Nacional, que contenham cldusula expressa de
isengcdo de pagamento do AFRMM, sende o pedido de reconhecimento de
isengdo formulado ao drgdo competente do Ministérie dos Transportes;

¢) submetidas a regime aduaneiro especial que retornem ao exterior no mesmo

estado ou apds processe de industrializagdo, excetuando-se do atendimento da
condicdo de efetiva exportacde as operagbes realizadas a partir de 5 de
outubro de 1990, nos termos do § 29 do art. 10 da L&i n? 8.402, de & de
Janeiro de 1992,
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d) importadas pela Unifo, Distrito Federal, Estados e Municipies, ou por
Intermédio de drgdos da administracao direta, autdrquica e fundacional;

e) gue retornem aoc pais nas seguintes condicdes:
1. enviadas em consignagdo e ndo vendidas nos prazos autorizados;

2. por defeito técnico que exija sua devolucdo, para reparo ou

substituicdo,;
3. por motivo de modificagdes na sistemdtica do pais importador;
4. por motivo de guerra ou calamidade publica;

5, por quaisquer oulros fatores compro vadamente albefos & vontade do

exportador brasileiro;

f) importadas em substituicdo a outras Idénticas, em igual quantidade e valor, que
tenham sido devolvidas ao exterior apds a importagdo por terem se revelado

defeituosas ou imprestdveis para os fins a que se destinavam,

g) que sejam destinadas ao consumo ou industrializacdo na Amazdnia Ocldental,
excluidas armas, munigbes, fumo, bebidas alcodlicas, perfumes, vejculos de

carga, automdvels de passageifros e granéis liquidos;

h) importadas por permissiondrios autorizados pelo Ministério da Fazenda para
venda, exclusivamente em lojas francas, a passageiros de viagens

internacionais;

i) submetidas a transbordo ou baldeacdo em portos brasileiros, quando destinadas
4 exportacdo e provenientes de oulros portos nacionais, ou, quando origindrias
do exterior, tenham como destino outros paises;

j) submetidas ao regime aduaneiro especial de depdsito franco;
1) que estejam expressamente definidas em lei como isentas do AFRMM.
Art. 17° O produto da arrecadagdo do AFRMM serd destinado:
I - ao Fundo da Marinha Mercante - FMM:
a) 100% do AFRMM gerado por empresa estrangeira de navegagio;

b) 100% do AFRMM gerado por empresa brasileira de navegagdo, operando
embarcacéo afretada de registro estrangeiro;

c) 41% do AFRMM gerado por empresa brasifeirs de navegacdo, operando
embarcacdo pripria ou afretada, de registro brasifeiro, na navegacdo de longo
curso, ndo inscrita no Registro Especial Brasileiro - REB,
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d) 8% do AFRMM gerado por empresa brasileira de navegacdo, operando
embarcacdo, prépria ou afretada, de registro brasiteiro, na navegacde de longo

curso, inscrita no REB;

IT - a empresa brasileira de navegagdo, operando embarcacio propria ou afretada, de

registro brasileito:

a) 50% do AFRMM gue tenha gerado na navegacdo de longo curso, quando a

embarcacdo ndo estiver inscrita no REB;

b} 83% do AFRMM que tenha gerado na navegagdo de longo curso, guando a
embarcacdo estiver inscrita no REB;

c) 100% do AFRMM que tenha gerado nas navegagbes de cabotagem, fluvial e

lacustre;

III - 2 uma conta especial, 9% do AFRMM gerado na navegacdo de fongo curso, por
empresa brasileira de navegagdo, operando embarcagao, propria ou afretada, de
registro brasileiro, inscrita ou ndo no REB,

§ 19 Da parcela do produto da arrecadagdo do AFRMM gue cabe ao FMM, serd destinado,
anualmente, o percentual de 3% ao Fundo Nacional de Desenvolvimento Cientifico e
Tecnoldgico - FNDCT, para o financiamento de prograrmas e projetos de pesquisa cientifica e
desenvolvimento tecnoldgico dos setores de transporte aquavidrio e de construgdo na val, os
quais serdo alocados e categoria de programagdo especifica e administrados conforme o

disposto em regulamento.

§ 2° Da parcela do produto da arrecadacdo do AFRMM que cabe ao FMM, serd destinado,
anualmente, ¢ percentual de 1,5% ao Fundo do Desenvolvimento do Ensino Profissional
Maritimo, para compensacdo das perdas decorrentes da isengdo de que trata o 5 8%do art. 11
da Lei n 9.432, de 8 de janeiro de 1997.

§ 3° Da parcela do produto da arrecadagdo do AFRMM gque cabe a0 FMM, serd destinado,
anualmente, o percentual de 0,40% ao Fundo Naval, a titulo de contribufcdo para pagamento
das despesas de representagdo e estudos técnicos em apoio a5 posigdes brasileiras nos
diversos elementos componentes da Organizagdo Maritima Internacional - IMO, cujos recursos
serdo alocados em categoria de programacdo especifica.

Art, 19° O produto da arrecada¢do do AFRMM destinado @ empresa brasileira de na vegacdo
serd depositado diretamente, no Banco do Brasil S.A., em conta vinculada em nome da
empresa, a qual serd movimentada por intermédio do agente financeiro do FMM, nos

seguintes casos:

I - por solicitagdo da interessada;
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a) para a aquisicdo de embarcacbes novas, para uso proprio, construidas em

estaleiros brasileiros;

b) para jumborizagdo, conversdo, modemizagdo, docagem ou reparagdo de

embarcacdo propria, inclusive para aquisicdo e instalagdo de equipamentos

necessarlos, quando realizadas por estaleiro brasileiro;

c) para pagamento de prestacéo de principal e encargos de financiamento

concedido com recursos do FMM;

d) para pagamento de prestagdo de principal e encargos de financiamento

concedido pelo agente financeiro, Com recursos de outras fontes, que tenha
por objeto as modalidades de apoio previstas nos itens 1 e 2 da alinea a do
incise I das utilizages do FMM, apresentado a seguir;

e) para pagamento de prestagdo de principal e encargos de financiamento obtido

na Agéncia Especial de Financiamento Industrial - FINAME e no Prograina
Amazénia Integrada - PAI, desde que a interessada esteja adimplente com as
obrigacoes previstas nas alineas ¢ e d deste inciso e o pagameinto ocorra por
intermédio de qualquer estabelecimento bancdrio autorizado a operar com
esses recursos e gue tenha por objeto as muodalidades de apoio previstas nos
itens 1 e 2 da alinea a do inciso I das utilizagdes do FMM;

f) para utilizacdo por empresa coligada, controlada ou controladora nos c€asos

previstos nas alineas deste inciso.

§ 4° Poderdo ser utilizados atd 30% dos valores creditados na conta vinculada, anualmente,

para pagamento dos servicos de docagern e reparaga

Y

0, em estaleiro brasileiro, de ambarcacao

afretada a casco nu inscrita no REB, devendo esse registro ser mantido por pelo menos cince

anos apds o término da obra, sob pena de devolucdo dos recurses ao FMM, com os acréscimos

previstos erm lei para o néo-pagamento do AFRMM.

Art. 259 S50 recursos do FMM:

I - a parte gque fhe cabe no produto da arrecadacdo do AFRMM;

II - as dotacdes or¢amentdrias que lhe forem atribuidas no Orcamento-Geral da Unido,

IIT - 05 valores e importéncias que the forem destinados em lei;

IV - o produto do retorno das operagbes de financiamento concedido e outras receilas

resultantes de aplicagBes financeiras;

V - o produto da arrecadagao da taxa de utilizacdo do mercante;

VI - os provenientes de empréstimos contraidos no pais ou no exterior;
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VII - as receitas provenientes de multas aplicadas por infracGes de leis, normas,
regulamentos e resolucbes referentes & arrecadacdo do AFRMM

VIII - a reversdo dos saldos anuais ndo apficados;
IX - os provenientes de oulras fontes.
Art. 26° Os recursos do FMM serdo apiicados:
I - e apoio financeiro reembolsdvel mediante concessdo de empréstimo;

a) prioritariamente, a empresa brasileira de navegagdo, até 90% do valor do
projeto aprovado:

1. para a construcdo de embarcagdo em estaleiro brasileiro;

2. para jumborizacdo, conversdo, modernizacdo ou reparacdo de
embarcacdo propria, inclusive para & aquisigdo e Instalacdo de
equipamentos necessdrios, quando realizadas por estaleiro brasiteiro;

b) a empresa brasileira de navegagdo, a estaleiro e outras empresas ou entidades
brasileiras, inclusive as representativas de classe dos setores de Marinha
Mercante e de construcdo naval, para projetos de pesquisa e desenvolvimento
cientifico ou tecnoldgico e formacdo e aperfeicoamento de recursos humanos
voltados paré 0s setores da Marinha Mercante, conslrugdo ou reparo naval, até
90% do valor do projete aprovado;

c) a estaleire brasileiro para financiamento 8 producdo de embarcacso:

1. destinada a empresa brasileira de navegacdo, até 90% do valor do
projeto aprovado,

2. destinada a exportacde, até 90% do valor do projeto aprovado,

d) 8 Marinha do Brasil, até 100% do valor do projeto aprovado, para construgdo e
reparos, em estaleiros brasileiros, de embarcagdes auxiliares, hidrogrdficas,
oceanogradficas, e de embarcacbes a serem empregadas na protecéo do trdfego

maritimo nacional;

@) ds entidades publicas, instituicdes de pesqguisa e a outros drgdos, inclusive os
representativos de classe dos setores de Marinha Mercante e de construgdo
naval, até 100% do valor do projeto aprovado, para a construgdo de
embarcacdes auxilfiares, hidrogréficas e oceanogrdficas, em estaleiros

brasileiros;

f) &s empresas brasileiras, até 90% do valor do projeto aprovado, para
construcdo, jummborizacdo, conversdo, modernizacdo ou reparacdo, quando
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realizadas por estaleiro brasileiro, de qualguer tipo de embarcacdo pripria, de
aplicacéo comercial, industrial ou extrativista, no interesse do desenvolvimenlo
da Marinha Mercante e da industria de construcdo e reparacdo navaly

g) aos estaleiros brasileiros, para Ananciamento de reparo de embarcagdes, até

90% do valor do projeto aprovado,

h) asos estaleiros, arsenais e bases navais brasileiros, para expansdo e
modernizacdo de suas instalacdes ou para construgdo de novas instalacdes,

até 90% do valor do projeto aprovado;

i) a empresa de navegaggo ou estaleiro brasileiros, no apolo financeiro a
construcdo ou producao de embarcacdes destinadas ao transporte fluvial de
passageiros de elevade interesse social, até 100% do valor do projeto
aprovado;

j) a empresa de navegacdo ou estaleiro brasileiros no apoio financeiro &
construcdo ou produgdo de embarcagoes destinadas & pesca, até 100% do
valor do projeto aprovado,

1) para outras aplicacdes em investimentos, no interesse da Marinha Mercante ¢
da Indiistria de construcdo naval brasileiras;

IT - no pagamento ao agente financeiro:

a) de valor correspondente & diferenca apurada entre o custo de captagdo de
recursos para o agente financeiro e o custo do financiamento contratado corm o
beneficidrio, sempre que o agente financeiro for o Banco Nacional de
Desenvolvimento Fcondmico e Social - BNDES;

b) das comissbes devidas pela concessde de Ffnanciamentos realizados com
recursos do FMM e de outras fontes, a titulo de administracdo ou risco das

operagfes contratadas até a publicacdo desta Lei;

¢) de juros equivalentes & taxa raferencial do Sistema Especial de Liquidacdo e de
Custddia - SELIC, para titulos federais, incidentes sobre os adiantamentos de
recursos realizados pelo agente financeiro com recursos de outras fontes,
destinados ao pagamento das comissdes de risco devidas em operacfes de

repasse de recursos do FMM;

IIT - po financiamento da diferenga entre o custo interno efetivo de construcdo de
embarcacdes e o valor das operagbes contratadas, com recursos do FMM e de
outras fontes, limitada a 10% do valor do contrato de construcdo de embarcacio
destinada ao mercado interno;
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IV - em crédito reserva, até o limite de 20% do valor do contrato de financiamento
concedido com recursos do FMM e de outras fontes 3 producdo de embarcagdo
destinada 4 exportacio, visande a assegurar o término da obra, no caso de

descumprimento da correspondente obrigacdo de fazer por parte do estaleiro,;

V - em programas especiais direcionados a pesca artesanal ou ao transporte de

passageiros, considerados atividades priorftdrias e de relevante interesse social,

com reducdo de encargos financeiros referentes a jures e atualizagdo monetaria,
conforme dispuser o Conselfio Monetdric Nacional, por proposta doe Ministro de

Fstado dos Trensportes;

VI - em despesas relativas 4 arrecadacdo, gestdo e utifizacdo dos recursos do FMM.

As condigbes em dezembro de 2002 do financiamento para longo curso e cabotagem,
para empresas que reqgistrardo seus harcos no REB - Registro Especial Brasileiro - e para

exportacao sao informadas na Tabela 7.6 [41].

Tabela 7.6: Politica Operacional - Condigdes Fundo de Marinha Mercante.

Finalidade Prafos'Méximos (fhnos) .-Taxa de Part[ci?agﬁo
Caréncia Amortizacdo  juros (1) maxima

1 - A EMPRESAS DE NAVEGACAO
CONSTRUCAQ 4 20 4% a 6% 90%
JUMBORIZACAO/CONVERSAQ 4 15 7% {2) 90%
EQUIP. P/REAPAR/MODERN 2 5 7% (2) 90%
REPARD (NO PAIS) 1(3) 2 (3) 7% (2) 90%
2 - A ESTALEIROS - PROD/REPARO
EXPORTACAO * * 4% a 6% 80%
MERCADO INTERNO - L. CURSO/CAB. * * 4% a 6% 90%
MERCADO INTERNQ - INTERIOR (5) * * 4% a 6% 90%
REPARO 1 2 7% 85%
3 - A MARINHA DO BRASIL
NAVIOS AUX./HIDROG./OCEANOG. 4 15 6% (4)
4 - A EMPRESAS BRASILEIRAS
DIQUES FLUT. / CABREAS / DRAGAS 4 15 6% {4)
5 - OUTROS INTERESSES ok ok *k *ok
6 - CREDITO RESERVA Aok Ak 4% a 6% Hokok

Fonte: BNDES.

A utiliza¢do dos recursos do FMM é corrigida pela variacdo do délar norte-americano.
(1) Os juros poderdo ser capitalizades, a pedido da beneflcldrla. Taxa de juros ao ano.
(2) Registradas ou pré-registradas no REB: 6%.

{3) Registradas ou pré-registradas no REB: Caréncia: 2 anos; Amortizagdo: 5 anos.

(4) N&o especificado.

(5) Amazénia Legal: Taxa de juros de longo prazo.

{*) A ser paga ern uma Gnica parcela {2° dia (til apés pagamento ou no vencimento previsto no Contrato).
(**} Serdo observadas as condicGes do Agente Financeiro.

{(***) Os mesmos da operacdo principal.

Para concessdo das taxas de juros, os estaleiros sao classificados pelo BNDES quanto

ao risco AAA a B-, cujas classificacdo e taxa de juros estdo apresentadas na Tabela 7.7 [41].
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Tabela 7.7: Taxa de juros em funcéo do risco representado pelo estaleiro.

Classificacdo de Risco Taxa de Juros
A- a AAA 4,0% a.a.
BBB a EBB+ 4,5% a.a.
BB- a BB+ 5,0% a.a.
B-a B+ 5,5% a.a.
Dec. nO Dir 400 6,0% a.a.

Fonte: BNDES.

Estas condicdes sdo menos atraentes que as oferecidas pelos EUA, por exemplo,
conforme informa o Jornal do Brasil (23/04/00), noticiando que uma empresa brasileira
construiu embarcacdo de apoio, nos EUA, com condigdes melhores que as do FMM (o MARAD
concedeu vinte e um anos para o pagamento, juros de 3,5% ao ano e financiamento de 95%

do valor da embarcacgao).
7.9.2.2 O uso de FMM no passado

A politica de promogao dos dois setores (construcdo naval e marinha mercante) sempre
se caracterizou pelo fato dos incentivos serem dados para os armadores nacionals comprarem
navios com os estaleires nacionais numa economia fechada, politica que nunca foi associada a

requisitos de eficiéncia na utilizagdo dos recursos da sociedade.
Algumas deficiéncias identificadas, segundo [41]:

« Ao produzirem para o mercado doméstico, os estaleiros ndo tinham incentivos para
cumprir prazos e precos, pois sempre havia a possibilidade de descumprimento
contratual sem grande &nus. Atrasos e aumentos de prego durante a construgdo

sempre foram comuns no setor;

«  Existem indicios claros de uma grande assimetria de comportamento da inddstria
naval entre o atendimento das encomendas para o mercado interno e o externo.
Possivelmente sempre existiu combinagdo de interesses na formacgdo de pregos para
o mercado internc. Bastava o armador e o construtor naval acertarem entre si urma
sobrevalorizagdo do valor do navio. O fato dos navios produzidos para o mercado
interno terem precos superiores aos destinados a exportacdo € um indicio de que

essa pratica foi usada;

« As modificacBes dos termos originais dos contratos com o FMM, invariavelmente,

sempre foram a favor dos beneficiados,
Outras distorcbes deste sistema de financiamento podem ser apontadas:

+ IsencBes & cobranca do AFRMM. A Lei 9.432/97 permitiu isengdes para as regifes
Norte e Nordeste;

+  Mudangas constantes de indexadores, durante os diversos planos de goveno;
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« Recothimento dos recursos da quota-parte’ do AFRMM & conta tnica do Tesouro,

gerando problemas de contingenciamento orcamentario.

Ainda persiste a falta de transparéncia na utiliza¢do dos recursos da sociedade que, na
verdade, é quem financia os dois setores. Ndo existe um acompanhamento gerencial das obras
de construgdc naval que possa ser um instrumento de aperfeicoamento do setor, sem ficar
restrito aos documentos de acompanhamento do BNDES, sujeito a legislagdo de sigilo

bancario.
7.9.2.3 O uso presente do FMM

Em julho de 2002 a ANP (Agéncia Nacional do Petrdlec) estava propondo ao BNDES a
assinatura de um convénio entre as duas instituicbes, visando a troca de informagbes e ao
desenvolvimento de estudos, jd que o BNDES possui linhas de créditos como ¢ FINAME,
agente operador dos recursos do Fundo de Marinha Mercante (FMM). A colaboragdo entre as
duas instituices visa criar os instrumentos que poderdo oferecer a contribuicdo necessaria

para o aumento da participagdo do fornecimento da inddstria local.

Um dos itens de impacto na competitividade é o financiamento em condigdes
adequadas. Esses recursos existem, segundo o Departamento de Marinha Mercante (DMM),
que concede as prioridades para financiamentos do Fundo de Marinha Mercante. O DMM
aponta uma demanda por financiamentos muito inferior a geragdo de caixa do AFRMM. A
projegdo do orcamento mostrada na Tabela 7.8, no periodo de 2001 a 2010, apresenta uma
geragdo de caixa de R$ 12,7 bithdes™,

Tabela 7.8: Fluxo de Caixa dos recursos do FMM.

Saildo Recursos Projetos Prz‘];il;os Sall1do¢: ::ra
99/2000 Gerados contratados e o 5. )
prioridade projetos
Planejamento
2001 a 2005 885/8) 3.771,9 238,6 1.763,6 1.769,6
Planejamento
2001 a 2010 665,9 12.769,9 238,6 1.763,6 10.767,5

Valores em R$ milhdes

Diante desses nimeros, técnicos do DMM s3o favordveis a conceder financiamentos do
FMM 3 construcdo de estruturas offshore para a prospecgdo e producdo de petrdleo. Esses
projetos sdo importantes para o pais e fortalecem a escala e a capacidade de produgdo dos
estaleiros, tornando-os competitivos para a producdo de navios porta-contéineres, navios de

cabotagem e para o transporte de gas na cabotagem. Um novo nicho gue deverd surgir.

72 Quota-parte: parte que cada um deve pagar ou receber, parte proporcionhal.
73 Fonte: DMM.
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No setor, existem opiniSes divergentes argumentande que o alto valor das estruturas
offshore pode comprometer elevadas parcelas de recursos do FMM, impossibilitando o

financiamento para constiu¢do de navios de transporte de cargas, sua verdadeira fungdo.

O Ministérlo dos Transportes estd Implementando um conjunto de medidas voltadas a
dinamizagdo da marinha mercante em consondncia com a politica macreecondmica do Governo
Federal, visando os incrementos do transporte maritimo e da indastria da construgdo naval.

Essas medidas sdac centradas nos recursos do AFRMM.

Porém, existem criticas que questionam a vantagem para sociedade em arcar com 0s
custos da formacdo de fundos como o AFRMM. Entretanto, um amplo contingente de técnicos
considera essa contribuicdo essencial para a geragdo de empregos na industria naval e para a

redugdo das despesas internacionais, com o pagamento de fretes e afretamentos.

Estudos desenvolvidos por [17] demonstraram que as propostas de extingdo do
adicional de fretes do AFRMM ndo representariam nenhuma vantagem para a sociedade, ja
que esse valor seria apropriado pelos transportadores para sua margem de fucros, sem
provocar qualguer beneficio econdmico a sociedade brasileira e destruindo uma cadeia
produtiva de importdncia estratégica para um pais que tem a maior parte de suas trocas

internacionais realizada pela via maritima.

Os estaleiros ja estdo solicitando financiamentos para sua modernizagdo, existindo
pedidos de financiamentos do Eisa-Jurong, Maua-Jurong, Verolme-BrasFels e Itajai.
Entre os estaleiros, existe a demanda para que os ativos representados por suas instalagdes

sejam aceitos pelo BNDES como garantias aos financiamentos.

Os financiamentos solicitados para construgdo naval, até final de 2001, apresentam a

distribuicdo mostrada na Tabela 7.9.

Tabela 7.9: Financiamentos solicitados para construgdo naval até o final de 2001.

Tipo Quantidade Tamanho US% milhdes (total)
Petroleiro 02 65 mil TPB 96,4
Petroleiro 02 130 mil TPB 153,0

Porta-contéiner 02 1.700 TEU 68,0
Porta-contéiner 02 3.800 TEU 110,0
Line Handler 03 1.800 bhp 4.5

pSy* 04 3.000 bhp 30,8

PSV* 02 1.500 bhp 28,8
AHTS** 02 14.000 bhp 58,0

Rebocadores 08 3.000 e 3.500 bhp 30,5
Plataforma offshore 01 - 235,0
Total 28 815,0

Fonte: MT/DMM - *Platform Supply Vessel; **Anchor Handler Tug Supply.
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Com a retomada das obras de construgdo, o DMM vé& surgir a necessidade de
desenvolver uma fiscalizagdo gerencial terceirizada. Existe a necessidade de ser criado algum
tipo de “rating” dos estaleiros e inddstrias da cadeia produtiva. E apontada a auséncia de
algum tipo de meméria e de pardmetro que analise as boas praticas nessas obras financiadas
com recursos publicos, um acompanhamento diferente do que é realizado pelo BNDES, que
tem sigilo bancério e objetivo de acompanhar contabilmente o programa de desembolso e 0

andamento da obra.

Deve-se notar que, apesar da possibilidade legal, o FMM jamais foi utilizado para fins
associados ao desenvolvimento cientifico e tecnoldgico, um tema que certamente merece ser

discutido pelas autoridades competentes.

Em 10 de novembro de 2004, houve reestruturagdo na parte administrativa do FMM.

No Decreto N© 5.269, ficam estabelecidos os seguintes pontos:

Art. 12 O Conselho Diretor do Fundo da Marinha Mercante - CDFMM, drgdo colegiade de
cardter deliberative, integrante da estrutura bdsica do Ministério dos Transportes, criado pelo
art. 23 da Lei n° 10.893, de 13 de julhio de 200474, tem a finalidade de administrar o Fundo da
Marinha Mercante - FMM, bem assim acompanhar ¢ avaliar a sua aplicacéo.

Art. 2° O CDFMM tem as seguintes competéncias:

I - subsidiar a formulacdo e a implementagdo da politica nacional de marinha mercante
e da indistria de construcdo e reparacdo naval brasileiras;

IT - elaborar e submeter & aprovacdo do Ministro de Estado dos Transportes a
programacgao anual de aplicagdo dos recursos do FMM ;

III - aprovar o orgamento do FMM,
IV - deliberar sobre a aplicac8o dos recursos do FMM;

V - supervisionar & arrecadagdo do Adicional ao Frete para a Renovacdo da Marinha
Mercante - AFRMM e a partitha e destinacdo de seu produto;

VI - cumprir € fazer cumprir as normas gerais relativas a pedidos de financiamento e
concessso de prioridade, com utilizagdo de recursos do FMM, editadas pelo Ministro
de Estado dos Transportes,;

VII - deliberar sobre os projetos financiados com recursos do FMM e acompanhar a

implementagdo;

VIII - deliberar sobre a concessdo de prioridade de apoio financeiro do FMM,

74 Ark. 23. Fita crlado o Conselho Direter de Fundo da Marinha Mercante - CDFMM, 6rgdo colegiado Integrante da
estrutura do Ministério dos Transportes, cuja competéncia e composigio serdo estabelecidas em ato do Poder
Executivo, assegurada a participagao da Marinha do Brasil e de empresarios e trabaihaderes dos setores de Marinha

Mercante e da indistria de construcdo e reparagio naval.
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IX - deliberar sobre pedidos de cancelamento de prioridade, suplementagdo de recursos
apds a contratagdo do financiamento, alteracbes do projeto ou de custos que
axcedam dez por cento do valor do projeto priorizado, e alteracdo do estaleiro

contratado apds a concessao de prioridade;

X - propor ao Ministro de Estado dos Transportes a realizacdo de convénios e contratos
com agentes financeiros do FMM ¢ outros de interesse do desenvolvimento do
transporte aquavidrio e da indistria da construgdo e reparagdo naval brasileiras;

XTI - definir critérios para a liberacdo dos recursos financeiros das contas vinculadas;

XII - fixar as condiges necessdrias para habilitacdo de novos agentes financeiros do

FMM e acompanhar suas atividades;

XIII - assessorar o Ministro de Estado dos Transportes no conjunto de atividades

relacionadas 3 sua competéncia;

XIV - exigir a efetiva prestagdo de contas das entidades a que se referem os §§ 1°, ZFe
3 do art, 17 da Lei n° 10.893, de 2004,

XV - acompanhar e avaliar a gestdo econdmica e financeira dos recursos, bem como o

desempenho dos programas apro vados;

XVI - acompanhar e fiscalizar as operagles realizadas pelos agentes financeiros, com

recursos do FMM,;

XVII - pronunciar-se sobre as contas do FMM, antes do seu encaminhamenio aos

drgdos de controle interno para os fins legais;

XVIII - exercer outras atividades gue lhe forem cornetidas pelo Ministro de Estado dos
Transportes.,

§ 1° 0 CDFMM alaborard seu regimento interno, N0 prazo de sessenta dias a contar da data
de sua instalacdo, e 0 submeterd a apro vacdo do Ministro de Estado dos Tr ransportes.

§ 22 A gestdo da aplicacdo do FMM serd efetuada pelo Ministério dos Transportes, cabendo ao
Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social - BNDES, bem como 305 bancos

oficiais federais habilitados, o papel de agente financeiro.

Desde que a Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante (SUNAMAM) foi extinta,
na década de 1980, o BNDES era agente Gnico do Fundo de Marinha Mercante - instituigdo
que dispde de cerca de R$ 3 bithGes para investimentos no setor. No final do ano passado, foi
vetada a participagdo de agentes privados, mas poderao ser credenciados outros bancos
publicos como agentes do FMM que ndo somente o BNDES. Segundo se informa, os principais
interessados sio Banco da Amazdnica, Banco do Brasil e Banco do Nordeste do Brasil.
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Muito provavelmente tai acdo propiciaré melhores condicoes para armadores e
estaleiros, que ndo serdo obrigados a negociar unicamente com um banco. Hoje, se um
gerente do BNDES demonstrar antipatia a um empresario, suas possibilidades de obter crédito

do FMM praticamente ficam eliminadas, o que deixara de ocorrer no futuro,

Além disso, hoje o BNDES cobra juros de 4% a 6% e ainda ganha mais 1% de
comissdo de administracdo. Em breve, os juros serdo de 3% a 4% - ou mesmo de 2% a 3% -
e serd extinta a comissdo de 1%. Com isso, o crédito tendera a ser mais barato.

Atualmente, com a entrada de outros agentes financeiros (bancos federais), o
financiamento jd foi alterado de forma sensivel no que diz respeito as taxas de juros cobradas.
O Banco do Brasil, por exemplo, em fevereiro de 2005 langou suas condiches de
financiamento do FMM, apresentando j@ uma grande alteracdo nestes valores. Tanto a
caréncia quanto a amortizacdo permanecem 05 mesmaos estipulados pelo BNDES e mostrado
na Tabela 7.6, mas os juros para empresas de navegacio construirem que eram de 4%7° a 6%
passam a variar de 2,5% a 5%, os juros de jumborizagdo, conversio, equipamentos para
reparc e modernizacdo, que eram de 7%, reduzem-se a um valor entre 3% e 6%. Para os
estaleiros, a mudanca também foi sensivel com relacdo as taxas de juros. Passam agora a
variar entre 3% e 5% contra 4% a 6% ha dois anos atras. Apenas as condigBes a Marinha do
Brasil que tiveram impacto maior. Caréncia e amortizagdo, que eram de 4 e 15 anos, passam a
2 e 10 anos, respectivamente. Em compensagao, a taxa de juros foi reduzida de 6% para 1%

a 2%,
7.9.3 Tarifas, Impostos e o0 REPETRO

A marinha mercante e a indudstria de exploracio de petréleo, efetivamente, conseguem
isengdo tributdaria e de impostos indiretos na etapa de investimentos, beneficlando a
construcao naval e seus fornecedores. Para os armadores, ao se conseguir 0 Registro Especial
Brasileiro (REB), sdo, de fato, conquistadas isengbes tarifarias e fiscais para os insumos

importados, utilizados na producdo de embarcagles no pais.

Equiparacédo a exportacdo (para fins de isencdo de impostos e de acesso a certas linhas
de crédito especificas para vendas ao exterior), admissdo temporaria e exportacio ficta sdo as
férmulas juridicas usuais que desoneram os investimentos das cobrancas de impostos e
tarifas. A exportacao ficta, por exemplo, significa que um fabricante brasileiro vende para uma
empresa de petrdleo, representada por uma subsidiaria sua no exterior, um equipamento.
Ocorre, entdo, uma exportacdo através de um contrato de venda para esta subsididria que,
por sua vez, aluga este equipamento a sua matriz no pais. A transacdo legal e financeira
atravessa as fronteiras do pais, mas nio o equipamento.

’* Todas as taxas de juros referidas neste pardgrafo s%o ao ano.
™ Fonte: Banco do Brasil.
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No Brasil, apés a flexibilizagio do monopdlio estatal, se os impostos e tarifas sobre

equipamentos tivessem sido mantidos, a atratividade da inddstria brasileira seria muito baixa.

Neste sentido, ¢ governo decidiu atualizar regras anteriores de isengdo fiscal tributaria,
promovendo um regime aduaneirc especial do setor, denominado REPETRO. De acordo com
[32], a montagem deste esquema fiscal especial foi iniciada em 1998, mas ainda ndo esta
consolidada. No inicio, a Secretaria da Receita Federal focalizou atengdo nas tarifas de
importacio e, assim, promoveu regras de admissdo temporaria especial (IN-SRF 164/98),
isentando equipamentos de IPI e II. Foi, entdo, necessario complementar estas regras com

isencdes de impostos, particularmente o ICMS que, porém, é de competéncia estadual.

A Unido decide, entdo, criar uma nova categoria juridica, a exportagdo ficta, através do
REPETRO, pelo Decreto 3161/99. Caracterizada como exportagdo, de acordo com a
constituicdo, a isencdo do ICMS seria automdtica, sem a necessidade de aprovagdo das
autoridades estaduais. Os equipamentos estariam, entdo, isentos de “"IPI, ICMS, COFINS,
PIS, tanto na ida (exportagdo), quanto na volta (através da importacdo sob ATE - Admissao
Temporaria Especial). Ademais, na qualidade de bem exportado, seu produtor teria acesso a
créditos favorecidos e subsidios especificos para vendas ao exterior (ACC - Adiantamento de
Contrato de Cambio, por exemplo). Com isto, estaria caracterizada uma situagde de ‘isonomia

tributaria’ entre os bens nacionais e os provenientes do exterior” [32].

Mas permanecem abertos alguns problemas, em especial os referentes ao ICMS, pois
alguns estados questionaram a validade juridica do REPETRO, sob a alegagao de que este
abria um precedente que poderia ser utilizado pelo governo federal em outros casos,
terminando por sepultar o poder estadual sob a gestdo do ICMS. Esta foi a argiicdo feita pelfo
Estado de Minas Gerais que, uma vez aceita, negou aos fabricantes nacionais o ressarcimento
dos créditos de ICMS decorrentes de compras interestaduais. Segundo [32], a reagdo
contraria ao REPETRO entre os estados promoveu novas iniciativas, no sentido de promover a
equalizagdo tributdria entre o produto nacional e o estrangeirc - ambos estariam sujeitos a
cobranca do ICMS. A proposta foi aceita em reunio do Consetho Nacional de Politica
Fazendaria (CONFAZ), mas ainda ndo foi ratificada por mais de um tergo dos governadores.

Em [32] realizaram-se exercicios de simulagdc do impacto fiscal-tributdric de dois
equipamentos: a conversdc de um navio petroleiro em FPSO e um bem de capital de
encomenda para a inddstria offshore. A partir de planilhas de custo real e considerando a
possibilidade de melhor uso do REPETRO sobre o conjuntc de impostos e tarifas incidentes
sobre bens industriais (II, IPI, ICMS, ISS, AFRMM, CPMF, PIS e COFINS), a autora
encontrou um residuo fiscal de 2,46% para a FPSO e de 6,83% para o bem de capital. Esta
situacdo cria assimetrias competitivas com bens importados, mesmo em um contexto de
melhor uso dos sistemas de incentivos. Meste sentido, a mesma autora conclui pela

necessidade de aperfeicoamento dos mecanismos fiscais no pais para “garantir aos
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fornecedores nacionais condigdes isondmicas de competicio no mercado nacional com os bens
€ servicos importados, pois, na pratica, o atual regime de investimentos da inddstria do

petréleo ainda apresenta um forte viés a favor das importagBes — protecdo as avessas” [32].

A Tabela 7.10”7 mostra um dos grandes problemas da mé&o-de-obra no Brasil que sdo
0s encargos trabalhistas.

Estudo da Fundac@o Getiilio Vargas conclui que “os elevados percentuais de encargos
sociais (118,48% na navegagdio de longo curso e 95,86% na navegagdo de cabotagem),
incidentes no custo de mao-de-obra dos maritimos, gue operam navios de registro brasileiro,
associados ac fato dos tripulantes dos navios de conveniéncia receberemn remuneragdes em
média 35% maiores do que as dos lotados em embarcacées de bandeira brasileira, explicam a
diferenca de até 60,58% entre os custos totais com pessoal, decorrentes desses dois sistemas
de contrata¢ao”. Em outras palavras, na navegac¢do maritima de registro brasileiro tem-se a
situagdo onde o maritime ganha pouco e o custo da empresa & muito alto.

Tabela 7.10: Tributos incidentes sobre o transporte maritimo (folha de pagamentos).

Encargos Aliguota (%)
139 saldrio 11,67
Férias 40,00
Abono pecuniario 3,41
Indenizacoes 3,86
Assisténcla médica 2,00
Seguro em grupo 0,50
Despesas de viagem 1,00
INSS 43,33
FGTS 12,71

Total 118,48

A Tabela 7.11 mostra os impostos cobrados sobre a navegacéo no Brasil,

Tabela 7.11: Impostes sobre as empresas de navegacio no Brasil.

Objeto sobre o gual Subdivisdo do impasto por
incide o impas‘lo natureza de ¢:Igstinop Maxai{te)
ICMS® {somente para operacbes
Total de fretes internas, variando de estado para 19, no caso do R)
estado)
Adicional do Frete para a Na navegacéo de longo curso 25
Renovagdo do Fundo da Na cabotagem, no porte de destino 10
Marinha Mercante Na navegacdo interior, no porto de
(AFRFMM)”° destino b

" Fonte: Jornai “A Notlcla”, Santa Catarina de 02/09/1992 que publica resultados de estudo encomendado pelo
SYNDARMA a Fundacdo Getdlio Vargas (FGV).

7% Fonte: Decreto 27427/2000 - Regulamento do ICMS, Artigo 14 do livro 1.

® Fonte: Lei n.¢ 9432/97.
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7.9.4 Acdes propostas

7.9.4.1 Inddstria naval e offshore

Alocagdo de recursos provenientes do Fundo de Marinha Mercante de acordo com o
desempenho dos agentes econdmicos, ou seja, dos estaleiros efou operadoras, e
garantia de ampla transparéncia no uso de recursos publicos. Precgo, confiabilidade e

prazo de entrega sdo os pardmetros relevantes para tomadas de decisdo;

Foco setorial: especializagdo em segmentos que, aum primeirc momento, estejam
sendo induzidos pela demanda local, como, por exemplo, plataformas offshore, suas
embarcagbes de apoio e seus principais equipamentos. Posteriormente ampliar o foco

de atuacdo para navios petroleiros e porta-contéineres para armadores locais;

Incentivar a modernizacio e aumento de eficiéncia produtiva e dos processos nos
estaleiros; investimento na infra-estrutura cientifica e tecnoldgica para que, no médio
prazo, possa se aumentar a densidade tecnolbgica das atividades econdmicas do setor
realizadas no pafs. Isso pode ser feito ampliando-se a drea de atuagdo do FMM, o qual
poderd, também, agir através do financiamento de projetos de pesquisa em centros
tecnolégicos ou Universidades que tenham sido aprovados segundo critérios rigidos de

avaliacdo e que beneficiardo o setor naval;

Juntamente como o FMM, incentivar o financiamento privado nacional efou
internacional para plataformas/embarcacfes, onde ¢ Governo poderd atuar como

aarantidor do empréstimo (apds aprovacdo de projetos);

Isencdo fiscal-tributdria, seguindo-se um cronograma previamente estudado,
adequando-se taxas e limites para as diversas etapas de produgdo do setor naval. Para
se chegar aos valores exatos, ou pelo menos aceijtaveis, para o cronograma proposto,
faz-se necessario analisar o seguinte ponto: quanto tempo seria preciso para proteger a
industria naval nacional, concedendo-lhe facilidades e reservas de mercado? A partir da
frota nacional atual, quantas embarca¢des a mais seriam necessarias para, no minimo,
equalizar as receitas e as despesas com fretes no transporte maritimo? Conforme
mostrado anteriormente, hoje existe um déficit na conta de despesas com transporte
da ordem de U$ 6,5 bilhdes ao ano. O que seria necessario para reduzir esse montante
a zero, e, se possivel, tornd-lo um superavit? Antes de mais nada, para zerar €ssa
conta, tem-se duas alternativas bdasicas: obter mais embarcagbes que sejam
construidas fora do pais, eliminando o imposto de importagdo a fim de tornar essa
aquisicio mais barata € assim recompor a frota brasileira aos niveis minimos
desejados, ou construi-las dentro do pais. De uma forma ou de outra, estaria-se
recompondo a frota mas, conforme visto anteriormente, o objetivo & o desenvolvimento

da inddstria naval brasileira pelos diversos motivos e vantagens estratégicas que o pais
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ganharia ao se ter esse setor ativo na economia. Nesta andlise serdo considerados TPB
a0 invés de numero de embarcagdes para ndo se entrar no mérito das dimensdes das
embarcagdes. Atualmente, a frota de navios em poder das empresas nacionais
encontra-se distribuida segundo mostrade na Tabela 3.9. Para se chegar a quantidade
de TPB que a frota brasileira deveria possuir, ird se considerar a Tabela 7.12 contendo
os fretes gerados na importacio e exportacdo em 1998, Apesar de ndo ser
nominaimente atual, o valor nfo deixa de ser relevante dentro desta andlise e segundo
estima-se, as proporgBes entre navios proprios, afretados e outras bandeiras mantém-
se muito préximas aos niveis atuais, visto que ndo houve nenhuma mudanca

estratégica de 1998 até os dias de hoje.

Tabela 7.12: Fretes gerados na importacdo e exportacio (1998).

q Granel Granel Carga -
Navios Liguido Yo Salide Yo Geral Yo Frigo %% Total Yo
Préprios 92,70 17,45 36,13 2,21 88,91 3,76 3,06 1,19 220,80 4,61
Afretados 245,20 46,15 79,10 4,84 399,04 16,88 56,17 21,82 779,50 16,29
Bandeira 325 g0 5 23 23 1.000,30 20,90
Brasimira  337/9 63,60 115,23 7,05 487,9 20,64 58, 23,01 .000, ,9
Outras 19341 3640 151839 9295 1.87575 7936 198,18 76,99 | 3.785,73  79.10
Total 531,30 100,00 1.633,62 100,00 2,363,70 100,00 25741 100,00 | 4.786,03 100,00
(Longo Cursc - Mithdes de U$). Fonte: Ministério dos Transportes.

Apesar de possuir valores nominais de 1998, o que serd relevante na analise sdo as
proporgdes entre navios prdprios, afretados e de outras bandeiras.

Como se pode perceber, cerca de 79,10% dos fretes gerados na navegagdo de longo
curso no Brasil sdo remetidos ao exterior e por volta de 20,90% s&o fretes gerados por
navios de bandeira brasiteira. No entanto, grande parte destes fretes & proveniente de
embarcacdo afretada e, portants, remetida quase que integralmente ao exterior
novamente, visto que, obviamente, os fretes gerados com navios de terceiros s3do
usados em grande parte para remunerar os proprietdrios dessas embarcagtes.
Nenhuma andlise explicita sobre o percentual que fica como lucro da operadora foi
realizado neste trabalho, todavia estima-se que esse valor seja irrelevante em tal
andlise, tornando-a até mais conservadora jé que se estd ignorando essa parcela. O
frete que realmente contribui para a balanca comercial brasileira, com relagdo &
navegagdo de longo curso, € aquele gerado por embarcagado prépria, cerca de 4,61% do
total.

Em escala menor, mas ndo irrelevante, ha o transporte de cabotagem que também
gera fretes. Nesta modalidade, os navios sdo todos de bandeira brasileira, divididos

entre proprios e afretados. Os navios préprios geram 70% dos fretes na cabotagem.
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Para se estimar o porte da frota que o Brasil precisaria ter para atingir o objetivo
tracade, ou seja, equalizar receitas e despesas de fretes com o transporte maritimo,
deve-se levar em conta, também, mais um dado: 7,5% dos fretes maritimos brasileiros

sdo gerados no transporte de cabotagem e 92,5% sé&o no transporte de iengo curso.

Partindo do pressuposto, conforme mencionado anteriormente, que se queira zerar a
despesa com frete, & preciso elevar a porcentagem de 9,53% dos fretes gerados por
navios préprios (longo curso: 92,5% x 4,61% = 4,26%; cabotagem: 7,5% x 70% =
5,27%; portanto 4,26% + 5,27% = 9,53%) para cerca de 50%, onde para cada ddlar

pago ao exterior, outro tenha sido gerado por embarcagio propria nacional.

Ora, se 9,53% € equivalente aos 3,9 milhdes TPB (1,9 da Petrobras e 2,0 de outras
empresas como visto anteriormente na Tabela 3.9), para chegar aos 50% pretendidos,
devem-se atingir cerca de 20,46 milhdes TPB, a fim de se equalizar as
despesas/receitas com frete. Para se ter uma idéia de quantas embarcacGes esse valor
representa, a Tabela 7.13 mostra uma relagdo de TPB por embarcacao. Vale lembrar
que os dados dela obtidos sdo de janeiro de 2003 e, portanto, nao atuais. No entanto a

relaciio de TPB/embarcagio continua sendo vélida.

Dos dados da Tabela 7.13, conclui-se que, na média, tem-se 33,95 mil TPB por
embarcacdo (dividindo-se 17.371 embarcac@es por um total de 589.766 mil DWT, tem-
se uma média de 33,95 mil TPB por embarcagao). Portanto, para os 20,46 milhdes TPB
estimados, o Brasil deveria ter uma frota de navios préprios de aproximadamente 603

embarcaghes.

Partindo-se do nimero atual de embarcacdes (cento e vinte e seis, segundo mostrado
na Tabela 7.5), seria necessdrio construir cerca de mais 500 embarca¢tes para se

atingir o nivel de 600, aproximadamente. Quanto tempo isso levaria?

Com o nosso atual nimero de estaleiros, sendo os principais ¢ Eisa, Maua Jurong,
Verolme / IVI Angra; Mac Laren, Estaleiro Itajai, Enavi-Renavi, Ebin-Teclabor,
Caneco, Inace, Ebrasa, Sermetal, Transnave e CEC, estima-se serem necessarios
cerca de trinta anos para se construir 500 embarcages num ritmo de uma embarcacgio
a cada nove meses por estaleiro (segundo estimado por profissionais entrevistados do
setor, dentre eles da Transpetro e do estaleiro Wilson Sons). Vale lembrar que nao
se estd especificando quais tipos de embarcagdo cada estaleiro ird construir, ndo se
estio considerando criacdo de mais estaleiros e também ndo se considera construgdo

em paralelo, lembrando sempre gue esses valores sao médios.
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Tabela 7.13: maiores frotas mercantes mundiais (Janeiro 2003).

Posicao Pais Niimero de embarcacides DWT (milhares)
i Grécia 2.915 148.873
2 Japao 2.722 104.368
3 China 2.033 43,629
4 Noruega 1.075 42.701
5 Alemanha 2.024 40.252
) Estados Unidos 890 40.247
7 Hong Kong 551 35.372
8 Coréia do Sul 755 25.067
9 Taiwan 516 21.645
10 Singapura 611 16.788
11 Dinamarca 551 16.518
i2 Reino Unido 508 16.392
1 Russia 1661 14.751
14 Italia 466 12.200
i5 Arabia Saudita 93 10.963

Fontte: Maritime Administration, US Dept of Commerce.

Portanto, dade que serdo necessarios cerca de trinta anos para se ter uma frota

formada por uma

necessaria a saida

quantidade tal de embarcagbes, de forma que ndo mais seia

liquida de divisas para pagamento de fretes, pode-se propor o

seguinte cronograma estratégice neste periodo:

Primeiros 5 anos apés inicio do programa:

1.

Isengio de impostos na importagdoe de todo e qualquer equipamento
utilizado na construgio naval por parte dos estaleiros,
independentemente de se agregar valor ou ndo ao mesmo, podendo
o FMM, inclusive, atuar como agente financiador no caso de

compras volumosas;

Isencdo tributdria, também, para todo e qualquer agente nacional
ou estrangeiro instalado no pais que compre embarcacbes

nacionais.

Objetivos: dado que em um primeiro momento ndo havera inddstria

de navipecas desenvolvida no pais, essa medida servira para incentivar

a entrada de grupos empresariais nacionais ou ndo no setor de

con
de

strugdo naval, independentemente da existéncia ou néo da industria
navipegas nacional inicialmente, além de se incentivar a criagdo de

demanda, facilitando a compra de embarcacdes brasileiras. Além disso,

vale ressaltar que a demanda por novas construgdes jd existe através

da

proposta de renovagdo de frota pela Transpetro. Esta seria, desta
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forma, um grande responsdvel pelo alavancamento inicial da

construcdo naval nacional, no gue tange a demanda,

O perfodo relativamente curto, de cinco anos, justifica-se pelo fato de
néo haver qualquer impedimento, tributo ou restricio na importagdo de
equipamentos estrangeiros e, um tempo maior que este, poderia
atrapalhar o desenvolvimento do setor de navipecas nacional. Além de
visar a criagdo de um ambiente favordvel para a entrada de empresas
no setor de construgdo naval, esta agdo leva em conta o que foi
observado nos dois paises lideres na construgdo naval (Japdo e Coréia),
ou seja, a forte participagio do Estado como agente incentivador e
garantidor das atividades no setor;

Nos 5 anos seguintes:

1. Isengdo de impostos na importagdo de equipamentos utilizados na
constru¢do naval que tenha tido um aumento de valor agregado (a
definir) nacionalmente;

2. Isengdo de impostos em toda e qualquer transacdo em que o
estaleiro nacional esteja envolvido, ou seja, em sua cadeia de
suprimentos e relagdo com clientes acabando com a “guerra” fiscal
entre os estados. Hoje, no Brasil, alguns estados (SP e R1, por
exemplo) d&do isencdo de ICMS na compra de fornecedores dentro
de suas fronteiras e isto deveria ser estendido ao pais com um todo,
através de regulamentagdo federal. O desenvolvimento da inddstria
naval deve ser estratégia nacional e ndo de estados isolados, pois,
se assim o for, perder-se-ia o foco (inddstria navai nacicnai) e
deixariam-se de ganhar sinergias ao se aproveitar todo o potenciai
nacional. Em outras palavras, toda a rede de fornecedores e
consumidores trabalhande em uma mesma direcdo. Além do mais,
a0  se separarem os estades, estar-se-iam criando mais
concorrentes ao invés de parceiros;

3. Exigir um percentual minimo (a definir apés estudo detalhado) de
aquisicdo, por parte das empresas de transporte maritimo, de
embarcagfes construidas no Brasil, a partir do inicio dessa fase do
programa proposto, com duragdo indefinida, ou seja, até que um
segundo estudo comprove o poder de competitividade da inddstria
naval nacional e esta medida ndc se faca mais necessdria.

Objetivos: incentivar a criagdo e desenvolvimento de uma inddstria
nacional de navipegas com demanda garantida, tdo fundamental para o
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setor. O periodo relativamente curto, novamente de cinco anos,
justifica-se pelo fato de ainda haver certas facilidades na importagdo de
equipamentos estrangeiros e, com o tempo, pretende-se eliminar essa
questdo. Como ndoc se deve liberar totalmente a importacdo de
equipamentos estrangeiros, pois nio seria viavel a criagdo de uma
indlstria de navipecas nacional competitiva, mas também ndo se pode
proibi-la totalmente, uma vez que ainda ndo haveria produtos nos
mesmos hiveis internacionais de qualidade em um primeiro momento,
dentro do pais, a questdo da importacdo destes equipamentos deve ser
feita com cuidado, mantendo um equilibrio entre as facilidades iniciais,
para somente depois se ir restringindo e criando ao mesmo tempo
demanda e oportunidade de fabrica¢cdo nacionais. Isto justificaria os
dois periodos relativamente curtos de cinco anos cada, com niveis

diferentes de restrigao.

Outro ponto importante nesta etapa é a exigéncia de uma certa
quantidade minima (percentual da frota) de embarcagdes adquiridas no
Brasil pelas operadoras. Ap6s 0s primeiros cinco anos, ja se cria no pais
um ambiente favordvel em que as embarcagbes aqui produzidas, em
fase de adequacdo aos padrées internacionais, possam ter uma

demanda inicialmente garantida,;

Nos préximos 10 anos:

1. Isencio de impostos na importacdo de equipamentos utilizadoes na
construgdo naval gque tenham um nivel bem alto (a definir e que,
obviamente, seja maior que o Ultimo periodo de 5 anos) de vaior

agregado nacicnalmente;

2. Manutencdo da isengdo de impostos em toda e qualquer transagao
em que o estaleiro nacional esteja envolvido, ou seja, em sua
cadeia de suprimentos. Além disso, promover mudangas na
cobranca do adicional sobre o frete. Atualmente, segundo a Tabela
7.11, é cobrado o AFRFMM de 25% na navegacao de longo cursg,
10% na cabotagem e 40% na navegagdo interior. Nesta fase do
cronograma, apés 10 anos do inicio do plano, as operadoras ja
estariam com seus percentuais de embarcagdes de origem nacional
em suas frotas regularizadas e, a fim de beneficiar a indastria naval
nacional, propBe-se reduzir este adicional a0 frete & metade quando
o transporte for realizado por embarcacdo nacional {produzida aqui

e ndo somente de bandeira brasileira).
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Objetivos: incentivar o desenvolvimento e integragdo da industria
nacional de navipecas e consolidd-la. Essa proposta, com relagdo &
mudanca na cobranga do AFRFMM, tem por objetivo ser mais um
incentivador estratégico da utilizacde de embarcagbes nacionais no

transporte rmaritimo;

Nos préximos 10 anos:

1. Fim da isengdo de impostos na importagdo de equipamentos

utilizados na construgdo naval;

2. Isencdo de impostos tradicionais (IPI, ICMS) e alternativas de
redugdes agressivas na aliquota de imposto de renda no resultado
da empresa para os estaleiros e inddstrias do setor de navipegas
que tenham uma certa porcentagem de exportagdes sobre o total
produzido, sendo que essa porcentagem e as aliquotas estejam
previamente definidas e oficialmente anunciadas pela Receita
Federal. Ressalta-se aqui que tais redugbes e isenges incorrem
sobre todo © operacional da empresa, € ndc somente sobre o
exportado, devido ao fato de ndo tornar esta facilidade um esquema
complexo burocratico, forcando as empresas a separar
contabilmente as operacfes de exportacdo e venda para o mercado
internoc. Para isso que se utilizardo os recursos das faixas de

isencbes e aliguotas conforme o grau de exportacdo;

3. Manter a politica de cobranga do AFRFMM diferenciada para
embarcacao de origem nacional. Vale frisar a utilizagdo do requisito
de ser embarcacdo de origern nacional, pois, s6 assim, privilegiar-
se-ia a inddstria de construcdo naval nacional. Qualquer outra
forma, seja beneficiando a armadores nacionais (que podem
comprar embarcagdes em outros paises), seja beneficiando a
embarcacdes de bandeira brasileira (também podem ser adquiridas
no exterior), ndo se estaria garantindo, efetivamente, a utilizacdo

do setar produtivo nacional.

Objetivos: incentivar a nao dependéncia, por parte da industria
nacional de navipecas e dos estaleiros, da demanda e do mercado
estritamente nacionais, ou seja, caso operem restritamente dentro do
pais, irdo pagar impostos normalmente para, assim, ndo tornd-la

“protegida” e garantida a qualquer prego, nos moldes de ™“nos
garantimos a diferencgal”. O que se quer & incentivar e estimular os
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estaleiros a procurarem o mercado internacional também. Em nenhum
momento citou-se quaiquer acdo, governamental ou ndo, no sentido de
se facilitar a colocagdo da embarcagdo construida no pais no mercado
externo, dando dinheire aos estaieiros para que esses cubram suas
deficiéncias nos custos, tornade seus produtos competitivos. Essa
pratica acabaria por “mal-acostumar” os estaleiros, ndo os fazendo se
preocupar com o ganho de eficiéncia ou com a redugdo de custos, tdo
fundamental em qualquer setor da economia. No entanto, continua a se
diferenciar embarcaces brasileiras e internacionais na questdo de
cobranca do AFRFMM;

Anos seguintes: Na fase de consolidacdo do setor, devem-se manter

algumas questdes fundamentais para o setor:
1. Manter os incentivos a exportacio;

2. Manter os impostos sobre equipamentos importados, mesmo que
ndo existam semelhantes, para que, nessa fase do programa, 30
anos apés seu inicio, a inddstria de construcdo naval em conjunto
com o setor de navipegas, procure sempre inovar e criar suas
proprias patentes. Uma certa facilidade na importacdo de
equipamentos que ndo tenham similares no Brasil poderia provocar
um engessamento do setor que ndo ousaria em inovar, ficando
restritoc a importar os equipamentos de maior dificuldade de
produgdo. Tal medida de prote¢do perene, acabaria por atrapalhar a
evolugdo natural do setor e, conforme dito anteriormente, 30 anos
apés o inicio do programa, o pais teria capacidade de desenvolvé-

los;

3. Eliminar ¢ AFRFMM sobre o frete gerado por embarcagGes
brasileiras (construidas no pais), pois o pais ndo mais precisaria
dessa forma de financiamento para o setor de construgdo naval, o
qual, a essa altura, ja teria condicdes de pleitear financiamentos
internacionais com custos mais baratos (0 FMM continua existindo
devido a cobran¢a de adicional a embarcagles estrangeiras). Além
disso, ao se aliviar o custo do frete, estar-se ia beneficiando toda a
inddstria nacional, reduzindo-se os custos de transportes como um
todo;

4. Incentivar continua padronizacdo dos produtos do setor, ou seja, a
formagdo de "navios de catdlogo” (exemplo: Suezmax, Panamax,
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Aframax, VLCC), padronizados e em conformidade com os
produzidos no exterior, a fim de garantir ao armador a possibilidade
de realizar manutencgdes, fechar contratos de seguros e revender
suas embarcagdes com mais facilidade, pois suas embarcagdes aqui
adquiridas ndo seriam diferentes de uma produzida no Japao, Coréia
ou Poldnia,

Objetivos: essas medidas perenes tém por objetivo tornar o setor
competitivo internacionalmente, criador de divisas para o pais, e
incentivar, sempre, 0 uso de embarcacées nacionais, guando possivel,
em transagles comerciais brasileiras, garantido, entre outras
vantagens, que o frete gerado ndo saia do pais ou, até mesmo, que
seja revertido o atual déficit na conta de fretes por um superavit,
através da participacdo na realizagao de transportes de outros paises.

Justificativa Geral: O cronograma proposto é necessdrio, mas ndo
suficiente, para garantir que a inddstria naval nacional renas¢a com
forga para competir internacionalmente. Acdes complementares serdo
propostas a seguir. No entanto, é importante ressaitar gue essas agdes
baseiam-se fortemente no modelo asidtico de desenvolvimento sendo
que, mais especificamente, no modelo coreano. Nio se considera aquj o
modelo japonés por sua diferenga com relacdo ao desenvolvimento de
sua inddstria naval. O Japao, quase sempre ao fongo de sua histéria, foi
lider em construgdo naval € os motivos sdo muitos, desde sua condigéo
geografica até as guerras regionais, enquanto a Coréia saiu

praticamente do zero para a posicic de nimero um no mundo.

Assim como Park Chung Hee, grande divisor de dguas na economia
coreana, propde-se aqui uma série de planos, de cinco a dez anos, com
mudangas de foco segundo as necessidades do pais e do setor naval
especificamente. As estratégias devem estar programadas com
antecedéncia e serem amplamente divulgadas e seguidas pelos agentes
envolvidos no negécio. Dessa forma, acredita-se gue um programa de
rapida industrializacdo do setor seria possivel. No entanto, ressalta-se
que outras alternativas de desenvolvimento podem existir, e as
propostas aqui expostas ndo encerram, de nenhuma forma, a

discussao.

Do mesmo jeito que Park, pretende-se encorajar os empreendedores
privados ou até mesmo publicos, através de incentivos poderosos,

incluindo tratamento preferencial no momento de se obter um
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financiamento a baixas taxas de juros, permissdo para se obterem

linhas de financiamento exteriores e beneficios fiscais.

Seguinde ¢ mesmo modele coreano, as taxas e cotas de importagdo
para os produtos intermedidrios necessarios na fabricagdo dos primeiros
equipamentos navais e embarcagcbes seriam eliminados. Essas politicas,
na Coréia, produziram resultados imediatos e os empresdrios sul-
coreanos perceberam que podiam competir no comércio exterior,
Devido as semelhangas do momento atual brasileiro ao vivido pela
Coréia naquela época (décadas de 1960 e 1970) e as semelhangas das

medidas tomadas, podera ser esperado resultado equivalente no Brasil.

No entanto, a estratégia de crescimento econdmico voltado
exclusivamente para a exportagdo nao sera adotada neste escopo. Isso
devido a ligio aprendida com a Coréia que, a partic de 1978,
comecgaram a produzir alguns efeitos colaterais sérios, onde a escassez
de produtos para consumo interno e a entrada de délares no pais
provocaram um aparecimento da inflagdo que, juntamente com os
controles de preco impostos pelo governo, desestimularam toda a

economia.

A exportagdo serd, sim, incentivada, mas como foram expostos
anteriormente, os incentivos para o mercado interno continuardo a

existir.

7.9.4.2 Marinha Mercante

Como diversos paises protegem suas marinhas mercantes - com prescrigio de cargas e
créditos especiais para compra e operacdo de navios, dentre outros — é necessdria
protegdo semelhante 4 marinha mercante nacional para que ela opere em igualdade de

condigdes com suas concorrentes estrangeiras;

Qualquer regra deve equalizar os custos dos fatores de produgdo da marinha mercante
nacional aqueles vigentes no exterior. Isso significa padronizar os custos com méo-de-
obra, do uso do capital e com a carga fiscal incidente sobre a renda gerada pela
marinha mercante nacional Em outras palavras, com essa medida, a idéia ndo seria
deixar os custos e valores nos mesmos niveis, mas sim acompanhar os padrées
internacionais, a fim de que o Brasil ndo figue em outra realidade ou para que se possa
acompanhar as mudancas do setor nesse sentido. Pretende-se, assim, deixar os custos
com mao-de-obra, uso do capital e a carga fiscal abaixo da internacional ou, guando
muito, dependendo das dificuldades do pais, no mesmo nivel, mas nunca acima para

nao se perder competitividade;
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Reduzir os impostos € outros encargos que incidam sobre a atividade de navegacao

brasileira.

7.9.4.3 Acdes complementares

Promogdo e incentivo, por parte do Governo e 0S mais diversos agentes ligados ao
setor naval, de cursos, convénios entre estaleiros e universidades, entre empresas e
centros de pesquisa, de palestras, semindrios e intercdmbios técnico-cientificos
internacionais, a fim de se criar, no longo prazo, a cultura voltada ao desenvolvimento

tecnoldgico no setor, apoiada em patentes nacionais;

Regularizar a questdo do Seguro Garantia levando-se em conta a situacdo patrimonial

de nossos estaleiros e o riscos envolvidos na transagao.

Segundo o debate realizado durante o Gltimo Navalshere no Rio de Janeirg, ficou claro
que o seguro-garantia é, de fato, um tema muito complexo. Com uma parte de subsidio
oficial, esse foi o prémio de consolagao ofertade pelo Governo Federal, apos o
presidente Lula vetar a garantia direta as operacdes, que seria dada - diretamente e

sem burocracia - pelo Fundo de Marinha Mercante.

H4 varios pontos de indefinico. O maior ou menor volume de produtos importados é
importante, pois as compras em délares, euros e libras podem influir no prego final. O
IRB (Instituto de Resseguros do Brasil) e a seguradora envolvida devem fazer anélise
(nica e somente seguradoras especializadas deverao trabalhar com o produto. Havera a
natural redivisdo entre resseguros privados e o IRB Brasil. O IRB em geral repassa
parte dos contratos, pois tem restricbes em relagio a seu patrimdnio liquido. A
construcdo naval foi definida como "builder's risk" e o Seguro Garantia como um

excesso do builder's risk.

Para minimizar ¢ preco do seguro, deseja-se que, em Caso de crise de um estaleiro, a
obra possa ser concluida em outro. No entanto, oS especialistas ndo sabem com
exatid3o como se dard essa transferéncia de um produto tao pesado e, além disso, da

disponibilidade de outros estaieiros.

A empresa de seqguros devera credenciar uma firma de avaliadores para acompanhar a
obra em seu nome. Comenta-se que 0O risco maior a ser aceito serd de R$ 50 milhdes,
mas se exigird flanca dos dois maiores acionistas de cada estaleiro. Outro problema é
que o Fundo de Marinha Mercante terd de autorizar a intervencdo, no processo, da
seguradora. Os avaliadores serao pagos pelos seguradores, mas deverdo ser aprovados

peio banco-agente do FMM.
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Estaleiros alegam que nem de longe t&m patriménio suficiente para atender a grandes
exigéncias das seguradoras € gque seu potencial deveria ter por base a capacidade de

produgdo, ndo o patriménio de cada estaleiro.

Um sério entrave € que para cada navio devera ser criada uma Sociedade de Propdsito
Especifico (SPE). Isso aumentara os custos administrativos e, além disso, terd de haver
negocia¢do com estados e municipios, pois os estaleiros tém isencdo de alguns tributos,
que ndo serdo estendidos automaticamente 3s SPEs. Os estaleiros temem problemas
trabalhistas com empregados, alegando que nao trabalhavam para o estaleiro X, mas
para a SPE Y ou vice-versa. E comum um estaleiro ter quatro ou cinco contratos para
futuro préximo, mas igual nimero de obras no parque industrial e ainda alguns navios
ja langados, mas ainda ndo aceitos formalmente pelos armadores. Com isso, um

estaleiro teria que criar varias SPES.

Um estudo da Federagac das Seguradoras (FENASEG) se refere a garantias de ate
30% do valor, engquanto 0% estaleiros acham que o limite de exposi¢do de 12% é

razoavel.

Durante o encontro realizado no Navalshore, um representante do IRB comentou que
a situacdo financeira dos estaleiros ndo é confortdvel - o que é a razdo de toda a
discussdo, desde o inicio. Dirigentes de estaleiros manifestaram a posigdo de que O
sistema tem que ser operativo € simples, caso contrario havera forte aumento de preco
sobre o navio - reduzindo a capacidade de cornpeticdo da construgdo naval brasileira.
Um representante dos armadores disse ser necessario combater a burocracia, no caso
do seguro-garantia, e lembrou que, No momento, 0 processo junto ao BNDES ja é
tortuoso e demorado, havendo o caso de navios em final de construcdo que ndo contam
com crédito liberado pelo banco ao estaleiro. 1ss0 obriga o armador a fazer 0S

pagamentos, caso ndo queira ver a obra paralisada.

Portanto, para se chegar a melhor solucdo, deve-se realizar um estudo séric e amplo
debate entre os principais agentes envolvidos na questdo, a saber: seguradoras,
Governo, estaleiros e armadores. No entanto, o foco ndo deve ser desviado, o qual se
resume em s$e procurar meios seguros e de riscos minimizados de se desenvolver a

industria naval nacional.

Uma diferenga basica entre 0s estaleiros brasileiros € asiaticos muito criticada pelos
estaleiros nacionais, segundo entrevistas realizadas com profissionais do setor
(engenheiros do wilson Sons), é que, aqui no Brasil, o armador ascolhe um navio cheio
de detalhes. No exterior, © estaleiro oferece dois ou trés tipos padronizados & ©
armador opta por um produto "de prateleira”. Se o armador deixar de pagar, © navio

tem maior valor no mercado - por ser padronizado e de facil liquidez. Isso deixa claro a
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necessidade de se impor, por parte dos estaleiros, a cultura de padronizagdo das

embarcagbes para ser competitivo internacienalmente.

7.10 Desenvolvimento de um estaleiro modelo

A concepgdo de um estaleiro modelo servira de base para que este possa ser tomado
come um exemplo para um possivel desenvolvimento de novos estaleiros no pais, levando em
conta as técnicas utilizadas por grandes construtores mundiais, bem como seus layouts e
disposigdes de cada parte importante dentre de um estaleiro. Obviamente gue ndo se pretende
neste item criar um novo modelo de estaleiro, mas baseado no que foi estudado sobre o

Hyundai e em literaturas existentes sobre o tema [28].

O edital da Transpetro [69], o qual fala a respeito também dos requisitos minimos que
deve conter um estaleiro para ter a permissdo de construgdo das embarcacies demandadas
pela companhia, também serd levado em consideracdo nesta parte do trabalho.

7.10.1 Metodologia de construgdo

As técnicas utilizadas em estaleiros atuaimente ndo sdo nada novas (exceto por
algumas novas metodologias de construcdo, come a “on ground”, apresentada no item 6.7, as
demais continuam a construcdo de um navio, em geral, através do método de blocos). Elas
vém sendo empregadas nos Gltimos vinte anos. Os construtores navais buscam integrar e
implementar as ciasses mundiais (conforme citado na classificacdo dos estaleiros — ver 5.3)
que ajudam a melhorar a produtividade e minimizar o tempo de entrega do produto, ao
mesmo tempe em que eliminam as técnicas ndo produtivas. Os japoneses sdo reconhecidos
por suas reducdes no gue diz respeito ao desperdicio de tempo, assim como na otimizacdo dos
processos de produgdo. Este conjugado € adicionado a uma organizagdo atualizada e moderna,

além de profissionais bem preparados.

A maioria dos estaleiros gque seguem esta linha de melhoria {(melhoria das classes
mundiais), utilizam ¢ modelo de construgdo por biocos e a colocagdo de equipamentos por
zona. Estaleiros de sucesso desenvolveram um fluxo estavel de informagdo, material e

essoas.

A construgdo do casco através de blocos decompdem, obviamente, a estrutura em
blocos. Estes podem ser de casco simples, duplo casco, 2D, 3D e curvos, conforme mostra a

Figura 7.2.
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Figura 7.2: Bloco curvo.

Os construtores navais que seguem as classes mundiais seguem um passo a mais para
unificacdo dos blocos em grandes blocos (Figura 7.3) o qual é uma continuacéo do trabalho em

série de construgdo de um navio, minimizando o trabalho a ser realizado no dique de

construgaoc.

Figura 7.3: Grandes blocos,

Tanto os blocos guanto os grandes blocos podem ser ja equipados, conforme mostra a

Figura 7.4,

Figura 7.4: Equipagem de um grande bloce.
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A construcdo por zona é uma metodologia de gerenciamento baseada na organizacdo

por zonas de construgdo em lugar de sistemas. A idéia de se seguir as etapas de construcao de

um navio em zonas é reduzir a quantidade de atividades de gerenciamento, passando a ser

orientadas ao produto ac invés de orientadas ao sistema.

Este tipo de orientacdo traz como beneficios:

Reducdo dos pacotes de trabalho (escopo do trabalho) a ser gerenciado, focando na

zonas de construgdo ao invés de todo o projeto do navig;

Resultar em um conceito no qual o individuo pode mais faciimente compreender e

gerenciar;

Forcar todos os departamentos a prestarem atengdo no planejamento de todas as

partes em que estdo envolvidos;
Forcar a producdo a atuar ativamente em fases de desenvolvimento;

Promover a utilizacio de equipes com miltiplos conhecimentos em cada bloco de
construcdo em detrimento de equipes especializadas para todo ¢ navio,;

A engenharia prover uma documentacdo técnica que dé suporte & zona de

construgdo;
Estimativa de prazo mais real e factivel;

Melhoria dos prazos através do envolvimento prévio de todos os departamentos
inicialmente com o projeto;

Realizaciio do projeio em paralelo com a execugdo do mesmo, de acordo com o
avango do trabalho, permitindo o cruzamento entre sistemas e comercializagdo de

matérias;
Todos os trabalhos de interface sdo considerados e corretamente segilenciados;

A eficiéncia do trabalho é melhorada de acorde com o avango do trabalho, podendo
ser realizada por diferentes trabalhadores no mesmo lugar e ao mesmo tempo

(trabalhe em paralelo).

O ponto mais critico € a organizagde do trabalho, incluindo:

Desenvolvimento do planejamento similar entre o controle e as estratégias da

construgdo;
Formato da documentagdo técnica aplicavel diretamente na produgao;

Utilizacdo de estagdes de trabalho e documentagéo e planejamento das estacbes de

trabalho;
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Trabalhadores altamente qualificados;

DecisGes sobre realizacdo e planejamento apliciveis nos apropriados momentos da

construgao;

Envolvimento da produgdo ainda na fase de projeto;

Desenvolvimento e projeto do produto concomitantemente,

A grande diferenca nas grandes construgfes navais esta relacionada a construgdo dos

blocos. Estaleiros americanos, por exemplo, tipicamente tém a capacidade de transportar

blocos de duzentas a quatrocentas toneladas. Isso significa que eles podem construir blocos

acima de duzentas toneladas em seus diques. Todos os estaleiros de grande performance

constroem grandes blocos, com pesos entre quinhentas e duas mil toneladas. Eles sdo

erguidos por grandes gruas ou transportados por enormes elevadores. Os estaleiros mais bem

sucedidos sabem quantos blocos devem construir por dia e, assim, o tempo do processo de

construgdo total.

O Hyundai utiliza a seguinte seqiiéncia para construgdo e entrega do navio:

1)

2)

3)

4)

3)

6)

7)

8)

Assinatura do contrate de venda: assinatura do contrato de venda de uma

embarcacdo com o armador, especificando-se o tipo de navio, a data de

entrega, custo, etc.;

Projeto: apbés o fechamento do contrato, o projeto € iniciado pelos

engenheiros;

Inicio_da construcfo: quando terminado o projeto da embarcagao, esta
comecara a ser construida, fazendo-se uso do material disponivel nos
armazéns (chapas de aco);

z

Corte das chapas: o corte das chapas de aco é feito com base nas
especificagdes do projeto. Ha o inicio de construgadc dos blocos;

Unido dos blocos: quando os blocos estdo prontos, eles comegam a ser unidos
no dique e formar o corpo da embarca¢io. Até entdo, os blocos tinham sido

montados em local fechado, incluindo a pintura destes;

Instalacio dos motores: apés a montagem do corpo do navio, o motor serd

instalado na casa de maquinas;

Instalacdo das acomodacdes: as acomodagdes (superestrutura) sdo colocadas

sobre o corpo do navio;

Colocacdo de eguipamentos: enquanto a embarcagdo € montada, sdo
colocados os equipamentos dentro de sua estrutura;
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9) Lancamento: O navio é lancado ao mar € testado para verificar previsbes de

projeto;
10) Batismo e entrega: navio ¢ batizado e entregue ao cliente.

Apesar do Hyundai considerar a colocagdo dos equipamentos enquanto da unido dos
blocos, os estaleiros tendem hoje a colocar a maior parte possivel destes quando da
construcdo dos proprios blocos. Isso permite que haja economia tanto de tempo quanto em
custo. O Hyundai busca, assim como estes estaleiros, reduzir seus custos com a colocagao

das maquinas dentro da embarcacao ainda na etapa inicial do projeto.

7.10.2 Colacagio de equipamentos

A colocacdo de equipamentos no navio sera tao melhor quanto antes ocorrer dentro do
periodo de construgdo do navio. Isso envolve a organizacdo da informacdo e de materiais em
um planejamento que agregue a m3o-de-obra e as facilidades na integragdo estrutural e de
equipamentos no estagio mais barato e rapido da construcdo de um navio, acarretando em

haixos custos.

A colocacdo de equipamentos é divida basicamente em trés tipos: na unidade (Figura
7.5), no bloco (Figura 7.6) e a bordo. Alguns estaleiros tém outro tipo chamado Blue Sky
(colocagao dos equipamentos no navioc quando ainda em construcdo, mas ja atracado em um
berco do estaleiro, antes de fechar o convés principal), © qual pode ser considerado como um
subtipo da colocagdo a bordo.

O estaleiro Thyssen na Alemanha desenvolveu um sistema modular da casa de

maéquinas (Figura 7.7) cujo objetivo era reduzir em 30% os custos com O aparelhamento

desta. Os objetivos desta proposicdo sao:

. Minimizar a colocagdo de equipamentos a bordo do navio (etapa final da |

construgao);
. Reduzir tempo de colocagdo das maquinas;
. Simplificar o planejamento da colocagdo de equipamentos;
. Evitar interferéncia entre etapas de construgdo e colocagao de aparelhos; /
. Otimizar a utilizagao das gruas; /

. Melhorar qualidade, produtividade e seguranca dos trabalhadores. [
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Figura 7.7: Colocacdo modular de equipamentos na casa de maquinas.

Os beneficios sdo:
+ Redugdo do overhead,

« Melhoria no acesso tanto de trabalhadores quanto do material no quesito ventilagao

e iluminacao;
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. Aumento da disponibilidade de ferramentas e equipamentos.

A maior parte dos estaleiros que utilizam as classes mundiais colocam as maquinas
dentro do navio, de forma a maximizar a eficiéncia do trabalho nas oficinas e minimizar o
trabalho nos diques e apos 0 langamento. Estes estaleiros constroem, geralmente, em diques

secos (Figura 7.8), apesar de alguns ainda construirem em carreiras, conforme mostra a

Figura 7.9.

Figura 7.9: Construcdo em carreira.

7.10.3 Layout de um modelo de estaleiro

Conforme ja mencionado, a idéia da concepgdo do estaleiro & simplesmente mostrar
quais as atividades sdo aplicadas aos estaleiros de sucesso hoje em dia {incluindo o Hyundai),
o que eles possuem COmo facilidades de construcdo e qual o fluxo de material desde as chapas
de aco até o langamento do navia. Tal layout pode ser aplicado para a concepgdo de novos
estaleiros no Brasil. Obviamente que a disposicao € localizacdo das oficinas, diques € armazens
ndo precisam ser exatamente as mesmas, Mesmo porque ela depende muito da regido onde 0
estaleiro for construido (drea disponivel). No entanto, a idéia & conseguir o fluxo de material

utilizado em estaleiros de ponta mundiaimente.
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A pergunta que pode ser feita é: por que entdo ndo se segue a estrutura ou layout
aplicados pelo Hyundai, uma vez que este & o lider mundial e fol o estaleiro estudado e
tomado como referéncia? A resposta é bastante simples. Ndo adianta ser feita uma proposicao
de um estaleiro tdo grande guantc 0 Hyundai para 0 inicio das atividades de construgdo
naval. Mesmo este, em Seu principio, nao tinha capacidade para @ construcdo de muitos navios
e levou tempo até ter mercado suficiente que valesse a pena investir em infra-estrutura. A
proposta gue sera feita aqui é, mais uma vez, para a construcdo de um estaleiro de maneira
simples, capaz de construir embarcagbes de grande porte € qu€ tenha a mesma filosofla de

construgdo (fluxo de materiais) dos estaleiros mais conceituados mundialmente.

A Figura 7.10% representa uma possivel disposicdo deste estaleiro simples, com as
etapas de construcdo mencionadas anteriormente para © HHI. As etapas de 1 a 9

representam:

1) Armazém de chapas de aco: as chapas de ago para a construcdo da estrutura
do navio ficam guardadas em um armazém. O espaco necessario para a
armazenagem depende, basicamente, da quantidade a ser armazenada. Ym
estaleiro simples (médio porte) como o da Figura 7.10 pode armazenar de
10.000 a 12.000 toneladas de chapas de aco, geralmente de 8 a 75 mm.
Dentro do armazém, fazem-se necessarias algumas gruas para remog¢do e
movimentagdo das chapas. Estas gruas podem ser magnéticas e a sua

capacidade depende de quanto se deseja transportar de ago de uma unica vez;

2y Ao receber as chapas de ago, essas serdo cortadas e moldadas de acordo com
a solicitagdo do projeto. Para chapas alguns tipos de chapas sdo utilizados
cortadores de plasma. E possivel ndo 56 cortar as chapas com a espessura
especificada como também dar formato a elas {forma de T, por exemplo).
Tudo isso através da utilizacdo de robds para solda do aco. Estaieiros
modernos utilizam robds para tal pratica, aumentando sua produtividade,
enquanto estaleiros mais defasados empregam mao-de-obra. Ainda que no
emprego de trabalhadores, & necessario que estes tenham uma formacao
solida que lThes permita nao cometer erros, No entanto, dificilmente um ser
humano consegue realizar tal atividade com maior produtividade e eficiéncia
gue um robd. Dentro desta segunda etapa do processo de construgdo s&0
necessarias também gruas gue possam suportar 0s pequenos blocos. Esta

parte também pode ser chamada de setor de manufatura;

3) Apbs o inicio da manufatura das chapas, comega-se a construcdo dos painéis

curvos e pré-montagem de blocos um pouco maiores, adicionando-se os perfis

80 pasenho baseado no estalelro Volkswerft Stralsund GmbH, na Alemanha.
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4)

3)

6)

7}

8)

construidos na etapa anterior as chapas. Ha a necessidade de se transportar
os blocos pré-montados através de gruas de maior capacidade de transporte
de carga. As soldagens s3o feitas, em gerat, com auxilio de robds, aumentando
a produtividade do processo e a precisdo da construgio de acordo com 0S
desenhos do projeto. Podem-se fazer pré-montagens de blocos em paralelo,

de acordo com a capacidade fisica do estaleiro;

De posse da montagem dos pequenos blocos, inicia-se a montagem dos blocos
maiores que serao responsdveis pela composigao final do navio. Nesta parte da
construcdo, fazem-se necessarias gruas de maior parte para erguer os biocos
e transporta-los. $ao necessarios de cento € cinqlenta a duzentos blocos para
montar um navio de grande porte de proa a popa. Nesta oficina de montagem
dos blocos também ocorre a colocacao dos equipamentos que ja podem ser
adicionados ao corpe do navio antes que este va ao mar. O motor também ja é

posicionado na casa de maguinas do navio;

Apos a fase de montagem dos blocos de forma individual, ainda que sendo
possivel de fazé-los em paralelo, os blocos sio encaminhados para pintura. Em
estaleiros como © Hyundai, conforme j& exposto em Seu respectivo capitulo, ©
estaleiro tem uma alta tecnologia aplicada ao processo de pintura, onde

consegue garantir qualidade e redugdo de custos.

O préximo passo, apos a pintura, & a unido dos blocos ja pintados para
construgdo do corpo do pavio. Nesta etapa sdo necessarias gruas capazes de
transportar blocos de mais de mil toneladas, dependendo do tamanho dos
blocos a serem erguidos. O projeto dos blocos do navio ja é feito baseado na
capacidade de levantamento das gruas disponiveis no dique do estaleiro. Esta
fase pode durar de seis a dez semanas em astaleiros de ponta. A unido dos
blocos também é uma etapa bastante importante dentro da construgdo. Deve-
se atentar para as precisdes da montagem que posteriormente seriio avaliadas
pela classificadora. Gruas do tipo Goliath suportam pesos elevados € 580
empregadas em estaleiros que constroem embarcagoes de grande porte, como

é o caso do Hyundai;

Apos a unificagao do corpo do navio, este recebera mais alguns equipamentos
gue antes nao podiam ser colocados. Geralmente, nesta etapa, 0 navio ja esta
localizadie por inteiro na parte externa do estaleiro, submetido as condigtes

climdticas ambientais;

O navio é lancado ao mar para complementacdo com 0S equipamentos

faltantes. Séo feitos testes com © navio para saber se 3 embarcacdo atinge as
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estimativas de projeto. Para cada bergo onde s&do colocados os navios que
serdo entregues, devem-se ter gruas capazes de colocar os equipamentos que
restam dentro do navio. Geralmente estas gruas ndo possuem tanta
capacidade de levantamento de peso quanto as gruas que erguem os blocos. O
navio fica parado no berco por volta de cinco semanas para seu término. 13 os

testes levam cerca de uma semana para serem concluidos;

9) Armazém onde ficam localizados os equipamentos a serem colocados nos

navios.

Como este projeto é voltado para o alavancamento da inddstria naval através da
renovacdo de frota da Transpetro, para estimarem-se as dimens&es do dique seco ou carreira
onde o navio serd construido, utiliza-se agui o Edital de Pré-Qualificacio da Transpetro
{[69]), o qual especifica os tamanhos minimos para cada uma das habilitacbes as quais o

estaleiro ird participar (A, B ou C).

& i
-
(1

Figura 7.10: Disposicio de um estaleiro simples,

Segundo estas especificacbes, 0 digue seco deve ter dimensfies minimas de 300m x
60m, ou, alternativamente, carreira, com dimensdes minimas de 280m x 48m. No caso da
habilitacdo para o Grupo “B”, as dimensfes minimas dos diques efou carreiras podem ser
reduzidas para 240m x 40m. No caso de habilitacdo para o Grupo “C”, as dimensfes minimas
dos diques e/ou carreira sdo menores, reduzidas para 130m x 30m. Um estaleiro com dique

seco ou carreira de 300m x 60m é capaz de suportar grandes embarcagdes. Se comparado ao
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Hyundai, percebe-se que este apresenta ainda assim diques mais de duas vezes maiores que
o exigido pela Transpetro. No entanto, tais diques sdo utilizados para a construcao de dois ou
mais navios ac mesmo tempo. De qualquer maneira, estdc equipados com gruas de alta
capacidade de carga (trezentas a quatrocentas tonefadas). Conforme a habilitacdo do estaleiro
(A, B ou C), assim como se o mesmo ird utilizar carreira ou dique seco para construgdo, a
Transpetro requer dimensdes minimas, justificadas pelos tipos de embarcagfes a serem

construidas em cada um deles, conforme jé descrito quando comentado a respeito do Edital.

Outra exigéncia do Edital prevé capacidade de processamento mensal de ago de, no
minimo, trés mil toneladas por més para o Grupo “A”. No caso da habilitagdo para o Grupo
“B”, a capacidade minima de processamento mensal de ago € reduzida para duas mil toneladas
por més. No caso da habilitagdo para o Grupo "C”, a capacidade minima de processamento

mensal de aco é reduzida a mil toneladas ac més,

Por dltimo, o Edital define a capacidade do estaleiro de icamento simultdneo de um
bloco. A capacidade minima exigida para o Grupo "A” € de trezentas toneladas, para 0 Grupo
“B", duzentas toneladas e para o Grupo “C” de cinqiienta toneladas. Tals definigbes,
novamente, servem de garantia a Transpetro de gue o estaleiro tera condicdes de realizar a
obra dentro de um cronograma pré-estipulado, uma vez gue conta com equipamentos
propicios a isso, tanto para processamento de aco quanto para icamento de biocos, variando,
mais uma vez, de acordo com a classificagdo do construtor (A, B ou C).

Baseado nestas premissas, estd sendo construido no Ric Grande do Sul o estaleiro
Aker-Promar, tido como o maior da América do Sul. Tal estaleiro estara habilitado a construir
embarcaghes de grande porte {mais de duzentos e setenta metros de comprimento)} e
constando de dois diques secos conjugados com trezentos e setenta metros de comprimento
cada, os quais poderfo ser utilizados para construgdo e reparos de navios e plataformas
petroliferas. A drea ocupada € de cerca de trinta mil metros quadrados e tem ¢ investimento
previsto de U% 150 milhSes de dolares, empregando mil e quinhentas pessoas em sua
construgdo. A expectativa é de gerar cinco mil empregos diretos e vinte mil indiretos, com um
faturamento de U$ 300 milhdes por ano. A intencdo € de construir em 2006 duas embarcagbes
apenas (dois Suezmax - avaliados entre US$ 60 milhdes e US$ 80 milhdes) e em 2008

aumentar para quatro ou cinco embarcacdes ao ano.

Numa primeira fase, que deve durar catorze meses, serdo gastos cerca de US$ 80
milhdes com a instalacde de somente equipamentos para a construgdo dos petroleiros. A
segunda fase terd como finalidade viabilizar a construgdo de plataformas maritimas e exige por

volta de nove meses de trabalho.

As obras do estaleiro sdo descritas como divididas em trés areas: uma produtiva

{oficinas), abrangendo os itens de processamento de ago, pré-montagem e pintura dos blocos,
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uma para montagem (dique seco) e outra para areas de apoio (vestidrios, restaurantes e

escritorios).

Com os pontos que foram levantados até aqui, o estaleiro que se propde neste trabalho
deve possuir as atividades apresentadas de 1 a 9 neste item. A justificativa para isso estd em
basear-se na estruturagdo dos grandes estaleiros hoje em dia situados nos paises lideres do
setor naval, incluinde o Hyundai, conforme ja foi apresentado e descrito neste trabalho. A
metodologia de construgdo em blocos vém se mostrando eficiente até os dias de hoje, em
estaleiros por todo o mundo, incluindo o Brasil. O que se percebe através de uma consulta a
diversos estaleiros no mundo € que, independentemente de seu porte {estaleiros com
capacidade de construgdo a partir de um Panamax) existe a presenca das etapas mostradas

neste item e que estdo sendo propostas.

Com relagdo a capacidade minima de icamento e dimensdes, propbe-se ao estaleiro
basear-se em outros mais simples como o mostrado na Figura 7.10, por exemplo, o qual
apresenta como caracteristicas uma carreira de 300 metros por 70 metros de boca (minimo de
300 metros por 60 metros estipuiado pelo Edital para o Grupo A), com gruas de capacidade de
800 toneladas (minimo de 300 toneladas para o Grupo A). Ja o berco para testes e término de
colocagdo de equipamentos possui comprimento de 750 metros com trés gruas: duas de 50
tonefadas de capacidade e uma de 20 toneladas. Pesta maneira, pode-se satisfazer aos

critérios minimos exigidos pelo Edital da Transpetro.

O estaleiro tera, assim, capacidade para construir navios de duzentos e noventa metros
de comprimento. O estaleiro utilizado como exemplo na Figura 7.10 é capaz de langar o navio
@o mar com 75% a 80% dos equipamentos ji a bordo, além de ter um processamento mensal
de ago de cinco mil toneladas ao més (minimo de trés mil toneladas mensais para o Grupo A),
© que pode ser tomado come referéncia para novos estaleiros que venham a instalar-se e que

queiram ser competitivos internacionalmente.

Ainda com base em estaleiros do mesmo porte (Baltija Shipbuilding Yard na Litudnia,
Odense Steel Shipyard na Dinamarca e Volkswerft Stralsund Shipyard na Alemanha),
levantaram-se os principais equipamentos necessdrios para construgdo de navios e que se
fazem necessdrios para as etapas de 1 a 9 apresentadas neste mesmo item: maquinas de
Corte de chapas (plasma ou a gas), equipamento para curvar chapas, maquinas para pré-feitio
de tubos e galvanizagio, equipamentos para solda (automdtico e semi-automdtico a gds,

eletrodo}, além das gruas ja citadas anteriormente para o estaleiro da Figura 7.10.

Vale ressalvar aqui que apesar do estudo do Hyundai mais afundo neste trabalho, fica
praticamente invidvel a comegar a construgdo de um estaleiro no Brasil de mesmo porte que
este. Os motivos que fundamentam tal assertiva estdio ligados diretamente aos custos iniciais

de investimento e faita de know-how, tecnologia de construcdo e experiéncia anterior no
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mercado de construcdo naval, além da disposicdo de méo-de-obra qualificada para o setor.
Mesmo ¢ Hyundai comegou a construcdo de navios com uma estrutura simples (apenas dois
navios ao ano) até atingir o porte que tem hoje. Outro ponto importante ¢é que tanto no Japéo
quanto na Coréia do Sul ha uma tendéncia para que grandes empresas pertencam a
conglomerados (caso do proprio Hyundai, do Samsung, Mitsubishi e Daeweoo), sendo
responsaveis por toda cadela de construgdo de uma embarcacio. No Brasil, a indistria de
navipegas desenvolve-se paralelamente ao estaleiro, ndo estando obrigatoriamente dentro

deste®,

A instalacdo de um estaleiro de maior porte seria bastante importante em nosso pais,
mas tendo em vista a dificuldade de se poder competir internacionalmente faz-se necessario
que este cresca de forma estruturada e que os investimentos sejam feitos de acordo com a
aquisicdo de conhecimento e know-how. Estaleiros como o Aker-Promar, por exemplo,
possuem Cormo grande vantagem um prévio conhecimento e tecnologia importados de seus
estaleiros de origem. Isso Ihes permite que passam comegar de maneira mais bem estruturada

e com experiéncia suficiente para inicio das construcbes de embarcagdes.

O tempo total para construgdo de um estaleiro do porte proposto estd estimado em
cerca de quinze a vinte meses (com base no tempe de construgdo que estdo sendo
mencionados para instalagdo de estaleiros semelhantes no Brasil, mas de porte maior - Rio
Grande (vinte e cinco meses) e Pernambuco (vinte e quatro a trinta & seis meses)) €
investimentos da ordem de U$ 100 milhdes (com base no investimento para construgdo dos
estaleiros semelhantes no Brasil que estio sendo mencionados, mas de porte maior - Rio
Grande (U$ 150 milhdes) e Pernambuco (U$ 160 milhdes)), capaz de conceder dois mil
empregos diretos e mais dez mil indiretos (Rio Grande (cinco mil diretos € vinte mil indiretos)
e Pernambuco {(cinco mil diretos e vinte e cinco mil indiretos}). Os valores aqui apresentados
s3o meramente uma referéncia no gque se pode estimar com base nos estaleiros a serem

construidos em Suape-PE e Rio Grande-RS.

Governo e estaleiro devem ter agdo conjunta para sélida instalacdo e revigoramento da
inddistria naval brasileira. O governo pode ajudar com as medidas apresentadas no item 7.9.
J4 o estaleiro deve usufruir as medidas iniciais incentivadoras e investir em melhorias
enquanto do auxilio governamental. Para garantir competitividade internacional do estaleiro, é

preciso que este se adapte a trés fatores:

« Preco: os pregos das embarcactes devem ser 0§ Mesmos do mercado exterior ac
término do incentivo do governo. Para isso, exige-se um investimento por parte do

estalelro em profissionalizacdo da mio-de-obra, automatizagdo dos pProcessos,

81 Entrevista com Eng. José Carlos Massonette Junior, do estalelro Wlison Sons, Guaruja-5P.
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melhorias nos controles de cada etapa de construgio, aumento da produtividade,

dentre outros;

+ Prazo: com a aquisicdo de novas tecnologias e know-how, o estaleiro pode construir

embarcagdes no mesmo tempo que os estaleiros internacionais, aproveitando-se
das grandes filas que estes t&m em sua carteira de pedidos como forma de ganhar

novas encomendas;

- Qualidade: a qualidade da construcdo deve ser fruto da experiéncia do estaleiro
assim como a utilizagdo de métodos ja consagrados para construgbes navais
(método de construgdo em blocos, por exemplo), através do aprimoramento de
funciondrios e automatizago de processos, além de ter uma estrutura equipada que
ilhe permita conceder ao produto final a qualidade apresentada pelos estaleiros
asidticos.

O tempo que o estaleiro tem para isso é 0 mesmo que o governo pode conceder de

incentivos. Cabe ao estaleiro planejar-se e adaptar-se as condicdes propostas.

30/10/2005 PNV 2511 e PNV 2512 - Trabalhc de Formatura | e Il # 230



Estudo da viabilidade da construcio naval no Brasil Conclusbes

8 Conclusoes

A concepgdo deste trabalho surgiu da atual possibilidade de ressurgimento de uma
industria naval brasileira forte € competitiva internacionalmente, assim como era ha década de
1970. Devido a entraves politicos & econdmicos, infelizmente, a industria naval brasileira
definhou-se e deixou de ter importancia. Conforme apresentado no trabalho, muitos foram 0S5
equivocos acontecidos anteriormente € que culminaram na decadéncia dos estaleiros e da frota

nacional.

A oportunidade de alavancar 0 setor com a proposta de renovagao pela Transpetro
(Tabela 3.14) vem em um bom momento a somar-sé as demais encomendas fora do setor de
petroiec e apresentadas também neste trabatho (Tabela 3.12). 0 revigoramento dos estaleiros
existentes € O aparecimento de investimentos externos para a criacdo de noves polos de
construcdo do setor sdo fruto de uma politica de incentivos que esta sendo concedida pela
asfera federal e que ja comegam a apresentar os seus efeitos (surgimento de estaleiros no Rio

Grande do Sul e pPernambuco).

No entanto, para que este periodo nio seja caracterizado como apenas uma euforia no
setor de construgdo naval brasileiro, sao precisos que alguns cuidados sejam tomados ao0s
incentivos concedidos aos construtores. Foi pensando desta forma que algumas proposigdes
foram levantadas neste trabalho (Capitulo 7), mostrando quais pontos devem ser atacados €
de que maneira. para se chegar a estas conclusdes, foram levantados inameros dados €
aspectos, 0% guais foram abordados neste ao longo de todo este projeto, servindo como base

para uma conclusdo palpavel e factivel.

podem-se levantar aqui 0s pontos iniciais da Introducdo, apontados como Objetivos

deste trabaiho, 0S guais foram cobertos em sua integridade:

. Apresentagao geral do cenario mundial atual na area da construgao
naval incluindo a analise da demanda e da oferta de embarcacoes no
mundo: este tapico (Capitulo 3) foi realizado para caracterizacdo do setor naval
atualmente, propiciando uma visdo macro de quais sdo as oportunidades deste
mercado, a fim de garantir que um investimento neste setor naoc seja
caracterizado por uma raventura passageira", mas um investimento que torne
perene este tipo de industria no Brasil. Para tanto, paises da Eurcpa € Asia
foram descritos de maneira geral, de forma a realgar as demandas e ofertas em
cada um deles, assim como suas atuais situacdes no ramo de construgéo naval.
As andiises de demanda e oferta foram melhor detalhadas no item 3.2.2.1 para
todos os tipos de navio e no item 4.2, mais especificamente, para a area de
petréleo. Concluiu-se destas passagens que a demanda por navios petroleiros

esta em forte alta, 0 que caracterizou 0 aumento sensivel no preco dos fretes no
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final de 2004 e que a taxa de ocupagdo (relacdo demanda/oferta} dos navios
existentes na frota hoje em dia estd chegando préxima a 100%. As filas
experimentadas nos estaleiros asiaticos sdo conseqiiéncia da forte demanda por
embarcacBes novas, uma vez que os armadores, sentindo a crescente
necessidade de expansdo do setor naval, tentam ndo depender dos altos fretes
praticados no mercado mundial. Esta é mais uma razdo para investimento nao
s6 em construtores nacionais (ressurgimento da industria de construcao naval),
como também em embarcacdes de bandeira brasileira, evitando que os pregos

dos fretes sejam enviados ao exterior;

Apresentacdo da situacdo brasileira e sua relagio com as demais
poténcias mundiais no setor: esta passagem foi apresentada inicialmente no
item 3.3, em que foram abordados o mercado nacional, frota brasileira e
proposta de renovagdo de frota pela Transpetro. Estdo apresentadas também
neste capitulo algumas entrevistas feitas com engenheiros da Transpetro ¢ do
Syndarma, os quais passaram suas visdes a respeito de alguns pontos
levantados no trabalho. Percebe-se, através deste estudo, que uma parte da
frota brasileira necessita ser renovada. Aspectos como Fundo da Marinha
Mercante, problemas ocorridos no passado para ressurgimento da industria
naval nacional, tarifas e impostos sdo abordades no Capitulo 7. Conclui-se deste
topico que algumas alterages na maneira de cobranca de impostos do setor,
assim como as politicas de incentivos & construcdo naval, devem ser revistos

para gue erros antigos ndo sejam novamente cometidos;

Caracterizacdo da indiistria naval como questéo estratégica (vantagens
e beneficios obtidos por paises como Coréia do Sul e Japdo apés a
criacio de uma inddstria naval forte): o estudo de paises lideres da
construcdo naval como Japdo e Coréia do Sul (Capitulo 5) permitiu que ndo 50
estratégias utilizadas por estes paises para desenvolvimento de uma indtstria
naval forte fossem aprendidas, como também se verificaram as vantagens ao se
dominar um setor tio importante mundialmente. A exportacdo de grande parte
do que € construido na Coréia do Sul reverte ao pais divisas estrangeiras e altos
investimentos no setor para que continue com grande competitividade
internacional e arrebatando grande parte dos pedidos por novas embarcagdes.
Ao lado do Japdo, que por sua vez consegue ter condicbes de competicio devido
a alta produtividade, a Coréia enfrenta hoje a apari¢do de mais um pais asiatico
que busca seu espago no setor de construgdo naval: a China. Outra grande
vantagem do setor é o emprego de bastante mdo-de-obra direta e indireta,

mexendo de forma significativa na economia do pais, o que causa fortes
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interesses pelo governo destes paises para que o setor esteja sempre em
prosperidade. Os pontos estratégicos mais importantes que cada um destes dois
paises adotou foram levantades e resumidos, com intuito de aplica-los ou

adapté-los a realidade brasileira atual;

Viabilidade do projeto da Transpetro em estaleiros nacionais (custo da
criacdo de uma base sélida para isso, comparacio de valores com a
construcdo no exterior): este item sofreu alteragdo durante a execucdo do
trabalho, pois se verificou com profissicnais do setor que construir em estaleiros
estrangeiros é extremamente mais vantajoso, peloc menos no que diz respeito a
qualidade e prazo para o armador, do que construir em estaleiros nacionais.
Causa disso encontra-se em algumas insegurangas por parte dos armadores
quanto a entrega da embarcagdo no prazo e com a qualidade esperada. Muitas
vezes o armador prefere esperar por um tempo de fila para construir em
estaleiros asidticos a ter a possibilidade de construir em estaleiros nacionais
atualmente. Este item foi descrito em 4.5. Aproveitou-se desta assertiva como
mais um motivo para desenvolvimento de uma inddstria naval consistente e que
possa competir internacionalmente, ndo dependendo exclusivamente de
demandas nacionais e também estudando como o governo pode agir e tomar
medidas que beneficiem a construgdo de novas embarcagies em territbrio
nacional. Foram comparados também os custos entre embarcagbes afretadas e
novas. Viu-se claramente que navios afretados sdo bem mais caros que navios
proprios. No entanto, em conversa com o vice-presidente do Syndarma, Claudio
Décourt, ele contou que o mais importante é ter um “mix” de embarcagdes
{préprias, fretadas e afretadas) devido a volatilidade do mercado e suas

oscilagBes;

Possibilidade de alavancamento da indiistria naval brasileira com este
projeto {caracteristicas necessarias para que isso se torne possivel):
para que o Brasil seja competitivo no setor naval internacionalmente e que se
consiga atender a demanda interna por embarcaces, sem que esses armadores
nacionais recorram aos asidticos, faz-se necessdria a criagdo de um ambiente
favoravel. Isso pode ser feito através de mecanismos que facilitem a criagdo de
uma inddstria naval como, por exemplo, incentivos fiscais, regularizagdo
tributdria, incentivos a exportagdo, regulamentacio de questBes pendentes
(seguro-garantia), parcerias e convénios com universidades e varios outros
pontos que foram abordados durante o trabatho, mas sempre buscando evitar os

erros do passado;
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+ Caracteristica que um estaleiro nacional deve ter para competir com o
mercado de construcdo naval internacional: no item 7.10 foi apresentado
um modelo de estaleiro que pode ser seguido para implantagdc em territorio
brasileiro. O layout do estaleiro proposto foi feito de maneira simplificada, haja
vista que grandes estaleiros nasceram pequenos € aumentaram suas
capacidades e produtividade no decorrer dos anos, como foi o casoc do Hyundai.
Por isso a necessidade prévia de estudo deste estaleiro no Capitulo 6, em que
foram apresentados ndo sb os aspectos fisicos deste (instalacdes e tecnologia},
como uma nova metodologia de construcao (item 6.7 - on ground) e a
metodologia tradicional (item 7.10.1 - constru¢do de blocos). Estimou-se, com
base em estaleiros que estdo sendo implementados no pais {(Aker-Promar e
outros), ¢ custo e tempos de implantagdo para atendimento minimo aes
requisitos do Edital da Transpetro ([69]), além de se estimar, com base em
estaleiros existentes no pais, o quanto de mao-de-obra poder ser gerado direta
e indiretamente. Para que tal obra seja possivel, € importante a participagdo do
governc como oOrgdo financiador, garantindo uma sustentagdo inicial do
empreendimento até que o estaleiro possa “caminhar” per conta propria ou, em
outras palavras, que tenha competitividade internacional e ndo dependa mais de

pedidos locais.

Para desenvolvimento deste projeto, usou-se a metodologia criada iniciaimente e
apresentada no Capitulo 2. Todas as etapas e fases foram realizadas no tempo proposto,
exceto a Ultima que trata da implementacdo do estaleiro fisicamente e gue ja havia sido dito

que, por razdes obvias, ndo seria realizado,

Este projeto aborda, assim, pontos-chave e inerentes ao desenvolvimento de uma
inddstria de construgdo naval solida e que possa tornar-se perene. Procurou-se, em cada
topico apresentado e discutido, levantar-se o maior numero de informagdes e opinifes
possiveis sobre o assunto, de maneira a tornar o trabalho o mais completo e elucidativo
possivel. Obviamente que se pode aprofundar ainda mais em alguns temas como, por
exemplo, a cobranga de impostos e problemas passados com os incentivos governamentais (I
e IT PCN). No entanto, comega-se ai a entrar em fatores politicos de dificil discussdo.

Conclusivamente, considera-se que o alavancamento da inddstria naval brasileira neste
momento é excelente para reestruturacio de estaleiros ja existentes e inicio das atividades de
muitos outros. A coportunidade concedida pela Transpetro &, certamente, responsdvel pela
animacdo de investidores nacionais e internacionais e pela recuperacdo do félego de alguns

construtores ja estabelecidos.
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10 Glossario

ACC: Adiantamento de Contrato de Cimbic. Tem o objetivo de financiar o capital de
giro 4s empresas exportadoras, na forma de antecipacdo, para gue possam produzir e

cornercializar os produtos objetos de exportagao;
Aframax: navio petroleiro entre 80.000 e 120.000 TPB;

AFRMM: Adicional ao Frete para a Renovacio da Marinha Mercante cobrado pelo
armador, de qualquer embarcagdo que opere em porto nacional, de acorde com ©

conhecimente de embarque e o manifesto de carga, pelo transporte de qualquer carga;

ANP: Agéncia Nacional do Petréleo. E uma autarquia integrante da Administracdo
Piblica Federal, vinculada ao Ministéric de Minas e Energia. Tem por finalidade promover a
regulacgio, a contratagdo e a fiscalizagdo das atividades econémicas integrantes da inddstria do

petrdleo;
ATE: Admissdo Tempordria Especial;

Bhp: Brake horsepower (poténcia efetiva), a poténcia efetiva ou disponivel de um
motor ou uma turbina, medida na drvore acionada da transmissdo. Equivalente a cavalo-vapor

calculado menos a poténcia perdida na fricgdo;

BNDES: Banco Nacional de Desenvolvimento Econfmice e Social, vinculado ao
Ministério do Desenvolvimento, Indistria e Comércio Exterior e tem como objetive apoiar
empreendimentos que contribuam para o desenvolvimento do pais. Desta agdo resultam a
melhoria da competitividade da economia brasileira e a elevacdo da qualidade de vida da sua
populacdo (Fonte: site do BNDES);

x

BCP: Bareboat Charter Party é o contrato de afretamento a casco nu, pelo gual o

afretador assume todos os encargos relativos a armacéo e a triputacdo do navio;

Bpd: unidade utilizada na produgdo de petréleo que significa barris por dia (1 barril de

petréiec equivale a 159 litros);

CACEX: Carteira de Comércio Exterior do Banco do Brasil S.A., criada em 1950 e
extinta em 1990;

Capesize: navio graneleiro com deadweight acima de 150.000 toneladas. Este tipo de
navio ndo pode transitar no canal de Suez (calado maior que 16 metros) e por isso tem que
atravessar o Cabo (Cape of Good Hope) da Boa Esperanca, quando vem da Europa;

CDFMM: Conselho Diretor do Fundo da Marinha Mercante, 6rg3o colegiado de carater

deliberativo, integrante da estrutura basica do Ministério dos Transportes, criado em 2004,
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tem a finalidade de administrar ¢ Fundo da Marinha Mercante, bem como acompanhar e

avaliar a sua aplicacdo;

CDI: Conselho de Desenvolvimento Industrial do Ministério da Industria e do

Comeércio;

CGT: Compensated Gross Tonnage, que nada mais € que o Gross Tonnage do navio
compensado pelo seu tamanho e complexidade quando comparado a um navio padrdo
{cargueiro de 15.000 GT). Também chamadec de toneladas brutas compensadas. A Tabela 10.1
mostra como fazer a conversdo de GT para CGT, mostrando os fatores de conversdo. Fonte:
OECD;

Tabela 10.1: Fatores de conversdo para Gross Tonnage de alguns tipos de

embarcacio.

Tipo de navio De Até Fator Tipo de navio De Até Fator
abaixo 4.000 1,70 abaixo 4.000 1,85

4.000 10.000 1,15 | 4.000 10.000 1,35

10.000 | 30.000 0,75 Carga geral (DWT) | 10.000 | 20.000 1,00

Casco simples 30.000 | 50.000 0,60 20.000 | 30.000 0,85
petroleiros (DWT) 50.000 | 80.000 | 0,50 30.000 | acima 0,70
80.000 | 160.000 | 0,40 e Refri d abaixo 4.000 2,05

160.000 | 250.000 | 0,30 arga(stf'r?era @ [72.000 | 10.000 | 1,50

250.000 | acima 0,25 10.000 acima 1,25

abaixo | 4.000 1,85 abaixo | 4.000 1,85

4.000 10.000 1,30 4,000 10.000 1,20

10.000 | 30.000 0,85 Porta-contéineres | 10.000 { 20.000 0,90

Casco duplo 30.000 | 50.000 0,70 (DWT) 20.000 | 30.000 0,80
petroleiros (DWT) | 50.000 | 80.000 | 0,55 30.000 | 50000 | 0,75
80.000 | 160.000 0,45 50.000 | acima 0,65

160.000 | 250.000 0,35 abaixo 4.000 1,50

250.000 | acima 0,30 4.000 10.000 1,056

abaixo 4.000 2,30 Ro-Ro (DWT) 10.000 | 20.000 0,80

Transporte de 4,000 10.000 1,60 | 20.000 | 30.000 0,70
derivados e 10.000 | 30.000 1,05 30'0_00 acima 0,65
quimicos (DWT) 30.000 | 50.000 0,80 abaixo 4,000 1,10
50.000 { 80.000 0,60 4.000 10.000 1,75

80.000 acima 0,55 Car Carriers (DWT) | 10.000 | 20.000 0,65

| _abaixo 4.000 1,60 20.000 | 30.000 0,55

4.000 10.000 1,10 B 30.000 | acima ; 045 |

10.000 | 30.000 0,70 abaixo 1.000 3,00

Graneleiros (DWT) | 30.000 | 50.000 0,60 1.000 3.000 2,25
50.000 | 80.000 0,50 Feries (gt) 3.000 10.000 1,65

80.000 | 160.000 0,40 10.000 | 20.000 1,15

160.000 | acima 0,30 20,000 | acima 0,90

Carriers abaixo 10.000 1,60 Navios de abaixo 1.000 8,00
Combinados (DWT) | 10.000 | 30.000 0,90 passageiros (GT) | 1.000 3.000 4,00
30.000 | 50.000 0,75 | 3.000 10.000 3,00

50,000 | 80.000 0,60 10.000 | 20.000 2,00

80.000 | 160.000 0,50 20.000 40.000 1,60
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160.000 | acima 0,40 40.000 | 60.000 1,40
abaixo 4.000 2,05 60.000 acima 1,25
4,000 | 10.000 1,60 Embarcacées abaixo | 1.000 4,03
10.000 | 20.000 1,15 ! 1,000 | 3.000 3,0
LW o050 T S50 gep | PP=ECN) e e 2,00
30.000 | 50.000 | 0,80 abaixc | 1.000 5,00
50.000 acima 0,70 Outros navios nfo 1.000 3.000 3,20
under | 4.000 2,05 cargueiros (GT) 3.000 | 10.000 2,00
4000 | 10.000 1,60 10.000 | acima 1,50
10.000 | 20.000 1,25
SRR 20.000 | 30.000 | 1,15 |
| 30.000 | 50.000 1,00
50.000 acima 0,75

CNPgq: Conselho Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnoibgico;

COFINS: Contribuicdo para o Financiamento da Seguridade Social. £ um tributo
cobrado pelo Governo Federal sobre a receita bruta das empresas para aplicagdo na
Previdéncia Social;

CONFAZ: Conselho Nacional de Politica Fazendaria;
CPMF: Imposto Provisério sobre Movimentagdo Financeira;

Deadweight (DWT): peso total de carga, suprimentos, combustivel para elevar o
calado do navio quando descarregado até seu calado maximo. E dado pela diferenga de
deslocamento entre estas duas condigdes (carregado e descarregado);

DMM: Departamento de Marinha Mercante;

FEBRABAN: Federacdo Brasileira de Bancos & uma associagdo civil, sem fins

lucrativos que congrega instituicdes financeiras bancérias com atuacdo no territério nacional;
FENASEG: Federacdo das Seguradoras ;
FGTS: Fundo de Garantia do Tempo de Servigo;

FINAME: é uma linha de financiamento do BNDES, sem limite de valor, para aquisigdo
de maquinas e equipamentos novos, de fabricacdo nacional. Esse financiamento & realizado

através de instituigSes financeiras credenciadas;

FINEX: Fundo de Financiamento 3 Exportacdo, destinado a suprir recursos ao Banco
do Brasil S.A., por intermédio da Carteira de Comércio Exterior, em conjugacao com os demais
setores especializados;

FMI: O Fundo Monetdrio Internacional & um organismo financeiro internacional criado
em 1944 com o objetive de promover a cooperagdo monetdria entre paises membros,
coordenar a estabilidade cambial internacional e auxiliar paises na resolugdo de problemas

financeiros tempordrios no balango de pagamentos;

30/10/2005 PNV 2511 e PNV 2512 - Trabalho de Formatura | e i % 243



Estudo da viabilidade da construgdo naval no Brasil Glossédrio

FMM: Fundo da Marinha Mercante é um fundo de natureza contdbil, destinado a prover
recursos para a renovagio, ampliacdo e recuperagdo da frota mercante nacional abjetivando o

atendimento das reais necessidades do transporte hidroviario;
FNDCT: Fundo Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnoldgico;

FOB: Abreviatura da cldusula inglesa free on board (posto a bordo), que atribui ao
vendedor o encargo de entregar a mercadoria a bordo, pelo prego estabelecido, ficando as
despesas de frete e seguro por conta do comprador, bem como 05 riscos até o porto de
destino. A responsabilidade do vendedor cessa no momento em que coloca a mercadoria a

bordo do navio, no porto de embarque;
FOC: Flag of Convenience ou bandeira de conveniéncia;

FPSO: Floating, Production, Storage & Offloading. Unidade Flutuante de Producéo,

Armazenamento e Transferéncia de petréleo, construida a partir de um navio;

FSO: Floating, Storage & Offloading. Unidade Flutuante de Armazenamento e

Transferéncia de petrdleo, construida a partir de um navio.

GLP: o G3s Liquefeito de Petréleo é uma mistura de hidrocarbonetos com alta press&o
de vapor, obtida do gas natural em unidades de processo especiais, que é mantida na fase

liguida em condigdes especiais de armazenamento na superficie;

GT: Gross Tonnage é o volume interno do navio em metros cibicos, somado ao volume
da superestrutura e multiplicado por um coeficiente. Este coeficiente existe para converter
volume em tonelagem adimensional, mantendo o novo Gross Tonnage proximo a média de

navios existentes;
Handymax: navio graneleiro com deadweight entre 30,000 e 506.000 toneladas;
Handysize: navio graneleiro com deadweight entre 10.000 e 30.000 toneladas;

ICMS: Imposto sobre Circulacdo de Mercadorias e Servigos € um tributo estadual que
incide sobre a movimentacdo de produtos, como alimentos, eletrodomésticos e sobre servigos
de transporte interestadual e intermunicipal e de comunicagio. Esse imposto incide também
sobre importagdes, mas ndo sobre as exportagdes. O ICMS é um tributo ndo-cumulativo, ou
seja, em cada fase da operagdo é compensado o valor devido com o montante cobrado
anteriormente. De acordo com a Constituicdio, 25% do total arrecado com o ICMS pertencem

408 MuRicipios;
II: Imposto sobre Importagao;
INSS: Instituto Nacional do Seguro Social;

IPI: Imposto sobre Produtos Industrializados. Incide sobre produtos industrializados,

nacionais e estrangeiros;
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IRB: Instituto de Resseguros do Brasil foi criado em 1939, gragas ao entdo presidente
Getulio Vargas. Naquela época, a atividade de resseguro no pais era feita quase totalmente no
exterfor, de forma direta ou por intermédic de companhias estrangeiras que operavam no
Brasil. A necessidade de favorecer o aumento da capacidade seguradora das sociedades
nacionais, para a retencdo de maior voluime de negacios em nossa economia, tornava urgente

a organizacdo de uma entidade nacional de resseguro;

ISS: Imposto Sobre Servicos de Qualquer Natureza, de competéncia dos Municipios e

do Distrito Federal, tem come contribuinte o prestador do servigo;

LGN: Liguido de Gas Natural é a parte do gds natural que se encontra na fase liquida
em determinada condicdo de pressdo e temperatura na superficie, obtida nos processos de
separagdo de campo, em unidades de processamento de gas natural ou em operacbes de

transferéncia em gasodutos;
LNG: os Liquefied Natural Gas sdo navios que transportam gas liquefeito natural;

LPG: os Liquefied Petroleum Gas sdc navios que transportam gas liquefeito de

petréleo;
MARAD: The Maritime Administration, 6rgdo da Marinha dos Estados Unidos;

Mercosul: Mercado Comum do Sul, E um tratado de livre comércio entre 0s paises
membros (Brasil, Argentina, Paraguai e Uruguai);

MR Clean: Medium Range Clean, ou seja, petroleiro entre 40.000 e 50.000 DWT que
transporta derivados claros;

OECD: Organisation for Economic Co-operation and Development;

OPEP: A Organizacdo dos Paises Exportadores de Petréleo foi estabelecida em 1960,
com a fungdo de coordenar as politicas de petréleo dos paises-membros. S3o eles: Argélia,
Libia, Nigéria, Indonésia, Ird, Iraque, Kuwait, Catar, Arabia Saudita, Emirados Arabes Unidos e

Venezuela;

PAI: Programa Amazdnia Integrada, criado pelo BNDES em 1994, com o objetivo de
promover o aumento de suas aplicagdes em atividades econémicas na regiao da Amazdnia,
visando elevar a oferta de emprego e renda e incrementar sua integracdo com ¢ restante do

pais e com o mercado externo;

Panamax: tipo de navio cujas dimensdes permitem que atravesse o canal do Panama.
As maximas dimensdes de boca e calado permitidas sdo 32,3 metros e 12 metros,
respectivamente. O porte do navio esta entre 60.000 e 80.000 TPB;
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PCN: Plano de Construcdo MNaval, criado para revigoramento da inddstriz naval
brasileira na década de 1970. Ao todo, foram langados dois plancs como este. O primeiro em
1970 e o segundc em 1974;

PIB: O Produto Interno Bruto refere-se ao valor agregado de todos os bens produzidos
e servicos prestados dentro do territério econdmico do pais, independente da nacicnalidade
dos proprietarios das unidades produtoras desses bens e servicos. Exclui transagdes
intermedidrias, € medido a precos de mercado e pode ser calculado sob trés aspectos. Pela
otica da produgdo, o PIB corresponde & soma dos valores agregados liquidos dos setores
primario, secunddrio e tercidrio da economia, mais os impostos indiretos, mais a depreciagao
do capitai, menos os subsidios governamentais. Pela ética da renda, € calculado a partir das
remuneragbes pagas dentro do territério econdmico do pais, sob a forma de salarios, juros,
aluguéis e tucros distribuidos; somarn-se a isso os lucros néo distribuidos, os impostos
indiretos e a depredia¢do do capital e, finalmente, subtraem-se os subsidios. Pela ética do
dispéndio, resulta da soma dos dispéndios em consumo das unidades familiares e do governo,
mais as varlacoes de estoques, menos as importa¢gdes de mercadorias e servicos e mais as

exportagbes. Sob essa Otica, o PIB também se denomina Despesa Interna Bruta;

PIS: Programa de Integracdo Social foi instituido com a finalidade de promover a
integracdo do empregado na vida e no desenvolvimento das empresas, viabilizando melhor

distribuicdo da renda nacional;
PMS: Production Management System;

REB®: Registro Especial Brasileiro para embarcacbes de bandeira brasileira,
complementar ao registro da propriedade maritima e efetuado pelo Tribunal Maritimo,
possibilitande a redugdo da carga fiscal sobre a atividade. Poderdo ser registradas no REB, em
carater facultativo, as embarcagbes brasileiras, operadas por empresas brasileiras de
navegacdo. As embarcagbes estrangeiras afretadas a casco nu, com suspensdo de bandeira,
poderdo ser registradas no REB, desde que obedegam a algumas condigbes impostas pela lei.

Algumas das vantagens do REB s3o:

. Embarcacies pré-registradas no REB contam com as mesmas taxas de juros

que s3o utilizadas na exportacio;

. EmbarcagGes registradas no REB poderdo contratar cobertura de seguro e
resseguros de cascos, maquinas e responsabilidade civili no mercado

Intermacional, caso o mercado interno ndo ofereca pregos compativeis;

+ Nas embarcagies registradas no REB serdo necessariamente brasileiros apenas

o comandante e o chefe de mdquinas;

82 Retirado do DECRETO N° 2.256, DE 17 DE JUNHO DE 1997.
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. A receita de fretes gerada em navios registrada no REB fica isentas das
contribuicbes do PIS e COFINS.

REPETRO: Regime Aduaneiro Especial de Exportacdo e Importacdo de Bens Destinados
3s Atividades de Pesqguisa e de lLavra das Jazidas de Petréleo e de Gas Natural;

Ro-Ro: O Roll On - Roll Off ¢ um tipo de navio com uma rampa na popa ou ha proa,
por onde veiculos (com carga ou vazios) séo por ela transportados, entram e saem de bordo

diretamente do/para o cais;

SELIC: Sistema Especial de Liquidacdo e de Custédia. £ o depositério central dos
titulos da divida pablica federal interna emitidos pelo Tesouro Nacional e Banco Central;

SERMAT: Servico de Material, instituido pela Petrobras em 1965, centralizando o

suprimento de materiais e equipamentos necessarios aos seus programas de trabalho;

SPE: Sociedade de Proposito Especifico é a configuragdo legal mais comumente
utilizada em uma sociedade comercial constituida para abrigar um empreendimento de alto
valor. Para o investidor, uma das maiores vantagens de uma SPE esta no fato de permitir um
perfeito isolamento das outras atividades comerciais dos acionistas controladores e um acesso
direto e menos complicado aos ativos e recebiveis do empreendimento pelos agentes

financiadores, nos casos de inadimpiéncia;
STA: Secretaria de Transporte Aquaviario;

Suezmax: grande petroleiro capaz de transitar pelo canal de Suez quando
completamente cheio. O maéximo calado permitido neste canal é de aproximadamente i6
metros. O porte do navio esta entre 120.000 e 200.000 TPB;

SUNAMAM: Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante, extinta na década de
1980;

Susep: Superintendéncia de Seguros Privados. E o 6rgdo responsavel peto controle €

fiscalizacdo do mercado de seguros, previdéncia privada aberta e capitalizag&o;
Syndarma: Sindicato Nacional das Empresas de Navegacdo Maritimas;

TAB: Tonelagem de Arqueacao Bruta & a medida do volume interno total do casco do
navio e das superestruturas, {compreende todos os espacos relacionados ou destinados a
carga, passageiros e tripulagdo, a navegagao, TSF, pordes e tangues), igual a 2,832 m*. O
preco da construgao, 0s subsidios governamentais aos armadores e as taxas de docagem sdo

baseados nesta medida;

TCP: Time Charter Party & o contrato em que © afretador recebe a embarcacdo armada

e tripulada, ou parte dela, para operd-la por tempo determinado;
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TEU: termo popular para Twenty-foot Equivalent Unit, ou seja, umn contéiner de 20
pés;

TPB: toneladas de perte bruio;

UNCTAD: United Nations Conference on Trade and Development;

VLCC: Very Large Crude Carrier - petroleiro que possui um deadweight entre 200.000
e 320.000 toneladas.

30/10/2005 PNV 2511 & PNV 2512 - Trabalho de Formatura | e If #% 248



M
L

Estudo da viabilidade da construcdo naval no Brasil Apéndice

11 Apéndice

30/10/2005 PNV 2511 e PNV 2512 - Trabalho de Formaturat e Il & 249



¥ PNV 2511e PNV 2512 - Trabalho de Formatura I e 1T

* Estudo da viabilidade da construcdo naval no Brasil

Apéndice

11.1

VLCC Fleet dwt

" o T L. I Tl 7 ™

W e my 62
Samrce: Clatksos Resaseh Shuctres

134 600 ono

132000 000

13060¢ DOp
. 108 X 000
126.00K 000
174 00¢ 069

(2205 fot

130.90c oo

Griéfico 11.1: Frota de VLCC em DWT.

— —

T TR e RSO
1 Year Tanker Timecharier Rates - 300,000 DH Modern

36097
»0 dan

35 005
| them
5 4500
40000
2 0y}
»®
b o w1 -'o-:- w« o1 s

Sotrem Chirksoit Aesour b Studias

Grafico 11,2: Frete TCP para viLCC.

e ——— NI
Tanker Orderbook, VLCC, >200.0000wt, dwt
a0 %
2% 009 0

[ cestasog

000 500
[ 4081000
5::«-:;5:-:
22099 000
M ae1000
' 000 i
[ aoam00 w ? 4 ns

Squnel Clarkson Resmarchy Studies

Grafico 11,3: Carteira de pedidos para VLCC em
DWT.

Apéndice A: Graficos de vLCC
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Grafico 11.6: Carteira de pedidos para VLCC em
hidmero de navios.
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Grafico 11.7: Entrega de VLCC em DWT., Grafico 11.8: Entrega de VLCC em nitmero de
navios,
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11.2 Apéndice B: Graficos de Suezmax

A sequir estio os graficos dos histéricos da frota atual de Suezmax, custo do frete

(TCP), prego de um navio nove, novas encomend

de embarcacdes e também em DWT, para cada an
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Grafico 11.9: Frota de Suezmax em DWT.
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Griifico 11.12: Frota de Suezmax em nimero de
navios.
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Grafico 11.13; Preco de Suezmax nove.
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Grafico 11.15: Entrega de Suezmax em DWT.
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Grafico 11.16: Entrega de Suezmax em niimero
de navios.
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11.3 Apéndice C: Graficos de Aframax

A seguir estdo os graficos dos histéricos da frota atual de Aframax, custo do frete

(TCP}, preco de um navio novo, novas encomendas e entregas. Todos eles com nimero total

de embarcagdes e também em DWT, para cada ano do histdrico.
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Grifico 11.17: Frota de Aframax em DWT.
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Grafico 11,18: Frete TCP para Aframax.
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Grafico 11.19: Carteira de pedidos para Aframax
em DWT.
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Grafico 11.20: Frota de Aframax em nirmero de
navios.
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Grafico 11.21: Prego de Aframax novo.
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Grafico 11.22: Carteira de pedidos para Aframax
em nimero de navios.
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Aframax Deliveries, dwt
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Grafico 11.23: Entrega de Aframax em DWT.
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Grafico 11.24: Entrega de Aframax em mimero
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11.4 Apéndice D: Graficos de Panamax

A sequir estdo os graficos dos histéricos da frota atual de Panamax, custo do frete
{TCP), preco de um navio novo, novas encomendas e entregas. Todos eles com ndmero total
de embarcag¢bes e também em DWT, para cada ano do histérico.
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Grafico 11.25; Frota de Panamax em DWT. Grafico 11.28: Frota de Panamax em nitmero de
navios.
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Grafico 11.26: Frete TCP para Panamax. Grafice 11.29: Prego de Panamax novo.
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Grafico 11.27; Carteira de pedidos para Panamax Grafico 11.30: Carteira de pedidos para Panamax

em DWT. em nimero de navios.
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Grafico 11.31: Entrega de Panamax em DWT.
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Grafico 11.32: Entrega de Panamax em nimero
de navios.
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11.5 Apéndice E: Graficos de LNG

A seguir estdo os grifices dos histéricos do prego de um LNG novo, novas encomendas

e entregas. Todos eles com ndmero total de embarcac¢des e também em m?, para cada ano do

histérico.
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Grafico 11.33: Carteira de pedidos para LNG em
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Gréfico 11,36: Carteira de pedidos para LNG em

numero de navios.
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Grafico 11.37: Entrega de LNG em niintero de

navios.
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11.6 Apéndice F: Classificacdo detalhada dos estaleiros
japoneses e coreanos

Segundo {47], foi realizada a classificagdo de alguns estaleiros japoneses e coreanos
com base nos aspectos apresentados no item 5.3.Constaram neste estudo apenas seis
estaleiros, sendo quatro japoneses e dois coreanos. As avaliacSes variam de 1 a 5. Com o0s
valores obtidos para cada estaleiro, € feita uma média. Ao final, foi feita uma média geral, a

qual foi colocada na Tabela 5.4 e na Tabela 5.7.

Trem Estaleiros japoneses Estaleiros coreanos
Faixa Média Faixa Média
a)
a.1) 3.0-3.5 3.4 3.5-4.0 3.75
a.2) 3.0-3.5 3.1 3.5-4.0 3.75
a.3) 4.5-4.5 4.5 4.5-4.5 4.5
a.4) 3.0-4,5 4.0 2.0-4.5 3.25
a.5) 3.0-4.5 3.8 3.5-4.0 3.75
a.6) 4.0-4.5 4.4 3.5:4.0 3.75
a.7) 3.5-4.5 4.0 35-4.5 4.0
3.8) 4.0-5.0 4.6 3.5-4.0 3.75
a.9) 3.5-4.5 4.1 3.0-3.0 3.0
a.10) 4.0-4.0 4.0 4.0-4.0 4.0
a,11) N/A N/A /A N/A
b)
b.1) 3.0-4.5 4.0 3.0-3.5 3.25
b.2) 3.0-3.0 3.0 N/A N/A
b.3) N/A N/A N/A H/A
b.4) 4.5-4.5 45 4.0-4.0 4.0
b.5) 3.5-4.0 36 3.5-3.5 3.5
b.8) 4.5-4.5 4.5 4,5-4.5 45
<)
¢.1) 3,5-4.0 3.6 3,5-3.5 3.5
c.2) 5.0-5.0 5.0 4.0-4.0 4.0
c.3) 5.0-5.0 5.0 4.5-4.5 4.5
c.4) 4.0-5.0 4.6 4.0-4.5 4.25
c.5) 4.0-5.0 4.6 4.5-4.5 4.5
c.6) 4.0-4.0 4.0 4.0-4.0 4.0
d)
d.1) 4.0-4.0 4.0 4.0-4.5 425
d.2}) 4.0-4.5 4.1 4.0-4,0 4.0
d.2) 4.5-4.5 45 4.0-4.5 4.35
4.4 4.0-5.0 4.6 4.5-4.5 4.5
d.5) 4.5-4.5 45 4.5-4.5 4.5
d.s) 3.5-4.0 3.9 4.0-4.0 4.0
d.7) 4.0-4.5 4.1 4.0-4.5 4.25
ey
e.1) 4.0-4.0 4.0 3.0-4.0 4.5
e.2) 4.0-4.5 4.3 4.0-4.0 4.0
)
£.1) 4.5-4.5 4.5 4,0-4.5 4.25
f.2) 4.5-5.0 4.8 4.0-4.0 4.0
1.3) 4.0-4.5 4.4 4.0-4.0 4.0
1.4) 4.5-5.0 439 4.0-4.0 4.0
1.5) 4.5-5.0 4.9 4.0-4.0 4.0
1.6) 5.0-5.0 5.0 4.5-4.5 45
1.7) 4.0-5.0 4.6 4.5-4.5 4.5
1.8) 5.0-5.0 5.0 4.5-4.5 4.5
1.9) 4,5-5.0 4.9 4.0-4.0 4.0
Média 3.0-5.0 43 3.0-4.5 4.0

N/A: ndo disponiveis para estaleiros consultados, pois a execuciio destes processos & feita por

terceiros.
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11.7 Apéndice G: Paises de construciao dos navios tipo
VLCC

A esquerda, esta mostrada a quantidade de navios da frota existente de petroleiros do
tipo VLCC para cada pais construtor. A direita estdo os locais de construcdo dos novos

encomendados de 2005-2008.
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Grafico 11.38: Demanda de VLCC de 2005 a 2008 por pais de construcao.
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Grafico 11.39: Construcao da frota atual de VLCC por pais de construcio.
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11.8 Apéndice H: Paises de construgio dos navios tipo
Suezmax

A esquerda, estd mostrada a quantidade de navios da frota existente de petroleiros do
tipo Suezmax para cada pais construtor. A direita estdo os locais de construgdo dos novos
encomendados de 2005-2008.
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Grafico 11.40: Demanda de Suezmax de 2005 a 2008 por pais de construgio.
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11.9 Apéndice I: Paises de construcio dos navios tipo
Aframax

A esquerda, esta mostrada a quantidade de navios da frota existente de petroleiros do
tipo Aframax para cada pais construtor. A direita estdo os locais de constru¢do dos novos
encomendados de 2005-2008.
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Grifico 11.42: Demanda de Aframax de 2005 a 2008 por pais de construcso.
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Grafico 11.43: Construgdo da frota atual de Aframax por pais de construcioc.
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11.10Apéndice J: Paises de construcio dos navios tipo
Panamax

A esquerda, estd mostrada a quantidade de navios da frota existente de petroleiros do
tipo Panamax para cada pais construtor. A direita estio os locais de construcdo dos novos
encomendados de 2005-2008.
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Grafico 11.44: Demanda de Panamax de 2005 a 2008 por pais de construgdo.
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Gréfico 11.45: Construgdo da frota atual de Panamax por pais de construcio.

30/10/2005 PNV 2511 e PNV 2512 - Trabalho de Formatural e Il # 267




P I A - -

> - Tra €
Estudo da viabilidade da construgdo naval no Brasil Apéndice

11.11Apéndice K: Paises de construcao dos navios de
transporte de derivados de petroleo

A esquerda, estd mostrada a guantidade de navios da frota existente de navios de
transporte de derivados de petrdleo para cada pais construtor. A direita estdo os locais de

construgdoc dos novos encomendados de 2005-2008.
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Gréfico 11.46: Demanda de transporte de derivados de petrdleo de 2005 a 2008 por pais de

construgao.
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Grafico 11.47: Construcio da frota atual de transporte de derivados de petréieo por pais de
construgdo,
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11.12Apéndice L: Estaleiros de construcao dos navios tipo
VLCC

Estdo mostrados neste anexo a quantidade de navios VLCC da frota atual existente e ¢
estaieiro onde foi construida e onde serdo construidas as encomendas das novas embarcagbes

de 2005-2008, respectivamente.
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Gréfico 11.48: Construgdo da frota atual de VLCC por estaleiro de construgdo.
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Grafico 11.49: Encomendas para construgdo de VLCC de 2005 a 2008 por estaleiro de
construcdo.
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11.13Apéndice M: Estaleiros de construcdo dos navios tipo

Suezmax

Est3o mostrados neste anexo a quantidade de navios Suezmax da frota atual existente

e o estaleiro onde foi construida e onde serdo construidas as encomendas das novas

embarcagdes de 2005-2008, respectivamente,
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Grafico 11.50: Construcdo da frota atual de Suezmax por estaieiroe de construgao.
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Gréfico 11.51: Encomendas para construgio de Suezmax de 2005 a 2008 por estaleiro de
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11.14Apéndice N: Estaleiros de construcdo dos navios tipo
Aframax

Estdo mostrados neste anexo a quantidade de navios Aframax da frota atual existente e
0 estaleiro onde foj construida e onde serdo construidas as éncomendas das novas
embarcaces de 2005-2008, respectivamente.
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Grafico 11.52: Construcdo da frota atual de Aframax por estaleiro de construgdo,
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Grafico 11.53; Encomendas para construcio de Aframax de 2005 a 2008 por estaleiro de
construgdo.
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11.15Apéndice O: Estaleiros de construcio dos navios tipo
Panamax

Estdo mostrados neste anexo a quantidade de navios Panamax da frota atual existente
e o estaleiro onde foi construida e onde serdio construidas as encomendas das novas

embarcagdes de 2005-2008, respectivamente.
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Grafico 11.54: Construcdo da frota atual de Panamax por estaleiro de construgéo.
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Grafico 11.55: Encomendas para construgao de Panamax de 2005 a 2008 por estaleiro de
construcdo.
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11.16Apéndice P: Estaleiros de construcdo dos navios
transporte de derivados de petréleo

Estdo mostrados neste anexc a quantidade de navios de transporte de derivados de
petréleo da frota atual existente e o estaleiro onde foi construida e onde serfo construidas as

encoimendas das novas embarcacfes de 2005-2008, respectivamente.
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Grafico 11.56: Construgdo da frota atual de transporte de derivados de petrdleo por estaleiro

de construcdo.
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Gréafico 11.57: Encomendas para construciio de transporte de derivados de petréleo
de 2005 a 2008 por estaleiro de construcio.
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